1936

Другие оборонные отрасли:

К 1936 году большая часть БА-27 требовала ремонта, а провести его не было возможности. Дело в том, что выпуск этих машин был прекращен еще в 1931 году, а изготовление запасных частей для них велось в недостаточном количестве. Например, командир 45-го механизированного корпуса комдив Борисенко в своем письме от 8 января 1937 года о состоянии вверенной ему части начальнику АБТУ РККА Бокису писал: «...БАИ и БА-27. 11 машин БАИ и 21 машина БА-27 корпусу не положены. Учитывая отсутствие запчастей и ремонтных баз, а также то, что все машины БА-27 в течение ряда лет требуют капитального ремонта, прошу об их изъятии».
Сначала в АБТУ РККА было принято решение о перестановке БА-27 на железнодорожный ход и использовании их в качестве бронедрезин в бронепоездных частях. В том же году мастерские военного склада № 60 в Брянске провели работы по переводу нескольких бронемашин на железнодорожную колею. Проведенные в 1936—1937 годах испытания этих БА-27 показали хорошие результаты. Работы по переделке всех этих бронемашин в железнодорожные предполагалось начать в конце 1937 года.
Но летом 1937 года на броневой ремонтной базе № 2 (станция Митьково Ленинской железной дороги), которая помимо прочих машин ремонтировала и БА-27, под руководством конструктора Ашихмина разработали проект перестановки бронекорпуса БА-27 на трехосное шасси ГАЗ-ААА. В июле такой броневик, именовавшийся в документах БА-27 ГАЗ, был изготовлен и прошел испытания.
Боевая масса машины составила 4525 кг, максимальная скорость по шоссе 48 км/ч, а благодаря двум бензобакам (на 75 л каждый) значительно вырос запас хода, составлявший 420 км.
О результатах доложили в АБТУ РККА, и после рассмотрения проекта там было принято решение о модернизации всех БА-27. Причем хотя и было сказано, что «бронекорпус БА-27 может быть использован на шасси ГАЗ-ААА как броневик, если его пулестойкость удовлетворяет требованиям, предъявляемым к корпусам бронемашин», при перестановке никаких испытаний обстрелом не производилось. В документах АБТУ РККА такой бронеавтомобиль получил обозначение БА-27М, впоследствии оно за ним и закрепилось (11284).

К 1936 г. в структуре Главэспрома действовало уже 16 заводов, 3 центральные лаборатории, несколько институтов, контор и строительных орга низаций. При этом Ленинград продолжал оставаться крупнейшим промышлен ным и научно-исследовательским центром, где располагались 7 заводов, 2 цен тральные лаборатории и выпускалось более 62% всей валовой продукции элек трослаботочной отрасли (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 186, л. 17.) (11870).

Авиапромышленность:

К началу 1936 г. в строю оставались лишь отдельные И-Z, опыты с ДРП прекратились, практическое использование самолетов потеряло актуальность, и применялись они эпизодически. В последующие годы упоминания об этих истребителях не встречаются (12091).

К началу 1936 г. в строю оставались лишь отдельные И-Z, опыты с ДРП прекратились, практическое использование самолетов потеряло актуальность, и применялись они эпизодически. В последующие годы упоминания об этих истребителях не встречаются (25213(.

К началу 1936 г. в штате КБ УУСР насчитывается 186 сотрудников, 119 из которых являются конструкторами. В пос. Калининском строятся трёх- и четырёхэтажные жилые дома для работников Управления. В январе 1936 г. завод посетили главком ВВС Я.И. Алкснис и главный инженер Главного Управления авиапромышленности А.Н. Туполев. Также деятельность УУСР изучила Комиссия партийного контроля при ЦК ВКП(б). В результате этих проверок в феврале 1936 г. Управление Уполномоченного спецработ было ликвидировано, а Курчевского фактически отстранили от работы. Вслед за тем председателю Совнаркома и СТО В.М. Молотову поступила "Записка о 76–мм авиационной пушке Курчевского АПК–4". В числе её авторов был и заместитель наркома оборонной промышленности И.П. Павлуновский. В записке говорилось о том, что по результатам испытаний пушки АПК–4 для вооружения боевых самолётов непригодны, и предлагалось снять их с производства как небоеспособные. Артсистемы Курчевского отнесли к разряду конструктивно недоработанных: опытные работы были свёрнуты, а ДРП, поступившие на вооружение, — изъяты. Самого конструктора по обвинению во вредительстве и участии в антисоветском заговоре расстреляли. Безоткатные орудия Курчевского были гораздо дешевле в производстве и существенно легче, чем их аналоги классической конструкции. Однако дальность стрельбы и скорострельность их были ниже. Помимо этого, образующиеся при выстреле обратное пламя представляло опасность для боевого расчёта и демаскировало позицию. Безоткатные орудия, таким образом, могли применяться только для решения специальных задач. Со временем они заняли своё место в системе вооружения армий разных стран. В 1929–1936 гг. под руководством Курчевского проводились разработки нескольких десятков пушек, использующих безоткатный принцип, — как буксируемых, так и размещавшихся на различных носителях. Ряд конструкций был доведён до состояния выпуска опытных образцов и даже запущен в опытно-серийное производство. В то же время непонимание военными специалистами особенностей нового оружия, а также преждевременное прекращение работ над ним помешало ДРП получить своё практическое развитие в СССР в конце 1930–х гг. (11867).

К началу 1936 г. с учетом опыта постройки для освоения Севера и разведки ледовой обстановки двух специальных ЛП-5 с бортовыми номерами СССР-Н67 и СССР-Н68 были подготовлены два близких по конструкции ЛП-5 с бортовыми номерами СССР-Н127 и СССР-Н128 с пассажирской кабиной для двух человек. Бортовые контейнеры увеличились в размерах. В них помещались запасные воздушные винты, лыжи, складные нарты, палатка, резиновая лодка, запас продовольствия на 45 суток. Для обеспечения необходимого запаса путевой устойчивости из-за «раздутых» контейнеров на самолеты поставили киль увеличенной площади от поплавкового Р-5а, а для обеспечения необходимой центровки уменьшили вынос верхнего крыла. Самолет с бортовым номером СССР-Н127 имел радиопеленгатор, радиополукомпас, радиостанцию МРК-004. Самолеты считались головными образцами специальной арктической серии и поэтому обозначались еще и как АРК-5. В марте 1936 г. эти машины участвовали в перелете по маршруту Москва-Земля Франца-Иосифа (командир перелета — М. В. Водопьянов) (25035).

К началу 1936 г. Королевым были подготовлены Тактико-технические требования /ТТТ/ на самолет с ракетными двигателями (ракетоплан). Из ТТТ:
1. Ракетоплан…предназначается для достижения рекордной высоты и скорости полета. 
2…предназначается для получения первого практического опыта при решении проблемы полета человека на ракетных аппаратах.
...
4. в качестве движущей силы ракетоплана применяются двигатели на жидком и на твердом топливе. (время работы двигателя 400 сек.)
5. а) экипаж 2 человека. 6. а) наибольшая высота полета до 25 000 м. 
...
7. Взлет ракетоплана. а) путем подъема до высоты 8-10 тыс. м. на тяжелом самолете. б) Путем буксировки самолетом до предельно возможной высоты. в) Путем самостоятельного взлета с земли. /Может быть применен предварительный разгон с помощью пороховых ракет (19590).

Другие оборонные отрасли:

К началу 1936 года из войск пришло множество рекламаций, свидетельствовавших о недоработке конструкции отдельных агрегатов танка Т-35. Чтобы устранить эти недостатки, одну серийную машину (№ 0183-5) подвергли широкомасштабным испытаниям (25014).

К началу 1936 года цех МХ-2 «Кировского завода» полностью освобождается от посторонних заказов. К этому времени в конструкцию Т-28 внесли более 700 крупных конструктивных изменении, окончательно отработали чертежи и технологию производства танков (25016).

К началу 1936 года Ижорский завод изготовил 168 БА-3 и прекратил их производство, кроме того, 4 машины собрал завод ДРО (11284).

К началу 1936 года на машиностроительном заводе имени С. Орджоникидзе в подмосковном Подольске изготовили опытные образцы железнодорожных торпед, получивших обозначение ЖДТ-3, а к июлю первые 20 серийных образцов поступили в войска. Предполагалось, что каждый бронепоезд получит по пять ЖДТ-3 (РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 473. Л. 38.).
Торпеда представляла собой четырехколесную тележку массой 225 кг (из них 100 кг тротила), приводимую в движение двумя стартерами с питанием от аккумуляторов, обеспечивающими скорость по рельсам до 60 км/ч и дальность движения до 10 км. В 1936 году завод «Красный Профинтерн» вел работы по созданию приспособления для запуска железнодорожных торпед с бронепоездов и обеспечения защиты от них. В отчете об этих работах говорилось:
«Приспособления для выпуска и защиты от железнодорожных торпед изготовлены, смонтированы на контрольных площадках и испытаны в полку бронепоездов. В 1937 году заказана установочная серия приспособлений».
Всего за 1936 – 1939 год изготовили 86 серийных образцов ЖДТ-3 (РГВА. Ф. 31811. Оп. 16. Д. 126. Л. 6, 123.). К 1940 году эксплуатация и испытания торпед показали их невысокую эффективность и ненадежность работы дистанционного взрывателя. Предполагалось снять ЖДТ-3 с вооружения бронепоездов, но до начала войны вопрос остался не решенным (25635).

Авиапромышленность:

1 января 1936 года самолет ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН начат проектированием на заводе № 156.
Макет предъявлен 2 февраля 1936 года. Вторично макет утвержден 8 апреля 1936 года.
Заводские испытания, считая с момента первого вылета, начаты 25 декабря 1936 года. Первый этап заводских испытаний окончен 20 марта 1937 года.
Сдан на госиспытания первый экземпляр – 20 марта 1937 года. 10 августа 1937 года. Госиспытания (1-й этап) закончены 28 октября 1937 года.
В своем заключении ВВС считало необходимым, не ожидая окончания полных госиспытаний начать постройку опытной серии и пять самолетов.
С 27 января 1938 года по 14 февраля 1938 года проходил испытания в зимних условиях с неубирающимися лыжами.
Вторичные госиспытания первого экземпляра на колесах начаты в Евпатории – 6 марта 1938 года и окончены 30 апреля 1938 года.
ВВС, отмечая высокие летно-тактические качества самолета настаивало на немедленном внедрении в массовую серийную постройку в 1938 году.
С 28 июля 1938 года по 28 декабря 1938 года проходил госиспытания 2-й экземпляр самолета.
Еще раз подтверждая высокие летно-тактические качества самолета ВВС считал возможным принять самолет на вооружение ВВС, а 2-й экземпляр – допустить в качестве эталона для постройки серии.
С 19 марта 1939 года по 26 марта 1939 года самолет проходил госиспытания с десантно-транспортной кабиной. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

На 1 января 1936 г. процент готовности проекта ТБ-7 составлял 57%. Одной из причин задержек, помимо технологических и организационных сложностей, стала катастрофа самолёта "Максим Горький", случившаяся в мае 1935 г. Специалистов отвлекли на исследование характера разрушения его крыла, а также на подготовку чертежей второго экземпляра машины. После этого темпы работ стали нарастать. На стапелях завода опытных конструкций (ЗОК) все отчётливей проявлялись контуры первого АНТ-42. За производство машины отвечал С.В. Чистов (11996).

На 1 января 1936 года процент общей технической готовности по самолету составлял 27%, а по проектированию - 57%. Одной из причин замедления темпов работ по АНТ-42 помимо технологических и организационных сложностей, стала нелепая катастрофа самолета АНТ-20 "Максим Горький", происшедшая в мае 1935 года. "МГ" был также детищем В.М. Петлякова, поэтому ему и ведущим специалистам КБ-1 пришлось затратить немало времени на исследование характера и последовательности разрушения крыла, а также на подготовку чертежей второго экземпляра самолета "МГ", в связи с решением правительства о постройке серии этих самолетов на заводе №124 в Казани. Руководство серийным производством в Казани по линии ОКБ возглавил Б. А. Саукке, которому была передана часть конструкторов КБ-1. Эта группа после выпуска чертежей была направлена в Казань.
После окончания эпопеи с "МГ" работы по АНТ-42 возобновились и шли достаточно успешно. В цехах опытного завода ЗОК (с 1936 года завод №156) теперь работы шли полным ходом на стапелях все отчетливей проявлялись контуры опытной машины "42". За все работы отвечал крупный специалист по сборочным и монтажным работам С.В.Чистов, досконально разбиравшийся в производстве самолетов, прекрасно знавший все тонкости технологических процессов строго следивший за качеством выполнения любой операции. В первой половине 1936 года произошли некоторые организационные и кадровые изменения 6 января А.Н.Туполев назначается первым заместителем начальника и главным инженером Главного Управления авиационной промышленности НКТП с оставлением его Главным конструктором и руководителем опытного самолетостроения ЦАГИ. 27 апреля заместителем Главного конструктора ЦАГИ назначается В.М. Петляков, начальником конструкторского отдела—А. А. Архангельский (12726).

1 января 1936 хотели передать на гос. испытания Т-1 с 2М34 ФРН, но был все еще в ЗОК из-за переделки хвоста и крыльев (320).
По другим данным АНТ-44 все же был закончен производством в этот день (2166,192).

1 января 1936 года Торпедоносец (ЦАГИ) был закончен постройкой. При опробовании его на земле на заводских испытаниях 4 и 10 декабря 1935 года выяснилось, что хвостовое оперение имеет вибрацию. Это явление не могло быть учтено при проектировании. Перепроектирование нового оперения закончено 10 марта 1936 года, постройка его будет закончена к 15 мая 1936 года (3574,212-216).

К 1 января 1936 г. все детали для мотора М-11 Воронежский завод № 16 изготавливал сам, за исключением специальных поковок, получаемых со стороны. От заводов-поставщиков получали карбюраторы, маслопомпы и прочие агрегаты.
В результате освоения сложного производства и рационализаторской деятельности коллективу завода удалось снизить себестоимость одного мотора с 22896 рублей в 1935 г. до 10301 рубля в 1936 г. 
Директором завода в непростое время становления коллектива и начала моторного производства (1935-1937 гг.) был Девдарьяни Г.С. Основным потребителем моторов М-11 являлся ленинградский самолетостроительный завод № 23, где выпускались самолеты У-2. Кроме того, значительное колличество воронежских моторов поступало в Гражданский воздушный флот, санитарную авиацию, в управление Севморпуть, управление геологии, ГУЛАГ и в многочисленные аэроклубы (12049).

1 января 1936 начались испытания газовой турбины Бриллинга-Уварова ГТУ-1. Проработала 21 час. при частоте вращения ротора 20000-23000 об./мин.
На 1 января 1936 года процент общей технической готовности по самолету АНТ-42 составлял 27%, а по проектированию - 57%. Одной из причин замедления темпов работ по АНТ-42, помимо технологических и организационных сложностей, стала нелепая катастрофа самолета АНТ-20 "Максим Горький", происшедшая в мае 1935 года. "МГ" был также детищем В.М.Петлякова, поэтому ему и ведущим специалистам КБ-1 пришлось затратить немало времени на исследование характера и последовательности разрушения крыла, а также на подготовку чертежей второго экземпляра, самолета "МГ", в связи с решением правительства о постройке серии этих самолетов на заводе №124 в Казани. Руководство серийным производством в Казани по линии ОКБ возглавил Б.А.Саукке, которому была передана часть конструкторов КБ-1. Эта группа после выпуска чертежей была направлена в Казань..
После окончания эпопеи с "МГ" работы по АНТ-42 возобновились и шли достаточно успешно. В цехах опытного завода ЗОК (с 1936 года завод №156) теперь работы шли полным ходом, на стапелях все отчетливей проявлялись контуры опытной машины "42". За все работы отвечал крупный специалист по сборочным и монтажным работам С.В.Чистов, досконально разбиравшийся в производстве самолетов, прекрасно знавший все тонкости технологических процессов, строго следивший за качеством выполнения любой операции.
В техническом отчете ЗОК за 1935 год отмечается: "В 1935 г. по машине велось очень немного работ, да и выполненные были изъяты из производства, ввиду изменения Правительством технических условий на машину. Начало постройки машины предполагалось в апреле 1935 г., но осуществить это не удалось, так как завод им. Ленина не мог своевременно обеспечить ЦАГИ трубами из хромансиля. Поэтому весь 1935 г. в отношении этой машины был использован на освоение нового материала." (7685).

С 1 января по 3 марта 1936 проходили гос. испытания ВРШ-3 ЦИАМ (2166,180).

С 1 января по 12 марта 1936 были проведены первые в СССР заочные авиамодельные соревнования с участием 10000 чел. (271,159).

Другие оборонные отрасли:

К 1 января 1936 г. 305-мм гаубица СПГК-305 имела готовность 98% (15117).

К 1 января 1936 г. 305-мм гаубица СПГК-305 Курчевского на заводе «Большевик» имела готовность 98 % (25213).

Не позднее 1 января 1936 г.²* Из годового отчета Патронно-гильзового треста ГВМУ по основной деятельности за 1935 г.¹*
Совершенно секретно.
I. Производство
Выпуск валовой продукции по тресту в целом в ценах 1926/1927 г. составляет 147 983 млн. руб., что дает 74,8% выполнения плана и рост против 1934 г. на 60,9%, при этом по военной продукции выполнение плана выражается в 54,8% и по мирной продукции — 66,4%. Анализируя состав валовой продукции в 1935 г. по сравнению с 1934 г. необходимо отметить, что рост валового выпуска на 56 027 руб. в основном был за счет военной продукции, что составляет к 1934 г. 60,9%, а также междузаводской продукции, что составляет к 1934 г. 90,1%. По мирной продукции выполнение, в сравнении с 1934 г., составляет 109,6%. Таким образом за 1935 г. основное направление в развитии производства было увеличение военного производства.
Выполнение программы в квартальном разрезе в 1935 г. исходило в главной мере от снабжения заводов цветными металлами, причем в первом полугодии недоснабжение цветными металлами в основном предопределило недовыполнение программы. Во втором же полугодии и в особенности в IV квартале заводы работали с максимальной нагрузкой по основному производству. Выпуск винтпатронов в декабре месяце составил 15% годового промфинплана.
Динамика квартального выпуска и выпуска за декабрь месяц характеризуется следующими данными:
	Показатели
	I квартал
	II квартал
	III квартал
	IV квартал
	Декабрь

	Выпуск валовой продукции
	25 943,5
	29 191,1
	41 431,0
	51 417,4
	17 233,0

	Динамика
	100
	112,5
	159,7
	198,9
	199,2

	В том числе выпуск военной [продукции]
	8093,0
	10 703,5
	15 720,4
	35 637,1
	14 427,5

	Динамика
	100
	132,2
	194,2
	440,3
	534,8


Выполнение плана отдельными заводами треста может быть охарактеризовано следующей таблицей:
	Наименование
заводов
	Процент выполнения
по валовой продукции
	В том числе
	Процент отношения
военной продукции
к общему выпуску
	Процент роста к 1934 г.

	
	
	Процент
военной
	Процент
мирной
	
	

	ТПЗ
	76,2
	52,9
	145,4
	43,5
	191,5

	№ 60
	76,2
	65,6
	72,4
	64,2
	159,6

	№ 3
	78,0
	62,2
	113,0
	63,7
	142,7

	№ 17
	63,7
	40,7
	80,2
	38,1
	102,5

	№ 58
	118,0
	110,0
	120,1
	46,7
	171,3

	[им.] Серго
	42,8
	27,7
	29,1
	50,8
	227,0

	№ 46
	84,0
	19,2
	89,8
	62,3
	168,6

	Трест
	74,8
	54,8
	100,8
	47,4
	160,9


Из рассмотрения таблицы видно, что все заводы за исключением завода № 58 не выполнили программу 1935 г., в том числе не выполнили задание по военной продукции. Помимо основной причины недовыполнения плана — недоснабжения металлом (о чем более подробно указано в разделе³* объяснительной записки) — недовыполнение программы в IV квартале нужно отнести за счет: а) недостаточного технического руководства, что вызвало нарушение установленной технологии, повышения процента брака и возврата партий на исправление; б) неразрешения заводами (за исключением завода № 3) в установленные сроки вопроса перехода на новые технические условия литера «Б».
Кроме того, в значительной мере повлиял на недовыполнение программы в III и IV кварталах недостаток рабочей силы: заводы не могли принять требуемого количества рабочих, в главной мере, из-за отсутствия жилплощади, несмотря на созданные лучшие материальные условия на наших заводах в области зарплаты.
В отношении влияния на недовыполнение программы по военной продукции отдельными заводами необходимо указать на крайне неудовлетворительную работу заводов № 17 — по производству винтпатронов и ТПЗ — по пушечно-гильзовому производству. По мирной продукции заводы ТПЗ, № 58 перевыполнили задание. Причем в составе выполнения плана по мирной продукции необходимо отметить выполнение плана по станкостроению, что составляет⁴*...% от всей мирной продукции.
Недовыполнение плана по станкостроению в основном было: а) из-за неподачи заводом «Электросила» 690 электромоторов для завода № 60, из-за чего 230 станков не могут быть выпущены как готовые изделия; б) за счет медленного развития производства (организации станкостроительных цехов) на заводах ТПЗ и им. Серго; в) за счет использования в IV квартале рабочих станкостроительного цеха на основном производстве для выполнения военной продукции. По станкостроению необходимо отметить как достижение освоение в 1935 г. новых типов станков, впервые изготовляемых на заводах Союза. Новые конструкции станков и прессов, изготовленных в 1935 г. на наших заводах:
Таблица № 1
	№№
п/п
	Наименование
	Завод-изготовитель

	1.
	ЗД‑12 кругло‑шлифовальный
	Завод № 60

	2.
	325‑1‑3 внутри‑шлифовальный
	

	3.
	Плоско-шлифовальный
	Завод № 3

	4.
	Пресс «Симон»
	

	5.
	132-Г револьверно-токарный
	

	6.
	РВ-1 для обработки пушечных гильз
	Завод № 17

	7.
	Обрезка 5-линейных гильз
	

	8.
	Взвешивание пуль
	

	9.
	Штамповка малокалиберных патронов
	

	10.
	Внутр[енние] чистки пушечных гильз
	Тулпатронзавод

	11.
	Коленчатые прессы для распред. дулец
	

	12.
	Пила «Радиак»
	Завод им. Серго

	13.
	Обточки по дереву ПГ
	

	14.
	Обточка полотна ПГ
	


Выполнение программы по ширпотребу за 1935 г. составляет 110%, в том числе программа по ширпотребу отдельными заводами недовыполнена: а) по заводу № 60 по электроарматуре — из-за непредоставления заказчиком необходимых заводу материалов, обусловленных по договору; б) по заводу № 46 по малокалиберным патронам — из-за недоснабжения свинцом; в) по заводу № 3 сняты с 1935 г. с производства финские ножи (согласно правительственному постановлению); г) заводы ТПЗ и № 58 план 1935 г. по ширпотребу выполнили.
II. Выпуск по номенклатурам
1) Промфинпланом 1935 г. установлено выпустить из общего числа 7,62‑мм винтпатронов в количестве 920,3 млн. шт. винтпатронов с латунной гильзой 465 млн. шт., или 50,5%, в том числе все специальные винтпатроны, но уже в I квартале 1935 г. выяснилось отсутствие достаточных фондов по цветным металлам, в результате чего со II квартала оперативные планы треста отражали все больший переход на плакированную гильзу. В результате работы года при общем выпуске винтпатронов 7,62 мм в количестве 611,25 млн. шт. на долю винтпатронов с латунной гильзой приходится 229,3 млн. шт., или 37,5%.
2) По винтпатронам ГЖПЖ недовыполнение объясняется, помимо недоснабжения металлом, техническими неполадками в производстве на заводах № 60, № 17 и № 3 и, кроме того, заводы не справились в назначенные сроки с переходом на технические условия литера «Б».
3) По винтпатронам ШКАС по ТПЗ годовая программа выполнена на 89,2%. Недовыполнение по сдаче объясняется тем, что изготовленные в конце декабря партии этих патронов не могли быть своевременно сданы военпреду.
4) Недовыполнение программы по специальным трассирующим винтпатронам объясняется неудовлетворительной работой завода № 17, а также неполадками в изготовлении трассирующих элементов, благодаря чему забраковано 11 млн. трассирующих элементов, подаваемых заводом № 11 Вохимтреста.
5) Недовыполнение винтпатронов бронебойных 1932 г. и бронебойнотрассирующих в значительной мере было из-за невыполнения программы по междузаводской продукции по своевременной подаче элементов этих патронов и наличия неурегулированных взаимоотношений в требованиях по качеству полуфабриката.
6) По пушечным гильзам выполнение составляет 2352 млн. шт., или 33,1%. Если в первом полугодии недовыполнение плана по пушечным гильзам было полностью из-за недоснабжения цветными металлами, то во втором полугодии причинами были:
а) неудовлетворительная организация пушечно-гильзового производства; б) недостаток рабочей силы, главным образом, токарей нарезки и обточки; в) недостатки в технологическом процессе, выражающиеся в несоответствии допусков в контрольно-мерительном инструменте, употребляемом цехом, ОТК и приемкой АУ; г) в IV квартале руководство заводов не справилось с намеченным разворотом производства.
7) По гильзам 4 калибра, упрощенным взрывателям, УВ программа 1935 г. перевыполнена.
8) По мирной программе выполнение программы составляет 43 736, или 100,8% к ПФП, в том числе: а) по посуде и самоварам, изготовляемым на ТПЗ, программа перевыполнена; б) по гильзам охотничьим, изготовляемым заводом № 58, программа перевыполнена. Всего изготовлено гильз 43,2 млн. шт., или 110,2% к плану; в) по малокалиберным патронам выполнение программы полностью определялось количеством поставляемого металла (латунь, свинец). Изготовлено малокалиберных патронов 227,1 млн. шт., или 86,6% к плану; г) по ширпотребу из отходов программа перевыполнена. Изготовлено на сумму 890 тыс. руб., или 127,1% к плану; д) по станкам программа выполнена в суммовом⁵* выражении на сумму 14 753, или 69,6%, в количественном выражении 1532 шт., или 78,2% к плану.
Недовыполнение программы в основном падает на станки: 1) по ТПЗ — на шпоночно-фрезерные, токарно-револьверные № 1, электроотжига и для внутренней чистки пушечных гильз; 2) по заводу № 3 — ТУ, «Лерх» на тумбе и прессе «Симон»; 3) по заводу № 17 — зубо-фрезерные, РВ и МР‑1; 4) по заводу им. Серго — пилы «Радиак»; 5) по заводу № 60 — программа по станкостроению выполнена фактически, но, по независящим от завода причинам, станки ШУ‑40, ЗГ‑12 и «Хилд» в количестве всего более 200 шт. в совершенно готовом виде не могут быть сданы заказчикам из-за отсутствия моторов и числятся по отчету в количестве 230 шт. в незавершенном производстве.
Главными причинами недовыполнения программы по указанным станкам были: а) затруднения в изготовлении станков ТУ из-за конструктивных недостатков, что было установлено лишь в III квартале 1935 г., невыполнение вовсе программы по станкам «Лерх» на тумбе из-за неосвоения конструкции их и невыполнение программы по станкам пресса «Симон», имеющих большой вес (около 5,5 т), ввиду несоответствия оборудования и подъемных средств по своей мощности для изготовления этих станков; б) по ТПЗ — переключение станкостроительного цеха со второй половины 1935 г. на капитальный ремонт оборудования для пушечного производства и отсутствие шарикоподшипников; в) по заводу № 17 — переключение с IV квартала 1935 г. станкостроительного цеха на ремонт оборудования и частично работников этого цеха на основное производство для выполнения программы; г) по заводу им. Серго — отсутствие соответствующего оборудования, как то: расточных и продольно-строгальных станков.
9) По междузаводской продукции выполнение на сумму 12 062 тыс. руб., или 66,1% к плану. В состав междузаводской продукции в основном входит изготовление ТПЗ проката для основного производства заводов треста. Выполнение было в соответствии с получением металла.
III. Новые производства
а) Если за 1934 г. на заводах треста было освоено в производстве 26 новых изделий и 6 типов станков, то 1935 г. характеризуется в этой части закреплением указанных выше изделий в валовом производстве, а по станкостроению освоено новых 14 типов станков.  Список приведен в таблице № 1. В отношении же характеристики процесса изделий, освоенных ранее (винтпатроны из плакированного железа) — в 1935 г. заводы довели скорость вытяжки, а также и все затраты рабочей силы и оборудования на указанные изделия до уровня затрат на винтпатроны из латуни.
б) Научно-исследовательские и опытные работы в 1935 г. в основном были сосредоточены на опытном заводе № 54. Кроме того, к работе были привлечены непосредственно все заводы треста и Ленинградский институт металлов. Всего средств на научно-исследовательские работы было предусмотрено 1897 тыс. руб., в том числе за счет спецассигнований 798 тыс. руб. Израсходовано — 1793 тыс. руб., 62,7%.
В 1935 г. закончены следующие опытные и научно-исследовательские работы:
1) Использование отходов биметалла от производства винтпатронов. Работа выполнена Ленинградским институтом металлов. 2) Улучшение стойкости инструмента за счет подбора сталей и термообработки. Работа выполнена Ленинградским институтом металлов. 3) Освоен всеми заводами треста процесс изготовления гильз из черного железа без покрытия; изготовлен 1 млн. гильз. В настоящее время изделия проходят широкие войсковые испытания. Работа выполнена заводами ТПЗ, № 3, № 60 и № 17. 4) Изготовлена опытно-валовая партия 300 винтпатронов с легкой суррогатированной пулей, изделия проходят войсковые испытания. Работа выполнена заводом № 3. 5) Изготовлено 150 тыс. патронов «Маузер» с суррогатированной пулей. Работа выполнена ТПЗ. 6) Изготовлена опытная партия специальных винтпатронов с суррогатированным сердечником. Работа завода № 17. 7) Окончательно установлен процесс: жел[езных] гильз 5‑дюймовых, гильз 37‑мм Шпитального, гильз 45‑мм противотанковых. Работа выполнена Тульским патронным заводом. 8) Закончена работа по улучшению кучности винтпатронов с легкой пулей и унификации пульного инструмента. Работа выполнена заводом № 54. 9) Унификация гильзового инструмента. Работа выполнена заводом № 54. 10) Устранение операции второй обрезки. Работа выполнена заводом № 54. 11) Уничтожение оголения под шляпкой. Работа выполнена заводом № 54. 12) Замена сурьмы, как материала для изготовления сердечника пули. Работа выполнена заводом № 54. 13) Многократное перехромирование палочного инструмента. Работа выполнена заводом № 54. 14) Нормы на ремонтные работы, на ремонт станков в патронном производстве. Работа выполнена заводом № 54. 15) Обследование пушечного производства заводов ТПЗ и им. Серго и унификация процесса по пушечному производству. Работа выполнена исследовательской группой при Тульском патронном заводе под руководством треста.
Кроме того, на заводах треста реализован материал исследовательской работы, проведенной в 1934 г., — «Унификация процесса производства винтпатронов». Все указанные выше работы будут поставлены сейчас перед заводами в порядке их реализации и дадут значительную эффективность в работе заводов 1936 г.
IV. Брак и качество продукции
По производственному браку как по военным, так и по мирным изделиям в целом трест не уложился в плановые лимиты, дав 6,77% против 5% по ПФП, и 6,78% за 1934 г. Это повышение процента брака против плана объясняется: а) повышенными требованиями к качеству изделий, предъявленными в порядке подготовки к переходу на новые технические условия; б) наличием повышенного процента брака при изготовлении опытно-валовых партий при переходе на литер «Б»; в) с введением приемки ОТК треста на заводах, в процессе борьбы за качество происходила тщательная отбраковка изделий, и улучшился учет брака против прошлого года; г) вводом в производство большого количества необученной рабочей силы; д) имел место на заводах пуск в производство некондиционного материала в порядке нарушений требований существующего технологического процесса и технических условий.
Наряду с этим необходимо отметить наличие высокого процента брака на пушечно-гильзовом производстве, а особенно процента возврата партий на исправление, доходящего до 30‑40% по причине неупорядочения организации и технологии производства, а главное — несоответствия системы допусков контрольно-мерительного инструмента. Сейчас приняты на заводах ТПЗ и им. Серго конкретные меры к выправлению.
V. Условия производства 1935 г.
В отношении общей характеристики условий работы заводов в 1935 г. необходимо указать, что 1) программа 1935 г. по военной продукции в планировке по ПФП была в соответствии [с] имеющимися мощностями заводов. Исполнение в этой части составляет: программа по специальным патронам заводов № 46 и № 17, где должны быть введены в эксплуатацию в 1935 г. вновь выстроенные площади, приспособленные для указанного производства, а также программа по малокалиберным патронам завода № 46 и программа по станкостроению на всех заводах. Оперативные же планы III и IV кварталов при включении в них недодела программы первого полугодия потребовали от заводов, особенно от Тульского патронного завода, проведения внеплановых работ по дооборудованию и перепланировке производства в порядке устранения узких мест.
2) В области развития техники производства 1935 г. характеризуется:
а) Переводом военного производства на новые технические условия литера «Б», что потребовало сложнейшей работы технического руководства заводов, причем заводы все-таки не смогли в установленные сроки провести указанное мероприятие.
б) Инструментальные цеха заводов треста, определяющие в основном ранее мощности военного производства, в 1935 г. полностью обеспечили запросы производства и в период максимальной загрузки заводов в IV квартале 1935 г. Это достижение заводы имеют в результате правильного направления треста в развитии инструментальных цехов путем принятия заказов на сторону сверх ПФП, а также мероприятий по увеличению стойкости инструмента при применении лучшей термической обработки, хромирования и применения победита.
в) Программа 1935 г. по мирной продукции по станкостроительным цехам предусматривала организацию станкостроительных цехов на двух заводах — Тульском патронном и им. Серго, а также введение в эксплуатацию нового механосборочного цеха на заводе № 60. Завод им. Серго с этой задачей не справился. На заводе № 60 должен быть организован цех станкостроения в 50 единиц оборудования; завод имеет 11 единиц оборудования. Не введен новый цех в эксплуатацию по причине снятия ассигнований. Готовность его в 1935 г. — 25%.
г) Стахановское движение⁶* характеризуется наличием на заводах свыше 2 тыс. стахановцев. Стахановское движение опрокинуло определения технического руководства об узких местах производства. Примером может служить достижение стахановцев ТПЗ на операции нарезки очка пушечных гильз, достижения стахановцев по изготовлению резьбовых калибров, достижения стахановцев патронного производства — установщиков-наладчиков по совмещению профессий, увеличению норм обслуживания, повышению скоростей (подробно о достижениях стахановцев указано в разделе⁷*).
3) В области набора рабочей силы и инженерно-технического персонала условия работы заводов в 1935 г. были чрезвычайно трудными. Первое полугодие заводы не производили набора рабочей силы из-за необеспеченности заводов металлом; во втором полугодии потребовалось набрать увеличенное количество рабочих ввиду увеличения программы по винтпатронам и включения в программу недодела предшествующего периода. Несмотря на проведение ряда мер по перестройке зарплаты, заводы не могли принять необходимого количества рабочих и ИТР за отсутствием жилой площади.
4) В области снабжения условия производства 1935 г. были особо трудные, так как заводы систематически недоснабжались цветными металлами, о чем подробно указано в разделе «Снабжение».
Как вывод по общей характеристике работы за 1935 г. — успешность работы заводов будет зависеть в 1936 г.: а) исключительно от того, насколько четко и своевременно будет закончена работа по переходу на литеру «Б»; б) насколько быстро заводы устранят обнаруженные недостатки производства на уроках работы в декабре 1935 г.; в) от устранения причин повышенного брака в производстве и возврата партий на исправление; г) от усиления технического руководства заводов ТПЗ, № 17, так как программа 1936 г. обеспечена существующими мощностями по площадям, оборудованию и рабочей силе.
К тому же исключительнейшие возможности к росту техники производства и к росту производительности труда созданы уже имеющимися достижениями стахановского движения и в условиях изготовления одинаковых изделий на нескольких заводах треста, при организации по линии треста обмена опытом по достижениям производства, дальнейшего развития стахановского движения, имеются все данные к полному оздоровлению заводов в самом начале 1936 г.
Венецкий
Главный бухгалтер⁸*
Примечания:
¹* Опущена бухгалтерская часть отчета.
²* Датируется по сопроводительной записке.
³* Номер раздела в документе отсутствует.
⁴* Цифра в документе отсутствует.
⁵* Так в тексте.
⁶* Стахановское движение — массовое движение работников в СССР за повышение производительности труда и лучшее использование техники. Возникло в 1935 г. среди рабочих угольной промышленности Донбасса. «Стахановским» движение названо по имени его зачинателя — забойщика шахты «Центральная-Ирмино» А. Г. Стаханова. На заводах военной промышленности стахановское движение началось в конце 1935 г.
⁷* Номер и название раздела в документе отсутствует.
⁸* Подпись неразборчива.
РГАЭ. Ф. 8178. Оп. 1. Д. 331. Л. 82-94. Подлинник.

К 1 января 1936 г. 305-мм гаубица СПГК-305 имела готовность 98% (15117).

1 января в 1936 году вступил в строй крупносортный стан «750» на Златоустовском металлургическом заводе. Заводы города перешли на новый график работы: первая смена отныне стала начинать работу с 8 часов утра (ранее с 6 часов утра) (14996).

На 1 января 1936 г., когда после очередной реорганизации Ольгинский завод стал называться 51-м экспериментально-исследовательским и опытным заводом-институтом по ОВ (заводом N 51), мощность по выпуску ОВ составила: по иприту - 2,1 тыс. т в год, по фосгену - 1 тыс. т в год, по дифосгену - 0,2 тыс. т в год, по хлорацетофенону - 0,3 тыс. т в год. Выпуск партий иприта на этом опытном производстве, называвшемся теперь ГСНИИ-42, продолжался вплоть до самой войны (9066).

С 1 января 1936 г. Завод № 1 по производству ОВ переименован в Экспериментально-исследовательский и опытный завод-институт № 51 (Экспериментально-исследовательский и опытный завод-институт № 51 НКТП, ГС завод № 51 НКОП, НКХП, НИИ отравляющих и дымных веществ (ОВ и ДВ) № 42 (НИИ-42) НКОП, ГС НИИ-42 с опытным заводом НКХП, МХП, ГС НИИ-403, ГС НИИорганической химии и технологии (ГС НИИОХТ) с опытным заводом МХП, ГНИИОХТ, ГНЦ РФ ФГУП «Государственный научно-исследовательский институт органической химии и технологии» (ГОСНИИОХТ) Росбоеприпаса / г. Москва Главпочтамт п/я 702 (1937 г.)/ /111024 г. Москва ш. Энтузиастов, 23 тел. 273-86-30/). Продолжено опытное производство ОВ. Находился в ведении ВОХИМтреста, ВХТОП. В соответствии с пост. СНК № 2139-425сс от 21.12.1936 г. и пр. НКОП № 05с от 29.12.1936 г. завод № 51 передан из Главоргхимпрома НКТП в ГУ военно-химической промышленности НКОП, в 02.1937 г. - в ведении 6ГУ. Приказом НКОП № 107 от 21.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 51. В соответствии с пост. СНК № 1960-390сс от 5.11.1936 г. и пр. № 068 от 2.04.1937 г. завод переведен в группу особорежимных предприятий. По решению СНК№ 25сс от 14.02.1938 г. и пр. № 101сс от 22.03.1938 г. завод № 51 реорганизован (в течение 15 дней) в НИИ ОВ и ДВ (НЙИ-42) 6ГУ, институт причислен к 1-й категории предприятий НКОП; пр. № 462 от 14.12.1938 г. утверждено Положение об институте № 42 6ГУ.
Приказом № 0022 от 3.02.1937 г. заводу предписано к 1.01.1938 г. создать мощности по выпуску: вещества № 5 - 850 т в год, вещества № 6 (иприт) - 2750 т, вещества № 17 - 210 т, вещества № 25 - 2200 т, вещества № 34 - 200 т.
По пр. № 0027, 0028 и 0029 от 8.02.1937 г. из состава завода № 51 выделен самостоятельный Специально- опытный завод, ему присвоено наименование завод Ш 216. Ему переданы часть территории и зданий завода №51, НИЛ № 1 и № 2, цех № 24 со всем оборудованием, опытно-механическая мастерская. По пр. № 101 сс от 22.03.1938 г. завод № 216 вновь влит в состав НИИ-42 в качестве спецлаборатории.
22.02.1937 г. вышел приказ № 039 об организации на заводе базы по стандартизации и взаимозаменяемости по органическим производным.
В составе завода (1936 г.): ЦНИЛ; Проектное управление (проектирование заводов ОВ; в 1937 г. являлось генпроектировщиком завода № 152). В 1936 г. на заводе действовала лаборатория НИХИ. По пр. № 427 от 20.12.1937 г. Проектное управление вошло в состав созданного ГСПИ-3.
Задачами созданного НИИ-42 стали: изыскание новых ОВ и разработка их технологии; усовершенствование технологии старых ОВ; токсикологические испытания ОВ; ассимиляция ОВ и их производств; разработка методов получения органических дегазаторов.
Приказом № 101сс было также оговорено строительство опытного цеха на заводе № 96, в котором проводить все НИОКР по ОВ в больших масштабах после получения результатов на модельных установках нового института; с 1.07.1938 г. валовое производство на заводе № 51 требовалось прекратить.
Перед войной, в связи с развитием научных подразделений, предприятие было преобразовано в ГС НИИ-42 НКХП с опытным заводом.
Перед войной и в послевоенные годы при институте действовала химическая «шарашка» НКВД, где работали заключенные специалисты-химики.
В 1944 г. в институте было впервые получено химически устойчивое газообразное соединение урана- гексафторид UF6, пригодное для газодиффузионного разделения изотопов урана. Затем этот метод был внедрен в промышленное производство на заводе № 148.
10.05.1945 г. сюда из Германии вывезена опытная установка по производству зарина.
После войны ГС НИИ-42 с опытным заводом был переименован в ГС НИИ-403. Позднее он получил название ГС НИИОХТ с опытным заводом, а затем - ГНИИОХТ.
В конце 1950-х г. организовано два филиала ГС НИИОХТ: № 4 в г. Вольске (далее - ГИТОС) и в г. Волгограде (далее - НИЦ химической промышленности). Перед этим планировалось построить объект «И» во Владимирской обл., но месту в Шиханах было отдано предпочтение, т.к. туда переводился и военный ЦНИВТИ.
На территории института долгие годы существовал склад стойких ОВ, перебазированный в дальнейшем в Дзержинск.
Разработка и производство опытных партий ОВ. Головной институт МХП по разработке рецептур ОВ и боеприпасов для них.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 816 от 11.07.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. В 2004 г. назывался ГНЦ РФ «ГОСНИИОХТ». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
В соответствии с пост. СМ СССР № 103-43 от 31.01.1983 г. проводились работы по созданию ОВ 3-го поколения «А-232» (программа «Фолиант»). В соответствии с пост. № 844-186 от 6.10.1989 г. на базе А-232 создано бинарное ОВ. После всесторонних испытаний в соответствии с пост. СМ № 518-33 от 24.07.1992 г. все работы по нему были прекращены. Разработано боевое ОВ нервно-паралитического действия «Новичок». Разработана технология утилизации люизита.
Разработка прозрачной авиационной брони.
Численность персонала (1931 г.)- 665 чел.,71 (2006 г.)- 1200 чел.
Директор (-12 1936-1.02.1937 г.)- Б.С. Зубаровский, (1.02-30.12.1937 г.)- Н. Г. Гребельский, (30.12.1937- 03.1938 г.-)- К.Н. Смирнов, (1965 г.)- И. Мартынов,71 (-2000-06 г.-)- В.А. Петрунин;72' и.о. гендиректора (2008 г.)- В. Кондратьев.
Зам. директора (-06-22.11.1937 г.)- Я.И. Коварский, (1938 г.)- Блинов. Помощник директора по найму и увольнению (06.1937 г.)- М.М. Федотов, (27.11,1938 г.-)- Г.Д. Малышев.
Гл. инженер (-12.1936-22.11.1937 г.)- Я.И. Коварский, (13.01-03.1938 г.-)- С.Д. Бесков, (1938 г.)- Варшавский.
Руководители: ЦНИЛ (12.1936 г.)- Лимоник; Проектного управления (12.1936 г.)- Бидинский; опытно- механической мастерской (-02.1937 г.)- Шихова (11982).

К 1 января 1936 г. 305-мм гаубица СПГК-305 имела готовность 98 % (12091).

Армия:

К 1 января 1936 г. в ВВС Черноморского флота на вооружении было 17 Р-5Т и 31 машина - в ВВС Тихоокеанского флота. Самолет сравнительно долго находился на морской службе - к 1 января 1941 г. в ВВС ТОФ еще числилось 12 Р-5Т (10667).

К 1 января 1936 г. в ВВС Черноморского флота на вооружении находилось 17Р-5Т и 31 машина — в ВВС Тихоокеанского флота (всего 48).
Самолет сравнительно долго находился на вооружении, и к 1 января 1941 г. в ВВС ТОФ еще числилось 12 Р-5Т (25035).

1 января 1936 г. в РККА на вооружении состояло 4274 танка Т-26 (25184).

К 1 января 1936 года в 20-й отдельной легкой механизированной бригаде было 58 пушечных бронеавтомобилей, входивших в состав следующих подразделений: 3 машины в комендантском взводе управления бригады, из них 1 радийная, 45 (из них 15 радийных) в автоброневом батальоне и 10 (из них 4 радийных) в школе младшего командного состава (11284).

На 1 января 1936 года Морские силы РККА помимо кораблей основных классов имели в строю: сторожевых кораблей – 12, торпедных катеров – 211, тральщиков (базовых) – 23, канонерских лодок (морских) – 9, мониторов (речных) – 8, канонерских лодок (речных) – 8, бронекатеров – 18, минных заградителей – 12.
Всего 428 единиц [Там же, л. 9]. Хотя общая сумма и внушительная, но морские суда малого водоизмещения вообще не учитывались державами, подписавшими Лондонский договор (12699).

Жизнь и внутренняя политика:

1 января в 1936 году в СССР отменена карточная система обеспечения населения промышленными товарами (14996).

Авиапромышленность:

2 января 1936 Базилевич подготовил справку:
По письму т. УБОРЕВИЧА о дефектах, выявленных на войсковых испытаниях самолетах “ССС" (штурмовик), И-16 М-22, ТБ-3 М34Р и "ЗЕТ" - Вами было указание разослать членам КО и запросить т . ОРДЖОНИКИДЗЕ о мероприятиях НКТП, т. КАГАНОВИЧ, М. сообщает следующее:
По самолету "ССС" (завод № 1).
1) Выбрасывание воды из бачка замечено заводом после отсылки первых 10 машин на войсковые испытания и на последующих машинах устранено. В частивысланы новые бачки для замены дефектных.
2) Дефекты в подаче бензина устранены путем смены пружины на помпе "Харнет". Новые пружины досылаются в части.
3) Стеснение кабины турелью для "ШКАС" отмечалось и раньше. Схема утверждена УВС.
4) Задержки в стрельбе из пулеметов зависят от ручной набивки патронов и недостаточного освоения новой техники личным составом. Схема бомбоыого вооружения одобрена и утверждена УВС. Необходимые изменения могут сделаны заводом.
По самолету И-16 М-22.
1) Для устранения угарания летчика введены удлиненные выхлопные патрубки, которые высылаются в части.
2) Непроизвольное складывание шасси происходит от незнания материальной части летным составом и, частично, от дефектов системы. Даны указания ЦАГИ и заводу № 120 устранить недочеты.
3) Снижение времени для установки пулемета можно достигнуть за счет тренировки обслуживающего персонала.
4) Дефекты компаса (КИ) связаны с вибрацией доски крепления. Разработано дополнительное крепление.
По самолету ТБ-3 4М34Р.
Закончена и сдана по акту работа по усилению верхнего узла крепления масляной амортизационной стоики костыля.
По самолету "ЗЕТ".
Самолеты “ЗЕТ” построены в 1932-33 г.г. по тактико-техническим требованиям УВС и сняты с производства в 1934 г.
НКТП обязуется немедленно исправлять все замеченные недочеты в соответствии с техническими условиями согласованными НКО и НКТП.
Прошу указаний разослать материал НКТП членам КО и т. УБОРЕВИЧУ (3419,131).

2 января 1936 года №1с Генеральным проектировщиком ЦИАМ приказом по НКТП был определен Гипроазотмаш. Указывалось, что «в результате командировки в США инженерами ЦИАМ изучен иностранный опыт». Рассматривались два варианта строительства лаборатории. Первый - на заводах СССР: «требуются длительные сроки освоения и пускового периода установок». «Второй вариант базируется на частично импортном оборудовании, близко подходящем к стандартным образцам и в основном подобранном инженерами НКАП во время командировки в США, что значительно сократит сроки реализации проекта». Сравнительные выкладки были таковы. Первый вариант постройки первой очереди предусматривал сроки строительства в 2,5 - 3 года при стоимости в 15 млн рублей, а второй соответственно 1,5 - 2,0 года при стоимости в 12 млн рублей (в том числе 2,9 млн в иностранной валюте). При постройке второй очереди оба варианта повторяли предшествующие сроки строительства, стоимость же их составляла соответственно 25 млн рублей и 16 млн рублей (в том числе 4 млн в иностранной валюте) (ТА РФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 486. Л. 15-18.). Таким образом, если «отечественный вариант» предусматривал работы в течение пяти-шести лет при общих затратах 40 млн рублей, то «частично импортный» - от трех до четырех лет и 28 млн рублей (в том числе 6 млн 900 тысяч инвалютных) (11710,218).

2 января 1936 вышел приказ НКО № 01. О назначении комиссии для передачи всех вопросов, связанных с выделением личного состава, номенклатуры валовой продукции и опытных работ, относящихся к артвооружению авиации, из Артиллерийского управления РККА в Управление ВВС РККА (15247).

2 января 1936 вышел приказ НКО № 02. О производстве испытаний авиационных головных взрывателей переменного замедления марки «АГП» при бомбометании по броне и железным конструкциям (15247).

За рубежом:

2 января 1936 г. негус в телеграмме на имя Лиги наций протестовал против применения химических авиабомб на Южном (Сомалийском) фронте. Но вскоре и на Северном (Эритрейском) фронте на Макале и Амба-Арадам было сброшено много химических бомб. 8 января на Южном фронте произведена химическая атака. 12 января на Сокота (в 100 км к юго-западу от Макале) сброшены химические и зажигательные бомбы. Население сначала бежало, а потом вернулось. Ипритом было отравлено и ослепло от него 10 человек, у многих были сильные повреждения кожи. Затем на несколько недель сообщений об ОВ не поступало (20246).

2 января 1936 нацистские руководители заявили, что отношение в стране к евреям не относится к компетенции Лиги наций (2100).

Авиапромышленность:

3 января 1936 закончились заводские испытания И-16 РЦ Ф-3, которые проходили с 12 сентября 1935 (790).

3 января 1936 закончились испытания истребителя И-16 № 123954 постройки завода № 39 с мотором Райт “Циклон” Р-3, которые начались 12 сентября 1935 г. Он был сделан по типу опытного самолета, выпущенного в январе 1935 г., и “красных машин” пилотажной группы. Самолет рассматривался как головной серийный образец. Ведущий летчик - В.К.Коккинаки. Значения максимальных скоростей полета, полученные при полетном весе 1431,7 кг (вес пустого — 1052,6 кг) составляли 359,5 км/ч у земли, 456,2 км/ч на высоте 3600 м и 445,3 км/ч на 5000 м. Истребитель набирал высоту 5000 м за 5,9 мин, достигал практического потолка 9250 м. Полученные летные данные позволяли утверж- дать, что самолет И-16 № 123954 является лучшим в мире истребителем (10667).

3 января 1936 г. закончились государственные испытания самолёта И-16№123954, которые шли с 12 сентября 1935.
Основные зафиксированные характеристики были следующими: при полетном весе 1432 кг (вес пустого - 1053 кг) максимальная скорость составила 359 км/ч у земли, 456 км/ч на высоте 3600 м и 445 км/ч - на 5000 м.
5000 м самолет набирал за 5,9 мин, практический потолок составил 9250 м. Подученные при летных испытаниях И-16 №123954 результаты позволяли надеяться, что в конце 1935 г. в Советском Союзе построили и готовились тиражировать в значительных количествах лучший истребитель в мире.
В том же 1935-м И-16 отправили в Италию. на международную авиационную выставку в Милане. Советский Союз выставил здесь несколько демонстрационных образцов: АИР-9 бис Яковлева, ОСГА-Ю1 Четверикова. Сталь-3 Путилова, Ярко раскрашенный И-16 представлялся как спортивный самолет АСБ с максимальной скоростью 467 км/ч. По сравнению с длинными, вытянутыми гоночными машинами выглядел он скромно и не вызвал большого интереса у других посетителей выставки. Мало кто из ее участников подозревал, что широкомасштабное производство таких самолетов уже разворачивается и чуть более чем через годе ними придется столкнуться в реальной боевой обстановке (12015).

До 3 января 1936 года всего в ходе заводских испытаний И-16 РЦ № 123954 было выполнено 29 полетов с наработкой в воздухе 34 часа 20 минут. В.К. Коккинаки произвел 238 уборок шасси в воздухе. В отчете в дефектной ведомости числилось 53 пункта, правда, среди них не было ни опасных для полета, ни понижающих боеспособность самолета. С другой стороны, 123954 продемонстрировал великолепные летные характеристики. С полетным весом 1432 кг (вес пустого – 1053 кг) у земли он развивал скорость в 396 км/ч, на высоте 3000 м – 454 км/ч, на 5000 м – 445 км/ч. Высоту в 5 км самолет набирал за 5 минут 52 секунды, практический потолок составлял 9520 метров.
Такие результаты позволили испытателям сделать выводы:
«1. Признать, что заводские испытания И-16М-25, по своему объему почти совпадающие с объемом войсковых испытаний ВВС, проведены удовлетворительно и самолет эти испытания выдержал также удовлетворительно.
2. В процессе испытаний самолета выявлены максимальная скорость у земли, максимальная скорость на высоте 3000 мт. и особенно на 5000 мт., время подъема на 5000 мт. и практически потолок – значительно превосходящие летные данные полученные при испытании в НИИ ВВС опытного экземпляра И-16РЦF-3.
3. В результате летных испытаний выявлены 53 дефекта, из коих ни одного нельзя отнести ни к опасным для полета, ни к понижающим боеспособностям самолета все чисто эксплоатационного порядка. По всем этим дефектам конструкторской бригадой з-да совместно с представителем УВС было проведено техническое совещание, на котором были разобраны эти дефекты и совместно выработаны конкретные меры по их устранению в серийной постройке И- 16М-25. О всех принятых мерах своевременно были уведомлены з-ды №№ 21 и 39.
4. После окончания этих заводских испытаний самолет был осмотрен ОТК з-да и военпредом и признан согласно акта осмотра годным к последующим
испытаниям после устранения люфтов шасси и мелких дефектов. В настоящее время эти дефекты устранены, и самолет сдается в бригаду для дальнейших испытаний».
Задержка начала испытаний 123954 до сентября 1935 г. серьезно нивелировала практическую ценность полученных результатов. Уже 26 декабря 1935 года в Горьком начались заводские испытания серийного И-16 № 5213. Заводу № 21 предстояло внедрять доработки по результатам испытаний 123954 уже в ходе серийного производства (25662).

3 января 1936 года закончились заводские летные испытания самолета ЦКБ МС-1 (МБР-2), которые проходили с 8 мая 1935 (451). Испытания прервались 9 мая 1935 и возобновились 4 сентября 1935 с М-34 и деревянным винтом с воды и на колесах. П.А.Номан выполнил 12 полетов продолжительностью 5:48. Металлический винт поставили только в конце испытаний (10507,8).

3 января 1936 г. закончили заводские испытания ЦКБ МС-1, которые шли с 8 мая 1934 и после 2-х полетов были прерваны и продолжены 4 сентября. Летчик П.А. Номан выполнил на ЦКБ МС-1 12 полётов общей продолжительностью 5 ч 48 мин. Машина летала как с воды, так и с заводского аэродрома на колёсах. Штатный металлический винт установили только в конце испытаний.
Испытания показали, что ЦКБ МС-1 по сравнению с МБР-2 с двигателем М-17 имеет большие скорость и потолок, лучшую скороподъёмность, но меньшую дальность полёта. В отчёте по испытаниям особо отмечалось, что конструкторам удалось устранить вибрацию хвостового оперения и неравномерное давление на педали управления - недостатки, выявленные при испытаниях МБР-2 с М-17 (№ 31001).
Оценка, данная заводским испытателем П.А. Номаном, тоже была весьма благоприятной. В частности, он отмечал, что: "Взлёт нормальный. Тенденций к развороту нет. При волне до 0,5 м и ветре свыше 5 м/с резких ударов в днище нет. Посадка самолёта аналогична посадке МБР-2, за исключением того, что давление на педали равномерное. При накате и волне до 0,5 м резких ударов в днище не ощущается". Правда, он же указал, что установка фонаря пилотской кабины ухудшила обзор вбок-назад.
Из других недостатков, наиболее серьёзным и самым прямым образом влиявшим на боеспособность самолёта, был дефект топливной системы. На виражах и планировании в магистралях падало давление, и мотор начинал глохнуть. Кроме того, отмечалось не очень удобное капотирование двигателя и то, что изнутри кабины без посторонней помощи закрыть фонарь было очень трудно.
Самолёт ЦКБ МС-1, Таганрог, 1935 г. Сравнительные данные МБР-2 с мотором М-17 и ЦКБ МС-1
	
	ЦКБ МС-1
	МБР-2 с М-17

	Взлётный вес, кг
	3920
	3630

	Площадь крыла, м:
	52,75
	52,75

	Размах крыла, м
	18,8
	19

	Двигатель
	М-34Н
	М-17

	Мощность у земли, л.с.
	750
	500

	Максимальная скорость у земли, км/ч
	242
	215

	Практический потолок, м
	6660
	5100

	Нормальная техническая дальность полёта, км
	850
	960


(12003).

3 января 1936 военпред на 31 заводе Загайнов направил начальнику 4 отдела УВВС комбригу Базенкову акты технического осмотра предъявленных на гос. испытания опытных самолетов ЦКБ МС завода 31: МБР-2М и МБР-5 (159 пунктов замечаний) (1030,27).

3 января 1936 г. закончились испытания ЦКБ МС-1 (МБР-2 с М-34н) с уже с установленным М-34Н, но с деревянным винтом, которые шли с 4 сентября 1935 г. Всего летчик-испытатель П.А. Неман выполнил на ЦКБ МС-1 12 полетов общей продолжительностью 5 ч 48 мин. Машина летала как с воды, так и с заводского аэродрома на колесном шасси. Штатный металлический винт был установлен на самолет только в конце испытаний.
Испытания показали, что ЦКБ-МС-1 по сравнению с МБР-2 с двигателем М-17 имеет значительно большие скорости полета, больший потолок и лучшую скороподъемность, но меньшую дальность полета (см. таблицу). В отчете по испытаниям особо отмечено, что конструкторам ЦКБ удалось устранить на ЦКБ МС-1 вибрацию хвостового оперения и неравномерное давление на педали управления, недостатки, выявленныс при испытаниях МБР-2-М-17 (№ 31001).
Летно-пилотажная оценка, данная заводским летчиком-испытателем П.А. Номаном, тоже была весьма благоприятной, в частности он отмечал, что: «Взлет нормальный. Тенденций к развороту нет. При волне до 0,5 м и ветре свыше 5 м/с резких ударов в днище нет. Посадка самолета аналогична посадке МБР2 за исключением того, что давление на педали равномерное. При накате и волне до 0,5 м резких ударов в днище нс ощущается ». Правда, он же указал, что установка на самолете фонаря пилотской кабины ухудшила обзор «вбок-назад».
Из других недостатков наиболее серьезным и самым прямым образом влиявшим на боеспособность самолета был дефект топливной системы самолета. На виражах и планировании в магистралях бензосистемы падало давление, и мотор начинал глохнуть. Кроме того, было отмечено не очень удобное капотирование мотора и то, что изнутри кабины без посторонней помощи закрыть фонарь очень трудно (25061).

3 января 1936 постановлением СТО № ОК—4сс “Об опытном строительстве авиации предъявлен ряд требований по подбору материалов, безотказности работы моторов при различных температурах и пр. (2167,111).

3 января 1936 был подготовлен проект постановления СНК О строительстве аэродинамических труб и лабораторий ЦАГИ на Раменском (2147,4).

Другие оборонные отрасли:

3 января 1936 вышел приказ НКО № 03. О переименовании конструкторского бюро УПВО РККА в опытный сектор (15247).

3 января 1936 вышел приказ НКО № 04. О введении на вооружение автобронетанковых частей РККА машин полевого сектора обслуживания: моечной водовоздухозаправочной станции «4‑М‑ВВС» и бензоводомаслозаправщика «БВМ» (15247).

3 января 1936 вышел приказ НКО № 05. О награждении непосредственных руководителей и работников по конструированию и изготовлению опытных образцов машины полевого сектора обслуживания (15247).

3 января 1936 вышел приказ НКО № 002. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний зимних рецептур СОВ и зимних рецептур синильной кислоты (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

3 января 1936 в московском метро впервые пущены шестивагонные составы (4962).

Авиапромышленность:

4 января 1936 года был утвержден Отчет по испытаниям К-5 № 575 с М-17 № 269827 в качестве транспортного варианта для перевозки различного груза (6826).
Цель испытания
Выявление возможности использования самолета К-5 № 575 с М-17 № 269827 в качестве транспортного варианта для перевозки различного груза: бомб, комплектов запчастей, винтов, баллонов со сжатым воздухом и т.д.
Определение летных данных самолета К-5 транспортного варианта.
Заключение
Использование самолета К-5 в качестве транспортного варианта для перевозки различного груза считать вполне возможным (6826).

4 января 1936 начались гос. испытания первого серийного МБР-2 с М-34 и к этому времени завод 31 выпустил три машины (3477).

Другие оборонные отрасли:

4/5 января 1936 вышел приказ НКТП № 2с. Об утверждении уставов заводов Главного управления боеприпасов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 26) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

4 января 1936 г. На базе Инженерно-строительного отдела (ИСО) ГУПВО НКВД СССР организован Инженерно-строительный отдел (ИСО) НКВД СССР, на который возложено руководство капитальным строительством (10303).

За рубежом:

4 января в 1936 году первый полет американского пикирующего бомбардировщика «Vought» «SB2U» "Vindicator". Первый полет опытного «XSB2U-1» состоялся в Нортфулде (штат Коннектикут). Затем самолет перегнали на базу в Анакосте для сравнительных испытаний, в процессе которых военные летчики выявили целый ряд недостатков. Главным образом замечания касались системы торможения машины в пикировании, где в качестве аэродинамического тормоза использовался воздушный винт. Как оказалось, такое тормозное устройство было весьма неэффективным (14999).

4 января 1936 состоялся первый полет Vought XSB2U-1 BuNo 9725 (20799).

4 января 1936 в журнале Billboard был опубликован первый хит-парад (2100).

Авиапромышленность:

5 января 1936 состоялось совещание у зам. наркома М.М.К. (протокол 7):
"Слушали: доклад директора завода 22 Марголина, тех. директора завода Фельдмана... о ходе развертывания производства самолетов СБ и ТБ-3:
Постановили:
по СБ
2.
б) октября первые 10 самолетов передать на войсковые испытания: 5 с 1 по 15 февраля с.г. и 5 с 15 февраля по 1 марта.
в) закончить полный монтаж к 12 января 1936 макетного самолета с установкой всех агрегатов оборудования и снаряжения и первые 3 для заводских испытаний в январе. Из этого количества первый самолет д.б. на аэродроме 24 января 1936.
По ТБ-3
1) директору завода 22:
а) закончить сдачей 15 ТБ-3РБ до 25 января 1936, устранив требуемые дефекты, согласно ведомости." (2193,4).

5 января 1936 МБР-5 М25 вылетел на испытания в Севастополь. По дороге потерпел аварию (сдал мотор) и в поврежденном виде был снова доставлен снова на з-д N 31. К 15 апреля 1936 повреждения были исправлены и самолет проходит заводск. испытания. К концу апреля д.б. поступить на гос. испытания (3518).

5 января 1936 года Самолет МБР-5 М25 был готов и летом направлен в Севастополь для сдачи на госиспытания. Под городом Джанкой произошла вынужденная посадка самолета из-за перегорания выхлопных патрубков мотора. После устранения этого дефекта, при взлете самолета, мотор сдал и самолет при посадке был поврежден (консоль крыла) и для ремонта был отправлен на завод № 31 (3574,212-216).

5 января 1936 года председатель Госплана Межлаук В. писал письмо председателю СНК Молотову В.М.
в результате длительной работы по согласованию проекта постановления СТО об авиапромышленности оставшиеся разногласия между военведом и НКТП сведены к минимуму.
Рассмотрев окончательно проект постановления и переговорив с Кагановичем М., Гамарником и Алкснисом, я предлагаю следующие решения:
По плану опытного строительства экспериментальных и научно-исследовательских работ – оставить в силе утвержденный в основном КО и согласованный с СНК и НКТП план.
Каганович М. в своей записке по проекту постановления указывает на то, что принятый комиссией Рудзутак при моем участии размер ассигнований в 119 млн. руб., вместо представленных им 225 млн. руб., недостаточен и требует пересмотра плана работ. Однако, ввиду того, что расценки по опытным научно-экспериментальным работам совершенно невероятно высоки и расходование государственных денег производился до сих пор в этой области исключительно по-барски, что считает в основном правильным и Каганович, я предлагаю в соответствии с п. 8 постановления об опытном строительстве авиации, обязывающем НКТП в месячный срок представить в СТО план финансирования опытного строительства, оставить этот план до тщательной проверки его стоимости Кагановичем и КСК в силе.
НКО Алкснис предлагает завод № 24 исключить из 5-го абзаца первой страницы постановления об авиапромышленности, где завод № 24 показан, как завод, хорошо работающий. НКТП считает, что этот завод надо оставить, так как директору его Мариамову удалось решить проблему постройки мотора с наддувом и редуктором и недосдача 200 с лишним моторов прежде производившегося типа санкционирована НКО.
Предлагаю принять пятый абзац в следующей редакции: "В отношении моторостроения, наряду с хорошей работой завода № 19 и удовлетворительной работой завода № 24, имеет место недопустимая задержка в освоении новейших моторов на заводах №№ 26 и 29.
В 7-м абзаце постановления об авиапромышленности, страница 1-я, Алкснис предлагает в число особо неважных заводов включить завод № 1 (директор Беленкович). НКТП – Каганович сомневается в необходимости этого. Завод, как известно, действительно работал неважно и сорвал задание по легкому разведчику и не выполнил программу по
Предлагаю включить директора завода № 1 в число тех, внимание которых особо обращается на недопустимое отставание в выполнении плана.
По разногласиям к п. 3-му раздела 2-го постановления об авиапромышленности – о сроках сдачи машин ДБА 4М34РМ в количестве 3-5 штук, вместо предлагаемого НКТП срока – "в 1936 году" и Алкснисом – "в июле 1936 года" предлагаю принять: "к 1-му сентября 1936 года", что согласовано мною в настоящее время с НКО и НКТП.
По п. 5-му раздела 2-го по вопросу о сроках сдачи на войсковое испытание самолетов СБ, предлагаю принять следующую редакцию: "сдать к 15-му февраля на войсковые испытания – 5 штук и к 15-му марта – следующие 5 штук" (3527, 44-46).

5 января 1936. приказом по НКТП А.Н.Туполев был назначен первым зам. начальника ГУАП и Главным инженером ГУАП с освобождением от должности зам. начальника ЦАГИ, но с оставлением Главным конструктором и непосредственным руководителем опытного самолетостроения ЦАГИ (15000).

5 января 1936 приказом по НКТП А.Н.Туполев был назначен первым зам. начальника ГУАП и Главным инженером ГУАП с освобождением от должности зам. начальника ЦАГИ, но с оставлением Главным конструктором и непосредственным руководителем опытного самолетостроения ЦАГИ (61,130).
Это перевернуло ситуацию - С.В.Ильюшин стал подчиненным А.Н.Туполева, но об их отношениях - опять ничего не известно. Посмотреть бы взаимные резолюции.
Первым делом А.Н.Т. выделил 5 бригаду на завод 22 в качестве самостоятельного ОКБ А.А.А. (77,128).
То есть будучи главным инженером ГУАП стал как все пользоваться положением для собственного усиления, рассматривая ОКБ на заводах как свои бригады (77,128).
По другим данным это могло произойти в конце 1935

5 января 1936 г. приказом по НКТП А. Н. Туполев был назначен первым заместителем начальника и Главным инженером ГУАП с освобождением от должности заместителя начальника ЦАГИ, но с оставлением Главным конструктором и непосредственным руководителем опытного самолетостроения ЦАГИ. В конце года ГУАП преобразовали в Первое Главное управление Наркомата оборонной промышленности, а в 1937 г. ЗОК и КБ А. Н. Туполева отделили от ЦАГИ (19727).

5 января 1936 г. А.Н. Туполева, назначили первым заместителем начальника ГУАП (Главное Управление Авиационной Промышленности), что предполагало исполнение обязанностей главного инженера всей советской авиапромышленности (24951).

Другие оборонные отрасли:

5 января 1936 г. [9] из отчета Наркомлегпрома СССР об итогах работы легкой промышленности за 1935 г.
В 1935 г. промышленность НКЛП досрочно, 26 декабря, выполнила утвержденный Совнаркомом СССР годовой план. Общий объем производства составил 5708,8 млн. руб. (валовая продукция в ценах 1926/27 г.) при задании по годовому плану в 5705,9 млн. руб. 
Выполнение плана по кварталам составило [табл. 1]: 
Выполнение годового плана по выпуску продукции было обеспечено большим разворотом производства в IV квартале в результате стахановского движения. 
[ТАБЛИЦА 1] 
	Кварталы 1935 г.
	План
	Фактически
	% плана

	I
	1 494 526
	1 499 678
	100,2

	II
	1 213 245
	1 262 252
	103,9

	III
	1 212 605
	1 214 876
	100,2

	IV
	1 763 960
	1 854 983
	105,2


Среднесуточная выработка всей легкой промышленности по стоимости валовой продукции составила в ноябре 1935 г. 24 423 тыс. руб. против ноября 1934 г. 21 243 тыс. руб., или дала прирост на 15%; декабрь 1935 г.- 25 106 тыс. руб., прирост против декабря 1935 г. на 19%. За тот же период число рабочих выросло только на 6,1%. 
Развитие стахановского движения в легкой промышленности дало резкое увеличение производительности труда. 
Среднесуточная выработка на одного рабочего по всей промышленности в ноябре повысилась по сравнению с итогами трех кварталов на 20,2%. 
При перевыполнении плана по всей промышленности НКЛП в целом имеются отрасли, которые не выполняют годового плана, а именно: хлопчатобумажная (на 1-3%), льняная и котонинная. Хлопчатобумажная промышленность не выполняет задания в связи с сокращением во II и III кварталах уровня производства на 10% против уровня I квартала 1935 г. Это сокращение производства было вызвано невыполнением плана по сбору хлопка из урожая 1934 г.- 23,1 млн. пуд. (фактически) против 25,5 млн. пуд. (по плану). Квартальные же планы хлопчатобумажная промышленность перевыполняет. Льняная промышленность не обеспечила набор и закрепление рабочей силы и не создала при этом необходимых жилищных и культурно-бытовых условий для своих рабочих. Котонинная промышленность не выполняет плана в связи с несвоевременным вводом в работу новых предприятий и неудовлетворительной работой существующих фабрик, имевших очень большие простои оборудования и увеличенные отходы. 
Остальные отрасли легкой промышленности годовой план перевыполняют. Особенно высокий процент перевыполнения плана (по валовой продукции) дают следующие отрасли [табл. 2] [10]. 
[ТАБЛИЦА 2] 
	Отрасли
	План на 1935 г.
	Ожидаемое выполнение
	% плана

	Кожсуррогатная
	76 200
	89 078
	116,9

	Шерстяная
	439 200
	510 790
	116,3

	Кожобувная
	469 100
	531 021
	113,2

	Пенько-джутовая
	144 100
	162 257
	112,6

	Шелкоткацкая
	275 400
	296055
	107,5

	Стекольная
	87 700
	92 699
	105,7

	Шелкомотальная
	36 350
	38 168
	105,0


Наряду с вышеуказанным выполнением плана в количественном отношении легкая промышленность имеет некоторые достижения по сравнению с 1934 г. по ассортименту и качеству продукции. Ассортимент хлопчатобумажных тканей, несмотря на большое количество низкосортного хлопка из урожая 1934 г., по ряду сортов улучшен. Увеличен выпуск тканей особо прочного крашения и мерсеризованных тканей, значительно возросло количество новых рисунков, в целом улучшились отделка, расцветка и окраска тканей. Из общей выработки хлопчатобумажных тканей в 1935 г. в количестве 2100 млн. м выработка тканей улучшенного качества составит 630 млн. м, или 30% от общей выработки. 
В IV квартале 1935 г. в связи с резким улучшением качества хлопка промышленность значительно увеличивает выпуск тонких высококачественных тканей, снимает с производства ряд тканей, введенных для использования низких сортов хлопка, повышает средний номер пряжи и улучшает смески. Качество продукции, однако, еще далеко не удовлетворительно. Почти во все сорта шерстяных тканей в 1935 г. внесен ряд улучшений. Изменились внешнее оформление, отделка, рисунки, расцветки. По ряду сортов изменились смески и сортировки в сторону увеличения удельного веса натуральных шерстей, в особенности тонких и полугрубых. Особое внимание было обращено на выработку дефицитных групп тканей-драповых, плательных и пестро­тканых. На конкурсы к весенне-летнему и осенне-зимнему сезонам было представлено большое количество образцов - всего на оба конкурса 1700, из них одобрено и введено в производство свыше тысячи образцов (рисунков, расцветок, отделки, а в отдельных случаях также и заправок). Увеличен выпуск тканей из крученой пряжи, созданы сорта из пряжи фасонной крутки с применением искусственного волокна и прочно окрашенных компонентов смески. 
Из общей выработки шерстяных тканей в 58 млн. м выработка чистошерстяных тканей составит 16,5 млн. м, или 28% от общей выработки. За 1934 г. было выработано чистошерстяных тканей 10,4 млп. м от общей выработки 55 млн. м, или 18,8%, против 1934 г. рост чистошерстяных тканей составит 158,6%. 
В ассортимент грубосуконных тканей введен ряд новых сортов - шевиоты, рисунчатые, меланжевые бобрики, драпы и т.д. 
В отношении качества изделий шерстяная промышленность также имеет ряд недочетов. Выпуск первого сорта тканей в I квартале составил 86,76%, во II квартале - 86,24%, в III квартале - 85,81% при 87,16% в IV квартале 1934 г. 
В шелковой промышленности по ряду сортов тканей, особенно креповых, проведено повышение плотности на 10-12%, выпускаются высокосортные ткани - креп-сатин, креп-роза и пр. Внесено значительное разнообразие в расцветки, улучшен ассортимент набивных и пестротканых полотен. Следует отметить внедрение ряда новых сортов по ворсовым тканям из искусственного шелка (плюш-мех). В шелковой промышленности процент брака все еще высок. 
Льняная промышленность имеет определенные достижение, по улучшению своего ассортимента по сравнению с 1934 г. Льняных тканей в 1935 г. будет выработано 195 млн. кв. м, из них - 78,5 млн. рыночных изделий, или 40,3%. В 1934 г. рыночных тканей было выпущено 55 млн. м, или 39,6% от общей выработки. Выпуск неполноценной - бракованной продукции в 1935 г. вместе с тем увеличился: I квартал - 5,1%, II квартал - 4,67%, III квартал - 5,97% против IV квартала 1934 г. 4,23%. 
По трикотажной промышленности выработка носочных изделий для взрослых составила в 1934 г. 21 млн. пар, а в 1935 г.- 32,4 млн. пар, или на 54,3% больше; детских чулок и носков в 1934 г. - 24,3 млн. пар, в 1935 г. - 37 млн. пар, или на 52% больше. 
В течение 1935 г. внесен ряд значительных улучшений в фасоны, виды изделий, их расцветки и окраску. 
В отношении выпуска полноценной продукции трикотажная промышленность в 1935 г. имеет некоторые сдвиги, но далеко еще недостаточные. Процент брака остается еще на высоком уровне. 
По выработке мужской обуви в 1935 г. имеем рост против 1934 г. на 20,7% при выработке в 1935 г. 14 млн. пар против 11 млн. пар в 1934 г., детской обуви - на 22,7% при выработке в 1935 г. 11,9 млн. пар против 9,7 млн. пар в 1934 г., в том числе школьной обуви 7,5 млн. пар против выработки 1934 г. в 6 млн. пар, или 25% роста. В 1935 г. введен новый вид обуви - комбинированной (верх из текстильной ткани с кожей). 
Для улучшения качества обуви проведен ряд существенных мероприятий. Рантовая обувь на резиновой подошве полностью переведена на закрытый шов, улучшено качество спецкартонных задников, разработан и внедряется в производство ряд новых видов текстильных тканей, расширено применение в качестве заменителей пласткожи, значительно увеличилось применение клеевого метода крепления. 
Выпускаемая обувь, однако, еще и в 1935 г. имеет ряд дефектов. По сортности выпускаемой обуви особых сдвигов в 1935 г. не произошло. Процент обуви первого сорта достигает в III квартале 1935 г. 87,7% при 87,4% в 1934 г. 
ЦГАНХ СССР, ф. 7604, on. 1, д. 566, лл. 1-2, 3-5. Копия (12212).

Армия:

5 января 1936 состоялся доклад М.Тухачевского о германской угрозе и о необходимости срочной модернизации КА (3908,348).

За рубежом:

5 января 1936 итальянцы бомбили Daggha Bur (2100).

Авиапромышленность:

6 января 1936 А.Н.Туполев назначается первым заместителем начальника и главным инженером Главного Управления авиационной промышленности НКТП с оставлением его Главным конструктором и руководителем опытного самолетостроения ЦАГИ (7685).

6 января 1936 г. Туполева назначили первым заместителем начальника и главным инженером ГУАП НКТП. При этом он оставался главным конструктором и руководителем опытного самолётостроения ЦАГИ. 27 апреля заместителем главного конструктора ЦАГИ назначили В.М. Петлякова, а начальником конструкторского отдела - А.А. Архангельского. 1 июля ЗОК переименовали в завод № 156 (11996).

Другие оборонные отрасли:

Не ранее 6 и не позднее 12 января 1936 г.²* Выступление наркома обороны К. Е. Ворошилова на совещании военных представителей Артиллерийского управления РККА¹*
Товарищи, я к сожалению, не могу остаться, чтобы послушать товарищей, которые так много рассказывают о не совсем, к сожалению, хороших вещах. Но мне кажется, и того, что мы здесь слышали от наших военных представителей на заводах промышленности, достаточно для того, чтобы сделать соответствующие выводы.
Мне думается, что тут у нас не будет двух мнений о том, что получается какое-то своеобразное положение, что в тот момент, когда вся страна рукоплещет той же тяжелой промышленности за выполнение и перевыполнение плана по отраслям, в тот момент, как многие работники тяжелой промышленности награждаются заслуженно орденами и иными знаками отличия Советской республики, в это самое время наиболее важный, наиболее серьезный участок строительства нашего государства — оборона, охрана государства — находится в таком состоянии, что за эту работу промышленность не только не может быть награждена никакими орденами, но просто-напросто нужно говорить по-настоящему с людьми, которые руководят не только нами, но и всей тяжелой промышленностью, которая должна знать, что же сейчас происходит.
Я считаю, или вы сгущаете краски вместе с Михаилом Николаевичем Тухачевским и т. Ефимовым, потому что они обо всем мне докладывают, или положение действительно такое, которое требует от нас самых решительных и срочных мероприятий.
Я не совсем разделяю взгляды т. Пущина, который думает, что в 1936 году эти безобразия, только что им изложенные, почему-то исчезнут. Я думаю, что это ни на чем не основанное оптимистическое заявление, и если мы не предпримем надлежащих мер, а эти меры, я считаю, должны быть нами предприняты, то эта скверная история может повториться.
Между тем, вы знаете отлично, что мы несем ответственность перед страной, правительством, Центральным комитетом нашей партии за состояние обороны, за состояние вооружения нашей Рабоче-крестьянской Красной армии, вооружения, на укрепление которого мы получаем из года в год все большие средства. Если в прошлом году мы получили 8 млрд. руб., то в этом году правительством отпущено 15 млрд. руб. Отпуск таких средств говорит нам о том, что мы должны оборону государства крепить по-настоящему и иметь ее в таком состоянии, которое отвечало бы запросам и потребностям сегодняшнего дня. Вы можете сказать, что [от] меня, т. Тухачевского, т. Егорова, т. Орджоникидзе, т. Ефимова, в особенности, от четырех членов ЦИКа больше всего зависит. Я думаю, что от вас многое зависит, пожалуй, не меньше чем от нас, если бы вы по-настоящему как большевики дрались бы...³* Вот, например, т. Цветков. Его чуть было не исключили из партии. Я считаю, нужно было бы исключить из партии, тогда он приехал бы ко мне, приехал бы к т. Тухачевскому, и мы вместе бы поставили вопрос в ЦК. Мы поставили бы вопрос о работе завода, выправили бы завод и вокруг этого конфликта с одним товарищем, может быть неприятного, вокруг конфликта с товарищем, который по-большевистски дерется за нашу большевистскую правду, мы развернули бы очень многое. А то сейчас мы видим, что поговорили, уладили конфликт, товарищ остался в партии, а в результате — государство пострадало.
Я уверен, что если бы здесь сидел т. Орджоникидзе и слышал все, о чем говорят, он три дня не спал бы, ломал бы себе голову; он просто-напросто не знает, что его обманывают. Ведь как было в прошлом году? Важные цифры, а цифры напутали. Мы помним, как подводя итоги заказа прошлого года были напутаны и смешаны заказы сухопутных войск с заказами морских сил, поскольку были другие цифры, получились совершенно другие данные. Мы по этому поводу спорили в течение 8 месяцев, и в конце концов мы остались немножко «замаранными», якобы не знали, что сами получили от промышленности и на этом люди успокоились. И сейчас вокруг этого начинается черт знает какое положение. Берутся суммарные данные: заказано было столько-то, дано столько-то штук, путают 45 мм с 8 дюймами, подсчитывают по штукам и получается довольно много, хотя 8‑дюймовых ничего не сделали. Тоже самое в отношении гильз, снарядов и т. д. Одним словом, т. Серго, будучи прекрасным работником, чудеснейшим большевиком, вводится в заблуждение, действуют от его имени. Я не допускаю того, чтобы он отменил инструкцию, чтобы вообще он отменил что-нибудь, не вникнув в суть дела. Я этому не верю. Возможно, что без него, его именем это было сделано. Если даже это им и сделано, то только потому, что человека надули. И в этом, заверяю вас, товарищи, вы больше, чем кто-либо виноваты. Вы перенесите наши взаимоотношения с промышленниками на ваши взаимоотношения, подведите аналогию и вы увидите, каково наше положение. Это все равно, как если бы вам было поручено с директором все согласовать, а директором не был бы снят ширпотребный заказ, вы ничего не сделали бы, голову разбили бы. Мы тут все время деремся, товарищу Орджоникидзе заявляют, что все выполняют, но в конце концов никаких результатов не добиваемся. А странно, я ни от одного человека не получил письма, хотя каждый из вас прекрасно знает, что можно и должно писать. Ведь если вы написали бы, что завод в течение 8 месяцев не выполняет военной программы, занимается ширпотребом, включился в конкурс по ширпотребу, если бы такое письмо я огласил на заседании правительства, в Политбюро ЦК, вы думаете не покраснели ли бы промышленники, неужели вы думаете, что подобные безобразия остались бы не отмеченными?
(Голос с места. Я Вам писал, товарищ народный комиссар.)
Когда один только человек напишет — не то... Я пытался все сделать, но реагировал таким образом, что ставить вопрос преждевременно, все будет исправлено и т. д. Но если бы вы, с одной стороны, обращались бы к т. Тухачевскому, а с другой — непосредственно ко мне, у нас были бы иные результаты. Затем, мы все — большевики, партийные и непартийные. Почему, если вы видите, что я не предпринимаю никаких мер, не понимаю, что происходит, не реагирую на те или иные явления, почему вы не напишете т. Серго или повыше — в Центральный комитет партии, ведь вы же большевики?
Вы посмотрите, что делается: мы получаем от государства громаднейшие суммы. Ведь мы промышленности заплатили большие деньги, не какой-нибудь десяток миллионов по той или иной позиции. Мы, наверное, должны были вернуть в прошлом году 450 млн., а по другим позициям мы должны сдать 800 млн. руб. неиспользованных средств. И это в то время, как заводы выделывали чулки, сковородки и т. д.! Но оборона важнее, потому что этого же потребителя порежут немцы и японцы. Нельзя же играть в бирюльки!
Я считаю — мы виноваты все, но, одновременно с этим, я предъявляю встречный иск к вам. Я прекрасно понимаю, что ваша работа — тяжелый труд, неблагодарная работа. Я отлично понимаю и отдаю себе отчет во всех тех трудностях, с которыми вы сталкиваетесь. Вы должны быть не только инженерами, прекрасно подготовленными для своей работы, но и должны быть крайне выдержанными при всей той непрерывной склоке и неприятностях, которые имеют место. Вы должны быть выдержанными при всех этих неприятностях, если хотите быть честными. Если же хотите ладить — то рискуете сесть в тюрьму. И так плохо, и этак плохо. Но приходится считаться с тем, что мы работаем на свое собственное государство и работать честно должны, как бы не было тяжело.
Очень хорошо, что мы вас собрали. Нам нужно каждый квартал собираться, подводить итоги. И на подобные совещания тяните т. Тухачевского, начальника Генерального штаба и меня. Я уверен, что если бы т. Серго был бы в ином состоянии (а он сегодня болен), он бы приехал. Да, думаю, если бы я позвонил и сегодня бы он приехал. Пускай слушают, видят о наших недоразумениях. Мы своих людей всех должны вызывать.
(Ефимов. Директора заводов вызваны на 12 января.)
Жаль, что это не совпало с приездом наших военпредов, но желательно было бы, чтобы военпреды ближайших заводов остались бы для принятия участия на этом совещании, потому что, если не вклиниться в это совещание, у них все пройдет гладко. Я считаю, нужно обязательно побывать на этом совещании. Я с т. Серго договорюсь по телефону, думаю, он не будет возражать. Буду просить, чтобы он устроил одно совещание вместе с ними, а одно — общее. Не знаю, успеем ли мы в ближайшее время, т. к. подоспела сессия ЦИК, но после сессии будет заседание КО, куда нужно будет пригласить десятка полтора военпредов из числа тех, которые здесь выступали, и других. Нам нужно будет просить правительство помочь промышленности выйти из этого тяжелого положения. Я считаю — положение действительно тяжелое. Необходимо теперь требовать, в связи с выполнением плана, от промышленности качества, чтобы качество было возможно лучшее, чтобы возможно более совершенными образцами заменялись устарелые и т. д., и т. д. А мы до сих пор ведем с вами разговоры о том, что программа не выполняется. Возьмите вы нашу снарядную программу. Ведь это смехотворная программа по сравнению с той программой, которую промышленность должна выполнять на случай войны, и несмотря на это она не выполняется. Я думаю, что с этими недочетами нужно было бы раз и навсегда покончить в самое ближайшее время и это можно провести с вашей помощью.
Затем, я не знаю, нужно ли вам напоминать, здесь все довольно взрослые люди, о тех обязанностях, которые на вас лежат, о тех задачах, которые нужно в первую очередь выполнять. За последнее время нет как будто бы недоразумений и данных, говорящих о том, что наши военпреды входят в сделки, я бы даже сказал — не то, что в сделки, но примиренчески относятся к приему продукции, чего-нибудь не замечают, на что-нибудь не обращают внимание. Теперь, как будто бы, таких фактов не наблюдается. Это очень хорошо. Но вы должны иметь в виду то обстоятельство, что т. Сталин, выступая на КО, неоднократно заявлял, что военная продукция — это не мыло, не ширпотреб, а серьезное боевое средство и поэтому нужно быть очень внимательными к самим себе. Военная продукция — это наша собственность, нужно обращать внимание не только на количество, но и на качество. Главным образом нужно стремиться к тому, чтобы качество было таким, каким мы должны его иметь, потому что вы прекрасно понимаете, чем это пахнет, если будет плохое качество вооружения.
Поэтому, мне кажется, наступил момент, чтобы чертежи лит. «Б» возможно скорее внедрить в дело. Я, например, впервые слышу о таком факте, т. Ефимов об этом неоднократно заявлял, что на Ковровском заводе полная взаимозаменяемость. Об этом я слышал уже два года тому назад...
(Ефимов. Уже 3 года тому назад.)
...и вдруг оказывается, что чертежи лит. «Б» еще не введены. А по моему мнению, не должно быть ни чертежей «А», ни чертежей «Б», а должен быть чертеж на пулемет. А мы будем с вами иметь 150 тыс. пулеметов. Хорошая штука будет, если не будет взаимозаменяемости! Куда же это годится? Возьмите вы при таком положении гаубицу Б‑4, что же это будет за гаубица? Конечно, здесь нужно оказывать помощь. Я рассматриваю каждого здесь сидящего товарища не только с точки зрения того, что он как военпред предъявляет всякого рода претензии, но как человека, который помогает всячески заводам, делится своим опытом и как товарищ ведет работу. Поэтому в этом отношении нужно оказывать всемерную помощь и нужно добиваться того, чтобы чертежи лит. «Б» были бы проверены, внедрены в производство. Но если мы получаем продукцию доброкачественную и тем не менее люди не хотят облегчать работы, то мы должны драться. Но печалиться особо не приходится, потому что они сами теряют на этом деле. Но совершенно другое положение там, где непроведение чертежей лит. «Б» тормозит работу, как об этом рассказал т. Баринов. Он рассказал, сам того не подозревая, или намеренно, как на заводе, на котором стахановского движения не было в помине, можно было бы вокруг чертежей лит. «Б» его развернуть, как не успели ввести чертежи лит. «Б», все пошло по-другому, быстрее, лучше и дешевле. А что собой представляет стахановское движение? Это рационализаторские приемы, когда люди, прежде чем начать работать, пораскинут умом, рационализируют процессы производства. Так поступал и т. Стаханов. Люди обращают внимание на введение разделения труда, на улучшение приемов работы и т. д., и т. д. Такая же история получается и здесь. Делали кустарным порядком, затем ввели чертежи, проверили технопроцессы, и затем все это дело пошло по конвейеру. Если бы все это слышал т. Орджоникидзе, я думаю, что положение скоро бы изменилось. А мы видим, что на самом деле вокруг чертежей лит. «Б» создана такая атмосфера и настроение, что люди сопротивляются. Но понятно, в конечном счете, они придут к этому. Мы подписали совместный приказ с т. Орджоникидзе 1 января 1933 г. и до сих пор он не проводится в жизнь на местах. Понятно, все это затягивается, не выполняется программа, но пусть один раз не выполнят, потому что внедряются чертежи лит. «Б», а когда они будут внедрены, программа будет выполняться. Пока же мы видим, что ведутся склоки и неприятности.
Я думаю, что с наступившего года мы должны ко всем этим вопросам подойти самым серьезным, самым, я бы сказал, революционным порядком, потому что тут у нас много и затхлости, консерватизма, инерции и всяких иных неприятных вещей: написали, накричали, потом плюнули и, в конце концов — плачевные результаты в конце года. В прошлом году программа была закончена очень плохо. Мало того, что плохо заканчивается программа, но ничего не делается, чтобы на случай войны более серьезную и ответственную программу взять на себя. Мобилизационная подготовка ведется из рук вон плохо, и если в 1936 г. так же, как и в прошлом году, мы подойдем к вопросам таким образом, чтобы тянуть волынку, результатов не добьемся. А нельзя забывать о международном положении. Ведь такой политик как президент САСШ Рузвельт понимает, что международное положение обострилось. А, между прочим, американцы небольшие политики, дураки, между нами говоря, говорят о войне. Они боятся японцев и немцев. Немцев боятся как союзника японцев. Если они побаиваются — их дело, а мы должны оглядываться на это положение. Поэтому нам нужно нашу армию, на которую государство не жалеет громадных средств, вооружать как следует и качественно и количественно и в преподанные сроки!
Шутка ли сказать — 15 миллиардов рублей. Еще никогда в процентном отношении оборона не стояла на такой высоте, как в последние два года, потому что 15 млрд. — это 16‑17%, а раньше составляла 7‑8%. Как видите, увеличение в два раза. Раз даются такие деньги, мы не имеем ни морального, ни юридического, ни большевистского права, да и у нас нет никаких оснований к тому, чтобы вести дело таким образом, чтобы наша армия не была бы первоклассной, но была бы подготовлена в каждый данный момент. Необходимо, чтобы вооружение было доброкачественное и в том количестве, которое нам нужно, потому что армия мирного времени будет составлять 1500 тыс. через год, сейчас — 1200 тыс., ее нужно оснастить, имея в виду, что она должна будет развернуться на случай надобности в четыре раза. Для этого необходимо иметь доброкачественное вооружение, вы должны над этим работать по-настоящему. Помимо того, что вы должны биться за выполнение программы, вы должны бороться и за качество продукции. И слова т. Сталина, который заявил, что военная продукция не мыло, не свечи, не спички, не мармелад и не шоколад, а это — ответственная продукция, от которой зависит существование нашего государства, нужно помнить по-настоящему и драться за качество не взирая на неприятности, которые несомненно от этого будут проистекать, и вы должны с этим примириться.
Я получил записку т. Ефимова, что вам плохо живется вследствие отсутствия жилплощади и транспортных средств. Транспортные средства — в наших силах: мы теперь будем иметь возможность дать, если не всем, то во всяком случае тем, кто живет далеко, кто, может быть (в первую очередь), в больших чинах — машины, а через годик всем дадим. А насчет квартир — не знаю. Вы предлагаете возбудить ходатайство перед т. Орджоникидзе, чтобы он обязал заводы предоставлять квартиры. Возможно, что на ближайшем заседании КО поставим этот вопрос, но во всяком случае этот вопрос нужно разрешать. Раз мы требуем, чтобы люди работали хорошо и честно — жалоб не поступает, все работают хорошо, но нужно работать еще лучше и больше, нужно служить образцом работы — мы должны обеспечить жилплощадью и прочими средствами.
Я очень жалею, что не имею больше возможности остаться с вами, но думаю, что на следующий раз, когда вы приедете с более лучшими результатами вашей работы по продвижению изготовления предметов нашего вооружения, мы потолковее и более подробно, и более основательно обменяемся мнениями. А сегодня разрешите на этом закончить. (Аплодисменты).
Примечания:
¹* Из стенограммы заседания.
²* Дата 6 января установлена по тексту сопутствующего документа, 12 января — по тексту стенограммы и помете.
³* Здесь и далее: отточие документа.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1679. Л. 10-18. Копия (14372).

За рубежом:

6 января 1936 - Первый полет самолета D.513 - истребителя, разработанного французской фирмой Dewoitine. Самолет стал дальнейшим развитием истребителей Dewoitine D.500/501, получил новый мотор Испано-Сюиза 12Ycrs, мощностью 860 л.с., крыло сделали меньше и ввели свободнонесущие стойки шасси вместо трехгранных пирамид. После прохождения испытаний дальнейшие работы по самолету закрыли (22678).

6 января 1936 возобновила работу Лондонская конференция по ограничению морских вооружений и продолжалась до 25 марта (3907,197).

Авиапромышленность:

В начале января 1936 якобы был готов АНТ-41, но вряд ли, так как есть фото 20 мая, где еще в производстве (132,9).

Авиапромышленность:

7 января 1936 года был утвержден «Отчете летно-испытательной работы научно-исследовательской эскадрильи НИИ ВВС за время с 1 января по 1 декабря 1935 года». В нем сказано, что в НИИ ВВС на ХАИ-5М-22 выполнено три полета общей продолжительностью 1час 15 минут, по результатам которых самолет на испытания не принят. Когда конкретно производились полеты - неизвестно, но передача на испытания, согласно письму ГУАП №242/734с от 16.02.1935 г., планировалась на 1 июля (19898).

7 января 1936 закончились гос. испытания лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова, которые проходили с 13 октября 1935
15 января 1936 Нач. НИИ ВВС Бажанов утвердил Отчет по гос. испытаниям лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова.
25 января 1936 Нач. КВВС РККА Я.И.Алкснис подписал Акт утверждения рез-тов гос. испытаний лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова.
Отв. исполнитель ст и 3 отд. НИИ ВВС РККА Лопатин
Мотор № 853 собран из деталей отечественного производства и изготовлен заводом № 29 за исключением шариковых и роликовых подшипников, пускового клапана сжатого воздуха, коллектора и проводов зажигания, свечей, магнето “Велотекс”, карбюратора “Стромборг”, компрессора “Вьет и выхлопных патрубков
З-ду № 29 необходимо форсировать переход работы мотора с касторового на минеральное
Номинальная мощность 800 лс, 2400 оборотов, Рк 725-745
Удельный расход на номинальной мощности - 300 г/лс/час
Сухой вес 600, удельный вес 0,75 на лс
15 октября 1935 на гос. испытания поступил мотор М-85 производства 29 завода (781,2).

7 января 1936 года Начальник 1 Отдела НИИ ВС Петров утвердил Отчет летно-испытательной работы научно-исследовательской эскадрильи НИИ ВС за время с 1 января по 1 декабря 1935 года (6822)
	Название темы
	Тип самолета
	Количество полетов
	Время
	Выполнение


Научно-испытательные работы.
А. Гос. испытание самолетов.
1. Проведение гос. испытаний истребительных самолетов.
	И-15 с мотором РЦ (переделанный) с нормальным центропланом
	И-15 РЦ
	126
	29 час. 34 мин.
	100%

	И-14 с мотором РЦ 
	И-14 РЦ
	-
	-
	Самолет на гос. испытание не принят.

	И-16 с мотором М-22 (завод № 39)
	И-16 М-22
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-16 с мотором РЦ
	И-16 РЦ
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-16 с мотором М-22 (завод № 21)
	И-16 М-22
	12
	4 час. 30 мин.
	Выполнено 100%.

	И-15 с мотором РЦ эталон 1935 года
	И-15 РЦ-Э
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ИП-1 с мотором РЦ
	ИП-1 РЦ
	10 
	7 час. 57 мин.
	Выполнено 100%.

	ИП-2 с мотором РЦ
	ИП-2 РЦ
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-17 с мотором Испано VII-РС
	И-17 И-VII
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-18 с мотором VII-РС
	И-18 VII-РС
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-19 с мотором М-17
	И-19 М-17
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-20 с мотором М-17
	И-20 М-17
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	И-21 с мотором Испано
	И-21 Испано
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	У-Т с мотором М-22
	УТ М-22
	10 
	3 час. 30 мин.
	С плана снят.

	ДИ-8 с мотором РЦ или УБ-РС
	ДИ-8 РЦ или УБ-РС
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ДИ-6 с мотором РЦ
	ДИ-6 РЦ
	41
	24 час. 35 мин.
	Выполнено на 100%.


2. Проведение гос. испытаний разведывательных самолетов.
	Ф.Р. (фоторазведчик) с мотором РЦ
	ФР РЦ
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ФР с мотором РЦ (одноместный)
	ФР РЦ
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	Р-5 с мотором М-34
	Р-5 М-34
	49
	30 час. 42 мин.
	Выполнено на 100%.

	ЛР с мотором М-34 (серийный)
	Л-Р М-34
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	Р9 с мотором М-34 (завода № 39)
	Р-9 М-34
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	Р9 с мотором М-34
	Р-9 М-34
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ХАИ-5 с мотором М-22
	ХАИ-5 М-22
	3
	1 час. 15 мин.
	Самолет на испытания не принят.

	Х-1 с мотором 2М-34
	Х-1
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	КАИ с мотором 2М-11
	КАИ
	41
	28 час. 53 мин.
	Выполнено на 100%.

	У-3 в 3-х вариантах
	У-3
	66
	32 час. 05 мин.
	Выполнено на 100%.

	П-3 в 3-х вариантах
	П-3
	-
	-
	Самолет не предъявлен.


3. Проведение гос. испытаний тяжелых самолетов.
	ТБ-3 с мотором 4М34РН
	ТБ-3 4М34РН
	175
	49 час. 40 мин.
	Выполнено на 100%.

	ТБ-3 с мотором 4М34ФРН
	ТБ-3 4М34ФРН
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	БФ-1 с мотором М-34 (головной серийный)
	БФ-1 М-34
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	БД-1 с мотором М-34 ФРН (эталон)
	БД-1 М-34
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ЛК-4 с мотором 2М-34 РН
	ЛК-4 2М-34 РН
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	ЗВЕНО “Вахмистрова”
	Звено ТБ3 2И16
	2
6
	1 час. 1 мин.
4 час. 17 мин.
	Выполнено на 100%.

	СБ с мотором 2 РЦ
	СБ 2РЦ
	12
	7 час. 56 мин.
	Выполнено на 60%.

	СБ-1 и 2 Испано УБ-РС
	СБ-1
	12
	8 час. 47 мин.
	Выполнено на 100%.

	ББ-2 2К-14
	ББ-2 2К-14
	-
	-
	С плана снят.

	ББ-2 с мотором М-34 РН
	ББ-2 М-34РН
	-
	-
	Самолет не предъявлен.


4. Проведение гос. испытаний самолетов разных типов.
	Испытание скоростного автожира А-7
	А-7
	18
	1 час. 30 мин.
	Не принят на испытания вследствие поломки.
Вторично принят 20 декабря 1935 года.

	Испытание скоростного автожира А-8
	А-8
	-
	-
	Автожир не предъявлен.

	Испытание скоростного автожира ВС-2 (летающее крыло)
	ВС-2
	-
	-
	Автожир не предъявлен.

	Испытание скоростного автожира БИЧ (летающее крыло)
	БИЧ
	-
	-
	Самолет не предъявлен.

	Стратосферные самолеты (2 объекта)
	
	-
	-
	Объекты не предъявлены.

	ПИ - (летающее крыло)
	
	-
	-
	Не предъявлено.

	ЛК-2 (Гроховского)
	ЛК-2 (Г)
	-
	-
	Не предъявлено.

	ЛК-2
	ЛК-2
	-
	-
	Не предъявлено.

	ТК-4 2М34 ФРН
	ТК-4 2М34 ФРН
	-
	-
	Не предъявлено.

	Десантный планер Гроховского
	
	2
	30 мин.
	На гос. испытания не принят.

	ПБ-1
	ПБ-1
	-
	-
	Не предъявлено.

	УПБ М-22
	УП-Б М-22
	-
	-
	Не предъявлено.

	Геликоптер ЦАГИ
	
	-
	-
	Не предъявлен.

	ТШ-3
	
	-
	-
	Не предъявлен.

	Летающее крыло
	
	-
	-
	Не предъявлен.

	Самолет с раздвижными крыльями
	
	-
	-
	Не предъявлен.


“Б” Дополнительное испытание самолетов и агрегатов к ним.
1. Истребительные самолеты.
	Испытание подогрева на самолете ДИ-6
	ДИ-6
	4
	5 час. 00 мин.
	

	Испытание подогрева на самолете И-15 М25 НЦ
	И-15
	1
	1 час. 00 мин.
	

	Испытание подогрева на самолете И-15
	И-15
	2
	2 час. 00 мин.
	

	Испытание на перевернутый штопор самолета И-5
	И-5
	8
	3 час. 00 мин.
	

	Испытание винтомоторной группы самолета ИП-1
	ИП-1
	7
	7 час. 00 мин.
	

	Испытание посадочных скоростей самолета ИП-1
	ИП-1
	17
	6 час. 00 мин.
	

	Определение расхода горючего на самолетах
	И-16
УТ2
	12 
	7 час. 00 мин.
	

	Испытание подогрева на самолете И-15 РЦ
	И-15
	-
	-
	


2. Разведывательные самолеты.
	Испытание рации РР на самолете Р5-ССС
	Р5ССС
	10
	7 час. 40 мин.
	

	Испытание экранировки на самолете ЛР
	ЛР
	3
	1 час. 30 мин.
	

	Испытание самолета Р-ЗЕТ с открытой кабиной
	Р-ЗЕТ
	23
	12 час. 00 мин.
	


3. Тяжелые самолеты.
	Испытание самолета “Звено” (ТБ3+ИЗЕТ)
	ТБ3
ИЗЕТ
Р-5
	8
	4 час. 55 мин.
	

	Испытание самолета “ЗВЕНО” (ТБ№+ЗЕТ+2И5+2И16)
	ТБ3
ЗЕТ
2И5
2И16
Р-5
У-2
	1
	1 час. 00 мин.
	

	Испытание вооружения на самолете
	СБ М25
	12
	8 час. 41 мин.
	

	Дополнительное испытание самолета ТБ3-РН
	ТБ3 РН
Р5
У2
	28
	13 час. 15 мин.
	

	Испытание на скороподъемность самолетов ТБ-3 завода № 22 и Монинск. за № 22210
	ТБ3
У2
	4
	1 час. 20 мин.
	


Внеплановые задания
Научно-испытательные работы.
А. Гос. испытания самолетов.
1. Истребительные и другие легкие самолеты.
	Гос. испытание самолета
	Г-15
	31
	12 час. 22 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	Г-20
У-2
	69
	18 час. 12 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	Э-1
	253
	22 час. 35 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	Э-23
	22
	5 час. 31 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	ВВА-1
	9
	4 час. 50 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	КСМ-1
	15
	5 час. 45 мин.
	60%

	Гос. испытание самолета
	УТИ М58
	4
	1 час. 45 мин.
	50%

	Испытание самолета И5 Г-1 (вооружение)
	И-5 Г-1
	7
	3 час. 15 мин.
	Самолет не допущен на гос. испытания.

	Испытание на штопор самолета И-16
	И-16
УТ-1
	33
	13 час. 12 мин.
	100%

	Испытание эталона самолета И16 М22 с убирающимися шасси на фигуры
	И-16
	18
	16 час. 30 мин.
	Выполнено на 40%.

	Испытание самолета И-16 с неубирающимися шасси
	И-16
	48
	8 час. 30 мин.
	100%


2. Разведывательные самолеты.
	Гос. испытание самолета
	Р5-ССС
	87
	39 час. 19 мин.
	100%

	Гос. испытание автожира
	С-30
	38
	13 час. 50 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета
	САМ-5
	26
	14 час. 04 мин.
	100%


3. Тяжелые самолеты.
	Летно-технические, тактические и эксплуатационные испытания 1-й раз
	СБИС
Р-5
У-2
	34
42
6
	17 час. 45 мин.
20 час. 18 мин.
1 час. 40 мин.
	

	Летно-технические, тактические и эксплуатационные испытания 2-й раз
	СБИС
Р-5
У-2
	141
4
1
	41 час. 34 мин.
1 час. 45 мин.
45 мин.
	

	Гос. испытание самолета ХАИ-1 (43)
	ХАИ-1 (43).

У-2
	456
	61 час. 23 мин.
	100%

	Гос. испытание самолета ХАИ-1 (21)
	ХАИ-1 (21)
	30
	20 час. 50 мин.
	

	Испытание самолета “Звено” (ТБ3+2И5)
	ТБ3
2И5
Р-5
	8
21
8
	7 час. 50 мин.
18 час. 35 мин.
6 час. 25 мин.
	


Б. Дополнительные испытания самолетов и агрегатов к ним.
1. Истребительные самолеты.
	Испытание вооружения на самолете И-14 1-й раз
	И-14
	5
	3 час. 40 мин.
	

	Испытание вооружения на самолете И-14 ЦАГИ 2 раз
	И-14
	18
	6 час. 10 мин.
	

	Испытание вооружения на самолете ИП-1 2 раз
	ИП-1
У-2
	16
8
	7 час. 50 мин.
3 час. 55 мин.
	


(6822).

7 января 1936 появилось письмо коллектива и, к и т Экспериментального института и рабочих завода 47 НКТП В.М.М. с ходатайством в связи с празднуемым пятилетием работы о присвоении институту названия "Институт имени Маршала Советского Союза тов. Тухачевского" (2166,57).

Другие оборонные отрасли:

7 января 1936 вышел приказ НКО № 07. О реорганизации КБ‑6 Артиллерийского управления РККА (15247).

С 7 по 24 января 1936 года испытывалась дрезина-транспортер (ДТР). Эти пробеги позволили внести небольшие изменения в конструкцию дрезин для более надежной их работы. Одновременно с этим велся выбор предприятия для организации серийного изготовления бронедрезин. Выбор был сделан в пользу Подольского крекинго-элект-ровозостроительного завода - это предприятие к этому времени уже имело опыт производства бронекорпусов для танкеток Т-27 и танков Т-37ю
План на 1936 год составил 10 БДТ и 10 ДТР, но его выполнить не удалось по целому ряду причин (18626). 

7 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑1сс «О передаче завода № 38 заводу № 8 и о приспособлении завода “Прогресс” к производству оптико-механических приборов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 1) (15460).

Армия:

7 января 1936 г. решением Политбюро ЦК ВКП(б) был создан Штаб воздушных сил РККА, а «Начальник Управления воздушных сил РККА», занимаемой командармом 2-го ранга Я.И. Алкснисом, стал «Начальником воздушных сил РККА». Однако вскоре, при подготовке соответствующего приказа НКО, в название новой должности проникло одно лишнее слово, и Я.И. Алкснис стал именоваться: «Начальник военных воздушных сил РККА». В соответствии с этим вновь возникла аббревиатура «ВВС» (утраченная в ноябре 1934г.), а полное название рода войск приобрело вид: «военные воздушные силы РККА», или - «военно-воздушные силы» (Кибовский А.В., Степанов А.Б., Цыпленков К.В. Униформа российского военного воздушного флота. В 2-х т. Том II. Часть 1 (1935-1955). М., 2007. С. 35.) (25647).

Жизнь и внутренняя политика:

7 января 1936 вышел приказ НКВД № 009:
“В целях обеспечения должной охраны и изоляции осужденных за бандитизм и разбой (статьи 59-3, пункты “а” и “б”и 167-3 УК) приказываю:
1. Прекратить отправку осужденных за бандитизм и разбой в лагеря НКВД по общим нарядам. По мере накопления в тюрьмах этой категории осужденных - ОМЗ НКВД запрашивает ГУЛАГ НКВД о выдаче специальных нарядов на вывоз их в лагеря (7560).
2. Осужденные за бандитизм и разбой должны направляться в наиболее отдаленные лагеря и содержаться в подразделениях лагеря, обеспечивающих надежную изоляцию, исключающую возможность побега (7560).
Как правило, бандитов и осужденных за разбой направлять:
а) в Ухтпечлаг (главным образом на Воркуту)
б) в Норильлаг и
в) в Севвостлаг (на Колыму) (7560).
3. В случае задержания бежавших из лагерей НКВД заключенных, осужденных за бандитизм и разбой, органы, задерживающие таких беглецов, запрашивают ГУЛАГ о выдаче персональных нарядов на отправку задержанных в лагеря и тюрьмы (7560).
4. Отдельных наиболее опасных бандитов, особенно совершавших неоднократные побеги и новые преступления - направлять в Белбалтлаг для содержания на Соловецких островах. Отправка на острова производится в каждом отдельном случае через ГУЛАГ с санкции Секретаря НКВД тов. Буланова (7560).
5. Перевозку осужденных за бандитизм и разбой, направляемых в лагеря по специальным нарядам ГУЛАГА, производить только в вагонах для заключенных под усиленным конвоем” (7560).

Авиапромышленность:

8 января 1936 г. приняли решение о прекращении работ по гражданскому варианту ББ-2 С.В.И. (10734,90).

8 января 1936 г. приняли решение о прекращении работ по гражданскому варианту ББ-2 С.В.И. (12021).

8 января 1936 года постройка самолета «Сталь-8» была подтверждена Постановлением СТО № ОК-4 сс (25168).

8 января 1936 года была подготовлена справка:
Опытное строительство самолетов на 1936-1937 г.г.
	Военное назначение самолета
	Высота боевого примен.
	Скорость на высоте боевого применения
	Посадочная скорость
	Дальность действия
	Строящая организация
	Срок предъявления на гос. испытания
	Примечание


1. Сухопутные самолеты
	Одноместный истребитель И17-М100
	5000
	500
	110-115
	1000
	Завод № 39
	1 апреля 1936
	

	Одноместный истребитель И18-М100 (с пушкой)
	5000
	500
	110-115
	1000
	Завод № 39
	1 июля 1936
	Самолет является модификацией И17-М100

	Одноместный истребитель И19-М34 ФН
	5000
	500-600
	110-115
	1000
	Завод № 39
	1 декабря 1936
	

	Одноместный истребитель пушечный М-100
	5000
	500-550
	110-115
	1000
	Завод № 1
	1 августа 1936
	

	Одноместный истребитель М34ФРН (специальный)
	5000
	600
	110-115
	700/1000
	Завод № 39
	1 августа 1936
	Скорость 600 км на высоте 3000 м (самолет С.В.И.)

	Одноместный истребитель 
	5000
	500-550
	110-115
	1000
	Завод № 21
	1 августа 1936
	

	Многоместн. Истребитель 2М85
	5000
	375
	-
	-
	ЦАГИ
	1 апреля 1936
	В старом плане самолет имел марку ДИ-8

	Скоростной разведчик (Р9-М85)
	5000
	450-500
	90-95
	1000
	Завод № 39
	1 марта 1936
	

	Скоростной разведчик 
	5000
	450-500
	90-95
	1000
	Завод № 135
	1 декабря 1936
	При переводе конструктора ХАИ Немана на завод № 135. В отношении модификации тоже.

	Скоростной разведчик
	5000
	450-500
	90-95
	1000
	Завод № 1
	1 ноября 1936
	

	Дальний разведчик 2М100
	5000
	405-430
	-
	1500 норм. с перегр. 3000
	ЦАГИ
	1 октября 1936
	Самолет является модификацией СБ-2М100

	Бомбардировщик дальнего действия (ТБ7-4М34) с центральным наддувом
	8-9000
	400-450
	90-95
	1500 норм. с перегр. 3000
	ЦАГИ
	1 декабря 1936
	Срок совместных испытаний

	Бомбардировщик дальнего действия с М34 со специальным наддувом
	8-9000
	400-450
	90-95
	1500 норм. с перегр. 3000
	Завод № 22
	1 апреля 1937
	Самолет является дальнейшим развитием самолета ДБ-4М34РН зав. № 22

	Бомбардировщик дальнего действия с 2 моторами М-85
	-
	300-320
	90
	5000
	ЦАГИ
	1 июня 1936
	

	Бомбардировщик дальнего действия (скоростной) 2М85
	5000
	400-450
	-
	1500 норм. с перегр. 4000
	Завод № 39
	1 июня 1936
	Первый экземпляр с понижен. дальностью выпускается 1 апреля 1936

	Пикирующий бомбардировщик
	5000
	400-450
	90-95
	800 норм. с перегр. 1000
	Завод № 1
	1 октября 1936
	При положительных результатах заводских испыт. модифицируется в скоростн. разведчика и легкого бомбардир., путем замены вооруж. и оборудования

	Войсковой самолет (2-х местный) с М34 ФРН
	3-5000
	350-400
	80-90
	1000
	Завод № 39
	1 декабря 1936
	Конструируется бригадой Кочеригина

	Войсковой самолет – летающее крыло с 2М22
	-
	-
	-
	-
	Завод № 18
	1 июля 1936
	

	Пушечный истребитель М-100 (новые материалы, паровое охлаждение)
	-
	-
	-
	-
	СНИИ ГУГВФ
	1 июля 1936
	

	САРЦ скоростной автожир
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	1 мая 1936
	

	Геликоптер
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	1 декабря 1936
	

	Работы по взлету и посадке истребителей с ТБ
	-
	-
	-
	-
	Завод № 22
	1936-37
	


II. Морские самолеты
	СБ на поплавках
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	1 июля 1936
	Срок совместных испытаний

	МБР-5-РЦ морской ближний разведчик
	-
	-
	-
	-
	Завод № 31
	15 января 1936
	

	МДР5-2К14 морской дальний разведчик
	-
	-
	-
	-
	Завод № 31
	1 декабря 1936
	

	Дальний морской разведчик МДР6
	5000
	300-350
	-
	-
	Завод № 45 (Четвериков)
	1 июня 1936
	

	МБР6 морской ближний разведчик
	-
	325-375
	100
	1000
	Завод № 31
	1 августа 1937
	

	КОР-РЦ корабельный разведчик
	-
	-
	-
	-
	Завод № 31
	1 апреля 1936
	

	МТБ2-4М85 морской тяжелый бомбардировщик АНТ-44
	4000
	300-350
	-
	2000
	ЦАГИ
	30 декабря 1936
	

	Торпедоносец на поплавках
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	1 августа 1936
	

	Морской учебный
	-
	-
	-
	-
	Завод № 23
	1 октября 1936
	Заводские испытания

	МБР5-М25 (с металлической лодкой)
	-
	-
	-
	-
	Завод № 31
	
	УМС и ГУАПу согласовать срок выхода на госиспытан.

	Два глиссера Л1 (торпедный и транспортн.)
	-
	-
	-
	-
	ОТБ МАИ
	Ноябрь и декабрь 1936
	


III. Гражданские самолеты
	АНТ-35 (СБ в пассажирском варианте)
	-
	360
	100
	800
	ЦАГИ
	1 августа 1936 заводские испыт.
	Коммерческая нагрузка 1000 кг – 10 пассажиров, 2 – экипаж

	АНТ-27 (МДР4 в пассажирском варианте)
	-
	-
	-
	-
	ЦАГИ
	Через 4 месяца после выхода самолета из серии
	

	ТА-1 транспортный амфибия
	-
	-
	-
	-
	Завод № 45 (Четвериков)
	1 августа 1936
	

	АРК-3 (арктический вариант …………..
	
	
	
	
	
	
	


(3527, 22-23).

8 января 1936 года был подготовлен:
План опытного моторостроения на 1936-1937 г.г.
	
	Мощность л.с. 
	Высотность
	Вес
	Расход горючего
	Срок гос. испытания
	Строящая организация
	Примечание


I. Опытные бензиновые моторы
	М-56 14-цилиндровая двух рядная звезда воздушного охлаждения
	700
	3500
	450
	280
	1 апреля 1936
	ЦИАМ
	

	ММ-1 (маломощный мотор)
	250-300
	2000
	225
	280-290
	1 мая 1936
	ЦИАМ
	Совместно с заводом № 16

	Развитие мотора ММ-1 (V-обр. с опрокинутыми вниз цилиндрами воздушного охлаждения)
	450
	3500
	350-370
	-
	1 января 1937
	ЦИАМ совместно с заводом № 16
	Заводские испытания

	Бесклапанный мотор
	650-700
	4000
	-
	-
	1 января 1937
	ЦИАМ
	Заводские испытания

	М-44 для торпедных катеров
	1600
	-
	-
	-
	1 августа 1936
	ЦИАМ
	


II. Авиационные дизели
	…..
	850
	3000
	1000
	170-180
	1 апреля 1936
	ЦИАМ
	

	…. (форсированный)
	1000
	3000
	-
	170-180
	1 марта 1937
	ЦИАМ
	

	….. 14-цилиндровая двух рядная звезда воздушного охлаждения
	700
	3000
	700
	180
	1 января 1937
	ЦИАМ
	Заводские испытания


III. Турбины
	…. газовая турбина
	1000
	5000
	1000
	-
	1 января 1937
	ВТИ и Кировский завод
	


IV. Модификация серийных самолетов.
	….5 Д двухрядная 18-ти цилиндровая звезда
	1250
	2500
	700
	290
	1 декабря 1936
	Завод № 19
	

	…… с двухскоростным нагнетателем (М-62)
	700
	5000
	450
	290
	1 июня 1936
	Завод № 19
	

	….. ФРН
	1000
	5000
	680
	255-265
	1 сентября 1936
	Завод № 24
	

	…… ФН
	1000
	5000
	600
	255-265
	1 сентября 1936
	Завод № 24
	

	…… смешанного охлаждения
	1050
	3500
	-
	255-265
	1 декабря 1936
	Завод № 24
	

	……-НБ для торпедных катеров форсированный с нагнетателем
	1250
	-
	-
	-
	1 декабря 1936
	Завод № 24
	

	……. (развитие К-9) двухрядная ….. цилиндровая звезда
	1050
	4000
	700-750
	290
	1 декабря 1936
	Завод № 29
	

	….. Ф (форсированный)
	950
	4000
	630
	290
	1 октября 1936
	Завод № 29
	

	….. Ф (форсированный)
	950
	4000
	500
	280
	1 октября 1936
	Завод № 26
	


V. Новые агрегаты
	
	
	
	
	
	
	
	


(3527, 7).

8 января 1936 года был подготовлен:
План постройки рекордных самолетов и моторов на 1936-1938 г.г.
	Наименование самолета и моторов
	Скорость на высоте боевого применения
	Срок испытания
	Строящая организация
	Примечание


Самолеты
	Установка мотора М34 с нагнетателем РАТО на самолет Р-ЗЕТ
	
	Июнь 1936
	Завод № 1
	

	Рекордный самолет на высоте 16000-20000
	
	Июнь 1937
	ЦАГИ
	

	Рекордный самолет на высоте 16000-20000
	
	Июнь 1937
	Завод № 35 (Чижевский)
	

	Скоростной экспериментальн. Самолет
	
	Август 1937
	ЦАГИ
	

	Скоростной рекордный
	700-750/0
	Декабрь 1937
	ЦАГИ
	

	Рекордный скоростной самолет с маломощным мотором 400-500 л.с. 
	550-600/0
	Август 1937
	-
	


Моторы
	М-34 форсированные (для рекорда скорости) мощностью 2000 л.с.
	-
	1 июля 1936
	Завод № 24
	


(3527, 8).

8 января 1936 года постановление СТО № ОК-3сс о работе авиационной промышленности
Авиационная промышленность СССР по своей мощности, технической оснащенности и подготовленности уже в настоящее время имеет полную возможность стать первой в мире, как в отношении количества выпускаемых моторов и самолетов, так и в отношении боевых качеств таковых. За последние несколько лет авиационная промышленность достигла значительных успехов.
Однако, недостаточное внимание качеству, нечеткость в работе конструкторов, производственная небрежность заводов, выпуск недостаточно доработанных самолетов, недостаточно высокое качество деталей и материалов, поставляемых самолето и моторостроительным заводам, слабость научно-исследовательской работы, особенно в части статических и динамических испытаний и разработки вопросов качества материала и деталей, а также недостаточная производственная дисциплина на заводах авиационной промышленности, привели к громадному количеству конфликтов по качеству между Наркоматом обороны и заводами-поставщиками, их значительные задержки в выпуске самолетов и моторов.
Особенно велики эти задержки в самолетостроении (по новейшим видам самолетов).
В отношении моторостроения, наряду с хорошей работой завода № 19 и удовлетворительной работой завода № 24, имеет место недопустимая задержка в освоении новейших моторов на заводах №№ 26 и 29.
Точно также имеет место значительное отставание выполнения плана опытного строительства.
Обращая внимание на это недопустимое явление руководителей авиационной промышленности и особенно директоров заводов №№ 1, 22, 125, 135, 31, 18, 26 и 29, СТО требует крутого перелома в работе авиационной промышленности, имея в виду, что эта промышленность имеет все возможности обеспечить Красную армию такой материальной частью, которая поставит авиацию Советского Союза на первое место в мире и постановляет:
Считать на 1936 год основной и главнейшей задачей НКТП (ГУАП) сосредоточение максимального количества сил и средств на выполнении производственной программы в особенности на выпуск на заводе № 22 самолетов СБ и на заводе № 26 мотора М-100.
II. О выполнении плана 1935 года.
Принять к сведению сообщение НКТП о том, что заказ Наркомата обороны авиационной промышленности на 1935 год будет выполнен в следующем объеме (приложение № 1).
ГУАПу при сдаче серийных самолетов Наркомату обороны в случае обнаружения каких-либо дефектов вооружения и т.п. не задерживать производство испытаний до переделки этих деталей, а продолжать испытания до конца с тем, чтобы заводу все дефекты предъявлялись немедля по их обнаружению для своевременного их исправления.
Предложить НКТП (ГУАП) самолет ДБА 4М34РН предъявить на государственные испытания в январе 1936 года без рации РТБ и турели ШВАК и не позже сентября 1936 года сдать 3-5 машин на войсковые испытания.
ГУАПу подготовить 10 самолетов ТБ3-4М34РН и сдать таковые в январе 1936 года УВС РККА на войсковые испытания.
Предложить ГУАПу окончить постройку, приступить к заводским испытаниям самолетов СБ и сдать к 15 февраля 1936 года на войсковые испытания 5 штук и к 15 марта 1936 года следующие 5 штук.
Разрешить НКТП (ГУАП) собрать и выпустить в 1936 году на заводе № 125 из имеющегося задела 50 самолетов И14 в пулеметном варианте по техническим условиям и договору с УВС 1935 года, т.е. с прочностью 11,%, а УВС принять эти машины.
ЦАГИ продолжить работу над самолетом И-14 и в месячный срок представить свои соображения о доведении машины до прочности 13.
Разрешить НКТП ввиду недоработанности варианта ИП-1 М25 с пушкой Курчевского сдать и НКО (УВС РККА) принять 30 самолетов ИП-1 с двумя пулеметами.
Одновременно подготовить 6-ти пулеметный вариант самолета ИП-1.
Разрешить заводу № 24 изготовить серию форсированных моторов М34 (М34ФРН) максимальной мощности 1200 л.с. в количестве 20 штук. В связи с этим уменьшить план 1935 года заводу № 24 на 200 моторов (см. приложение № 2).
Предложить НКТП (ГУАП) мотор М75 (К9) снять с производства, закончив в 1936 году весь задел, переходящий с 1935 года.
III. Качество самолетов и моторов.
Общие мероприятия по повышению качества.
Предложить НКТП ГУАП и всем директорам соответствующих заводов сосредоточить в 1936 году свое внимание на вопросах качества самолетов и моторов с тем, чтобы к началу 1937 года серийные самолеты и моторы по своему качеству были во всяком случае не ниже лучших европейских и американских образцов (образцом для сравнения взять американский самолет Дуглас ДС-2 Райт-Циклон).
Конструкторским бюро и заводам, проектирующим и строящим новые образцы самолетов, исходить из того, что наши вновь проектируемые самолеты не только по своим летным и боевым, но также и по эксплуатационным качествам и по удобству для летчика и экипажа должны быть не ниже лучших заграничных образцов.
Всем заводам, поставляющим материалы, полуфабрикаты и детали заводам, изготовляющим самолеты и моторы, сосредоточить исключительное внимание на качество своих изделий и обеспечить поставку авиационным заводам материалов, полуфабрикатов и деталей первоклассного качества. Не уступающих лучшим заграничным образцам.
В соответствии с этим:
Одобрить предложение НКТяжпрома о расширении объема заводских испытаний новых образцов продукции авиазаводов с доведением этого объема до объема государственных испытаний с тем, чтобы на государственные испытания передавались только образцы, полностью доведенные и удовлетворительно прошедшие заводские испытания.
Установить, что на государственные испытания самолеты сдаются заводами лишь вместе с актом начальника ГУАПа, утверждающего отчет заводского испытания.
Наркомату обороны выделить ГУАПу для проведения заводских испытаний необходимое число квалифицированного летного состава.
В целях использования иностранного производственного опыта по постройке самолетов, считать целесообразным покупку технической помощи у американской фирмы “Дуглас” и поручить НКТяжпрому (ГУАП) повести с фирмой переговоры и о результатах доложить не позже 1 марта 1936 года.
В целях повышения эксплуатационных качеств самолетов и моторов, предложить НКТяжпрому (ГУАП):
а) ввести на всех серийных самолетах, начиная с III квартала 1936 года гибкие шланги для всей водомасло-бензо-системы;
б) ввести с III квартала 1936 года воздушные масляные радиаторы американского типа, в первую очередь на самолетах ДИ-6;
в) ввести с III квартала 1936 года на серийных самолетах термостаты, регуляторы температуры водяных и масляных радиаторов;
г) в 1936 году добиться, чтобы самолеты с тормозными колесами допускали регулируемую степень торможения при посадке и пробеге.
НКТяжпрому организовать в 1936 году производство ремонтного инструмента для авиамоторов и самолетов, а ГУАПу совместно с УВС РККА не позже 15 января 1936 года составить список ремонтного инструмента для заказа на 1936 год и представить наркому тяжелой промышленности для организации производства такового.
Одобрить прилагаемый приказ наркома тяжелой промышленности по качеству продукции от 26 декабря 1935 года за № 202/сс.
Запретить ГУАПу (под персональную ответственность директоров заводов) сдавать, а УВС РККА принимать самолеты и моторы без одновременного предъявления к сдаче пропорционального (обусловленного договором) количества групповых комплектов.
Обязать НКО УВС во всех случаях обнаружения в войсковых частях каких-либо даже второстепенных недостатков в материалах и отдельных деталях и предметах оснащения самолетов и моторов, немедленно составлять точное описание этих дефектов и сообщить начальнику ГУАПа для принятия необходимых мер по ликвидации этих дефектов впредь.
В важнейших случаях обязательно вызывать представителей завода-поставщика соответствующей детали для технического разбора установленного дефекта на месте.
Обязать НКЛес Лобова с начальником ГУАПа Кагановичем, директором завода № 33 Юдиным и директором Кинешемской фибровой фабрики не позже 15 января 1936 года разработать технические условия на фибру для прокладок, по качеству не ниже соответствующих американских и французских образцов, обеспечивающих герметичность и не вызывающих коррозийности.
НКЛес Лобову совместно с начальником ГУАПа Кагановичем составить план подачи этой фибры заводу № 33 и обеспечить полностью выполнение Кинешемской фабрикой качественно и количественно заданного ей плана поставки фибры заводу № 33.
НКЛес Лобову и директору Ленинградского фибрового завода организовать в 1936 году на Ленинградском фибровом заводе производство особо твердой листовой фибры аналогично американским образцам толщиной 5,2 мм и круглой фибры диаметром 6 мм.
НКЛес Лобову организовать выпуск рольного или листового прессшпана особо плотного твердого (удельный вес 1,1) и литероида для завода им. Лепсе по его техническим условиям.
Обязать НКМестпром Уханова совместно с начальником ГУАПа Кагановичем, трестом Мосхимпластмасс (Фрумкин) и заводом № 120 (Михайлов) обеспечить поставку тормозной ленты для изготовления тормозных колес вместо ферадо-асбеста из ферадо-пластмассы (асболит), разработав технические условия и календарный план поставки этой ленты заводу № 120 с таким расчетом, чтобы начиная со II квартала 1936 года, можно было полностью перевести производство тормозных колес на ферадо-пластмассу (асболит).
Обязать наркома местной промышленности РСФСР Уханова и наркома пищевой промышленности Микояна полностью обеспечить завод № 36, производящий аэролаки амилацетатом, бутилацетатом и этилацетатом качества, соответствующего техническим условиям ВИАМа и наркома пищевой промышленности Микояна – поставлять заводу № 36 динамитный глицерин в количестве и качестве, полностью обеспечивающих производство аэролаков.
Обязать НКЛегпром Любимова и начальника ГУЛПа Левина:
а) выделить на фабрике “Заря социализма” специальный цех для производства авиационного полотна, оборудовав его новыми машинами и станками;
б) организовать к 1 мая 1936 года производство нового авиационного полотна с минимальным весом и со следующими механическими качествами: коэффициент крепости разрыва по основе и утку не менее 1800 кг метр и удлинение не более 12%;
в) предложить Глуховскому хлопчатобумажному комбинату изготовить в 1936 году опытную партию авиационных хлопчатобумажных тканей общим количеством 20 тысяч метров, со сроком поставки не позднее II квартала, на основе образцов, разработанных комбинатом совместно с ВИАМ, по следующим техническим условиям:
	Коэффициент крепости на разрыв
	Удлинение
	Вес кв. м
	Количество метров

	1400
	13
	135
	5000

	1700
	13
	165
	5000

	1850
	13
	170
	5000

	2000
	13
	185
	5000


Обязать НКЗем Чернова и КомЗагСНК Клейнера обеспечить легкую промышленность в 1936 году специально для изготовления авиационного полотна трепальным льном № 26 в количестве 1000 тонн (из расчета 1 млн. погон. м ткани).
Ввиду того, что существующее авиационное полотно марки А-16 удовлетворяет техническим требованиям авиационной промышленности только для использования не на скоростных самолетах, поручить НКЛегпрому Любимову, совместно с начальником ГУАПа Кагановичем, КомЗагСНК Клейнером и НКЗемом Черновым, разработать технические условия на полотно для современных скоростных самолетов, на сырье для этого полотна, а также возможности применения хлопчатобумажной ткани по примеру заграничной техники и свои предложения представить СТО не позже 25 января 1936 года.
Ввиду слабой атмосфероустойчивости фанеры, поставляемой авиационной промышленности, признать необходимым перейти к производству сухой бакелитизированной фанеры для авиапромышленности, для чего:
А. Обязать НКЛес:
а) реконструировать фанерные заводы с целью перехода на производство авиационной фанеры сухой клейки, исходя из расчета развития производства этого сорта фанеры в количестве 50% программы к 1 марта и 100% программы к 1 июля 1937 года;
б) обеспечить завод “Изолит” НКТяжпрома сульфатной бумагой соответствующего качества в количестве 40 тонн, со сдачей по 20 тонн в I и II кварталах 1936 года;
в) приобрести за границей 5 лущильных станков и 5 сушильных агрегатов для производства тонкого (менее 0,5 мм) авиационного шпона;
г) изготовить в 1936 году на заводах фанерного треста 1000 куб. метров авиационной фанеры на бакелитовой пленке по методу ВИАМа.
Б. Наркому местной промышленности РСФСР Уханову обеспечить в 1936 году снабжение фанерной промышленности стандартной известью “пушонкой”.
В. Обязать завод “Изолит” изготовить 500000 кв. метров бакелитовой пленки для авиафанеры с поставкой ее НКЛему в сроки по согласованию с …………
Г. НКТяжпрому – Главцветметобработке изготовить к 1 марта 1936 года 600 алюминиевых прокладок для производства бакелитизированной фанеры по спецификации фанерного треста и организовать на заводе им. Кагановича производство ножей и линеек для фанерной промышленности, соответствующих по качеству заграничным образцам.
Для обеспечения высокого качества клея, поставляемого авиационной промышленности, обязать наркома пищевой промышленности Микояна обеспечить завод № 36 стандартным молочным кислым казеином высшего сорта.
Обязать председателя Московского совета Булганина отпустить с завода “Мостерозит” известь-пушенку по техническим условиям завода № 36 для обеспечения высокого качества авиационного клея.
Обязать Всекопромсовет Василевского снабжать завод № 36 мелкой металлической тарой для авиационного клея, обеспечивающей полную сохранность клея при перевозке и хранении.
НКЛегпром Любимову освоить на союзных заводах в 1936 году: экцельсиоровое полотно 0,06 мм и высококачественный эксцельсиоровый чулок (шелковый) по техническим условиям, согласованным с заводом им. Лепсе.
Обязать НКЛес Лобова к 15 января 1936 года доложить о ходе выполнения постановления СТО № С-123с от 21 сентября 1935 года по обеспечению лыжами в 1936 году всех самолетов программы 1936 года. Одновременно доложить о мероприятиях по работам выпуска деревянных винтов с твердым покрытием (3574,1-7).
Приложение № 1 к постановлению СТО № ОК-3сс
Справка по программе самолетов 1935 года
	Тип самолетов
	План 1935 года
	Сдача на 1 января 1936 года
	Примечание

	Завод № 1
	
	
	

	И15-М25
	291*
	275*
	* В т.ч. 56 самолетов недоделанные в 1934 году.

	Р5-М17 разведчик
	441
	500
	

	ССС-М17 разведчик
	350
	218
	

	РЗЭТ-М34Н
	400
	11
	

	Итого
	1482
	1004
	

	Завод № 18
	
	
	

	РД-М34Р
	25
	-
	

	Завод № 21
	
	
	

	И16-М22
	500*
	500*
	* В т.ч. 41 оформленный сдачей в 1934 году

	И16-М25
	150
	-
	

	УТИ-М22
	20
	20
	

	Итого
	670
	520
	

	Завод № 22
	
	
	

	ТБ3-4М34РБ
	23
	8
	

	ТБ3-4М34РН
	130
	-
	

	КР6-2М17
	20
	20
	

	КР6А-2М17
	25
	28
	

	СБ-2М100
	400
	-
	

	Итого
	598
	56
	

	Завод № 23
	
	
	

	У2-М11
	326
	326
	

	ВС-М11
	170
	170
	

	АП-М11
	50
	54
	

	СП-М11
	128
	115
	

	СС-М11
	44
	44
	

	АИР6-М11
	54
	-
	

	Итого
	772
	709
	

	Завод № 31
	
	
	

	МБР2-М17
	90
	95
	

	МДР4-М34Р
	25
	-
	

	Итого
	115
	95
	

	Завод № 39
	
	
	

	И15-М25
	15
	15
	

	И16-М25
	10
	6
	

	ДИ6-М25
	10
	-
	

	Итого
	35
	21
	

	Завод № 43
	
	
	

	ХАИ-М22
	50
	9
	

	Завод № 45
	
	
	

	МП1-М17
	14
	10
	

	Завод № 81
	
	
	

	СТ-2 М-22
	14
	14
	

	СТ-3 М22
	50
	30
	

	Итого
	64
	44
	

	Завод № 25
	
	
	

	И14-М25
	50
	-
	

	Завод № 35
	
	
	

	ЗЭТ-М22
	20
	20
	

	ИП1-М25
	100
	-
	

	Итого
	120
	20
	

	Всего
	3995
	2488
	


(3574,8).
Приложение № 2 к постановлению СТО № ОК-3сс
Справка по программе моторов 1935 года
	Тип моторов
	План 1935 года
	Ожидаемое выполнение за 1935 год
	Примечание

	Завод № 16
	
	
	

	М-11
	705
	200
	

	Завод № 24
	
	
	

	М-34Р
	280
	501
	

	М-34РН
	605
	478
	

	М-34Н
	500
	175
	

	ГМ-34
	325
	325
	

	М-34ФРН
	-
	20
	

	М-34
	-
	1
	

	Итого
	1710*
	1500
	

	Завод № 26
	
	
	

	М-17
	3400
	3400
	

	М-100
	1000
	120
	

	Итого
	4400
	3520
	

	Завод № 29
	
	
	

	М-11
	800
	1016**
	** В т.ч. 114 некондиционных

	М-22
	700
	700
	

	М-75
	150
	3
	

	М-85
	100
	5
	

	Итого
	1750
	1724
	

	Завод № 19
	
	
	

	И-25
	600
	630
	

	Всего
	9165
	7574
	


Примечание:
* 1700 моторов составляли план по государственному заказу; со снятием 200 моторов, в связи с заданием заводу изготовить головную серию форсированных моторов (М34 ФРН), план завода № 24 на 1936 год устанавливается:
М34Р – 500 штук
М34Н – 200 штук
М34РН – 455 штук
ГМ-34 – 325 штук
М34ФРН – 20 штук
Всего – 1500 моторов (3574,9).

8 января 1936 года СТО постановлением «О работе авиационной промышленности» разрешил НКТП (ГУАП)
«… собрать и выпустить в 1936 г. на заводе №125 из имеющегося задела 50 самолетов И-14 в пулеметном варианте по техническим условиям и договору с УВС 1935 г., т.е. с прочностью 11,5. а УВС принять эти машины.
ЦАГИ продолжить работу над самолетом И-14 и в месячный срок представить свои соображения о доведении машины до прочности 13. …» (19177).

8 января 1936 г. Совет труда и обороны выпустил постановление, в котором, в частности, говорилось: «Авиационная промышленность СССР по своей мощности, технической оснащенности и подготовленности уже в настоящее время имеет полную возможность стать первой в мире как в отношении количества выпускаемых моторов и самолетов, так и в отношении боевых качеств таковых. За последние несколько лет авиационная промышленность достигла значительных успехов. Однако недостаточное внимание качеству, нечеткость в работе конструкторов, производственная небрежность заводов, выпуск недостаточно доработанных самолетов, недостаточно высокое качество деталей и материалов, поставляемых самолето- и моторостроительным заводам, слабость научно-исследовательской работы, особенно в части статических и динамических испытаний и разработки вопросов качества материала и деталей, а также недостаточная производственная дисциплина на заводах авиационной промышленности привели к громадному количеству конфликтов по качеству между Наркоматом обороны и заводами-поставщиками и значительным задержкам в выпуске самолетов и моторов. Особенно велики эти задержки в самолетостроении (по новейшим видам самолетов)…
Большое число нововведений вызвало рост стоимости самолетов. Истребитель И-5 образца 1933 г. стоил 35 тыс. руб., а И-16 (1936 г.) — 86 тыс.; изготовление одного Р-6 в 1931 г. обходилось в 112 тыс. руб., СБ — в 349 тыс.
Обращая внимание на это недопустимое явление руководителей авиационной промышленности и особенно директоров заводов №№ 1, 22, 125, 135, 31, 18, 26 и 29, СТО требует крутого перелома в работе авиационной промышленности, имея в виду, что эта промышленность имеет все возможности обеспечить Красную армию такой материальной частью, которая поставит авиацию Советского Союза на первое место в мире и постановляет: считать на 1936 год основной и главнейшей задачей НКТП (ГУАП) сосредоточение максимального количества сил и средств на выполнении производственной программы, в особенности, на выпуске на заводе № 22 самолетов СБ и на заводе № 26 мотора М-100».
Чтобы привлечь новые кадры, на предприятиях промышленности подняли зарплату: в 1932 г. среднемесячный заработок рабочего составлял 149 руб., а в 1936 — 317 руб. Но это не всегда помогало, поэтому иногда шли на крайние меры: в конце 30-х гг. Комитет обороны объявил завод № 22 на мобилизационном положении и по военному призыву направил туда 2500 специалистов с других авиационных предприятий. У рабочих отобрали паспорта и перевели их на положение военнослужащих. В 1937 г. численность работающих на авиазаводах страны достигла 158 тыс. человек (18304).

8 января 1936 года носле обсуждения на одном из заседаний Комитета Обороны предложения Замнаркома тяжелой промышленности Г.Л. Пятакова вышло постановление СТО № ОК-3сс «О работе авиапромышленности», пункт 9 которого гласил: «Предложить НКТП (ГУАП) мотор М-75 (К-9) снять с производства, закончив в 1936 весь задел, переходящий на 1936 год».
Мотор с производства сняли, а про самолет ХАИ под этот мотор, похоже, вообще забыли. Ни в упомянутом постановлении СТО № ОК-3сс, ни в подписанном в тот же день постановлении СТО № ОК—4сс «Об опытном строительстве авиации» про ХАИ-5М-75 не было ни строчки. Если можно так выразиться, он «пропал из официальной хроники» практически на полгода. Неожиданно «всплыл» он в проекте постановления СТО, подготовленном в июне 1936 года. Там было сказано: «В действующем плане опытных работ имеется 5 скоростных разведчиков (СР) и войсковой самолет (ВС)». В уточненном плане оставляется как наиболее подготовленный СР-М85 (конструкция Кочерыгина) и СР-М25 (конструкция Неймана) (такое написание фамилий конструкторов Немана и Кочеригина довольно часто встречается в официальных документах). По линии войскового разведчика в уточненном плане оставляется ВС-М34ФРН (конструкция Кочерыгина)». В числе снятых с плана разработок был и СР- М85 Немана - как в металлическом, так и деревянном вариантах.
Кто принимал решение об установке «Райт-Циклона» (М-25) и как проходила доработка, пока документально установить не удалось, однако «наиболее подготовленный» СР-М25, который к моменту появления проекта постановления находился на аэродроме завода № 135, трудно было считать действительно завершенным проектом. Дело в том, что в ходе переделки самолета конструктора внедрили некоторые новшества. Самым заметным был футуристический козырек фонаря, так сказать, с «обратной стреловидностью» лобовых стекол, который Неман подсмотрел у американцев во время своей командировки в США. Правда, и вернуть все на «круги своя» тут было совсем не сложно. Кроме того, столкнувшись с проблемами капотирования и охлаждения «Райт-Циклона» на ХАИ-6 и будучи хорошо осведомленным об аналогичных проблемах на ДГ-52 Григоровича, который начали внедрять в серию на харьковском авиазаводе с третьим вариантом капота, а в производстве пошел только пятый, Иосиф Григорьевич принял воистину соломоново решение. Цилиндры мотора со второго по пятый оснастили индивидуальными выхлопными патрубками, проходящими сквозь створку капота наружу, а выхлоп остальных цилиндров обеспечили с помощью общего коллектора, выведенного строго вниз чуть левее плоскости симметрии самолета, которая благодаря такому решению стала скорее плоскостью асимметрии. В ходе испытаний Неман рассчитывал оценить плюсы и минусы обоих вариантов.
Одной из причин переноса срока выхода на испытания ХАИ-5М-75 на ноябрь 1935 года была доработка конструкции фюзеляжа под установку турели ТУР-9. Тем не менее, весной 1936 года Иосиф Григорьевич принял предложение Г.М. Можаровского об установке новейшей турели МВ-2, разрабатываемой Георгием Мироновичем совместно с Иваном Васильевичем Веневидовым. Достоинством этой турели должен был стать интегрированный в конструкцию МВ-2 экран-обтекатель, однако ни одной готовой турели в природе еще не существовало. Не зря говорят, что лучшее - враг хорошего: принятое решение едва не погубило ХАИ-5. В конце июля - начале августа в НИИ ВВС на самолете Р-Зет прошли испытания новой турели МВ-2, еще без экрана. Отстреляв 2000 патронов в тире и 3170 в воздухе, военные ее забраковали. Главная претензия - отсутствие перемещения в вертикальной плоскости узла крепления пулемета, что ограничивало возможности обстрела вниз и создавало мертвую воронку под самолетом до 80 градусов. Можаровский и Веневидов уже имели наработки по устранению этого недостатка, однако на их реализацию требовалось время. Оружейникам пришлось договариваться с командованием ВВС, а КБ ХАИ передавать самолет на госиспытания с временным обтекателем собственной разработки - своеобразным массово-габаритным макетом МВ-2 с достаточно скромными секторами обстрела (19898).

8 января 1936 года вышло достаточно жесткое постановление СТО № ОК-3сс о работе авиационной промышленности, однако в части, касающейся выпуска новых истребителей в Харькове, в нем говорилось: «Разрешить НКТП, ввиду недоработанности варианта ИП-1М-25 с пушкой Курчевского, сдать и НКО (УВС РККА) принять 30 самолетов ИП-1 с двумя пулеметами. Одновременно подготовить 6-пулеметный вариант самолета ИП-1». Правда, и с измененной программой завод № 135 до конца не справился (19871).

8 января 1936 Правительство признало, что завод 1 Авиахима неудовлетворительно выполнил программу 1935 (2166,5) - см. постановление ОК-3сс
8 января 1936 вышло постановление СТО N ОК-3сс "О работе авиапромышленности" (2166,80).
"АП СССР по своей мощности, технической оснащенности и подготовленности уже в настоящее время имеет полную возможность стать первой в мире, как в отношении количества выпускаемых моторов и самолетов, так и в отношении боевых качеств таковых.
За последние несколько лет АП достигла значительных успехов.
Однако, недостаточное внимание к качеству, нечеткость в работе конструкторов, производственная небрежность заводов, выпуск недостаточно доработанных самолетов, недостаточно высокое качество деталей и материалов, поставляемых самолето и моторо строительными заводами, слабость НИР особенно в части статических и динамических исследований и разработки вопросов качества материалов и деталей, а также недостаточная производственная дисциплина на заводах АП привели к громадному количеству конфликтов по качеству между НКО и заводами-поставщиками и к значительной задержке в выпуске самолетов и моторов.
Особенно велики эти задержки в самолетостроении (по новейшим видам самолетов).
В отношении моторостроения, наряду с хорошей работой заводов 19 и 24 имеет место недопустимая задержка в освоении новейших моторов на заводах 26 и 29.
Точно также имеет место значительное отставание выполнения плана опытного строительства.
Обращая внимание на это недопустимое явление руководителей АП и особенно директоров заводов 1, 22, 125, 135, 31, 18, 26 и 29, СТО требует крутого перелома в работе АП, имея в виду, что эта промышленность имеет все возможности обеспечить КА такой матчастью, которая поставит авиацию СС на первое место в мире и Постановляет:
1. Считать на 1936 основной и главнейшей задачей НКТП (ГУАП) сосредоточение максимального количества сил и средств на выполнении производственной программы в особенности на выпуск на заводе 22 самолетов СБ и на заводе 26 мотора М-100... (2149,9).
2. О выполнении плана 1935
1. Принять к сведению сообщение НКТП о том, что заказ НКО АП на 1935 б. выполнен в следующем объеме (приложение 1).
2. ГУАП при сдаче серийных самолетов НКО в случае обнаружения к-л дефектов вооружения и т.п. не задерживать производства испытаний до переделки этих деталей, а продолжать испытания до конца с тем, чтобы заводу все дефекты предъявлялись немедля по их обнаружению для своевременного исправления.
3. Предложить НКТП (ГУАП) самолет ДБА 4М-34РН предъявить на гос. испытания в январе 1936 без рации ГТБ и турели ШВАК с тем, чтобы не позже сентября с.г. сдать 5 машин на войсковые испытания.
4. ГУАП подготовить 10 самолетов ТБ-3 4М-34РН и сдать таковые в январе 1936 УВС РККА на войсковые испытания.
5. Предложить ГУАП окончить постройку, приступить к заводским испытаниям самолетов СБ и сдать к 15 февраля с.г. на войсковые испытания 5 шт. и к 15 марта с.г. следующие 5 шт.
6. Разрешить НКТП (ГУАП) собрать и выпустить в 1936 на заводе 125 из имеющегося задела 50 самолетов И-14 в пулеметном варианте по ТУ и договору с УВС 1935, т.е. с прочностью 11.5, а УВВС принять эти машины.
ЦАГИ продолжить работы над самолетом И-14 и в месячный срок представить сои соображения о доведении машины до прочности 13.
7. Разрешить НКТП, ввиду недоработанности варианта ИП-1 М-25 с пушкой Курчевского, сдать и НКО (УВС РККА) принять 30 самолетов ИП-1 с двумя пулеметами
Одновременно подготовить 6 пулеметный вариант самолета ИП-1.
8. Разрешить заводу 24 выпустить головную серию форсированных моторов М-34 (М-34ФРН) максимальной мощности 1200 нр в количестве 20 шт. В связи с этим уменьшить план 1935 заводу 24 по остальным моторам на 200 моторов (см. приложение 2).
9. Предложить НКТП (ГУАП) мотор М-75 (К-9) снять с производства, закончив в 1936 весь задел, переходящий на 1936.
3. Качество самолетов и моторов
Общие мероприятия по повышению качества
Предложить НТКТ ГУАП и всем директорам соответствующих заводов сосредоточить в 1936 свое внимание на вопросах качества самолетов и моторов с тем, чтобы к началу 1937 серийные самолеты и моторы по своему качеству были во всяком случае не ниже лучших европейских и американских образцов (образцом для сравнения взять американский самолет Дуглас ДС-2 РЦ)...
В соответствии с этим:
1. Одобрить предложение НКТП о расширении объема заводских испытаний новых образцов продукции авиазаводов с доведением этого объема до объема гос. испытаний с тем, чтобы на гос. испытания передавались только образцы, полностью доведенные и удовлетворительно прошедшие заводские испытания.
Установить, что на гос. испытания самолеты сдаются заводами лишь вместе с актом Нач. ГУАП, утверждающего отчет заводского испытания...
2. В целях использования иностранного производственного опыта по постройке самолетов, считать целесообразной покупку техпомощи у американской фирмы Дуглас и поручить НКТП (ГУАП) провести с фирмой переговоры и о результатах доложить не позже 1 марта 1936...(2149,11).
В постановлении СТО № ОК-3 от 8 января 1936 г. "О работе Авиационной Промышленности СССР в 1935 г." ставилась задача добиться такого положения, "...чтобы к началу 1937 г. серийные самолеты и моторы по своему качеству были во всяком случае не ниже лучших европейских и американских образцов (образцом для сравнения взять американский самолет Дуглас ДС-2 Райт "Циклон")" (3404).

8 января 1936 г. Постановление СТО СССР № ОК-Зсс «О работе авиационной промышленности»
Совершенно секретно.
Авиационная промышленность СССР по своей мощности, технической оснащенности и подготовленности уже в настоящее время имеет полную возможность стать первой в мире как в отношении количества выпускаемых моторов и самолетов, так и в отношении боевых качеств таковых. За последние несколько лет авиационная промышленность достигла значительных успехов. Однако недостаточное внимание качеству, нечеткость в работе конструкторов, производственная небрежность заводов, выпуск недостаточно доработанных самолетов, недостаточно высокое качество деталей и материалов, поставляемых самолето- и моторостроительным заводам, слабость научно-исследовательской работы, особенно в части статистических и динамических испытаний и разработки вопросов качества материалов и деталей, а также недостаточная производственная дисциплина на заводах авиационной промышленности привели к громадному количеству конфликтов по качеству между Наркоматом обороны и заводами-поставщиками и значительные задержки в выпуске самолетов и моторов.
Особенно велики эти задержки в самолетостроении (по новейшим видам самолетов). В отношении моторостроения, наряду с хорошей работой завода № 19 и удовлетворительной работой завода № 24 имеет место недопустимая задержка в освоении новейших моторов на заводах № 26 и № 29. Точно так же имеет место значительное отставание выполнения плана опытного строительства. Обращая внимание на это недопустимое явление руководителей авиационной промышленности и особенно директоров заводов №№ 1, 22, 125, 135, 31, 18, 26 и 29, Совет труда и обороны требует крутого перелома в авиационной промышленности, имея в виду, что эта промышленность имеет все возможности обеспечить Красную армию такой материальной частью, которая поставит авиацию Советского Союза на первое место в мире, и постановляет:
I. Считать на 1936 г. основной и главнейшей задачей НКТП (ГУАП) сосредоточение максимального количества сил и средств на выполнении производственной программы, в особенности на выпуск на заводе № 22 самолетов СБ и на заводе № 26 мотора М‑100.
II. О выполнении плана 1935 г.
1) Принять к сведению сообщение НКТП о том, что заказ Наркомата обороны авиационной промышленности на 1935 г. будет выполнен в следующем объеме (приложение № 1).
2) ГУАПу при сдаче серийных самолетов Наркомату обороны в случае обнаружения каких-либо дефектов вооружения и т. п. не задерживать производство испытаний до переделки этих деталей, а продолжать испытания до конца с тем, чтобы заводу все дефекты предъявлялись немедля по их обнаружению для своевременного их исправления.
3) Предложить НКТП (ГУАП) самолет ДБА 4М‑34РН предъявить на государственные испытания в январе 1936 г. без рации РТБ и турели ШВАК и не позже сентября с. г. сдать 3‑5 машин на войсковые испытания.
4) ГУАПу подготовить 10 самолетов ТБ‑3‑4М‑34РН и сдать таковые в январе 1936 г. УВС РККА на войсковые испытания.
5) Предложить ГУАПу окончить постройку, приступить к заводским испытаниям самолетов СБ и сдать к 15 февраля с. г. на войсковые испытания 5 штук и к 15 марта с. г. следующие 5 штук.
6) Разрешить НКТП (ГУАП) собрать и выпустить в 1936 г. на заводе № 125 из имеющегося задела 50 самолетов И‑14 в пулеметном варианте по техническим условиям и договору с УВС 1935 г., т. е. с прочностью 11,5, а УВС принять эти машины. ЦАГИ продолжить работу над самолетом И‑14 и в месячный срок представить свои соображения о доведении машины до прочности 13.
7) Разрешить НКТП ввиду недоработанности варианта ИП‑1¹* М‑25 с пушкой Курчевского сдать и НКО (УВС РККА) принять 30 самолетов ИП‑1 с двумя пулеметами. Одновременно подготовить шестипулеметный вариант самолета ИП‑1.
8) Разрешить заводу № 24 изготовить головную серию форсированных моторов М‑34 (М‑34ФРН) максимальной мощности 1200 л. с. в количестве 20 штук. В связи с этим уменьшить план 1935 г. заводу № 24 на 200 моторов (см. приложение № 2).
9) Предложить НКТП (ГУАП) мотор М‑75 (К‑9) с 1936 г. снять с производства, закончив в 1936 г. весь задел, переходящий с 1935 г.
III. Качество самолетов и моторов
Общие мероприятия по повышению качества
Предложить НКТП (ГУАП) и всем директорам соответствующих заводов сосредоточить в 1936 г. свое внимание на вопросах качества самолетов и моторов с тем, чтобы к началу 1937 г. серийные самолеты и моторы по своему качеству были, во всяком случае, не ниже лучших европейских и американских образцов (образцом для сравнения взять американский самолет «Дуглас» ДС‑2 «Райт-Циклон»).
Конструкторским бюро и заводам, проектирующим и строящим новые образцы самолетов, исходить из того, что наши вновь проектируемые самолеты не только по своим летным и боевым, но также и по эксплуатационным качествам и по удобству для летчика и экипажа должны быть не ниже лучших заграничных образцов.
Всем заводам, поставляющим материалы, полуфабрикаты и детали заводам, изготовляющим самолеты и моторы, сосредоточить исключительное внимание на качество своих изделий и обеспечить поставку авиационным заводам материалов, полуфабрикатов и деталей первоклассного качества, не уступающих лучшим заграничным образцам.
В соответствии с этим: 1. Одобрить предложение НКТяжпрома о расширении объема заводских испытаний новых образцов продукции авиазаводов с доведением этого объема до объема государственных испытаний с тем, чтобы на государственные испытания передавались только образцы, полностью доведенные и удовлетворительно прошедшие заводские испытания. Установить, что на государственные испытания самолеты сдаются заводами лишь вместе с актом начальника ГУАПа, утверждающего отчет заводского испытания. Наркомату обороны выделить ГУАПу для проведения заводских испытаний необходимое число квалифицированного летного состава.
2. В целях использования иностранного производственного опыта по постройке самолетов считать целесообразной покупку технической помощи у американской фирмы «Дуглас» и поручить НКТяжпрому (ГУАП) повести с фирмой переговоры и о результатах доложить не позже 1 марта 1936 г.
3) В целях повышения эксплуатационных качеств самолетов и моторов предложить НКТяжпрому (ГУАП): а) ввести на всех серийных самолетах, начиная с III квартала 1936 г., гибкие шланги для всей водо- масло- бензосистемы; б) ввести с III квартала 1936 г. воздушные масляные радиаторы американского типа в первую очередь на самолетах ДИ‑6; в) ввести с III квартала 1936 г. на серийных самолетах термостаты, регуляторы температуры водяных и масляных радиаторов; г) в 1936 г. добиться, чтобы самолеты с тормозными колесами допускали регулируемую степень торможения при посадке и пробеге.
4. НКТяжпрому организовать в 1936 г. производство ремонтного инструмента для авиамоторов и самолетов, а ГУАПу совместно с УВС РККА не позже 15 января 1936 г. составить список ремонтного инструмента для заказа на 1936 г. и представить наркому тяжелой промышленности для организации производства такового.
5. Одобрить прилагаемый приказ народного комиссара тяжелой промышленности по качеству продукции от 26 декабря 1935 г. за № 202/сс²*.
6. Запретить ГУАПу (под персональную ответственность директоров заводов) сдавать, а УВС РККА принимать самолеты и моторы без одновременного предъявления и сдачи пропорционального (обусловленного договором) количества групповых комплектов.
7. Обязать НКО УВС во всех случаях обнаружения в войсковых частях каких-либо даже второстепенных недостатков в материалах и отдельных деталях и предметах оснащения самолетов и моторов, немедленно составлять точное описание этих дефектов и сообщить начальнику ГУАПа для принятия необходимых мер по ликвидации этих дефектов впредь. В важнейших случаях обязательно вызывать представителей завода-поставщика соответствующей детали для технического разбора установленного дефекта на месте.
8. Обязать НКЛес (т. Лобова) с начальником ГУАПа т. Кагановичем, директором завода № 33 т. Юдиным и директором Кинешемской фибровой фабрики не позже 15 января 1936 г. разработать технические условия на фибру для прокладок, по качеству не ниже соответствующих американских и французских образцов, обеспечивающих герметичность и не вызывающих коррозийности. НКЛес (т. Лобову) совместно с начальником ГУАПа т. Кагановичем составить план подачи этой фибры заводу № 33 и обеспечить полностью выполнение Кинешемской фабрикой качественно и количественно заданного ей плана поставки фибры заводу № 33. НКЛес (т. Лобову) и директору Ленинградского фибрового завода организовать в 1936 г. на Ленинградском фибровом заводе производство особо твердой листовой фибры аналогично американским образцам толщиной 5,2 мм и круглой фибры диаметром 6 мм. НКЛес (т. Лобову) организовать выпуск рольного или листового прессшпана особо плотного твердого (удельный вес 1,1) и литероида для завода им. Лепсе по его техническим условиям.
9. Обязать НКМестпром (т. Уханова) совместно с начальником ГУАПа т. Кагановичем, трестом Мосхимпластмасс (т. Фрумкин) и заводом № 120 (т. Михайлов) обеспечить поставку тормозной ленты для изготовления тормозных колес вместо ферадо-асбеста из ферадо-пластмассы (асболит), разработав технические условия и календарный план поставки этой ленты заводу № 120 с таким расчетом, чтобы, начиная со II квартала 1936 г., можно было полностью перевести производство тормозных колес на ферадо-пластмассу (асболит). Обязать наркома местной промышленности РСФСР т. Уханова и наркома пищевой промышленности т. Микояна полностью обеспечить завод № 36, производящий аэролаки амил-ацетатом, бутил-ацетатом и этил-ацетатом качества, соответствующего техническим условиям ВИАМа, и наркома пищевой промышленности т. Микояна — поставлять заводу № 36 динамитный глицерин в количестве и качестве, полностью обеспечивающих производство аэролаков.
10. Обязать НКЛегпром (т. Любимова) и начальника ГУЛПа т. Левина: а) выделить на фабрике «Заря социализма» специальный цех для производства авиационного полотна, оборудовав его новыми машинами и станками; б) организовать к 1 мая 1936 г. производство нового авиационного полотна с минимальным весом и со следующими механическими качествами: коэффициент крепости разрыву по основе и утку не менее 1800 кг/м и удлинение не более 12%; в) предложить Глуховскому хлопчатобумажному комбинату изготовить в 1936 г. опытную партию авиационных хлопчатобумажных тканей общим количеством 20 тыс. м со сроком поставки не позднее II квартала на основе образцов, разработанных комбинатом совместно с ВИАМ, по следующим техническим условиям:
	Коэффициент крепости
на разрыв
	Удлинение
	Вес квадратного метра
	Количество метров

	1400
	13
	135
	5000

	1700
	13
	165
	5000

	1850
	13
	170
	5000

	2000
	13
	185
	5000


11. Обязать НКЗем СССР (т. Чернова) и Комзаг СНК (т. Клейнера) обеспечить легкую промышленность в 1936 г. специально для изготовления авиационного полотна трепальным льном № 26 в количестве 1 тыс. т (из расчета на 1 млн. погонных метров ткани).
12. Ввиду того, что существующее авиационное полотно марки А‑16 удовлетворяет техническим требованиям авиационной промышленности только для использования не на скоростных самолетах, поручить НКЛегпрому (т. Любимову) совместно с начальником ГУАПа т. Кагановичем, Комзаг СНК (т. Клейнером) и НКЗемом (т. Черновым) разработать технические условия на полотно для современных скоростных самолетов, на сырье для этого полотна, а также возможности применения хлопчатобумажной ткани, по примеру заграничной техники, и свои предложения представить СТО не позже 25 января 1936 г.
13. Ввиду слабой атмосфероустойчивой фанеры, поставляемой авиационной промышленности, признать необходимым перейти к производству сухой бакелитизированной фанеры для авиапромышленности, для чего:
А. Обязать НКЛес: а) реконструировать фанерные заводы с целью перехода на производство авиационной фанеры сухой клейки, исходя из расчета развития производства этого сорта фанеры в количестве 50% программы к 1 марта и 100% программы к 1 июля 1937 г.; б) обеспечить завод «Изолит» НКТяжпрома сульфатной бумагой соответствующего качества в количестве 40 т со сдачей по 20 т в I и II кварталах 1936 г.; в) приобрести за границей 5 лущильных станков и 5 сушильных агрегатов для производства тонкого (менее 0,5 мм) авиационного шпона; г) изготовить в 1936 г. на заводах фанерного треста 1 тыс. куб. м авиационной фанеры на бакелитовой пленке по методу ВИАМа.
Б. Наркому местной промышленности РСФСР т. Уханову обеспечить в 1936 г. снабжение фанерной промышленности стандартной известью «пушенкой».
В. Обязать завод «Изолит» изготовить 500 тыс. кв. м бакелитовой пленки для авиафанеры с поставкой ее НКЛесу в сроки по согласованию с последним.
Г. НКТяжпрому — Главцветметобработке — изготовить к 1 марта 1936 г. 600 алюминиевых прокладок для производства бакелитизированной фанеры по спецификации фанерного треста и организовать на заводе им. Кагановича производство ножей и линеек для фанерной промышленности, соответствующих по качеству заграничным образцам.
14. Для обеспечения высокого качества клея, поставляемого авиационной промышленности, обязать народного комиссара пищевой промышленности т. Микояна обеспечить завод № 36 стандартным молочным кислым казеином высшего сорта.
15. Обязать председателя Московского совета т. Булганина отпустить с завода «Мостерозит» известь-пушенку по техническим условиям завода № 36 для обеспечения высокого качества авиационного клея.
16. Обязать Всекопромсовет (т. Василевского) снабжать завод № 36 мелкой металлической тарой для авиационного клея, обеспечивающей полную сохранность клея при перевозке и хранении.
17. НКЛегпром (т. Любимову) освоить на союзных заводах в 1936 г.: эксцельсиоровое полотно 0,06 мм и высококачественный эксцельсиоровый чулок (шелковый) по техническим условиям, согласованным с заводом им. Лепсе.
18. Обязать НКЛес (т. Лобова) к 15 января 1936 г. доложить о ходе выполнения постановления СТО № С‑123с от 21 сентября 1935 г. по обеспечению лыжами в 1936 г. всех самолетов программы 1936 г.³*. Одновременно доложить о мероприятиях по работам выпуска деревянных винтов с твердым покрытием.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Приложение № 1 к постановлению СТО № ОК‑Зсс
Справка по программе самолетов 1935 г.
	№№
заводов
	Тип самолета
	1935 г.
	Примечание

	
	
	План
	Сдача на
1 января 1936 г.
	

	1
	Самолет И-15-М-25
Самолет Р‑5‑М‑17 разведчик
Самолет ССС-М-17
Самолет РЗЭТ-М-34Н
Итого:
	291
441
350
400
1482
	275
500
218
11
1004
	В том числе 56 самолетов,
недосданных в 1934 г.

	18
	Самолет РД-М-34Р
	25
	—
	 

	21
	Самолет И-16-М-22
Самолет И-16-М-25
Самолет УТИ-М-22
Итого:
	500
150
20
670
	500
—
20
520
	В том числе 41 оформленных сдачей в 1934 г.

	...2⁴*
	Самолет ТБ-3-4М-34РБ
Самолет ТБ-3-4М-34РН
Самолет КР-6-2М-17
Самолет КР-6А-2М-17
Самолет СБ-2М-100
Итого:
	23
130
20
25
400
598
	8
—
20
28
—
56
	 

	23
	Самолет У-2-М-11
Самолет ВС-М-11
Самолет АП-М-11
Самолет СП-М-11
Самолет СС-М-11
Самолет АИР-6-М-11
Итого:
	326
170
50
128
44
54
772
	326
170
54
115
44
—
709
	 

	…⁴*
	Самолет МБР-2-М-17
Самолет МДР-4-М-34Р
Итого:
	90
25
115
	95
—
95
	 

	39
	Самолет И-15-М-25
Самолет И-16-М-25
Самолет ДИ-6-М-25
Итого:
	15
10
10
35
	15
6
—
21
	 

	43
	Самолет ХАИ-М-22
	50
	9
	 

	45
	Самолет МП-1-М-17
	14
	10
	 

	81
	Самолет СТ-2 М-22
Самолет СТ-3 М-22
Итого:
	14
50
64
	14
30
44
	 

	25
	Самолет И-14-М-25
	50
	—
	 

	…⁴*
	Самолет ЗЭТ-М-22
Самолет ИП-1-М-25
Итого:
	20
100
120
	20
—
20
	 

	 
	Всего:
	3995
	2488
	 


Базилевич
Приложение № 2 к постановлению СТО № ОК-Зсс
Справка по программе моторов 1935 г.
	№№
заводов
	Тип моторов
	1935 г.
	Примечание

	
	
	План
	Ожидаемое
выполнение
	

	16
	Мотор М‑11
	705
	200
	 

	24
	Мотор М‑34Р
Мотор М‑34РН
Мотор М‑34Н
Мотор ГМ‑34
М34 ФРН
М‑34
Итого:
	280
605
500
325
—
—
1710⁵*
	501
478
175
325
20
1
1500
	 

	26
	Мотор М‑17
Мотор М‑100
Итого:
	3400
1000
4400
	3400
120
3520
	 

	39
	Мотор М‑11
Мотор М‑22
Мотор М‑75
Мотор М‑85
Итого:
	800
700
150
100
1750
	1016
700
3
5
1724
	В том числе 114 некондиционных

	19
	Мотор М‑25
	600
	630
	 

	 
	Всего:
	9165
	7574
	 


Базилевич
Примечания:
¹* ИП-1 (ДГ-52) — одноместный пушечный истребитель, был спроектирован Д. П. Григоровичем в 1934 г. Этот самолет представлял собой свободнонесущий низкоплан, в серии строился с мотором М‑25. Всего за 1936‑1937 гг. было выпущено 200 самолетов ИП‑1.
²* Не публикуется, см. РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 171. Л. 307.
³* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 7. Л. 117‑124.
⁴* Текст поврежден.
⁵* 1700 моторов составляли план по государственному заказу; со снятием 200 моторов в связи с заданием заводу изготовить головную серию форсированных моторов (М‑34ФНР) план завода № 24 на 1936 г. устанавливается: моторов М‑34Р — 500 шт.; моторов М‑34Н — 200 шт.; моторов М‑34РН — 455 шт.; моторов ГМ‑34 — 325 шт.; моторов М‑34ФРН — 20 шт. Всего — 1500 моторов (Прим. док.).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 12-20. Подлинник (15373).

8 января 1936 г. вышло постановлении СТО: "Разрешить НКТП ввиду недоработан- ности ИП-1 М-25 с пушками Курчевского, сдать в НКО (УВС РККА) 30 самолётов ИП-1 с двумя пулемётами". Одновременно предлагалось подготовить вариант истребителя с шестью пулемётами.
В I квартале 1936 г. действительно изготовили 30 экземпляров ИП-1 с двумя крыльевыми пулемётами, все они были приняты ВВС. Ещё 15 машин оснастили шестью пулемётами. Четыре дополнительных пулемёта разместили парами слева и справа в коробах под крылом.
Один такой самолёт испытывали в НИИ ВВС в 1936 г. Вариант с шестью пулемётами, естественно, оказался тяжелее, чем с двумя, но легче, чем опытный образец с двумя ДРП АПК-4М.
Данные ИП-1 с шестью пулемётами ШКАС
	Длина в линии полёта, м
	7,46

	Размах крыла, м
	10,94

	Вес пустого, кг
	1265

	Полётный вес, кг
	1756

	Скорость максимальная, км/ч:
	

	у земли
	368

	на высоте 3000 м
	410

	Время набора высоты 5000 м, мин
	9,0

	Потолок практический, м
	7700


Военная приёмка поначалу отказалась принимать истребители с шестью пулемётами. При этом ещё 60 машин находились в заделе. Причиной стали выявленные при испытаниях в НИИ ВВС плохие штопорные характеристики истребителя Григоровича. Впрочем, эта техника уже поступала в войска, поэтому указанный недостаток заметили и строевые пилоты.
Первые штопорные испытания ИП-1 в НИИ ВВС вели лётчики Никашин и Пре- ман. По их оценке, выполнять штопор на этом самолёте было опасно из-за большого запаздывания на выходе. Распоряжением начальника ВВС на ИП-1 запретили выполнять бочки и иммель- маны, как фигуры, провоцирующие срыв в штопор (12005).
Сравнение лётно-технических данных И-ЗЕТ, ИП-1, И-16 и И-15бис
	
	И-ЗЕТ
	ИП-1"
	ИП-12
	ИП-1 ш
	И-16 тип 5
	И-15бис

	Длина, м
	7,65
	7,23
	7,46
	7,46
	5,9
	6,28

	Размах, м
	11,5
	10,97
	10,94
	10,94
	9,0
	10,2

	Вес полётный, кг
	1648
	1740
	1756
	1942
	1535
	1700

	Практический потолок, м
	7000
	8000
	7700
	-
	9250
	9300

	Скорость, км/ч:
	
	
	
	
	
	

	у земли
	258
	369
	368
	320
	396
	327

	на высоте
	248
	410
	410
	343
	457
	379

	Время выполнения виража, с
	16,8
	14-15
	-
	-
	14-15
	10,5

	Вооружение, кол-во х калибр
	2x7,62 2x76
	2x7,62 2x76
	6x7,62
	6x7,62
	2x7,62
	4x7,62


1) с ДРП; 2) с шестью ШКАС

8 января 1936 г. СТО постановлением «О работе авиационной промышленности» разрешил НКТП (ГУАП) «...собрать и выпустить в 1936 г. на заводе № 125 из имеющегося задела 50 И-14 в пулемётном варианте по техническим условиям и договору с УВС 1935 г., т.е. с прочностью 11,5. а УВС принять эти машины. ЦАГИ продолжить работу над И-14 и в месячный срок представить свои соображения о доведении машины до прочности 13» (15823).

8 января 1936 г. в постановлении СТО приказано: «Разрешить НКТП ввиду недоработанности ИП-1 М-25 с пушками Курчевского, сдать в НКО (УВС РККА) 30 самолетов ИП-1 с двумя пулеметами». Одновременно предлагалось подготовить шестипулеметный вариант ИП-1.
Действительно, в 1-м квартале 1936 г. изготовили 30 экземпляров ИП-1 с двумя крыльевыми пулеметами, и они были приняты ВВС. Еще 15 экземпляров оснастили шестью пулеметами, однако военная приемка отказалась их принимать (еще 60 штук находилось в заделе)'. Причиной тому стали выявленные при испытаниях в НИИ ВВС плохие штопорные характеристики истребителя Григоровича. Впрочем, самолеты уже поступали в войска, поэтому указанный недостаток заметили и строевые летчики. 3 июня 1936 г. ст. лейтенант Большаков в 92-й авиабригаде вылетел на ИП-1 для выполнения фигур высшего пилотажа. На высоте 1700 м он сорвался в плоский штопор, не смог из него выйти и покинул самолет с парашютом.
Первые штопорные испытания ИП-1 в НИИ ВВС вели летчики Никашин и Преман. По их оценке выполнять штопор на этом самолете было опасно по причине большого запаздывания на выходе. Поэтому один двухпулеметный ИП-1 дополнительно доработали. В верхней части фюзеляжа оборудовали длинный обтекатель (холку), что привело к увеличению боковой поверхности на 0,785 м2. Одновременно увеличили площадь вертикального оперения, площадь рулей высоты, угол отклонения рулей вверх уменьшили, а вниз - увеличили. Для более устойчивой работы двигателя изменили систему бен- зопитания и добавили дополнительный компенсационный бачок. Полетный вес этого модернизированного экземпляра возрос и составил 1688 кг, полетная центровка с выпущенным шасси составила 30,1% САХ. Впрочем, улучшенный ИП-1 не оправдал ожиданий, его испытания закончились неудачей. 7 октября 1936 г. летчик Никашин после 52 витков вращения в плоском штопоре покинул самолет на парашюте (15742).

8 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑3сс «О работе авиационной промышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 12‑20) (15460).

8 января 1936 г. Совет труда и обороны выпустил постановление, в котором, в частности, говорилось: «Авиационная промышленность СССР по своей мощности, технической оснащенности и подготовленности уже в настоящее время имеет полную возможность стать первой в мире как в отношении количества выпускаемых моторов и самолетов, так и в отношении боевых качеств таковых. За последние несколько лет авиационная промышленность достигла значительных успехов.
Однако недостаточное внимание качеству, нечеткость в работе конструкторов, производственная небрежность заводов, выпуск недостаточно доработанных самолетов, недостаточно высокое качество деталей и материалов, поставляемых самолето- и моторостроительным заводам, слабость научно-исследовательской работы, особенно в части статических и динамических испытаний и разработки вопросов качества материала и деталей, а также недостаточная производственная дисциплина на заводах авиационной промышленности привели к громадному количеству конфликтов по качеству между Наркоматом обороны и заводами-поставщиками и значительным задержкам в выпуске самолетов и моторов. Особенно велики эти задержки в самолетостроении (по новейшим видам самолетов)...
Обращая внимание на это недопустимое явление руководителей авиационной промышленности и особенно директоров заводов №№ 1, 22, 125, 135, 31, 18, 26 и 29, СТО требует крутого перелома в работе авиационной промышленности, имея в виду, что эта промышленность имеет все возможности обеспечить Красную армию такой материальной частью, которая поставит авиацию Советского Союза на первое место в мире и постановляет: считать на 1936 год основной и главнейшей задачей НКТП (ГУАП) сосредоточение максимального количества сил и средств на выполнении производственной программы, в особенности, на выпуске на заводе № 22 самолетов СБ и на заводе № 26 мотора М-100».
Чтобы привлечь новые кадры, на предприятиях промышленности подняли зарплату: в 1932 г. среднемесячный заработок рабочего составлял 149 руб., а в 1936 — 317 руб.29 Но это не всегда помогало, поэтому иногда шли на крайние меры: в конце 30-х гг. Комитет обороны объявил завод № 22 на мобилизационном положении и по военному призыву направил туда 2500 специалистов с других авиационных предприятий. У рабочих отобрали паспорта и перевели их на положение военнослужащих. В 1937 г. численность работающих на авиазаводах страны достигла 158 тыс. человек (23472).

8 января 1936 года были подготовлены:
Предложения по авиационной промышленности на заседании КО 2 декабря 1935 года были в основном приняты с дополнением Алксниса.
Окончательная редакция была поручена Вам, Межлаук, Орджоникидзе и Алкснис.
Межлаук представляет окончательно согласованные редакции постановлений по опытному строительству и авиапромышленности, с краткой объяснительной запиской, которую прошу прочесть.
Постановления отпечатаны с поправками Межлаука.
Для ясности, в постановлении редакция старых пунктов приколота рядом с исправленными пунктами Межлауком.
Прошу подписать постановления СТО (3527, 43).

8 января 1936 г. был утвержден план опытного самолетостроения, которым предусматривалась постройка к I кв 1937 г. варианта самолета АНТ-35 с моторами М-100. Из официальных документов известно, что по состоянию на 5 ноября 1936 г. велась разработка чертежей этого самолета. О дальнейшей судьбе его ничего неизвестно (9531,30).

8 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑4сс «Об опытном строительстве авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 52‑59) (15460).

8 января 1936 года уточненный План опытного строительства на 1936-1937 был утвержден постановлением СТО № ОК-4сс (3830,130).

8 января 1936 вышло постановление СТО N ОК-4сс "Об опытном строительстве авиации" (2149,59) - см. также проект, подготовленный в декабре 1935. Этим постановлением был утвержден и план опытных работ:
"1. Утвердить план опытного строительства самолетов и моторов на 1936-1937 гг. (см. приложение).
2. Считать исключительно важной и первоочередной задачей по этому плану конструирование, постройку, испытание и доводку до образца для серийного производства скоростных разведчиков и морских самолетов...(2149,59).
Проект плана был подготовлен в декабре 1935.
В объяснительной записке к смете опытных, экспериментальных и НИР на 1936 (225 млн. руб.) нет ни слова о штурмовиках как классе. Говорится о скоростных разведчиках и войсковых самолетах (2166,425).
Кроме того, говорится:
"Создание совершенно новых опытных типов самолетов сосредоточено в ЦАГИ, на заводе 39 и на заводе 115 (маломощные самолеты), а создание новых опытных двигателей - в ЦИАМе.
Однако, вместе с этим целый ряд опытных работ, обеспечивающих наше дальнейшее продвижение вперед, сосредоточено в ОКО заводов, которые заняты совершенствованием, улучшением и модификацией существующих образцов, изготовляемых сейчас в серийном порядке. По самолетостроению к таким работам относятся самолеты И-16, ДИ-6, Рзет, ДБ-А, ИП-1.
Модификация освоенных в серийном производстве двигателей заключается в форсировании М-25, М-100, М-85, М-34. Создание высотных моторов 18 цилиндровых и 2-х рядных воздушного охлаждения, обеспечивающих мощность 1050-1250 нр проводится на заводах 19 (М-25Л) и 29 (М-86).
Модификация и создание новых агрегатов (помпы, насосы, карбюраторы и самопуски) проводятся на заводах 20, 33 и 132.
Учебные институты МАИ и ХАИ продолжают исследовательские и опытные работы, связанные с изысканием новых источников движущей силы, обеспечивающих большую высотность (авиационный паровой двигатель АПД и паротурбина ПТ-6). К подобным работам относится работа по газовой турбине ГТ-1, проводимая проф. Уваровым во Всесоюзном теплотехническом институте по заданию ГУАП.
Для решения специальных задач (лл торпедоносец и лл десантная) создано ОТБ под руководством проф. Левкова.
В состав ГУАП передан из ГВМУ экспериментальный институт под руководством т. Гроховского. Этот институт имеет своей задачей проведение экспериментов, результаты которых используются в дальнейшем для обороны страны, а также и создание новых конструкций в области самолетостроения и отдельных агрегатов...(2166,425).

8 января 1936 СТО принял постановление о разработке новых норм прочности самолетов (273,315) - см. выше постановление ОК-4сс

8 января 1936 закончились заводские испытания МБР-5 М-25 с деревянной лодкой, законченного производством на 31 заводе в сентябре 1935 (2166,117).
Согласно справке, подготовленной в апреле 1938, в 1935 и начале 1936 вся опытная работа по самолетам и моторам была сосредоточена в самостоятельных опытных организациях.
По самолетам работы велись:
1). Завод N 39 (Поликарпов - одноместные истребители; Кочеригин - разведчики, штурмовики, двухместные истребители; Ильюшин - двухмоторный бомбардировщик и одноместный истребитель).
2). ЦАГИ (Петляков - 4-х моторные бомбардировщики; Архангельский - скоростные двухмоторные бомбардировщики и пассажирские; Сухой - одноместный истребитель, двухмоторные, дальние бомбардировщики; Изаксон - винтовые аппараты; Некрасов П.С. - глиссеры; Голубков - тяжелые морские бомбардировщики; Мясищев - торпедоносец).
3). ХАИ - (Неман - разведчики).
4). Завод N 1 (Григорович - одноместный истребитель, разведчики).
5). КАИ (Ицкович - учебно-тренировочный и пассажирский).
6). Завод N 18 (Калинин - экспериментальный бесхвостый самолет и двухмоторный бомбардировщик).
7). Завод N 31 (Бериев - морские дальние и ближние разведчики).
8). Завод N 115 (Яковлев - легкомоторные самолеты).
По моторам работы велись:
1) ЦИАМ,
2) Завод N 29,
3) УНИАДИ;
4) ХАИ;
5) МАИ;
6) ОКБ ОГПУ;
7) Группа Мартенса.
Для этих организаций 8.1.36 г. был утвержден правительством план опытного авиастроения, куда входило:
1) 6 одноместных истребителей;
2) 6 самолетов типа одномоторного разведчика (СР, АК, ВС, ПБ), с совершенно самостоятельными назначениями.
3) Двухмоторный истребитель и двухмоторный разведчик.
4) 2 - дальних двухмоторных бомбардировщика и 1 - двухмоторный торпедоносец.
5) 2 - тяжелых 4-х моторных бомбардировщика.
6) 4 - экспериментальных аппарата.
7) 7 - самолетов гражданского назначения.
8) 6 - самолетов рекордного назначения.
9) 10 - морских самолетов различных назначений и 2 - глиссера.
10) 2 - учебно-тренировочных самолета.
Всего 50 различных конструкций.
До 1936 г. опытные самолеты строились без всякой связи с серийным производством, без учета их производственных возможностей и без учета технологических трудностей при внедрении.
Следствием такого отрыва опытных организаций от серийного производства являлись длительные сроки внедрения со всеми вытекающими отсюда болезнями и трудностями.
Многотипие и срочность новых опытных работ перегружало опытные производства, вызывало недоработанность объектов, создавало задержки в их изготовлении, давая одновременно сверхурочные работы и простои из-за неподачи и изменений чертежей и вносило целый ряд непроизводительных переделок.
В результате объект строился длительный срок, дорого стоил и выходил на испытания в недоделанном и недооборудованном виде.
Отсюда вытекали многочисленные дефекты, доделки, доводки, которые чрезмерно затягивали периоды испытаний.
Для устранения указанных ненормальностей в мае 1936 г. Правительство вынесло решение о специализации заводов по типам, следствием чего на всех основных заводах (NN 1, 39, 22, 81, 84, 21, 135, 18, 124, 156, 23, 81, 45) были организованы опытные конструкторские бюро под руководством главных конструкторов заводов.
В связи с этим необходимо было пересмотреть и уточнить план опытного самолетостроения. Результатом пересмотра явилось представление 13.VII.36 г. в Правительство уточненного плана, в котором возбуждалось ходатайство о снятии с плана 27-ми объектов и о включении вместо них новых заданий в количестве 14-ти объектов.
Причины, побудившие это ходатайство были изложены в объяснительной записке к уточненному плану...(2381,111).

8 января 1936 г. состоялся полёт на субстратостате для наблюдения лунного затмения командира К.Я. Зилле, пилота Н. Агафонова и астронома Н.Ф. Флори. В этом же месяце имел место ещё один полностью ночной полёт (20120).

Другие оборонные отрасли:

8 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑5сс «О покупке 76,2‑мм горных пушек чехословацкой фирмы “Шкода”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 60) (15460).

8 января 1936 г. вышло постановлением Совета Труда и Обороны, в соответствии с которым по договоренности с фирмой «Шкода» были проведены полевые и войсковые испытания опытного образца 75-мм горной пушки С-5 со стволом, изготовленным под калибр 76,2 мм. Причем полигонные испытания были проведены в Чехословакии и на НИАПе, а войсковые испытания — в 1936 г. в Закавказье.
В СССР С-5 именовалась «горной пушкой особой доставки», или Г-36 (горная обр. 1936 г.). По мнению ГАУ, С-5 оказалась лучшим типом из известных пушек.
Фирма «Шкода» поставила условие: купить 100 батарей горных пушек и 400 тысяч выстрелов к ним за 22 млн долларов. Цена одной батареи из четырех пушек — 87 500 долларов. Кроме того, фирма бесплатно предоставляла чертежи и передавала право на изготовление пушек, снарядов и всех элементов выстрела.
Начальник вооружений и технического снабжения РККА Халепский заявил, что покупка С-5 даст возможность выиграть по крайней мере год- полтора в сроках развертывания горных пушек в СССР.
Но было жаль тратить валюту, и после долгих переговоров, в начале 1937 г. было подписано соглашение о том, что фирма «Шкода» передает СССР документацию на изготовление С-5 в обмен на лицензию и техническую помощь в строительстве в Чехословакии советского бомбардировщика СБ-2. В том же году был произведен обмен документацией.
В «чистом виде» С-5 в СССР не изготавливалась. Но на заводе № 7 (им. Фрунзе) под руководством J1.И. Горлицкого на основе С-5 был изготовлен опытный образец 76-мм горной пушки 7—1. Этот образец оказался даже хуже С-5» и Горлицкий путем переделок 7—1 создал новый вариант 7—2. Формально тактико-технические требования на проектирование 7—2 были утверждены Артиллерийским управлением 2 февраля 1938 г. (25440).

Армия:

8 января 1936 приказом НКО была сформирована 1 авиаармия резерва - АОН в составе 4-х бригад тяжелых бомбардировщиков и 3-х бригад скоростных бомбардировщиков (4827,6).

8 января в 1936 году создано первое в мире объединение тяжелых бомбардировщиков - армия особого назначения (АОН). Для решения оперативных и стратегических задач, проведения самостоятельных воздушных операции, оперативной и тактической подготовки разных родов авиации по приказу НКО No.001 от 8 января 1936 г. была сформирована 1 авиационная армия резерва Главного командования (Армия особого назначения). В состав ее управления входили: командующий, штаб, политотдел, отдел командно-начальствующего состава, инспекции вооружения и материально-технического отдела. АОН состояла из четырех тяжелобомбардировочных, трех скоростных бомбардировочных бригад, частей обеспечения, включавших 876 самолетов. В последующем бригады были объединены в три корпуса дислоцировалась в Монино, Калинине, Воронеже. Приказом НКО No.0010 от 22 февраля 1937 г. для выполнения особых задач на Дальнем Востоке авиационные соединения и части ОКДВА объединялись во 2 авиационную армию с подчинением командованию ОКДВА и дислокацией в Хабаровске. Во исполнение постановления Главного военного совета Красной Армии от 10 апреля 1938 г. приказом НКО No.0017 от 21 мая 1938 г. были сформированы еще две отдельные авиационные армии с дислокацией в гг. Воронеже и Ростове. Этим же приказом устанавливался 4-полковой состав авиационной армии с численностью авиационного парка 307 самолетов (в каждом полку по 61 бомбардировщику, 15 истребителей для противовоздушных баз армии, 3 самолета для обслуживания управлений). Армии получили следующую нумерацию: 1 АОН (Москва), 2 АОН (Воронеж), 3 АОН (Ростов). Командующие АОН подчинялись непосредственно наркому обороны на правах командующего войсками округа. Сохранялась АОН на Дальнем Востоке с подчинением командующему ОКДВА. По распоряжению Генерального штаба Красной Армии от 12 января 1940 г. и приказу ВВС No.063 от 29 апреля 1940 г. армии были расформированы, их части и соединения вошли в состав созданной дальней бомбардировочной авиации Главного командования (15003).

8 января 1936 г. приказом НКО № 001 для решения оперативных и стратегических задач, проведения самостоятельных операций, оперативной и тактической подготовки родов авиации была сформирована 1 -я авиационная армия резерва Главного командования (Авиационная армия особого назначения - АОН) в составе четырех тяжелобомбардировочных и трех скоростных бомбардировочных бригад и частей обеспечения. Перечисленные соединения были объединены в три корпуса (всего 876 самолетов). В состав управления 1-й АОН входили: командующий, штаб, политотдел, отдел командно-начальствующего состава, инспекция вооружения и материально-технический отдел.
Корпуса АОН-1 дислоцировались в Монино, Калинине и Воронеже (РГВА. Ф. 29. Оп. 46. Д. 144. Л. 33). Новые самолеты ДБ-3 стали поступать в строевые части ВВС в 1936 г., и первыми их освоили экипажи 45-й аэ 23-й тбаб (АОН-1), дислоцировавшейся в Монино.
Организационная структура АОН-1 в последующем видоизменялась. С принятием на вооружение ТБ-1 и ТБ-3, ДБ-3 и СБ было положено начало формированию однородных (по типам самолетов) бригад тяжелобомбардировочной и фронтовой авиации.
Ниже, на Рисунке 3.6, приведена организационная структура АОН в соответствии со штатами, разработанными для нее к началу 1938 г.
АОН-1 была подчинена Главному командованию, так как предназначалась для самостоятельных операций. Командующий 1-й АОН В. В. Хрипин был прикомандирован к Комитету обороны при СНК СССР. Однако через полтора года, 23 июля 1937 г., с формулировкой «из-за трудностей в обеспечении» 1-я АОН была формально передана в ведение ВС РККА. В аспекте репрессий командного состава ВВС РККА, развернувшихся в середине 1937 г., эта мера может быть объяснена и другими обстоятельствами. Известно, что командующий 1-й АОН В. В. Хрипин в 1937 г. был арестован. Напомним, что в тот же день (23 июля 1937 г.) Морская авиация была возвращена из Морских сил РККА в ВС РККА. В ней руководство тоже было репрессировано (24968).

Авиапромышленность:

9 января 1936 судя по фото АНТ-37бис (ДБ-2бис) еще строился на 156 заводе.

9 января 1936 г. было фото второго опытного экземпляра ДБ-2 (АНТ-37) в сборочном цехе завода опытных конструкций (ЗОK) ЦАГИ. На заднем плане фотоснимка виден первый доставленный в СССР DC-2 (зав. №1413) с отстыкованными консолями.

9 января 1936 М.М.К. писал в СТО письмо N 2/0072сс:
"Препровождаю при сем план поставки самолетов, моторов и запчастей к ним, принимаемых к изготовлению АП для НКО на 1936.
Т.к. СБ, ДИ-6, МДР-4, МБР-5 и МБР М-34Н еще не выпущены и не прошли гос. испытаний, установить точное их количество, возможное к принятию в план в настоящее время нельзя. После выпуска войсковых серий этих самолетов и по прохождению ими соответствующих испытаний, будет определено их окончательное количество и представлено на утверждение...(2166,128).

9 января 1936 вышел приказ по ЦАГИ за подписью Н.М.Харламова и был объявлен для сведения п. 1 приказа НКТП от 5 января 1936, что А.Н.Т. назначен первым заместителем и ГИ ГУАП с освобождением его от должности зам. начальника ЦАГИ с оставлением его ГК и непосредственным руководителем опытного самолетостроения:
"Начальник конструкторского отдела тов. Туполев А.Н. сего числа назначается моим заместителем по опытному строительству с оставлением в должности начальника конструкторского отдела;
ЗОК, находясь непосредственно в моем подчинении, в оперативном отношении подчиняется моему заместителю по опытному строительству тов. Туполеву А.Н. (109,120).
По другим данным в январе 1936 А.Н.Т. перестал работать в ЦАГИ и быть зам. нач. (с 1933) по сектору опытного строительства, начальником КОСОС, так как стал исключительно ГИ и Зам. нач. Главка ГУАП НКТП (с 1932) (109,242).

С 9 по 15 января 1936 года проходили государственные 100 часовые испытания мотора М-100 мощностью 860 л.с.
Выводы и заключение
Констатировать, что мотор М-100 мощностью 860 л.с. прошел госиспытания вполне удовлетворительно со сроком до первой переборки 100 часов (2823).

Другие оборонные отрасли:

Не позднее 9 января 1936 г.¹* Справка НКТП СССР о выполнении военной промышленностью заказов Наркомата обороны СССР за 1932-1935 гг.
Совершенно секретно.
	Наименование
	1932 г.
	1933 г.
	1934 г.
	1935 г.
	Итого за 4 года

	
	Заказ
	Сдано
	Заказ
	Сдано
	Заказ
	Сдано
	Заказ
	Сдано
	Заказ
	Сдано

	1. Танки
	3735
	3121
	4616
	4005
	3660
	3565
	3290.
	3030
	15 301
	13 721

	2. Пулеметы
	68 260
	62 705
	33 235
	35 024
	23 762
	29 226
	29 630
	29 630
	154 887
	156 585

	3. Винтовки
	385 000
	280 280
	205 000
	205 000
	300 000
	303 000
	267 000
	207 000
	1 157 000
	995 280

	4. Винтпатроны
	681 млн.
	371,4 млн.
	285 млн.
	285 млн.
	417 млн.
	306 млн.
	845 млн.
	650 млн.
	2228 млн.
	1612,4 млн.


Примечание:
¹* Датируется по смежным документам дела.
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 41. Д. 177. Л. 63. Копия (15374).

Не позднее 9 января 1936 г.¹* Справка НКТП СССР о выполнении заказов Наркомата обороны СССР по производству танков в 1930-1935 гг.
Совершенно секретно
	Наименование машин
	Сдано
	Ожид[ается
в] 1935 г.

	
	1930 г.
	1931 г.
	1932 г.
	1933 г.
	1934 г.
	

	БТ
	—
	—
	396
	1005
	1105
	500

	Т-35
	—
	—
	—
	1
	10
	10

	Т-26
	—
	17
	1032
	1578
	1449
	1320

	Т-27
	—
	303
	1693
	1242
	—
	—

	Т-37А
	—
	—
	—
	138
	951
	1170

	Т-28
	—
	—
	—
	41
	50
	30

	Т-16
	435
	524
	—
	—
	—
	—

	Итого:
	435
	844
	3121
	4005
	3565
	3030


Примечание:
¹* Датируется по смежным документам дела.
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 41. Д. 177. Л. 72. Копия (15375).

9 января 1936,  начальник Научно-исследовательского института морской связи (НИМИС) А.И. Берг представил сводную таблицу тем, разрабатываемых Остехбюро и Главэспромом, наблюдение за которыми осуществлял НИМИС. Среди тем:
телемеханическая ПЛ; автономная ПЛ, управляемая с самолета; ПЛ с телевидением (Остехбюро);
приборы телемеханического подъема и взрыва минных полей (Остехбюро);
радиоуправляемая ПЛ с телевидением (Остехбюро);
телемеханический корабль-брандер (Остехбюро);
навигационные приборы на инфракрасных лучах (ВГИТиС);
быстроходный глиссер, направляемый по инфракрасному лучу (Главэспром) и др. (18667).

Авиапромышленность:

10 января 1936 года начальник ВС командарм 2-го ранга Алкснис писал письмо N 210028 начальнику ЦАГИ Харламову и зам. Наркомтяжпрома и начальнику ГУАП"а Кагановичу.
Рассмотрев представленный ЦАГИ эскизный проект самолета БДД (ТБ-7), я должен констатировать, что ЦАГИ не выполняет тактико-технических требований УВС и требований плана опытного самолетостроения, утвержденного правительством 16 апреля 1935 года.
Анализ причин, вызвавших эти неудовлетворительные качества проекта показывает, что основной причиной указанных дефектов проектируемого самолета является большой вес пустого самолета.
Кроме того имеется еще целый ряд дефектов (2982).

10 января 1936 на заводе 31 был утвержден макет самолета МДР-5 с двумя моторами М-85 (ЦКБ МС-4) (451).

10 января 1936 года Начальник и военком НИИ ВВС Алкснис утвердил Отчет по теме “Испытание красок для наземной маскировки самолета У-2” (6686).
Испытание начато 15 марта 1935 года
Испытание окончено 15 января 1936 года
Отв. исполнители:
Начальник лакокрасочной лаборатории 6-го отдела Краснопольский
Цель испытания
Испытание красок, предназначенных для наземной маскировки самолетов, производилось с целью установления маскирующих свойств и проверки их качества в условиях эксплуатационной службы.
Из 20 разработанных образцов маскировочных красок для наземной маскировки самолетов под фон Щелковского аэродрома, после лабораторных исследований были приняты для испытания на самолете 5 красок: белая № 1, белая № 2, желтовато-коричневая, темно-коричневая и зеленая. Для проверки свойств этих красок проведена окраска самолета У-2 методом одноцветного и камуфляжного окрашивания.
	Наименование вида окраски
	Наименование краски
	Для какого времени года
	Дата окраски самолета

	Одноцветное
	Белая № 1
	Зима
	17 марта 1935 года

	Одноцветное
	Зеленая
	Весна
	25 мая 1935 года

	Одноцветное
	Желто-зеленая
	Осень
	21 октября 1935 года

	Камуфляж
	Желто-зеленая и темно-коричневая
	Осень
	28 октября 1935 года

	Камуфляж
	Белая № 2 и темно-коричневая
	Зима
	22 декабря 1935 года


Примечание:
Окраска самолетов производилась в условиях аэродромной службы.
Камуфляжное окрашивание самолета производилось по разработанному проекту.
В процессе работы установлено, что на маскировочную окраску самолетов в аэродромных условиях при температурах от минус 6 до плюс 18 градусов С требуется 2,3-2,7 чел/час при наличии 2-3 ведер, термоса (бочки) с горячей водой, одной кисти и заранее отвешенных порций краски.
	Наименование краски
	Расход краски в кг для окрашивания без учета воды
	
	Высыхание в минутах
	
	Метеоусловия
	

	
	Одноцветн.
	Камуфляжн
	Неполное
	Полное
	Температура в градусах С
	Относит. влажность %

	Белая № 1
	5,04
	-
	Мерзнет
	15
	- 6
	60

	Зеленая
	2,32
	-
	12-15
	20-25
	+ 18,5
	71

	Желтозеленая
	2,1
	0,6
	20
	40
	+ 8,5
	57-91

	Темнокоричневая
	-
	1,4
	20
	40
	+ 6
	91

	Белая
	-
	1,57
	Мерзнет
	18
	- 2
	89


Для определения стойкости красочных покрытий к атмосферным влияниям, замаскированный самолет находился от 7 до 15 дней на аэродроме (вне ангара), где подвергался действию дождя, ветра, солнца, мороза и т.п. В результате этого установлена хорошая стойкость маскировочных красок к атмосферным явлениям, за исключением зеленой, которая от действия солнца через 1-2 дня постепенно изменила свой цвет в сторону посветления.
……………………
Заключение
Испытанные краски: зеленая для весеннего и желто-зеленая для осеннего времени, как для одноцветного, так и для камуфляжного окрашивания самолета, являются непригодными и тактико-техническим требованиям не удовлетворяют.
Камуфляжная окраска самолета в два цвета (белая и темно-коричневая) для зимнего времени создает больший эффект наземной маскировки самолета, чем одноцветное окрашивание только в белый цвет и тактико-техническим требованиям удовлетворяет.
Рецептура красок и способ ее приготовления
	Состав краски
	Зеленая
	Желтозеленая
	Темнокоричневая
	Белая № 1
	Белая № 2

	Казеин с бурой
	4,4
	5,3
	5,3
	4,5
	5,3

	Пигмент
	38,3
	44,0
	44,0
	43,5
	44,2

	Спецлак
	2,5
	3,0
	3,0
	5,0
	3,0

	Вода
	54,8
	47,7
	47,7
	47,0
	47,5

	Всего
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%


В зависимости от цвета и оттенка в качестве пигментов применялись разные минеральные краски, кроме зеленой, где был применен органический краситель в количестве 1,3%, а остальные 37,0% составлял мел, как наполнитель.
При испытании в зеленую краску вводился спецлак от 2,5 до 3%, а в белую № 1 от 5 до 15% за счет понижения % состава воды.
Пигмент краски белой № 2 отличался от белой № 1 содержанием 0,2% синьки (6686).

10 января 1936 г. Управление воздушной службы (УВС ГУСМП), созданное 19 февраля 1933 г. в составе Главсевморпути, преобразовали в Управление Арктической Авиации, сокращенно "АВИОАРКТИКА" (именно так, с непривычной буквой "О"). Новое название не прижилось, и уже 22 июня того же года его переименовали в Управление полярной авиации (УПА ГУСМП) с задачами: разрабатывать планы работы Главсевморпути в области авиации, непосредственно руководить работой авиационных линий, авиаотрядов и авиаремонтных заводов, вести подготовку кадров для полярной авиации через подчиненную ему школу морских летчиков. Для этого в состав УПА, кроме авиагрупп и авиаотрядов, включили Николаевскую школу морских летчиков (11970).

Другие оборонные отрасли:

10 января 1936 г. Заключение Госплана СССР по докладу Наркомата обороны СССР «О развертывании производственных мощностей во Всесоюзном объединении оптико-механической промышленности»¹*
Совершенно секретно.
НКО правильно отмечает наличие большого несоответствия между основными видами вооружения и их оснащением оптическими приборами. Особенно значителен дефицит по авиационным, танковым и некоторым артиллерийским оптическим приборам. Мобилизационная потребность в оптических приборах определена НКО на 1936 г. в размере 1 млрд. руб. и на 1938 г. в размере 2800 млн. руб. Исходя из указанных размеров потребности, НКО считает необходимым увеличение мощностей оптико-механической промышленности в течение 1936 г. до 350 млн. руб. и в течение 1938 г. — до 1500 млн. руб.
Госплан СССР, признавая наличие серьезного дефицита в оптической продукции, вместе с тем не может согласиться с подсчетами НКО по следующим соображениям:
а) Потребность в оптике является производной от подачи самолетов, танков и других видов вооружения. Проектируемая Генеральным штабом²* подача основных средств вооружения на 1936‑1938 гг. правительством еще не рассматривалась и не утверждалась, а поэтому не может быть принята как твердое, безусловное основание для расчетов. Госплан считает, что намечаемая Генштабом подача является преувеличенной, не соответствующей мощностям мобилизационной промышленности. Так, судя по количеству заявленных прицелов, Генеральный штаб предполагает подачу 1936 г. по военному времени 25 тыс. шт. крупнокалиберных пулеметов, около 25 тыс. скорострельных пулеметов ШКАС, около 95 тыс. автоматических винтовок и 8 тыс. ружей Курчевского. Реальная подача 1936 г. обеспечивается по крупнокалиберным пулеметам не более 1500 шт., по пулемету ШКАС — 7 тыс. шт., по винтовкам — максимум 50 тыс. шт. Несомненно, что преувеличения есть и по другим видам вооружения, правда, не в таких размерах. По подсчетам Госплана, далеко не полным, заявка НКО на оптику на 1936 г., вследствие этого, преувеличена на 85‑90 млн. руб.
б) Устанавливаемые Генеральным штабом нормы оснащения оптикой различных родов оружия по ряду приборов должны подвергнуться специальному рассмотрению. По мнению Госплана, в отдельных случаях не исключена возможность некоторого сокращения норм и замены одного прибора другим. Необходимость специального рассмотрения норм оптического вооружения по главнейшим видам его подтверждается, в частности, следующим примером. Танк с одной пушкой проектируется оснащать двумя прицелами — телескопическим и перископическим; стоимость первого 900 руб., второго — 6700 руб. Телескопический прицел обеспечивает точную стрельбу по открытым целям и наблюдение за пространством впереди танка; перископический дает возможность всестороннего наблюдения, стрельбы по закрытым целям и, в случае выхода из строя телескопического прицела, заменяет последний. Госплан ставит вопрос о возможности установки перископического прицела только на части танков, командирских по преимуществу; замену же выбывающих из строя телескопических прицелов — обеспечить созданием соответствующих запасов последних.
в) В подсчетах АУ РККА допущены грубые технические ошибки при определении потребности в авиационных приборах — этой важнейшей части всей заявки на оптику. Ошибка заключается в повторном счете убыли, сначала в УВС, затем в АУ РККА. Представление о размерах ошибки можно составить хотя бы по тому, что УВС РККА потребность в бомбоприцелах (ОПБ‑1 и ОПБ‑2) определяется на 1936 г. 9600 шт. и в аэрофотоаппаратах — 6800 шт., а в материалах АУ РККА, легших в основу общей заявки, количество бомбоприцелов определяется в 31 200 шт. и количество фотоаппаратов — 11 900 шт. Следствием повторного счета явилось преувеличение заявки на оптические авиационные приборы на 235 млн. руб.; таким образом, требования на авиационную оптику должны быть снижены до 285‑290 млн. руб. против 524 млн. руб., заявленных НКО.
г) В заявке НКО имеется значительное количество приборов, которые к настоящему времени не только не освоены промышленностью, но по части которых нет разработанных и испытанных образцов; таких приборов НКО заявлено на сумму около 140 млн. руб. Поддерживая необходимость развития производства новых оптико-механических приборов, Госплан тем не менее считает, что до окончательной разработки конструкций и производства испытаний образцов и первых опытных партий не может быть решен вопрос о принятии их на крупносерийное производство. Поэтому, считая необходимым оставить новые приборы в заявках 1937 и 1938 гг., Госплан предлагает исключить их из требований НКО на 1936 г., оставляя только работу над образцами и опытными партиями.
д) Прицел для бомбометания СП‑123, опытная партия которого изготовляется на заводе № 69, не является оптическим прицелом, и потому может быть передан на какой-нибудь другой завод общего машиностроения; в настоящее время к производству СП‑123 приступил Подольский механический завод. Снятие прицела СП‑123 с завода № 69 сократит требование НКО к оптической промышленности на 50,9 млн. руб. в 1936 г. и на 75,8 млн. руб. в 1938 г. В результате вносимых Госпланом исправлений и уточнений мобзаявка НКО по оптическим приборам на 1936 г. должна быть сокращена на 525‑550 млн. руб., и таким образом потребность НКО определится суммой 550 млн. руб.
е) Заявка 1936 г. в расчетах НКО явилась основой для определения потребности последующих лет; так, потребность 1937 г. получена начислением 25% к заявке 1936 г., а потребность 1938 г. — начислением 50%; только по части новых приборов потребность определялась ориентировочными подсчетами. Поскольку заявка 1936 г. значительно преувеличена, постольку при таком методе расчетов является преувеличенной и потребность последующих лет. Однако Госплан считает неправильным и самый метод определения потребности 1937‑1938 гг., принятый НКО.
В настоящее время в РККА имеется значительный разрыв между наличием самолетов, танков, артиллерийского вооружения и количеством оптических приборов, необходимых для их оснащения. Составляя обоснование мобпотребности в оптических приборах на 1936‑1938 гг. и определяя заявку на 1936 г. в 1 млрд. руб., НКО исходил из необходимости покрытия отмеченного выше недокомплекта в течение 1936 г., следовательно, заявки 1937 и 1938 гг. должны были составляться только на то количество самолетов, танков и других видов вооружения, которые будут вступать в строй в военный период. Однако, указанный выше метод определения НКО потребностей 1937‑1938 гг. — начислением 25 и 50% к заявке 1936 г. — автоматически повторил и в 1937 г., и в 1938 г. весь недокомплект, да еще значительно увеличив его соответствующими коэффициентами убыли и запасов. Госплан не располагает достаточными материалами для точного определения, на сколько в результате этого преувеличены заявки НКО, но несомненно одно, что размеры преувеличения для 1937 и 1938 гг. определяются сотнями миллионов рублей. Только автоматическим повторением некомплекта и повторным счетом ряда приборов и можно объяснить тот факт, что заявка по бомбоприцелам, которыми вооружаются не все самолеты, на 1938 г., по материалам НКО, определяется в 60 тыс. шт., а заявка по аэрофотоаппаратам, идущим главным образом на самолеты-разведчики, в 22 тыс. шт.
Таким образом, заявки НКО по оптическим приборам Госплан считает резко преувеличенными. Реальная потребность по оптике на 1936 г., по мнению Госплана, определится в размере около 550 млн. руб.; потребность на 1938 г. в той структуре, в какой она представлена НКО, должна быть определена в 800‑900 млн. руб. Названные цифры должны быть положены в основу перспективы развития оптико-механической промышленности на ближайшие три года. Мобилизационная мощность оптико-механической промышленности в 1936 г. будет составлять 300‑325 млн. руб.
Окончание строительства заводов Загорского оптико-механического и Люберецкого зеркальных отражателей и осуществление реконструкции действующих заводов увеличит мощность оптико-механической промышленности до 700 млн. руб. На окончание указанных работ потребуется до 175 млн. руб. Эти суммы должны быть отпущены главным образом в 1936 и 1937 гг.
Для увеличения мощности оптико-механической промышленности НКТП передал в начале января текущего года ВООМП завод «Прогресс». Передача последнего является особенно целесообразной потому, что она дает немедленное и значительное увеличение оптико-механического производства; по заявлению работников треста ВООМП, передача завода увеличивает производственные возможности треста примерно на 75 млн. руб. Удовлетворение остальной остающейся непокрытой части потребности НКО может быть произведено за счет строительства нового завода мощностью 100‑125 млн. руб. Проект нового завода необходимо составить в 1936 г. с тем, чтобы в 1937 г. можно было приступить к началу строительства.
Председатель Госплана СССР Межлаук
Примечание:
¹* Заключение направлено председателю СТО СССР В. М. Молотову.
²* По решению Политбюро ЦК ВКП(б), реализованным постановлением СНК СССР от 22 сентября 1935 г. Штаб РККА был преобразован в Генеральный штаб РККА. По своему положению в системе управлений НКО СССР Генеральный штаб являлся основным органом оперативного руководства по подготовке страны к обороне и вооруженных сил к ведению современной войны. На него возлагались: разработка стратегических и оперативных планов развития и боевого использования вооруженных сил для обороны страны, руководство оперативной подготовкой высшего командного состава и штабов, военно-научной работой, материально-техническое обеспечение войск, планирование заказов промышленности на военную технику и вооружение, подготовка и осуществление мобилизационных мероприятий. Первоначально в Генштабе сохранялась прежняя структура Штаба РККА, разработанная на основании положения о Наркомате обороны СССР (объявлено приказом НКО № 067 от 22 ноября 1934 г.) и включавшая 8 отделов: 1) оперативный, 2) боевой подготовки, 3) военных сообщений, 4) организационный, 5) материально-плановый, 6) снабжения горючим, 7) военно-топографической службы, 8) шифровальный. С декабря 1935 г. появился 9‑й отдел Генштаба, им стал военно-исторический отдел, который с 17 февраля 1936 г. был переименован в научный военно-исторический. Бывшее Разведывательное управление Штаба РККА выделилось в самостоятельное Разведывательное управление РККА. Кроме того, в состав Генштаба вошел образованный в начале 1935 г. морской отдел. Ведению морского отдела подлежали: разработка планов и заданий по развитию и организационной структуре морских сил, планов операций и оперативного использования морских сил, схемы их развертывания, материальное обеспечение. В связи с коренной реорганизацией системы управления ВМФ и созданием в декабре 1937 г. самостоятельного Наркомата Военно-морского флота и Главного морского штаба, морской отдел Генштаба был упразднен. Все отделы Генштаба, кроме морского, имели номерные обозначения.
В течение 1936‑1937 гг. структура Генштаба РККА подвергалась организационным изменением. В феврале 1936 г. (приказ НКО СССР № 024) в связи с созданием Управления снабжения горючим Красной Армии ему передавались функции отдела снабжения горючим Генштаба. В апреле 1936 г. (приказ НКО СССР № 056) отдел боевой подготовки (2‑й) был выделен из состава Генштаба и развернут в самостоятельное Управление боевой подготовки РККА. Одновременно (этим же приказом) в составе Генштаба был создан отдел кадров, на который возлагались: разработка вопросов, связанных с прохождением службы Генштаба, учет, отбор, проведение назначений, связанных с мобилизационным предназначением командиров Генштаба, руководство работой и учет генштабистов. В апреле 1937 г. (приказ НКО СССР № 53) отдел кадров Генштаба был слит с 5‑м отделом (штабных командиров) Управления по командному и начальствующему составу при НКО СССР. В июле 1937 г. (приказ НКО СССР № 098) в целях повышения качества мобилизационно-плановой работы по материальному обеспечению РККА материально-плановый (5‑й) отдел Генштаба был реорганизован и расширен за счет личного состава расформированного этим приказом мобилизационно-планового отдела Главного управления вооружения и технического снабжения РККА. По положению, объявленному этим же приказом, на отдел возлагались следующие задачи: изучение материальных ресурсов страны и планов народного хозяйства в целях полного обеспечения потребности вооруженных сил в военное время; участие в работе Госплана СССР и НКО СССР по составлению мобилизационных планов и контрольных цифр военного времени и отражению в них нужд обороны в мирное время; разработка норм накапливания мобилизационных запасов и расхода на военное время по всем видам техники, вооружения, снаряжения; руководство строительством складов, работой гражданских наркоматов в отношении эвакуации предприятий и др. (СЗ СССР. 1935 1937 вышел приказ НКОП № 51. Ст. 426).
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2398. Л. 14 об.-15. Заверенная копия (15376).

10 января 1936 г. Амторгом и ВОТИ был заключен Договор с фирмой “Броун-инструмент компании” (США) сроком на 3 года, которым предусматривалась техническая помощь по освоению производства контрольно-измерительных приборов, изготовляемых указанной фирмой. Этот договор по основным обязательствам был реализован.
Получены образцы всех основных приборов, технологические карты, спецификации материалов и полуфабрикатов, чертежи приспособлений, детальные и сборочные чертежи, таблицы, монтажные инструкции и другие документы.
Завод № 230 уже освоил значительное количество приборов и с 1938 г. перешел полностью на выпуск приборов типа “Броун”. Освоены и выпускаются серийно три прибора потенциометров заводом № 218. Не имея точных данных по учету материальных ценностей, полученных от фирмы “Броун”, установить состояние расчетов с фирмой не представляется возможным.
Несмотря на наличие некоторых успехов по заводу № 230 по использованию иностранной техпомощи, следует отметить, что 10‑е Главное управление реализует техпомощь слабо. На заводе № 230 приборы выпускаются по самой примитивной технологии производства, при этом в основных цехах (сборочном и механическом) исключительная грязь и захламленность. Точнейшие приборы хранятся на складе, где все покрыто пылью. Оснащенность производства приборов очень низкая. Многие из 42 инженерно-технических работников завода № 230, находившихся в командировке за границей у фирмы “Броун”, слабо реализуют приобретенный опыт по приборостроению. В 1938 г. завод должен освоить большую номенклатуру новых приборов, однако за первое полугодие текущего года еще ни одного нового прибора в серийное производство не пущено.
По заводу № 218 иностранная техпомощь реализуется еще хуже. Производство приборов на этом заводе организовано в небольшой мастерской, а удельный вес приборостроения в программе завода на 1938 г. составляет лишь 10%. Этот завод недооценивает приборостроение и не использует техпомощь в достаточной мере. Достаточно сказать, что из 94 модификаций автоматических потенциометров, подлежащих освоению в 1937/38 г., заводом освоено серийно всего лишь 3 модификации, при этом приборы изготовляются полукустарно, с большими ручными доделками, исключающими взаимозаменяемость. Изготовленный специальный инструмент, а равно полученный из Америки, еще не освоен.
Завод № 230 и особенно № 218, а также заводы-смежники, несмотря на имеющиеся достижения в освоении приборов, нуждаются в дальнейшей иностранной техпомощи как в освоении отдельных деталей и сборке приборов (отливка литья под давлением, применение более совершенных методов обработки деталей и сборки), так и по освоению полуфабрикатов (манганиновая  проволока, проволока изолированная, красящая трехцветная лента, золотая лента для подвесок и т. д.) (17783).

Армия:

В соответствии с приказом НКО No.003 от 10 января 1936 г. должность начальника Управления Воздушных Сил была переименована в должность начальника ВВС (с января 1937 г. на правах зам.наркома обороны по ВВС), при нем состояли помощник по политической части и штаб, как орган оперативного руководства, входивший в состав Управления ВВС. По положению на Управление возлагались: руководство строительством, боевой подготовкой и комплектованием летно-техническим составом, материально- техническим снабжением и вооружением ВВС РККА. Начальник ВВС нес полную ответственность за боевую, техническую, строевую подготовку, за мобилизационную готовность и специальную подготовку, боевое применение авиачастей и соединений, снабжение войсковой авиации, за подготовку территории страны для действий ВВС.
Приказом НКО No.0186 от 19 ноября 1939 г. Управление разделено на два самостоятельных управления - Главное управление ВВС Красной Армии и Главное управление авиационного снабжения, но приказом НКО No.0117 от 21 июня 1940 г. были вновь слиты в Главное управление ВВС Красной Армии (11226).

10 января 1936 г. приказа НКО № 003 «О переименовании Начальника Управления Воздушных Сил РККА в Начальника Военных Воздушных Сил РККА; Положении об Управлении Военных Воздушных Сил РККА».
В этом приказе говорилось, что «Во изменение приказа от 22 ноября 1934 г. за № 067 (о переименовании Военно-воздушных сил РККА в Воздушные силы РККА; РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 1) приказываю: Начальника Управления Воздушных Сил РККА переименовать в Начальника Военных Воздушных Сил РККА.
Утвердить прилагаемое к настоящему приказу Положение об Управлении Военных Воздушных Сил РККА. Создать при Начальнике Военных Воздушных Сил РККА Штаб Военных Воздушных Сил РККА и при начальниках военных воздушных сил округов - штабы военных воздушных сил округов.
Начальнику Генерального Штаба РККА доложить мне к 15 января для представления на утверждение Правительству проект переработанного «Положения о Народном Комиссариате Обороны Союза ССР», в связи с внесением в него всех изменении и дополнении».
В новом Положении об Управлении ВВС РККА говорилось, что:
«1. Управление Военных Воздушных Сил РККА является центральным органом Народного Комиссариата Обороны Союза ССР по руководству организационным строительством, боевой подготовкой, подготовкой и комплектованием летно-техническим составом и материально-техническим снабжением и вооружением Военных Воздушных Сил РККА.
[bookmark: bookmark86]2. Во главе Управления стоит Начальник Военных Воздушных Сил РККА, подчиненный непосредственно Народному Комиссару Обороны Союза ССР.
[bookmark: bookmark87]3. Начальнику Военных Воздушных Сил РККА подчиняются непосредственно во всех отношениях: Военная Воздушная академия РККА, все школы и курсы усовершенствования, Научно-испытательный институт, центральные склады и базы, Научно-испытательный воздухоплавательный дивизион, центральные аэродромы и полигоны.
[bookmark: bookmark88]4. Все части и соединения, входящие в состав военных округов и авиационной армии, подчиняются соответственно командующим войсками военных округов и авиационной армии во всех отношениях. Командующие войсками округов и командующий авиационной армией несут полную ответственность за состояние во всех отношениях, боевую подготовку, мобилизационную готовность и боевое применение подчиненной им авиации в мирное и военное время.
Начальник Военных Воздушных Сил РККА в отношении всех частей, учреждений и заведений Военных Воздушных Сил РККА осуществляет контроль за выполнением приказов Народного Комиссара Обороны и директивных указаний Начальника Генерального Штаба РККА, организационно-методическое руководство специальной подготовкой и снабжение материальной частью (самолетами, моторами, оборудованием, транспортом и средствами механизации) и вооружением.
[bookmark: bookmark90] 5. На Начальника Военных Воздушных Сил РККА в отношении всех частей и соединений, учреждений и заведений Военных Воздушных Сил РККА возлагается:
[bookmark: bookmark91]а) Программно-методическое руководство специальной боевой подготовкой, техникой пилотирования, эксплуатацией, ремонтом, учетом, хранением материальной части, технической статистикой, огневой, летно-тактической, технической, физической и строевой подготовкой личного состава, подготовкой по спецслужбам (штурманской, метеорологической, аэрофоторазведывательной), подготовкой по службе связи, управления и тыла.
б) Инспектирование авиачастей и авиасоединений во всех отношениях.
в) Разработка, по заданиям и под руководством Генерального Штаба РККА, самостоятельных воздушных операций и подготовка их проведения.
г) Организация и проведение, по заданиям и под руководством Генерального Штаба РККА центральных сборов, учений, авиационных поездок и воздушных маневров по оперативно-тактической подготовке высшего начсостава, штабов и тыла к самостоятельным действиям.
[bookmark: bookmark95]д) Организация изучения, учета и хранения данных о специальных объектах для действия Военных Воздушных Сил.
[bookmark: bookmark96]е) Организация и проведение специальных центральных сборов по усовершенствованию личного состава по тактике Военных Воздушных Сил, по специальностям и в техническом отношении и при перевооружении на новую материальную часть.
[bookmark: bookmark97]ж) Руководство подготовкой театров военных действий в авиационном отношении, развитием аэродромной сети и учетом аэродромов всех видов и назначений.
[bookmark: bookmark98]з) Разработка и представление на утверждение Народному Комиссару Обороны уставов, наставлений и инструкций по боевому применению Военных Воздушных Сил.
Разработка и издание наставлений и инструкций, курсов и методических указаний по боевой подготовке Военных Воздушных Сил, технической эксплуатации, учету и хранению материальной части.
[bookmark: bookmark99]и) Разработка планов развития Военных Воздушных Сил, их системы вооружения, оборудования, механизации и моторизации аэродромов и тылов.
[bookmark: bookmark100]к) Разработка и проведение организационно-штатных мероприятий в пределах утвержденных планов развития Военных Воздушных Сил РККА и установленных лимитов.
[bookmark: bookmark101]л) Руководство мобилизационной подготовкой Военных Воздушных Сил и материально-техническое обеспечение их мобилизационного развертывания.
[bookmark: bookmark102]м) Руководство опытным строительством и научно-исследовательскими работами по авиации и воздухоплаванию.
[bookmark: bookmark103]н) Составление тактико-технических требований на сухопутные самолеты, моторы, приборы и вооружение, аэростаты и дирижабли, ангары, аэродромные сооружения и их оборудование.
[bookmark: bookmark104]о) Размещение в промышленности заказов на все виды авиационного снабжения и вооружения, приемка этого имущества от промышленности, учет, хранение и составление планов распределения и снабжения.
[bookmark: bookmark105]п) Наблюдение за своевременным обеспечением Военных Воздушных Сил средствами связи, инженерно-техническим имуществом, топографическими картами и химическим имуществом, а равно и за строительством ангаров, аэродромов, специальных казарменных сооружений соответствующими центральными управлениями НКО.
[bookmark: bookmark106]р) Комплектование частей, учреждений и заведений Военных Воздушных Сил командным и начальствующим летным и техническим составом.
с) Руководство авиационной вневойсковой подготовкой в гражданских вузах и Осоавиахиме.
т) Накопление и учет летного и технического состава запаса и организация особых сборов по специальной и военной его подготовке и переподготовке.
[bookmark: bookmark109]у) Наблюдение за развитием и подготовкой Гражданского Воздушного Флота в соответствии с его мобилизационным предназначением» (24968).

С 10 января 1936 г. Приказом НКО № 003 начальник ВВС (с января 1937 г. - на правах заместителя наркома обороны по ВВС) нес полную ответственность за боевую, техническую, строевую подготовку, за мобилизационную готовность и специальную подготовку, боевое применение авиачастей и соединений, снабжение войсковой авиации, за подготовку территории страны для действий ВВС (Центральный Государственный Архив Советской Армии. Путеводитель. Т.1., Minnesota, 1991. С. 90.) (25647).

10 января 1936 г. Технико-эксплуатационная инспекция НИИ ВВС, руководившая в ВВС РККА эксплуатационно-технической службой (ЭТС), была упразднена. В результате ЭТС в округах и вузах стали замыкаться на центральные органы управления, сосредоточенные в Управлении ВВС РККА.
В 1937 г. эксплуатационно-ремонтный отдел в У ВВС КА был преобразован в управление технической эксплуатации и управление капитально-восстановительного ремонта.
В штатах управлений авиационных бригад, входивших в состав ВВС округов, была предусмотрена должность помощника командира авиабригады по материально-техническому обеспечению (МТО), в подчинении которого находилось отделение тыла МТО (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

10 января 1936 был Доклад Молотова, в котором он в очередной раз приводит высказывания из книги Гитлера "Майн кампф", где Россия названа землей, предназначенной для завоевания Германией (4962).

За рубежом:

10 января 1936 г. на берлинском аэродроме Темпельхоф в первый раз публично продемонстрировали новый пассажирский самолёт “Люфтганзы” - Хейнкель Не 111. Специалисты отметили, что пассажирские салоны (их было два) скомпонованы очень неудобно, и вообще для машины таких габаритов пассажировместимость слишком мала. В ответ представители фирмы “Эрнст Хейнкель” заявили, что упор делался на скоростные качества, а не на экономичность эксплуатации. На самом же деле ответ крылся в техническом задании, выданном фирме рейхскомиссариатом авиации в начале 1934 г. От конструкторов требовали создания самолёта двойного назначения - с одной стороны, пассажирского лайнера, а с другой - среднего бомбардировщика. Причем ударение делалось именно на вторую ипостась. Фактически нужен был бомбовоз, замаскированный под гражданскую машину. В соответствии с этим заданием появились самолёты Юнкере Ju 86, Хейнкель Не 111 и Дорнье Do 17. Последний в наименьшей степени походил на лайнер и его объявили “скоростным пассажиским самолетом” (6391).

10 января в 1936 году впервые публично продемонстрирован гражданский вариант «Hе.111» в Темпельгофе под Берлином. Показанный «Hе.111-V4» был вторым опытным 10-местным пассажирским самолетом. В «Люфтганзе» самолет получил регистрацию «D-AHAO» и имя «Дрезден». Крыло самолета было близко крылу «Не-111V-1», но на нем стояли два двигатели – «BMW VI 6.OZ» мощностью по 660 л.с. с трехлопастными воздушными винтами изменяемого шага. Тонкий фюзеляж и эллиптическое крыло, обладающее меньшим воздушным сопротивлением, явно были спроектированы на достижение максимальных скоростей - комфорт пассажиров был на втором месте, а экономичность - вообще проблематичной. Размещение пассажиров было чрезвычайно неудачным. В передней кабине, между двумя лонжеронами крыла был салон для четырех пассажиров, а за задним лонжероном еще один салон на шесть пассажиров. Самолет эксплуатировался Л»юфтганзой» до 1937 года (15005).

10 января 1936 гражданская версия бомбардировщика Хейнкель He 111 впервые раскрывается публично в Берлине 's Темпельхоф аэропорта. Названный Дрезден, He 111 V4 имеет регистрацию D-AHAO (20799).

10 января 1936 г. пассажирский Не 111 V4, который в конце 1935 г. продемонстрировали журналистам, как новое достижение германской авиапромышленности, на берлинском аэродроме Темпельгоф. Представители фирмы утверждали, что это самый быстроходный пассажирский самолет в мире, и уверяли, что он якобы преодолел рубеж 400 км/ч. На самом деле максимальная скорость машины была около 345 км/ч. Позднее V4 передали «Люфтганзе», он получил там имя «Дрезден» (24186).

Авиапромышленность:

11 января 1936 ГУАП писал письмо N 2/0110с в Секретариат СТО т. Бакулову по вопросу Авиадизеля конструкции проф. Мартенса:
"1. Двигатель является не авиационной конструкцией, как с т.з. веса, габаритов, так и конструктивных форм. Ни на одном из имеющихся или известных нам типов самолетов, двигатель не м.б. применен из-за большого веса (более 1500 кг) и больших габаритных размеров.
2. Заявленные мощность и высотность не экспериментально (на одном цилиндре), ни по ходу испытаний машины не подтверждены и не доказаны и опираются лишь на предположение конструкции...." (2166,1).

11 января 1936 г. И.В. Сталин отдал распоряжение начальнику ВВС РККА Я.И. Алкснису и начальнику ГУАП М.М. Кагановичу подготовить проект постановления Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензий на перевернутые двигатели воздушного охлаждения. Требуемый проект был представлен 17 января. В том же месяце комиссия во главе с И.Э. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. В середине 30-х годов минувшего века в мире довольно широкое распространение получили рядные перевернутые (головками цилиндров вниз) авиамоторы малой мощности с воздушным охлаждением. Они широко применялись на учебных, спортивных и легких пассажирских машинах. Наиболее мощные из них подходили и для легких разведчиков или истребителей. По сравнению со звездообразными двигателями, такие моторы обеспечивали лучшую аэродинамику самолета. В Советском Союзе тоже работали над подобными конструкциями. В ЦИАМ готовили ММ-1, в НИИ ГВФ - МГ-40. Но они были еще очень далеки от желаемого состояния. Положение намеревались исправить покупкой лицензий за границей. Было решено приобрести лицензии на унифицированное семейство моторов - 4-цилиндровый, 6-цилиндровый и 12-цилиндровый. Такие семейства тогда делали фирмы "Де Хевилленд" в Англии (под маркой "Джипси"), "Рено" во Франции и "Вальтер" в Чехословакии (11479).

11 января 1936 г. И.В. Сталин отдал распоряжение начальнику ВВС РККА Я.И. Алкснису и начальнику ГУАП М.М. Кагановичу подготовить проект постановления Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензий на перевернутые двигатели воздушного охлаждения. Требуемый проект был представлен 17 января. В том же месяце комиссия во главе с ИЗ. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. Поскольку опыта проектирования мотоустановок с подобными двигателями в СССР не имелось, то комиссии предложили попутно приобрести один-два самолета. Для этого в комиссию включили авиаконструктора А.А. Дубровина с завода No 39.
В апреле уже окончательно решили выбрать "Рено", хотя начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом за договор с "Рено" являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Самолеты "Кодрон" строили в основном из дерева, а такая технология была в СССР хорошо отработана (12010).

11 января 1936 года ГУАП был поставлен в известность о катастрофическом положении с работами Трескина (3569).

Другие оборонные отрасли:

11 января 1936 года в приказе № 8 о поощрении сотрудников ОРЛ спецотдела УНКВД Ленинградской области за перевыполнение производственной программы фиксируется досрочное выполнение производственной программы на 112%.При этом подчеркивается успешная производственная деятельность в 1935 году по изготовлению мощных средств, как для оперативной работы, так и для освоения Арктики. Особо выделяется постройка аппаратуры для полярных станций и экспедиционных работ, а также образцовое оборудование Краснознаменного ледореза "Литке".
В числе многих награжденных сотрудников ОРЛ за умелое руководство разработками и успешную организацию производства названы: начальник ОРЛ Л.А. Гаухман;начальник исследовательской части Н.И. Аухтун и начальник производственной части Е.И. Иванов. Были премированы также стахановцы производства и исследовательской части: С.И. Гусев, М.Д.Мусатова, А.Л. Провалов, Н.Н. Стромилов, Б.Л. Симен, П.П. Товпенец и др. (12073).

С 11 января 1936 специальной комиссией В. Н. Межлаука с участием заместителя Наркомтяжпрома Л. Л. Пятакова, Р. А. Муклевича и В. М. Орлова прорабатывался вопрос о морском судостроении и судоремонте на Дальнем Востоке (3898).

С 11 января по 20 февраля 1936 было проведено рекордное автономное плавание подлодки Щ-117 (Н.П.Египко). Всего прошли 3022 мили, в т.ч. 315 под водой. Это был двойной срок автономного плавания и весь экипаж наградили (3398,81).

Внешняя политика:

11 января 1936 года было подготовлено Письмо Уполномоченного представителя СССР в США А.А. Трояновского Генеральному секретарю ЦК ВКП (б) И.В. Сталину с предложением о закупке промышленных предприятий в США
Дорогой Иосиф Виссарионович,
В настоящее время в Америке имеется много бездействующих предприятий, совсем недавно построенных и притом в разных отраслях промышленности. Я получил сведения весьма солидные, что мы могли бы приобрести целиком ряд заводов и фабрик по нашему выбору и указанию, при условии, если мы наличными оплатим стоимость демонтажа и перевозки, стоимость же завода можно получить в кредит, сроком до 20 лет из небольшого процента, вероятно, не более 4-5%. Предприятия можно выбирать самые новые и наилучше оборудованные.
Мне кажется, такая покупка представляется для нас выгодной, и вместе с тем выгодна для американцев, потому что им выгоднее получать кое-какие проценты за свое оборудование, чем держать его в бездействии. 
Я прошу, если эта мысль будет одобрена, поручить НКВТ, по согласованию с промышленными наркоматами, наметить список предприятий, которые нам было бы интересно закупить, и затем поручить Амторгу выяснить предварительно существующие в намеченных отраслях промышленности возможности, а затем послать уже из Союза различные комиссии для осмотра и конкретных переговоров.
Насколько мне известно, можно закупить целиком автозавод Студебеккера, затем текстильные предприятия, бумажные фабрики и т.д.
Полпред СССР в США
ТРОЯНОВСКИЙ
АВП РФ. Ф. 05. Оп. 16. П. 114. Д.2. Л. 237 (11508).

За рубежом:

11 января в 1936 году первый полёт прототипа учебно-тренировочного самолета «Viima I» (компания «VL», Финляндия). Второй прототип «Viima II», взлетел 12 октября 1937 года (15006).

11 января 1936 - Первый полёт прототипа учебно-тренировочного самолета Viima I (компания VL, Финляндия).
Построена серия из 22 самолётов Viima II, оснащенных звездообразным двигателем Siemens-Halske Sh.14 A4 мощностью 150 л.с. В июле-декабре 1939 года все машины были приняты ВВС, где использовались для подготовки пилотов. Немного позже две машины были переданы командованию ПВО Финляндии. После Второй мировой войны самолеты прошли модернизацию и получили закрытые кабины. Два последних самолёта Viima II эксплуатировались до 1953 года (22671).

11 января 1936 Народный фронт Франции выдвинул к парламентским выборам программу, требовавшую роспуска фашистских организаций и создания системы коллективной безопасности (3186).

Авиапромышленность:

12 января 1936 года фельдъегерь вынес из проходной опытного завода № 47 секретное письмо и повез его в Адмиралтейство – начальнику Военно-морских сил Балтморя Л.М. Галлеру. 
Текст письма гласил: 
«На основании благоприятных результатов испытаний, проведенных в 1935 году нашим институтом мягких планеров, институт приступил к проектированию резинового самолета для подводных лодок. Собранный самолет имеет малые габариты не более 1 куб. метра и приготовляется к полету наполнением сжатым воздухом из баллона в течение 5 минут. Для замера люков и необходимой для размещения самолета кубатуры прошу Вашего распоряжения допустить к осмотру одной из подлодок Балтморя инженеров нашего института».
Разрешение было получено. Специалистам Экспериментального института обеспечили допуск к оборудованию соответствующего отсека-ангара на одной из ремонтируемых подводных лодок Балтийского флота. Правда, для экспериментов выбрали лодку старую, дореволюционного проекта (11886).

12 января 1936 С.А.Алкснис посетил завод КБ Л.В.Курчевского, где делали ЛЛ-1 С.Н.Люшина и С.А.Лавочкина. Осмотрел и не одобрил поднимающееся сидение (78,54) в макете (1076,919). Делали сначала по вечерам, подрабатывая, так как днем трудились у Д.П.Г., но потом Г.К.О. перевел их (78,58).

12 января 1936 года на завод № 38 прибыли будущие «шпионы» и «вредители» главком ВВС Яков Алкснис и главный инженер ГУАП Наркомата тяжелой промышленности (НКТП, вскоре на его базе был создан Наркомат оборонной промышленности – НКОП) Андрей Туполев. Осмотрев самолет «ЛЛ», они признали проект утопическим. 
Основной особенностью истребителя «ЛЛ» («Люшин – Лавочкин») было опускаемое в фюзеляж вместе с фонарем кабины кресло пилота. Сделано это было с целью улучшения аэродинамики. Мол, именно фонарь создает значительное лобовое сопротивление, а если его сделать притопленным, чтобы пилот (словно перископ у подлодки) мог приподняться, осмотреться, а потом снова «утопиться» внутрь…
Курчевского же вскоре отстранили от занимаемой должности, а его группу разогнали (25050).

12 января 1936 года фельдъегерь вынес из проходной «Опытного завода №47» секретное письмо за подписью «Помощника начальника Экспериментального института Н.К.Т.П.» И.В. Титова и повёз его в Адмиралтейство – «Начальнику Военно-Морских Сил Балтморя тов. Галлеру». Текст письма гласил:
«На основании благоприятных результатов испытаний, проведённых в 1935 году нашим институтом мягких планеров, институт приступил к проектированию резинового самолёта для подводных лодок. Собранный самолёт имеет малые габариты не более 1 куб. метра и приготовляется к полёту наполнением сжатым воздухом из баллона в течение 5-ти минут.
Для замера люков и необходимой для размещения самолёта кубатуры, прошу Вашего распоряжения допустить к осмотру одной из подлодок Балтморя инженеров нашего института т.т. ГРИНИВЕЦКОГО и КОНСТАНТИНОВА».
Корпусной аэродром возник ещё до Первой мировой войны, как испытательный аэродром военного ведомства. На его северной окраине (за современной Благодатной улицей) находился ангар Русско-Балтийского Вагонного Завода (РБВЗ), где собирали знаменитые самолёты «Илья Муромец». В советское время в ангаре этом разместили ремонтно-авиационные мастерские №3, а в 1926 году мастерские, ангар и прочие производственные постройки бывшего РБВЗ передали вновь образованному авиаремонтному заводу №47, входившему в состав «Правления фабрично-заводскими предприятиями Военно-Воздушного Флота /Промвоздух/». В 1928 году ВВС РККА отдали завод Авиаремтресту ВСНХ СССР. А в 1930 году авиазавод №47 вошёл в состав Осконбюро (Особого конструкторского бюро) ВВС РККА, возглавляемого Павлом Игнатьевичем Гроховским, в качестве его опытной производственной базы. После передачи М.Н.Тухачевским Осконбюро Народному Комиссариату Тяжёлой Промышленности СССР завод обрёл новое имя: «Опытный завод №47 Экспериментального института по работам РККА» (директор – тов. Воронин).
После внимательного рассмотрения представленного проекта, разрешение было получено. Специалистам Экспериментального института обеспечили допуск к оборудованию соответствующего отсека-ангара на одной из ремонтируемых на «Северной верфи» подводных лодок Краснознамённого Балтийского флота. Правда, для экспериментов выбрали лодку старую, дореволюционного проекта.
Работать над надувными планерами П.И. Гроховский начал в своём институте в 1934 году. По замыслам резиновые планеры были незаменимы для альпинистов – «горных десантников», а кроме того позволяли десантному планеру стать многоразовым. После приземления их можно было собрать, скрутить, сунуть в мешок и вернуть на базу небольшим самолётом. 
Опыты по постройке мягкого летательного аппарата в Институте начали с проверки жизнеспособности «резинового крыла». Крыло по чертежам Института изготовили на ленинградском «Красном треугольнике». Испытывать его вызвался комсомолец планерист Ваня Петушков. Закрепив ремнями крылья, Петушков встал в открытый кузов. Грузовик поехал. Из-под ног у хлопца ушел кузов, и Петушков оказался в воздухе. Пролетев совсем немного, он мягонько ткнулся в землю ногами. Несколько коротких подлетов Петушков сделал с грузовичка. Потом применили привязь. Планерист после отрыва от платформы кузова летел на буксире за автомобилем. Такой полет мог длиться несколько минут, до тех пор, пока автомобиль не уменьшал скорость. Сначала получалось не очень, но в конце концов, Петушков начал летать устойчиво и довольно продолжительное время. При одном из полетов планер упал на крыло. Оно мягко самортизировало. Планерист даже не ушибся. 
- Безопасность на все сто! - засмеялся П.И. Гроховский. - И чинить не надо. Будем строить резиновый планер. Пожалуй, на нем можно будет летать без парашюта.
Пневматический планер изготовило другое ленинградское предприятие – завод «Промтехника». По прямой летал он вполне прилично. И на буксире за самолетами «Авро» и У-2. И в планирующем полете. На нем поднимался в воздух Василий Степанченок. И сам Гроховский. И другие пилоты. В Красногорском киноархиве сохранилась киноплёнка, зафиксировавшая, как планерист надувает насосом резиновый планер, садится в него и планер взлетает за самолетом-буксировщиком…
Но вот с разворотами дело не очень ладилось. Под действием боковых сил планер изгибался –отклоненные рули выкручивали тело планера. Рули действовали как бы сами по себе, фюзеляж эластично гасил все их усилия. Стало ясно, что конструкция фюзеляжа должна быть комбинированной, дабы обеспечить необходимую жёсткость.
Продемонстрировав планер членам правительства на параде в Тушино, П.И. Гроховский подарил «дутик» МАИ, надеясь, что работа над надувными летательными аппаратами заинтересует молодых инженеров. Попав на склад МАИ, планер так там и лежал, пока не пришел в негодность. У преподавательского состава Авиаинститута резиновый летательный аппарат воодушевления не вызвал.
Зато в Экспериментальном институте работы по этой теме продолжались. В Ленинграде под руководством Ивана Васильевича Титова был изготовлен пневматический планер-амфибия «Имени Х съезда ВЛКСМ»: одноместный моноплан с высокорасположенным крылом; фюзеляж с законцовкой-раструбом, на котором крепилось хвостовое оперение и костыль; в кабине пилота - деревянные рычаги управления. Сидел пилот на мягкой подушке. В этом варианте пневматического планера были использованы уже и дерево, и металл. Конструкторы смогли добиться портативности и легкости аппарата. Вес его составлял всего 77 килограммов. Планер умещался в сумку размером метр на метр и глубиной 50 сантиметров. К полету мог быть готов через 20 минут при использовании ножного воздушного меха. 
Первый полет на новом «дутике» П.И. Гроховский не доверил никому. В один из вечеров жители Ленинграда, гуляющие по набережной Невы, увидели, что за глиссером, отруливающим на малых оборотах от причала, тянется планер с опущенными в воду концами крыльев. Взревел мотор глиссера. Сцепка устремилась вперед. Крылья планера стали подниматься. Как только глиссер вышел на редан, «дутик» оторвался от воды и на малой высоте пошел над водой. Сведенные мосты через Неву не дали полетать долго. Но Гроховский остался доволен: «Кажется, мы сделали то, что хотели!» 
Дальнейшие заводские испытания проводил испытатель Георгий Шмидт. Гидропланер буксировал самолет У-2. На высоте 60-100 метров Шмидт отцеплялся. Пролетев по прямой километр или более, садился на землю или воду. Все было вполне нормально. Можно было думать о создании надувного самолёта.
Мягкий складной самолёт-разведчик для подводных лодок получил индекс ПГ-69 (Пневматический Гроховского, объёкт с порядковым номером 69) и был включён в план работ Опытного завода №47 на 1936 год.
Рабочий проект предусматривал постройку экспериментального надувного самолёта весом 290 кГ, вмещающегося в подводной лодке в ангар длиной 4 метра и диаметром 1,5 метра. Моноплан – летающая лодка. Расчётная дальность его полёта составляла 250-300 км, скорость 100 км/ч. Экипаж – 1 человек. Мотор – чешский, «Прага», мощностью 40 л.с. Крыло и хвостовая часть фюзеляжа – прорезиненная многослойная перкаль. Передняя часть фюзеляжа и кабина пилота - дерево. Мотоустановка, подкосы крыла и система управления – металл. Складное и съёмное оперение, съёмная мотоустановка, свёртывающиеся крыло и фюзеляж. Запас плавучести – 86,0%. Потолок: без подкачки воздуха в полёте – 500 метров, с подкачкой в полёте -2000 метров (12224).

12 января 1936 г. был забракован предложенный С.А.Л. совместно с Люшиным проект истребителя с АПК содержал слишком оригинальные решения (25202).

За рубежом:

12 января 1936 в ходе Второй итало-абиссинской войны самолеты Королевских ВВС Италии (Regia Aeronautica ) начинают битву при Генале Дориа , сбросив две тонны (1814 кг) горчичного газа на эфиопские позиции (20799).

Авиапромышленность:

С 13 января по 7 марта 1936 проходили гос. испытания одноместного скоростного пушечного истребителя ИП-1 РЦ F-3 с убранным в полете шасси
Отв. исполнители:
Вед инженер Федрови
Вед. летчик Степанченок
Отчет по первой части гос. испытаний самолета ИП-1 РЦ F-3
с убирающимися в полете шасси с лыжами
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики.
Определение центровки, устойчивости и балансировки.
Общетактическая техническая оценка самолета.
Заключение:
Ввиду того, что при проведенных испытаниях самолета ИП-1 вооружение как пушечное, так и пулеметное было не доведено и для испытаний не предъявлялось, НИИ ВС считает гос. испытания самолета ИП-1 с мотором РЦ F-3 не законченными, поскольку под гос. испытаниями понимается комплексная оценка самолета как боевой единицы в целом.
На основании полученных при испытаниях летных данных самолета ИП-1 с пушечным и пулеметным вооружением НИИ ВС считает, что при устранении отмеченных дефектов и при безотказной работе установленного на самолете вооружения самолет ИП-1 будет соответствовать общим тактико-техническим требованиям.
Дневник
работ на самолете ИП-1 РЦ F-3
	13 января 1936 года
	Самолет принят на гос. испытания и перегнан с ЦА на Щелковский аэродром.

	17 января 1936 года
	Полет на тарировку оборотов винта и проба самолета с полной нагрузкой.

	19 января 1936 года
	Полет на тарировку указателя скорости на мерном километре.

	21 января 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и снятия скоростей по высотам.

	13 февраля 1936 года
	Полет на тарировку вновь установленного винта и сняты скорости на 2000, 1000 и 500 м.

	19 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам и полет на маневренность и на устойчивость на высотах 3000 и 1000 м.

	22 февраля 1936 года
	Полет с полными баками горючего для определения взлета и посадки.

	22 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам со снятыми обтекателями с АПК.

	25 февраля 1936 года
	Полет для определения маневренности на 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 3000 м.

	26 февраля 1936 года
	Полет на потолок и снята скорость на высотах выше 5000 м.

	3 марта 1936 года
	Самолет перегнан с аэродрома Подлипки на ЦА. Произведен один полет на облет самолета.

	4 марта 1936 года
	Полет на облет, посадка произведена на невыпущенные шасси по вине летчика.

	7 марта 1936 года
	Самолет после ремонта перегнан на аэродром Подлипки.


Всего за время гос. испытаний произведено 15 полетов (3987).

Другие оборонные отрасли:

13/16 января 1936 вышел приказ НКТП № 6сс. О персональной ответственности начальника ГВМУ И. П. Павлуновского, управляющих трестами, директоров заводов за обеспечение программы морского судостроения на 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 28‑29) (15246).

13 января 1936 года было подготовлено письмо председателя президиума Всекопромметалсоюза заместителю Председателя СНК СССР В.Я. Чубарю, согласно которому Наркомат легпрома, в 1936 году заказал 135.000 специальных карабинов и 785.000 дугообразных и прямых пряжек, однако предприятия Всероссийского металлического союза промкооперации не имели достаточных мощностей и могли произвести только 77.150 карабинов, 181.185 дугообразных и 99.300 прямоугольных пряжек. Для улучшения работы Павловской артели необходимо было передать в артель 7 новых станков, а также построить общежитие для рабочих (Письмо председателя президиума Всекопромметалсоюза заместителю Председателя СНК СССР В.Я. Чубарь от 13 января 1936 года // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 18а. Д. 825. Л. 15.) (21402).

За рубежом:

13–14 января 1936 Ховард Хьюз совершает рекордный спринт-перелет через Соединенные Штаты от Бербанка, Калифорния, до Ньюарка, Нью-Джерси, за 9 часов 26 минут 10 секунд со средней скоростью 259 миль в час (417 км / час). Он использует Northrop Gamma, специально оборудованный радиальным двигателем Wright SR-1820-G2 мощностью 1000 л.с. (747 кВт) (20799).

13 января в 1936 году впервые взлетел предсерийный экземпляр учебно-тренировочного самолета «KOD-1». (компания «LKOD», Латвия). «LKOD» - Лиепайская Военная Фабрика. Прототипы не строились и первые два самолёта можно было считать предсерийными экземплярами. Выпуск самолётов распределился следующим образом: в марте 1936 года собрали 4 экземпляра, в августе - 1 и в декабре 1938 года ещё 3. Сначала на самолёты устанавливались 5-цилиндровые двигатели «Genet Major», но в 1937 году их заменили на рядные «de Havilland» "Gipsy Major" (125 л.с.), так как первые имели проблемы с компрессией и перегревом цилиндров. Их основным местом службы стала авиация национальной гвардии Латвии («Aszargi»), куда были переданы все построенные машины. Первые два «KOD-1» были получены 15 марта 1936 года, причем за каждый самолёт «Aszargi» выплатила от 15000 до 17000 латов, не считая обновления моторов, которое обошлось ещё по 10400 латов за штуку. И все же сумма вложенная в «KOD-1» себя оправдала. Самолёты национальной гвардии очень интенсивно использовались для обучения лётного состава и принимали участие в различных акциях и праздниках в Латвии. За всю историю KOD-1 лишь один раз произошел неприятный случай с его участием. 12 февраля 1938 года пилот Эдвинс Муиззимниекс совершил на нем перелет в СССР. О причинах этого шага ни одна из сторон не распространялась, при этом Советский Союз самолёт вернул, а пилота оставил у себя. Когда Латвия была присоединена к СССР самолёты «KOD-1» временно оказались невостребованными и большая их часть пошла на металл. Единственный пригодный к полетам «KOD-1» в 1941 году включили в состав авиационной школы. При попытке эвакуации в июле того же года под немецкими бомбами погиб последний самолёт и его пилот Викторс Крастинс (15008).

13 января 1936 польский суд приговорил к смертной казни лидера украинских националистов С. Бандеру (4962).

Авиапромышленность:

14 января 1936 вышел приказ ГУАП НКТП N 10:
"1. Для ускорения выпуска первых 10 самолетов И-14 на заводе 125 и выявления основных причин невыполнения программы 1935 г.
2. Для обеспечения скорейшего выпуска заводом 18 первого серийного ДБ-2... (2160,13).

14 января 1936 г. дизель БД-2А был опробован на самолете, состоялась также первая скоростная рулежка с подлетом. На другой день самолет поднялся в воздух и выполнил облет аэродрома, набрав высоту 400 м (9021).

14 января 1936 Нач. 4 отдела УВС РККА комбриг Базенков и Нач. НТО 4 отдела УВС РККА ви1р Горошенко подготовили Справку:
САМОЛЕТОСТРОЕНИЕ.
	№ п/п
	Тип
	Строящая организация
	Срок
	Примечания

	1.
	Бомбардировщик дальнего действия (ТБ-7) 4М34ФРН
	ЦАГИ
	1.ХП.36 г.
	Заканчивается проектирование самолета. В производство сданы лонжероныцентроплана, один лонжерон и часть нервюр крыла, каркас фюзеляжа. Макет самолета УВС еще но предъявлен

	
	
	з-д № 22
	1.ХП.36 г.
	Ведется проектирование. Производство еще не начато.

	2.
	Скоростной бомбаодировщик ближнего дей ствия
	з-д № 39
	1.П.36 г
	Самолет находится в сборке.Срок предъвления на госиспытание выдержан не будет, благодаря недопустимо медленным темпам производства, не сумевшего в течение 8-9 месяцев построить самолет.

	3.
	СБ-2М34РН
	завод № 18
	1.1Х.36 г.
	Самолет построен и был уже выведен на аэродром для испытания винтомоторной группы, но из-за неотработанного подогрева и ряда ироизводственных дефектов поставлен на доводку. В настоящее время переделывается заново подогрев, монтируется вновь сконструированнио шасси и подъемный механизм, доводится механизм управления щитками. Проведено статиспытание крыла. Подготавливаются статиспытания элерона, щитка и шсии. Не выдерживание срока по плану в некоторой степени может быть об"яснено задержками, связанными с переездом Конструкторского Бюро т. КАЛИНИНА из Харькова на завод № 18 (Воронеж).

	4.
	Пикирующий бомбардировщик
	завод № 1
	1.Ш.36 г.
	Эскизный проект и макет самолета утверждены. Заводом подготовлены и спущены в производство сертежи основных агрегатов, по которым произведственнаяя работа выполнена в средней на 60%. Срок, чтоящий в плане, заводом № 1 ввпллнен не будет. Причиной служит, в основном, не предоставление заводом Конструкторскому Бюро до декабря месяца достаточной производственной базы, а также и недостаточно интенсивная работа самоого бюро.

	
	
	Завод № 18
	1.Ш.36 г.
	Эскизний проект разработан на 20%. Макет самолет еще не готов. Проектирование развернута слабо. Из представленного в СТО плана опытного строительства на 1936-1937 г.г. самолет снят.

	5.
	Войсковой самолет общего назначения
	Завод № 39
	1.У.36 г.
	Эскизный проект разработан. На утверждение в УВС пока не ппредставлен. Макет самолета не готов. Работа по самолету не развернута. Ввиду загрузки бригады работами по ДИ6-М25 и Р9-М85. Срок пред"явления на гос. испытания выдержан не будет.

	
	
	Завод № 1
	1.У.36 г.
	Работа по проектированию самолета толъко начата. Согласно постановления СТО самолет будет выпущен как специальный трехместный артиллерийский корректировщик.

	6.
	Разведчик срокостной
	Завод № 39
	1.1Х.35 г.
	Срок пред"явления самолета на госиспытания сорван тем, что завод № 39 не форсировал своевременно постройку самолета несмотря на специальное постановление СТО от 19.УП.35 г. В настоящее время самолет построен и вышел на аэрдромрои. Заводские испвтания задерживаются из-за того, что небыли проведены своевременно статиспытания крыла и отсутствуют лыжи. Начало заводских испытаний ожидается в первой половине февраля 1936 г.

	
	
	Завод № 1
	1.ХП.35 г.
	Срок пред"явления самолета на госиспыгания сорва в основном благодаря реорганизации конструкторсеого бюро на заводе № 1. В настоящю время постройка самолета находится в таком состоянии: эскизный проект и макет в двух вариантах самолета рассмотрели и утверздили. Проектирование 1-го варианта развернуто. Постройка еше не начата.

	
	
	ХАИ
	1.ХП.35 г.
	Ввиду загрузки работой по постройке разведчика ХАИ5-М75 конструкторское бюро до настояцего времени не закончило проектирование самолета. Его эскизный проект представлен в УВС.

	7.
	Иногоместный истребителъ
	Завод № 1
	1.У1.36 г.
	Конструкторское бюро провело лишь общую компановку самолета. Из представленного СТО плана опытного строительства на 1936-37 г.г. самолет снят.

	8.
	Одноместннй истребитель
	Завод № 39
	1.1У.36 г.
	Заводом ведется только проектирование, макет и эскизный проект еще не представлены. Срок представления на госиспытания выдержан не будет в основном из-за ряда добавочных работ конструкторского бюро по самолету И17-М100.

	
	
	Завод № 22
	1.1.36 г.
	Макет самолета утвержден. Начата постройка. По настоянию ГУАП"а из представленного в СТО плана опытного строительства на 1936-37 год самолет снят.

	
	
	Завод № 21
	
	Эскизный проект УВС РККА утвержден. Макет самолета еще не пред"явлен. Заканчивается проектирование. В производство спущены основныо агрегаты /фюаеляк .крылья/

	9. 
	Одноместный истребитель пушечный
	Завод № 1
	1.У.36 г.
	Эскизний проект и макет самолета утверждены. Ведется проектирование и постройка отдельных агрегатов самолета для стат. испытаний.

	10.
	Морской тяжелый бомбардировщик
	ЦАГИ
	1.УШ.36 г.
	Эскизный проект самолета представлен в 5-й отдел УВС РККА. Одновременно заканчивается постройка макета. В производство спущены каркас крыла и лодка .Частично закончены лонжерон, нервюры и шпангоуты.-

	11.
	Дальний разведчик /морской/.
	Завод № 31
	1.УШ.36 г.
	Эскизный проект утвержден в октябре 1935 г. Макет самолета готов и пред"явлся отделу УМС РККА.

	
	
	Завод № 45
	1.1.36 г.
	Эскизный проект утвержден в мае, но макет самолета до сих пор не пред"явлен. В настоящее время он заканчивается постройкой. Задержка в постройке объясняется в основном сосредоточеннием всех сил конструкторского бюро на выпуске арктического варианта самолета /АРК-3/.

	12.
	Морской ближний разведчик
	ЦАГИ
	1.1Х.36 г.
	Работы не ведутся.

	13.
	Торпедоносец
	ЦАГИ
	1.1.36 г.
	Самолет заканчивается постройкой. На нем устраняются дефекты, выявленные летной станцией ЦАГИ. Срыв срока пред"явления на госиспытания об"ясняется слабьми темпами проектирования и постройки.

	14.
	Самолет корабельной службы.
	Зявод № 31
	1.Х1.35 г.
	Эскизный проект и макет самолета утверждены в июне 1935г. В настоящее время развернута постройка самолета. Срок пред"явления на госиспытания просрочен.

	15.
	Переходной самолет тренировочный
	завод № 23
	1.Х.35 г.
	Эскизный проект и макет утверждены. Проектирование не закончено. Постройка не начата из-за отсутствия мотора М-48, снятого со строительства ГУАПом.

	
	
	КАИ
	1.Х.35 г.
	То же

	16.
	Транспортный самолет.
	
	
	Завод к работам по самолету не преступил. Из плана опытного строительства на 1936-37 год, предъявленного в СТО самолет исключен

	Достройки самолетов из плана утвержденного СТО 14 июня 1934 г.

	1.
	Одноместный истребитель И17-М100
	Завод № 39
	1.1Х.35 г.
	Срок пред"явления самолета на гос. испытания сорван из-за ненадежной работы убирающегося шасси и его управления. В настоящее время конструкция шасси перерабатывается. Можно ожидать поступления самолета на загодские испытания в январе месяце 1936 года.

	2.
	Одноместний истребитель пушечный /ИП-М25/.
	Завод № 1
	1.УШ.35 г.
	Самолет находится на заводских испытаниях. Пушки АПК-11 на самолет не устанавливаются. Срок пред"явления самолкта на гос. испытания сорван из-за недоведения самолета и из-за отсутствия АПК-11. Конструкторское бюро предполагает заменить установку АПК-11 на установку двух ШВАКов в крыльях.

	3.
	Дальний бомбардировщик /ДБ-2М85/
	ЦАГИ
	15.У1.35
	После катострофы на испытаниях, ЦАГИ приступило к постройке второго образца. В настоящее время идет сборка всех агрегатов самолета: крыльев, фюзеляжа, центроплана и стабилизатора. Моторы для самолета получены.

	4.
	Дальний бомбардировщик /ДБ-М34/
	Завод № 22
	1.1Х.35
	Заканчиваются заводские испвтания самолета. В январе он поступит на госиспытания. Статиспытания еще не проводились. Срыв срока предъявления на гос. испытание произошел вследствие недостаточного внимания завода к опытному о б"екту.

	5.
	Фото-разведчик ФР-М-25/
	ХАИ
	1.У1.35 г.
	Срок пред"явления на госиспытания самолета сорван в основном благодаря тому, что ГУАП не обеспечил ХАИ сколь нибудь сносных производственных условий. В настоящее время самолет прошел заводские испытания. Задержка в передаче на госиспытания вызвана неисправностью мотора. Передача на госисцытания ожидается в первой половине января 1936 года.

	6.
	Многоместный истребитель /ДИ8-2М85/
	ЦАГИ
	1.УШ.35 г.
	После выявления на испытаниях СБ-2М100 дефектов в конструкции самолета внесены серьезные изменения. Производство и монтаж оборудования и вооружения закончен. Самолет проходит заводские испытания в ОЭЛИД ЦАГИ.

	7.
	Пушечный истребитель /И21-М100/
	СНИИ ГВФ
	1.Х1.35 г.
	Работы по конструктивной разработке: крыла, фюзеляжа, мотоустановки, вооружению и оборудованию идут ускоренным темпом только с ноября месяца. Имеются небольшие затруднения с разработкой парового охлаждения, которые увязываются о ЦИАМ. В настоящее время широко развернуты работы по доводке макета. В январе он должен быть предъявлен макетной комиссии УВС. Из-за неподачи 95 заводом альтмага - происходит задержка с запуском в производство агрегатов для статиспытаний. Глав. Констр. Бюро решен агрогаты для стаиспытаний запустить в производство из материала дюраль. По ходу работ видно, что самолет будет готов не раньше мая м-ца 36 г.

	8.
	Морской ближний разведчик /МБР6-М25/.
	Завод № 31
	1.УШ.35 г.
	Самолет закончил заводские испытания и передается на госипытания. Срок предявления на госиспытания сорван по причине слабой организации опытной производстввенной базы и затянувшейся организации конструкторского бюро в связи с переездом последнего из г.Москвы на завод № 31.

	ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ САМОЛЕТЫ И РАБОТЫ

	1.
	Войсковой самолет /ВС2-2М22/ летающее крыло.
	Завод № 18
	1.Х.35 г.
	Заканчивается проектирование. Задел производства основных агрегатов составляет около 30%, но и эта часть обеспечена материалами только на 25%.

	2.
	Стратосферный самолет
	Завод № 35
	1.УШ.35 г.
	Постройка самолета закончена. Заводские испытания задержиапются рядом дефектов в винтомоторной группе.До настоящего времени сделан только один полет прошедший удачно.

	3.
	Истребитоль - летающее крыло
	Завод № 38, Черановский
	1.Х1.35 г.
	Конструкция самолета, разработана в общем виде, подробных расчетом нет, но для статиспытаний построено крыло и доводится макет, который в январе :1936 г. должен быть пред"явлен макегной комиссии. Задержка произошла из-за недостаточного внимания к этому самолету со стороны администрации завода № 38. Если работы будут производиться также и в дальнейшем то самолет сможет быть выпущен на испытание не раньше мая-июня месяца 1936 года

	4.
	Скоростной автожир
	ЦАГИ
	1.ХП.35 г.
	Заканчивается производство. Начата общая сборка автожира. Эскизный проект автожира утвержден

	5.
	Геликоптер 11ЭА
	ЦАГИ
	1.УП.35 г.
	Заканчивается производство. Начата общая сборка. Эскизный проект утвержден

	6.
	Работы по взлету и посадке истребителей с ТВ
	Завод № 22
	1935-26
	Государственные испытания взлета двух самолетов И16-М25, подвешенных снизу с ТБЗ-4М17 дали хорошие результаы. Конструкторское бюро кончает производство подцепки ИЗет на ТВ3-4М34 с обеспечением взлета, посадки и пользования бомбами и ведет конструктивную разработку взлета и посадка на ТБ двух И16-М22 и ддного ИП1-М25.


(3419,143).

Другие оборонные отрасли:

14 января 1936 г. Справка НКТП СССР о выполнении военной промышленностью заказов Наркомата обороны СССР по главнейшим номенклатурам за 1935 г.¹*
Совершенно секретно.
I. Артиллерия
Заказ НКО на 1935 г. по всем артсистемам (без систем Курчевского) — 4962 орудия. С заказа НКО необходимо снять 50 орудий: 30 орудий Сячентова и 18 орудий 152‑мм мортир, конструкция которых не доработана, и 2 орудия 100‑мм зенитных (сухопутных), от которых НКО отказался. За вычетом указанных 50 орудий заказ НКО на 1935 г. равен 4912 орудиям.
В 1935 г. промышленностью изготовлено артсистем 4779, или 97%. Сдано Наркомату обороны артсистем 4492, или 91%. Промышленность не успела сдать НКО до 1 января 1936 г. 287 изготовленных артсистем. НКТП предлагает изготовленные 287 артсистем зачесть в счет заказа НКО 1935 г. со сдачей в январе 273 орудий и в феврале — 14 тяжелых орудий.
Выполнение годового заказа по отдельным категориям артсистем следующее:
1. Мелкокалиберная артиллерия: годовой заказ — 3695 орудий; изготовлено — 3695 орудий — 100%; сдано артсистем — 3695 орудий — 100%.
2. Полковая и дивизионная артиллерия (76‑мм пушки, 122‑мм гаубицы и 152‑мм мортиры): годовой заказ — 566 орудий; изготовлено — 501 орудие, или 90%; сдано — 236 орудий, или 42%. Изготовленные 265 полковых и дивизионных орудий промышленность до 1 января сдать не успела.
3. Зенитная артиллерия: годовой заказ — 390 орудий; изготовлено — 394 орудия, или 101%; сдано — 394 орудия, или 101%.
4. Корпусная и средняя морская артиллерия (100, 107, 122, 130‑мм пушки и 152‑мм гаубицы): годовой заказ — 182 орудия; изготовлено — 142 орудия, или 78%; сдано — 134 орудия, или 73%. Восемь изготовленных артсистем промышленность до 1 января 1936 г. сдать не успела.
5. Артиллерия резерва Главного командования и тяжелые морские орудия: годовой заказ — 79 орудий; изготовлено — 47 орудий, или 60%; сдано — 33 орудия, или 42%. 14 изготовленных тяжелых орудий будут сданы в январе-феврале 1936 г.
6. Модернизация артсистем: годовой заказ — 1470 систем; изготовлено — 996 систем, или 68%; сдано 915 систем, или 62%.
В 1935 г. промышленностью наряду с выполнением заказа по артиллерийским системам проведена большая работа по перестройке производства артсистем с отсталого полукустарного метода работы на современный метод массового производства (так называемые чертежи литера “Б”). На военных заводах орудия изготовлялись на основе чертежей, не приспособленных для массового производства (отсутствие баз обмера, сопряжений и т. д.), что требовало для изготовления орудий высококвалифицированной рабочей силы — 5, 6, 7 и 8 разрядов. Такой кустарный способ производства не давал возможности быстрого перехода на массовое изготовление орудий, не позволял проводить кооперирование заводов и затруднял контроль за качеством изготовляемых орудий. Для перестройки орудийных заводов на современные методы массового производства потребовалось: переработать все чертежи применительно к массовому производству, разработать заново технологию массового производства орудий с тем, чтобы основными кадрами рабочих были рабочие 2‑4 разрядов.
Объем работ по переводу заводов с кустарного на массовое производство оказался настолько велик, что заводы закончили эту перестройку только в IV квартале 1935 г., после чего и приступили к изготовлению орудий по заказу Наркомата обороны. Это явилось основной причиной опоздания на месяц с изготовлением и сдачей НКО 329 систем по заводам: Кировскому, Молотовскому и «Большевику». Что касается завода «Большевик», то в 1935 г. он перестройки производства тяжелых систем не закончил. В связи с чрезвычайной сложностью перехода на массовое производство по тяжелым системам, эта работа будет заводом закончена в мае-июне 1936 г. Трудность положения с производством тяжелых сухопутных орудий (8‑дюймовые гаубицы) на заводе «Большевик» усугубляется еще тем, что НКО не принимает изготовленных 8‑дюймовых орудий, несмотря на то, что эти орудия значительно лучше тех, которые промышленность сдавала НКО до 1935 г.
II. Береговая оборона
В 1935 г. НКТП окончательно сданы на вооружение следующие батареи:
1. По Черному морю: 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 29, Керчь — 4 орудия; 3‑х орудийная 180‑мм батарея № 101, Одесса — 3 орудия; 3‑х орудийная 180‑мм батарея № 102, Одесса — 3 орудия.
По Дальнему Востоку. 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 14, Бухта Америка — 4 орудия; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 16, Бухта Декастри — 4 орудия. Сдачей на вооружение в 1935 г. батарей №№ 14 и 16 НКТП закончено вооружение Дальнего Востока береговым батареями в соответствии с постановлением правительства от 22 марта 1934 г.²*
Всего на 1 января 1936 г. НКТПромом сданы Наркомату обороны по Дальнему Востоку следующие батареи: 2‑х башенная 6‑ти орудийная 305‑мм (12 дюймовая) батарея № 1, Русский остров — 6 орудий; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 12, Русский остров — 4 орудия; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 15, Русский остров — 4 орудия; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 11, остров Попова — 4 орудия; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 14, Бухта Америка — 4 орудия; 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 16, Бухта Декастри — 4 орудия.
В 1935 г. НКТП по Северу монтирует следующие береговые батареи: 2‑х башенная 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 11, Мурманск Сеть-Наволок — 4 орудия. Батарея должна быть закончена 1 ноября 1935 г. Вся материальная часть (орудия, башни, механизмы и т. д.) НКТП изготовлена в договорные с НКО сроки. Монтаж батареи НКТП будет закончен в мае-июне 1936 г. Опоздание со сдачей батарей против правительственного срока (1 ноября 1935 г.) происходит из-за неготовности в срок инженерных работ, которые ведутся НКО.
2‑х башенная 4‑х орудийная 180‑мм батарея № 10‑С, Мурманск, остров Кильдин — 4 орудия. Батарея должна быть закончена 1 ноября 1935 г. Вся материальная часть (башни, орудия, механизмы и т. д.) НКТП изготовлена. Ввиду неготовности инженерных работ, производимых НКО, вся материальная часть сдается на хранение Управлению морских сил РККА. Когда будет закончен монтаж батареи на острове Кильдин, НКТП доложить не может, так как это зависит от времени окончания бетонных работ, производимых НКО.
Согласно постановлению правительства от 27 мая 1933 г 1937 вышел приказ НКОП № 34сс³*, НКТП должен смонтировать и сдать в апреле 1936 г. две 2‑х башенные 4‑х орудийные 180‑мм батареи в горле Белого моря. Материальная часть для этих батарей Наркоматом обороны заказана промышленности, со сроками изготовления на заводе — двух башен в 1936 г. и двух башен в 1937 г. Инженерные же работы по этим двум батареям Белого моря НКО не начаты, что не даст возможности промышленности провести монтаж двух башен в 1936 г.
2. По заказу НКО промышленностью изготовлено 9 открытых 180‑мм береговых установок с погребами. Места монтажа этих береговых батарей Наркоматом обороны промышленности не указаны. Поэтому 9 изготовленных 180‑мм береговых установок сданы Управлению морских сил РККА на хранение.
III. Транспортеры
	 
	Заказ 1935 г.
	Сдано в 1935 г.

	Транспортеры 180‑мм с вагонами, погребами № 16
	4
	4

	Транспортеры 180‑мм № 12
	4
	4 (нах[одятся] в сдаче)

	Транспортеры 180‑мм № 17
	4
	Будут сданы в I квартале 1936 г.

	Транспортеры 12 дюймов
	1
	1


IV. Винтовки и пулеметы
1. а) винтовки 3‑х линейные: заказ 1935 г. — 255 тыс.; cдано — 175 тыс., или 69%. б) снайперские винтовки: заказ 1935 г. — 12 тыс.; сдано — 11 684 шт., или 98%. в) автоматические винтовки (АВС): заказ 1935 г. — 15 тыс.; сдано — 916 шт.
2. Всех пулеметов: заказ 1935 г. — 28 730 шт.; сдано — 27 061 шт., или 94%, из них: пулеметов ШКАС крыльевых: заказ — 3,5 тыс., сдано — 3543 шт., или 100%⁴*; турельных: заказ — 1100 шт., сдано 1113 шт., или 101%; синхронных: заказ — 200 шт., сдано — 202 шт., или 101%; пулеметы ШВАК: заказ — 500 шт., сдано — 100 шт.
Невыполнение по винтовкам имеется только по Ижевскому заводу, который при заказе 130 тыс. сдал 45 425 штук⁵*. Это невыполнение объясняется тем, что завод начал сдавать винтовки только с августа 1935 г. До августа завод из-за ареста ряда начальников цехов, мастеров и рабочих фактически стоял. Невыполнение заказа по АВС, помимо причин, указанных выше (арест руководящих работников), объясняется и тем, что завод не освоил в 1935 г. массового производства автоматических винтовок. К концу года завод производством АВС овладел. Что касается невыполнения по крупнокалиберному пулемету Шпитального, то это связано исключительно с тем, что в течение 1935 г. шла конструктивная доработка этого пулемета. К настоящему времени пулемет ШВАК конструктивно доработан.
V. Танки
	Наименование
	Заказ на 1935 г.
	Сдано за 1935 г.

	Танк Виккерса (Т‑26), Ворошиловский завод
	1200
	1263

	Танк Виккерса (Т‑26) по СТЗ
	200
	115

	Танк «Кристи» БТ, завод ХПЗ
	650
	500

	Тяжелый танк Т‑35, завод ХПЗ
	10
	7

	Средний танк (Т‑28), Кировский завод
	30
	32

	Плавающая танкетка, завод № 37
	1100
	1102

	Плавающая танкетка, завод ГАЗ
	100
	36

	Всего
	3290
	3055 ‑92%


VI. Торпеды
Заказ НКО на 1935 г. — 900 шт.; изготовлено и отстрелено торпед — 810 шт., или 90%; сдано НКО торпед — 741 шт., или 83%.
VII. Оптика
	Наименование
	Заказ НКО
на 1935 г.
	Сдано НКО
за 1935 г.

	Танковые прицелы
	2900
	2733

	Авиаприцелы
	6442
	7438

	Оптические винтовочные прицелы образца 1931 г. ПЕ
	10 000
	10 791

	Пулеметные прицелы
	3240
	3534

	Артиллерийские прицелы
	5832
	6018

	Перископы сухопутные
	555
	1059

	Перископы для подлодок С и Д
	9
	4

	Перископы Е и Г
	66
	29

	Аэро-фотоаппараты
	408
	414

	Стереотрубы
	1620
	1389

	Дальномеры разные
	130
	153

	Бинокли
	23 285
	20 275⁶*


Павлуновский
Примечания:
¹* Справка подготовлена для секретаря ЦК ВКП(б) И. В. Сталина.
²* См. документ от 22 марта 1934 г. — Постановление СТО СССР № К-38сс «О системе артиллерийского вооружения РККА».
³* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 1. Л. 160‑164.
⁴* Так в тексте.
⁵* Несданные в 1935 г. 85 тыс. винтовок Ижевским заводом и 1700 пулеметов можем взять заказ дополнительно сверх программы 1936 г., а 1700 пулеметов можем выдать в течение января-февраля мес. (Прим. док., вписано от руки).
⁶* Недовыполненные в 1935 г. 3 тыс. биноклей промышленность может взять дополнительно сверх программы 1936 г. (Прим. док., вписано от руки).
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 337. Л. 32-39. Подлинник (15377).

14 января 1936 г. в Комиссию Обороны поступило спецсообщение ЭКУ НКВД «Об угрожающем положении на отдельных химических заводах, в связи с скоплением готовой взрывоопасной продукции» (1566,106).

Жизнь и внутренняя политика:

14 января 1936 в ВКП(б) объявлена кампания по обмену партийных документов (4962).

14 января 1936 года было принято решение ЦК, согласно которому в течение трёх месяцев (февраль-апрель) все партийные билеты и кандидатские карточки должны были быть заменены партдокументами нового образца. В разъясняющей это решение статье "Правды" под названием "О большевистской бдительности", указывалось, что в ходе данной кампании партия будет продолжать очищаться от "троцкистов, зиновьевцев, белогвардейцев, жуликов и прочей нечисти". В то же время авторы статьи сочли необходимым предостеречь низовые парторганизации от излишнего рвения, выражавшегося в лишении работы всех исключённых из партии; рекомендовался дифференцированный подход к исключённым, заключавшийся в "умении отличать врага от неврага" (9492).

За рубежом:

14 января 1936 - Говард Хьюз на самолете Northrop Gamma 2G, NR13761 устанавливает трансконтинентальный (от западного до восточного побережья США) рекорд скорости 9 часов 27 минут, в среднем 417,0 километров в час (259,1 миль в час) (22658).

Авиапромышленность:

15 января 1936 ДБА 4М-34РН в ходе заводских испытаний перегнали с 22 завода 22 на аэродром Щелково после доделок за 1:40. Это был 27-й полет (249).

15 января 1936 Нач. НИИ ВВС Бажанов утвердил Отчет по гос. испытаниям лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова.
25 января 1936 Нач. КВВС РККА Я.И.Алкснис подписал Акт утверждения рез-тов гос. испытаний лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова.
Испытания начались 13 октября 1935 и были окончены 7 января 1936
Отв. исполнитель ст и 3 отд. НИИ ВВС РККА Лопатин
Мотор № 853 собран из деталей отечественного производства и изготовлен заводом № 29 за исключением шариковых и роликовых подшипников, пускового клапана сжатого воздуха, коллектора и проводов зажигания, свечей, магнето “Велотекс”, карбюратора “Стромборг”, компрессора “Вьет и выхлопных патрубков
З-ду № 29 необходимо форсировать переход работы мотора с касторового на минеральное
Номинальная мощность 800 лс, 2400 оборотов, Рк 725-745
Удельный расход на номинальной мощности - 300 г/лс/час
Сухой вес 600, удельный вес 0,75 на лс
15 октября 1935 на гос. испытания поступил мотор М-85 производства 29 завода (781,2).

15 января 1936 года закончились государственные 100 часовые испытания мотора М-100 мощностью 860 л.с., которые проходили с 9 января 1936
Выводы и заключение
1. Констатировать, что мотор М-100 мощностью 860 л.с. прошел госиспытания вполне удовлетворительно со сроком до первой переборки 100 часов (2823).

15 января 1936 закончились испытание красок для наземной маскировки самолета У-2, которые проходили с 15 марта 1935 (6686).
Отв. исполнители:
Начальник лакокрасочной лаборатории 6-го отдела Краснопольский
Цель испытания
Испытание красок, предназначенных для наземной маскировки самолетов, производилось с целью установления маскирующих свойств и проверки их качества в условиях эксплуатационной службы.
Из 20 разработанных образцов маскировочных красок для наземной маскировки самолетов под фон Щелковского аэродрома, после лабораторных исследований были приняты для испытания на самолете 5 красок: белая № 1, белая № 2, желтовато-коричневая, темно-коричневая и зеленая. Для проверки свойств этих красок проведена окраска самолета У-2 методом одноцветного и камуфляжного окрашивания.
	Наименование вида окраски
	Наименование краски
	Для какого времени года
	Дата окраски самолета

	Одноцветное
	Белая № 1
	Зима
	17 марта 1935 года

	Одноцветное
	Зеленая
	Весна
	25 мая 1935 года

	Одноцветное
	Желтозеленая
	Осень
	21 октября 1935 года

	Камуфляж
	Желтозеленая и темно-коричневая
	Осень
	28 октября 1935 года

	Камуфляж
	Белая № 2 и Темнокоричневая
	Зима
	22 декабря 1935 года


Примечание:
Окраска самолетов производилась в условиях аэродромной службы.
Камуфляжное окрашивание самолета производилось по разработанному проекту.
В процессе работы установлено, что на маскировочную окраску самолетов в аэродромных условиях при температурах от минус 6 до плюс 18 градусов С требуется 2,3-2,7 чел/час при наличии 2-3 ведер, термоса (бочки) с горячей водой, одной кисти и заранее отвешенных порций краски.
	Наименование краски
	Расход краски в кг для окрашивания без учета воды
	
	Высыхание в минутах
	
	Метеоусловия
	

	
	Одноцветн.
	Камуфляжн
	Неполное
	Полное
	Температура в градусах С
	Относит. влажность %

	Белая № 1
	5,04
	-
	Мерзнет
	15
	- 6
	60

	Зеленая
	2,32
	-
	12-15
	20-25
	+ 18,5
	71

	Желтозеленая
	2,1
	0,6
	20
	40
	+ 8,5
	57-91

	Темнокоричневая
	-
	1,4
	20
	40
	+ 6
	91

	Белая
	-
	1,57
	Мерзнет
	18
	- 2
	89


Для определения стойкости красочных покрытий к атмосферным влияниям, замаскированный самолет находился от 7 до 15 дней на аэродроме (вне ангара), где подвергался действию дождя, ветра, солнца, мороза и т.п. В результате этого установлена хорошая стойкость маскировочных красок к атмосферным явлениям, за исключением зеленой, которая от действия солнца через 1-2 дня постепенно изменила свой цвет в сторону посветления.
……………………
Заключение
Испытанные краски: зеленая для весеннего и желто-зеленая для осеннего времени, как для одноцветного, так и для камуфляжного окрашивания самолета, являются непригодными и тактико-техническим требованиям не удовлетворяют.
Камуфляжная окраска самолета в два цвета (белая и темно-коричневая) для зимнего времени создает больший эффект наземной маскировки самолета, чем одноцветное окрашивание только в белый цвет и тактико-техническим требованиям удовлетворяет.
Рецептура красок и способ ее приготовления
	Состав краски
	Зеленая
	Желтозеленая
	Темнокоричневая
	Белая № 1
	Белая № 2

	Казеин с бурой
	4,4
	5,3
	5,3
	4,5
	5,3

	Пигмент
	38,3
	44,0
	44,0
	43,5
	44,2

	Спецлак
	2,5
	3,0
	3,0
	5,0
	3,0

	Вода
	54,8
	47,7
	47,7
	47,0
	47,5

	Всего
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%


В зависимости от цвета и оттенка в качестве пигментов применялись разные минеральные краски, кроме зеленой, где был применен органический краситель в количестве 1,3%, а остальные 37,0% составлял мел, как наполнитель.
При испытании в зеленую краску вводился спецлак от 2,5 до 3%, а в белую № 1 от 5 до 15% за счет понижения % состава воды.
Пигмент краски белой № 2 отличался от белой № 1 содержанием 0,2% синьки (6686).

15 января 1936 года разработанный Гипроавиа технический проект завода 124/7 был утвержден зам. наркома тяжелой промышленности (протокол от 2 февраля 1936 года № 80/002257сс). Фактически по этому проекту завод никаких работ не выполнял (9406).

15 января 1936 года приказом по НКТП за № 11с начальник строительства и эксплуатации завода № 126 Кузнецов К.Д. обязывался приступить к организации и освоению производства самолетов Р6-2М17 морского и сухопутного вариантов.
Для освоения производства давалось задание выпустить 15 машин. Дано было задание выпустить первую машину к 1 мая 1936 года, т.е. подготовиться и дать продукцию за 4 с половиной месяца (9444).

Другие оборонные отрасли:

15 января 1936 вышел приказ НКТП № 12с. О порядке распределения фондов цветных металлов на предприятиях НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 442) (15246).

Армия:

15 января 1936 г. на сессии ЦИК СССР Тухачевский заявил "К 1936 г. численность Красной Армии, имея в виду все роды вооружений, возросла до 1300 тыс. человек", ("Бурные аплодисменты, переходящие в овацию товарищу Сталину и товарищу Ворошилову. Со всех концов зала раздаются крики: "Ура!", "Вдохновителю побед товарищу Сталину ура!", "Железному наркому товаришу Ворошилову ура!"") (ТУХАЧЕВСКИЙ M. H. Задачи обороны СССР: Речь 15 января 1936. М., 1936. С. 13. Возможно, в эти данные были включены не только военные и военизированные формирования гражданских ведомств ("части вне норм"), но и войска НКВД. Новая официальная цифра приводила к курьезам: девятью месяцами ранее считалось, что в вооруженных силах СССР имеется 940 тыс. человек Уборсвич комментировал: "Имели 960 тысяч, создали добавочную армию, почти 400 тысяч человек Это больше, чем вся польская армия... Мы и в 1936 г. будем вынуждены произвести увеличение армии больше, чем на 340 тысяч" (Два очага опасности. С. 42). Любопытно также публичное оглашение комвойсками БВО сведений на текущий год.).
"Его речь была выслушана в полном молчании и с огромным вниманием. ...Сталин нарочито громко аплодировал Тухачевскому" (БАРМИН А Г. Соколы Троцкого. M., 1997. С. 261.) (22725).

Жизнь и внутренняя политика:

15 января 1936 г. В составе НКВД СССР организовано Управление особого строительства (УОС). На УОС НКВД СССР возложено руководство строительством хлебогородков для хранения неприкосновенного фонда хлебофуража (10303).

15  января   1936  г. Сталин согласился с доводами Вышинского требования о том, что требования Постановления Политбюро от 1 февраля 1933 г. и изданного на его основе постановления Президиума ЦИК от 27 марта 1933 г., согласно которым предлагалось прекратить практику привлечения к суду по закону от 7 августа 1932 "лиц, виновных в мелких единичных кражах общественной собственности, или трудящихся, совершивших кражи из нужды, по несознательности и при наличии других смягчающих обстоятельств", не выполняютсяи поставил на его записке резолюцию: "За (постановление не опубликовывать)". В подписанном 16 января постановлении ЦИК и СНК СССР "О проверке дел лиц, осужденных по постановлению ЦИК и СНК СССР от 7 августа 1932 г. "Об охране имущества государственных предприятий, колхозов и кооперации и укреплении общественной (социалистической) собственности"" Верховному суду, Прокуратуре и НКВД поручалось проверить правильность применения постановления от 7 августа в отношении всех лиц, осужденных до 1 января  1935  г. Специальные комиссии должны были проверить приговоры на предмет соответствия постановлению Президиума ЦИК от 27 марта 1933 г. Комиссии могли ставить вопрос о сокращении срока заключения, а также о досрочном освобождении. Пересмотр дел предстояло провести в шестимесячный срок.
Шесть месяцев спустя, 20 июля  1936  г., Вышинский доложил Сталину, Молотову и Калинину, что пересмотр дел на основании постановления от 16 января 1936 г. завершен. Всего было проверено более 115 тыс. дел и более чем в 91 тыс. случаях применение закона от 7 августа признано неправильным. В связи со снижением мер наказания из заключения были освобождены 37425 человек (32 процента всех проверенных) (17307).

Внешняя политика:

15 января в 1936 году началась работа над проектом «Ju.88» (15010). 

15 января 1936 маньчжурские солдаты пересекли границу у озера Хар. но были остановлены при поддержке монгольских и советских самолетов, поднявшихся с аэродрома Матад. После нескольких дней боевых действий 22 января маньчжуры п японцы отошли к границе. Авиация следила за их отступлением до заката. Затем последовал целый ряд стычек с участием авиации обеих сторон (12034).

15 января в 1936 году японская делегация покидает Лондонскую конференцию по ограничению морских вооружений после отказа остальных стран принять ее требование об установлении равного для всех верхнего предела морских вооружений (15010).

15 января 1936 г. на Лондонской конференции японская делегация в ответ на отклонение ее требований паритета своего флота с флотами Великобритании и США покинула зал заседаний (3898).

15 января в 1936 году открыта прямая телефонная связь между Москвой и Лондоном (15010).

За рубежом:

15 января в 1936 году первый полёт польского легкого многоцелевого самолёта «RWD-13» («SP-AOA2»). «RWD-13» был построен для участия в «Challenge – 34».
Для убыстрения работ коллектив конструкторов в составе Станислав Рогальского, Станислав Вигура и Йержи Дрзвеция, приняли решения построить новый самолет на базе «RWD-9». Первоначально самолет получил обозначение «RWD-6bis», однако уже в процессе работ обозначение было изменено на RWD-13. Первый прототип самолета (регистрационный номер «SP-AOA») взлетел 15 января 1935 года. После проведения заводских испытаний самолет заинтересовал военных. Первый «RWD-13» был передан военным для испытаний в 1937 году (15010).

15 января 1936 японцы покинули переговоры по вопросу морского флота в Лондоне (2100), т.к. отчаялись получить разрешение на такой же ВМФ, как США (3186).

15 января 1936 в Испании пришел к власти предвыборный блок левых партий Народный фронт (3263,34).

Авиапромышленность:

В середине января 1936 на полигоне у поселка Марфино состоялось совещание по поводу ДРП Л.В.К. Там, а также чуть позже на совещании у Тухачевского признали, что 7 лет усилий результатов не дали и решили работы прекратить (2693,18).

В середине января 1936 г. на подмосковном полигоне у посёлка Марфино состоялось совещание всех участников описываемых событий - от ведущих специалистов до рядовых исполнителей. Чуть позже прошло более узкое совещание под руководством Тухачевского и Алксниса. Оценив результаты испытаний пушек Курчевского, проведённых в Переславле, Евпатории и Кузьминках, руководители были вынуждены признать, что семилетние попытки создать сверхмощное и дешёвое оружие (для сравнения - в ценах 1935 г. АПК-4 стоила около 9000 рублей, а 7,62-мм пулемёт ШКАС - около 5000 рублей) не привели к положительному результату. Дальнейшую деятельность Курчевского по разработке ДРП решили прекратить, и в феврале 1936 г. Управление спецработ расформировали. Вскоре начальник ГВМУ И.П. Павлуновский направил председателю СТО В.М. Молотову служебную записку, в которой говорилось: "Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НКО найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения самолётов совершенно непригодна. АПК-4 не имеет ни скорострельности, ни большой начальной скорости. Темп стрельбы - 25 выстрелов в минуту, а практический темп стрельбы в воздухе - 1 выстрел в минуту. Начальная скорость снаряда - 340 м/с. Конструкция АПК-4 позволяет брать в полёт только 7 снарядов на одно орудие. Благодаря малой начальной скорости снарядов пушек АПК-4 их меткость ничтожна. Расчётами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек в тяжёлый бомбардировщик на дистанции 1 км составляет 0,3%..." Таким образом, уже в начале 1936 г. эпопея создания пушек Курчевского была завершена.
В связи с отсутствием первоначально запланированного вооружения ИП-1 приняли для серийной постройки на заводе № 135 в варианте с двумя крыльевыми пулемётами. Количество заказанных самолётов составило 50 экземпляров (впоследствии эта цифра неоднократно корректировалась). При таком вооружении ИП-1 не имел никаких преимуществ по сравнению с более быстроходным и маневренным истребителем И-16 (12005).

В середине января 1936 г. на подмосковном полигоне у поселка Марфино состоялось совещание всех участников описываемых событий - от ведущих специалистов до многих рядовых исполнителей. Чуть позже прошло более узкое совещание под руководством Тухачевского и Алксниса. Оценив результаты испытаний АПК, проведенных в Переславле, Евпатории и Кузьминках, признали, что семилетние попытки создать на страх врагам сверхмощное и дешевое" оружие не привели к положительному результату. Дальнейшую деятельность Курчевского по разработке ДРП было решено прекратить. В феврале УСР было расформировано. Все работы по самолетам БИЧ-17 и ЛЛ свернули (15560).

В середине января 1936 г. на подмосковном полигоне у поселка Марфино состоялось совещание всех участников описываемых событий - от ведущих специалистов до рядовых исполнителей. Чуть позже прошло более узкое совещание под руководством Тухачевского и Алксниса. Оценив результаты испытаний пушек Курчевского, проведенных в Переславле, Евпатории и Кузьминках, руководители военных преобразований были вынуждены признать, что семилетние попытки создать сверхмощное и дешевое оружие (в ценах 1935 г. АПК-4 стоила около 9000 руб., а пулемет ШКАС около 5000 руб.) не привели к положительному результату. Дальнейшую деятельность Курчевского по разработке ДРП было решено прекратить и в феврале 1936 г. Управление спецработ расформировали. Вскоре начальник ГВМУ И.П. Павлуновский направил Председателю Совета Труда и Обороны В.М. Молотову служебную записку, в которой говорилось: «Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НКО найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения самолетов совершенно непригодна. АПК-4 не имеет ни скорострельности, ни большой начальной скорости. Темп стрельбы - 25 выстрелов в минуту, а практический темп стрельбы в воздухе - 1 выстрел в минуту. Начальная скорость снаряда - 340 м/с. Конструкция АПК-4 позволяет брать в полет только 7 снарядов на одно орудие. Благодаря малой начальной скорости снарядов пушек АПК-4 их меткость ничтожна. Расчетами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек в тяжелый бомбардировщик на дистанции 1 км составляет 0,3%...» (15742).

В середине января 1936 г. на подмосковном полигоне у поселка Марфино состоялось совещание всех участников описываемых событий — от ведущих специалистов до многих рядовых исполнителей. Чуть позже прошло более узкое совещание под руководством Тухачевского и Алксниса. Оценив результаты испытаний АПК, проведенных в Переславле, Евпатории и Кузьминках, признали, что семилетние попытки создать на страх врагам сверхмощное и дешевое» оружие не привели к положительному результату. Дальнейшую деятельность Курчевского по разработке ДРП было решено прекратить. В феврале УСР было расформировано. Все работы по самолетам -3, БИЧ-17 и ЛЛ свернули (24258).

В середине января 1936 г. на подмосковном полигоне у поселка Марфино состоялось совещание — от ведущих специалистов до многих рядовых исполнителей. Чуть позже прошло более узкое совещание под руководством Тухачевского и Алксниса. Оценив результаты испытаний АПК, проведенных в Переславле, Евпатории и Кузьминках, признали, что семилетние попытки создать на страх врагам сверхмощное и дешевое" оружие не привели к положительному результату. Дальнейшую деятельность Курчевского по разработке ДРП было решено прекратить. В феврале УСР было расформировано. Все работы по самолетам БИЧ-17 и ЛЛ свернули (25306).

Авиапромышленность:

16 января 1936 года заместитель наркома тяжелой промышленности и начальник ГУАПа Каганович писал письмо № 66 председателю СНК Молотову В.М.
Решением Правительства от 8 января 1036 года завод № 1 им. “Авиахима” отнесен к числу предприятий авиационной промышленности неудовлетворительно выполнивших государственное задание за 1935 год.
Считаю необходимым в связи с этим доложить следующее:
Завод № 1 в 1935 году изготовил и сдал заказчикам, выполнив договорные обязательства в общей сложности на 1005 самолетов разных типов; т.е. % к общему числу выпущенных всеми самолетостроительными заводами ГУАП за истекший год, что исключает сопоставление завода № 1 с другими самолетными заводами, также отнесенными к числу неудовлетворительно справившихся с программой 1935 года.
Машина Р-Зет включена согласно договоренности двух наркомов – НКТП и НКО в план завода со второго полугодия 1935 года взамен самолета “Л-Р”, ввиду целого ряда преимуществ Р-Зет, как летно-тактического, так и производственного характера.
Завод № 1, осваивая в 1935 году производство трех новых типов, работал в очень тяжелых условиях, имея целый ряд дополнительных работ, вызванных выявившимися при эксплуатации конструктивными неполадками по самолету И-15, потребовавших массовых переделок всего выпуска как на заводе, так и в частях ВВС.
При предварительном обсуждении заместителя предсовнаркома СССР Межлауком В.И. проекта постановления СТО, нами было совместно твердо определено числить завод № 1 в списке предприятий ГУАП, удовлетворительно справившихся с заданиями истекшего года.
На протяжении последних двух лет завод № 1 до этого, долгие годы находившийся в состоянии хронического отставания, при огромном напряжении сил всего коллектива, стал в ряды лучших предприятий авиапромышленности.
Оценка же данная о работе завода № 1 указанным постановлением СТО не соответствует действительному положению вещей.
Поэтому прошу внести поправку в постановление СТО в отношении завода № 1, отнеся его к числу предприятий ГУАП неудовлетворительно выполняющих государственные задания (3574,201-202).

16 января 1935 Базилевич писал письмо № 150/ко НАЧАЛЬНИКУ У.В.С. РККА - тов. АЛКСНИСУ.
Для доклада тов. Молотову прошу сообщить состояние и перспективы работ по следующим опытным образцам (пост. СТО № К-91сс от 14.УП.34 г.):
а) ТШ-3 (тяжелый штурмовик) - срок пред'явления на госиспытания - 1.11.34 г.,
б) Летающее крыло 2 М11 - срок - 1.1.35 г.
в) ИП1-Р.Ц - срок 1.11.34 г.
г) И-17- ИС 12 УБРС - срок 1.12.34 г.
д) СБ-ИС-12-УБРС срок 1.12.34 г.
е) И-17-ИС 12 УБРС - 1.12.34 г. (3419,152).

16 января 1935 Базилевич писал письмо № 149/ко НАЧАЛЬНИКУ ГУАП - тов. МАРГОЛИНУ
Для доклада тов. Молотову прошу сообщить состояние и перспективы работ по следующим опытным образцам (пост. СТО № К-91сс от 14.УП.34 г.):
а) ТШ-3 (тяжелый штурмовик) - срок пред'явления на госиспытания - 1.11.34 г.,
б) Летающее крыло 2 М11 - срок - 1.1.35 г.
в) ИП1-Р.Ц - срок 1.11.34 г.
г) И-17- ИС 12 УБРС - срок 1.12.34 г.
д) СБ-ИС-12-УБРС срок 1.12.34 г.
е) И-17-ИС 12 УБРС - 1.12.34 г. (3419,152).

Другие оборонные отрасли:

16 января 1936 г. закончились испытания 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. с полигональным лейнером, которые шли с 7 декабря 1935 г. Канал полигонального орудия в сечении представлял собой правильный многоугольник. У этого лейнера число граней было 10, а их крутизна — 15 калибров. Камора соединялась с гранями уступом. Вес снаряда 7,1 кг, длина 6,22 калибра. В ходе испытаний получили начальную скорость 794 м/с и дальность 16,5 км, то есть лучшую баллистику, чем у штатного снаряда (15117).

Армия:

16 января 1936 г. начальник штаба ВВС В.К. Лавров рекомендовал использовать носители, оборудованные по типу «Звена-6», для быстрой переброски истребителей И-16 в отдаленные районы. А начальник ВВС Я.И. Алкснис 25 января сообщал наркому К.Е. Ворошилову, что в связи с «положительными результатами государственных испытаний» планирует вооружить «звеньями» одну бригаду. Позже Алкснис распорядился заказать доработку 50 ТБ-3 с моторами М-17 и 100 И-16 с М-22. При этом либо предусматривался значительный запас самолетов, либо штат бригады существенно отличался от обычного. Тогда тяжелобомбардировочная бригада состояла из четырех эскадрилий по 12 машин (всего их получалось 48), из которых одна эскадрилья чаще всего была либо крейсерской, либо дальнераз- ведывательной. Здесь же требовалось предусмотреть еще три истребительные эскадрильи (по 31 самолету).
Поскольку оба типа машин уже не выпускались, требовалось для переделки изъять их из строевых частей. Возможно, это и послужило причиной невыполнения приказа. Бригаду «звеньев» так и не создали.
Реально приступили к изготовлению малой серии из трех комплектов «Зве- на-6» с небольшими усовершенствовани- ми. Они предназначались для войсковых испытаний в строевой части. Но далее работа застопорилась (17741).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 16 и 22 января 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О доме отдыха для актива Свердловской области 
Разрешить Свердловскому обкому построить в 1936 году дом отдыха для актива на 150 чел. и ассигновать на строительство и оборудование дома один миллион рублей с окончанием строительства в 1936 году (11652).

Между 16 и 22 января 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О покупке за границей книг и пособий для Академии Архитектуры
Удовлетворить просьбу Всесоюзной Академии Архитектуры при ЦИК СССР разрешить валюту в сумме 30-40 тыс. лир, оставшуюся от экономии на путевых расходах аспирантов за границей, израсходовать на приобретение книг, пособий и материалов для Академии (11652).

За рубежом:

16 января в 1936 году в Испании на парламентских выборах победил Республиканский Народный фронт (15011).

16 января в 1936 году во Флориде на конной гоночной трассе Hialeah Park Race Track установлен первый в мире фотофиниш (15011).

Авиапромышленность:

17 января 1936 эскадрилья 43-й (452-й) авиабригады улетела на Р-Зет в Харьков для войсковых испытаний. И тут разразился скандал. До Алксниса дошла информация, что группа получила на заводе некие деньги, чем нарушалось правительственное постановление о запрещении денежного вознаграждения военнослужащих представителями промышленности. Он расценил это как подкуп с целью получения положительного отзыва о недоведённом самолёте и предложил отдать Кулыгина под суд за взятку. Каганович устно и письменно доказывал, что деньги выданы законно, поскольку военные экипажи провели часть сдаточных испытаний, возложенных на завод. Всё было оформлено ведомостями. Но формально Алкснис был прав, и в марте 1936 г. Кулыгина сняли с должности.
Но войсковые испытания он всё-таки провести успел. Они выявили в целом те же дефекты, что и государственные: плохой обзор, особенно на рулении и посадке, недоведённость турели Тур-32, отказы тормозов колёс, плохая вентиляция кабин, большой вес на хвосте - костыль увязал в грунте, невозможность пилотирования из задней кабины (мешала радиостанция 13СК). Тем не менее "зет" на вооружение приняли, подписав, однако, совместный протокол ГУАП и НКВМ об устранении дефектов (11995).

17 января 1936 г. закончились госиспытания самолета КСМ, которые проходили с 15 декабря 1935 г. по. Испытания проводил инженер-летчик К.А.Калилец. В ходе испытаний было отмечено:
“1. Самолет имеет хорошо продуманную, вполне современную аэродинамическую форму. Производственное выполнение хорошее.
2. Самолет имеет небольшие посадочные скорости: 65 км/ч с закрытыми закрылками и 57 км/ч с открытыми. Посадка самолета простая, пользование посадочными приспособлениями легкое.
3. Управляемость самолетом хорошая, нагрузки на ручку и педали при всех режимах полета незначительные,
4. Для накопления большого опыта в эксплуатации ВМГ с мотором ГАЗ считать необходимым поставить этот мотор на существующие уже легкие самолеты Грибовского и Яковлева.
Нач. НИИ ВС РККА Бажанов.
Нач. 1-го отдела Петров” (10715).
По итогам испытаний было составлено следующее заключение:
“1. Произведенные в НИИ ВС РККА испытания самолета КСМ-1 с мотором ГАЗ показали полную возможность применения автомотора ГАЗ в авиации.
2. В предъявленном виде опытный КСМ-1 вследствие, главным образом, перетяже-ления самолета имеет низкие лётно-эксплу-атационные данные и в таком виде не может служить образцом для серийной постройки.
3. Мотор ГАЗ установленный на самолете обладает:
а) большой надежностью работы (в том числе на трех сортах топлива),
б) простотой эксплуатации (обслуживание его не требует спецподготовки авиатехников),
в) большой экономичностью,
г) возможностью получения больших серий.
Поэтому считать необходимым построить под этот мотор новый самолет с меньшим полетным весом по специальным требованиям, составленным НИИ ВС.
4. Основным недостатком самолета является перетяжеление его конструкции для данного мотора. Как следствие перетяжеле-ния, самолет имеет плохую скороподъемность и плохие взлетные свойства.
5. Самолет неустойчив в продольном отношении. Имеет заднюю центровку”.
Кроме того, Калилец раскритиковал закрытый фонарь кабины — тесно и низко, в общем, неудобно. Словом, в предъявленном виде военным КСМ-1 не понравился: и скорость маленькая, и тяжел на подъем. Однако даже у хорошей домохозяйки первый блин получается не всегда удачным. Что же говорить про подлинно пионерное инженерное начинание! Хотя выводы по результатам испытаний были неоспоримы, военные не отметили главное — предельно простой и дешевый в эксплуатации самолет как нельзя лучше подходил для тренировки будущих летчиков — обучению выполнению элементарных эволюции, когда нет надобности в больших скоростях, пилотаже и полётах выше облаков. Помимо машины первоначального обучения, самолет мог использоваться и в качестве легкого связного в звене дивизия — корпус, где также не требовались выдающиеся лётные данные. Однако военным привычно хотелось летать выше, дальше и быстрее всех, а потому планка требований на аппарат для первоначального обучения курсантов лётному делу оказалась существенно завышенной. Машину вернули в Горький, где она использовалась в качестве “опытовой” до самого начала Великой Отечественной войны. КСМ был переделан — исчезла закрытая кабина. Теперь, пилоты укрывались от набегающего потока воздуха за козырьками (10715).

17 января 1936 М.М.К. писал Пред. СНК В.М.М. письмо с объяснением причин невыполнения гос. заданий на 1935 1-м заводом:
"Решением Правительства 8 января с.г. завод 1 им. Авиахима отнесен к числу предприятий АП, неудовлетворительно выполнивших Гос. задание на 1935...
1. Всего выпустили 1005 самолетов.
2. Машина Р-Зет включена согласно договоренности наркомов НКТП и НКО в план со второго полугодия вместо Л-Р.
3. Осваивали производство трех новых типов и дорабатывал И-15.
4. С Зам. Пред. совнаркома В.И.Межераупом предварительно договорились числить 1 завод удовлетворительно справившимся с заданием.
5. Два последних года после хронического отставания стал одним из лучших.
Просил поправки постановления (2166,5).

17 января 1936 М.М.К. писал Пред. СНК В.М.М. письмо Пред. СТО тов. Молотову В.М. (вход. Секретный отдел СНК № 619 от 17 января и № 146 от 19 чнваря):
Решением Правительства от 8-го января с.г. завод № 1 им. “АВИАХИМ”а отнесен к числу предприятий Авиационной промышленности неудовлетворительно выполнивших Государственное задание за 1935 год.
Считаю необходимым, в связи с этим, доложить следующее:
1. Завод № 1 в 1935 году изготовил и сдал заказчикам, выполнив договорные обязательства, в общей сложности на 1005 самолетов разных типов; т.е....% к общему числу выпущенных всеми самолетостроительными заводами ГУАП за истекший год, что исключает сопоставление завода № 1с другими самолетными заводами, также отнесенными к числу неудовлетворительно справившихся с программой 1935 года.
2. Машина Р-зет включена, согласно договоренности двух Наркомов - НКТП и НКО в план завода со второго полугодия 1935 года, взамен самолета "Л-Р", ввиду целого ряда преимуществ Р-зет, как летно-тактического, так и производственного характера.
3. Завод № 1, осваивая в 1935 году производство трех новых типов, работал в очень тяжелых условиях, имея целый ряд дополнителышх работ, вызванных выявившимися при эксплоатации конструктивными неполадками по самолету И-15, потребовавших массовых переделок всего выпуска как на заводе, так и в частях ВВС.
4. При предварительном обсуждении Зам. Предсовнаркома СССР, т. М. МЕЖЛАУКОМ В.И. проекта постановления СТО, нами было совместно твердо определено числить завод № 1 в списке предприятий ГУАП, удовлетворительно справившихся с заданиями истекшего года.
5. На протяжении последних двух лет завод № 1, до того долгие годы находившейся в состоянии хронического отставания, при огромном напряжении сил всего коллектива, стал в ряды лучших предприятий Авиапромышленности.
Оценка же данная о работе завода № 1 указанным постановлением С.Т.О. не соотвстствует действительному положению вещей.
Поэтому, прошу внести поправку в постановление СТО в отношении завода № 1, отнеся его к числу предприятий ГУАП удовлетворительно выполняющих государственные задания (3574,201).

17 января 1936 года Н. Куйбышев писал письмо № 207/23сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СТО Молотову, НКТП Орджоникидзе
О Курчевском и заводе № 38
На днях я узнал от Павлуновского, что ЦК ВЕП(б) принято решение о передаче завода № 38 в распоряжение завода № 8 и об обеспечении конструкторской работы Курчевского предоставлением в его ведение мастерской при заводе № 8.
Я сожалею, что запаздываю со своим предложением, но, считая его правильным (3554).

17 января 1936 года член Бюро КПК при ЦК ВКП(б) руководитель группы по военно-морским делам Н.В. Куйбышев (родной брат В.В. Куйбышева) направил письмо № 207/23сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СТО Молотову, НКТП Орджоникидзе «О Курчевском и заводе № 38». В нем, в частности, говорилось: «На днях я узнал от Павлуновского, что ЦК ВКП(б) принято решение о передаче завода № 38 в распоряжение завода № 8 и об обеспечении конструкторской работы Курчевского предоставлением в его ведение мастерской при заводе № 8. Я сожалею, что запаздываю со своим предложением, но, считая его правильным, все же решил довести его до Вашего сведения. Прежде всего докладываю, что я ни в какой степени не являюсь защитником личных интересов Курчевского. Считаю, что своим особым, привилегированным положением он пользуется неправильно, злоупотребляет им. Разбрасываясь в работе, занимаясь ненужной отсебятиной, бесконтрольно расходуя значительные суммы, он не оправдывает вкладываемых государством в его учреждение средств. Наконец, я подозреваю, что Курчевский намеренно затягивает окончательную доводку своих артиллерийских систем, что он, видимо, хочет прожить всю жизнь за счет своих образцов, не давая их на вооружение армии. И тем не менее я считаю необходимым пересмотреть решение ЦК о передаче завода № 38 в распоряжение завода № 8, так как имею основание полагать, что оно вынесено на основании неправильной или неполной информации о положении вещей.
В самом деле. Значительная, если не большая часть площадей, рабочих и инженерно- технического состава завода № 38 занята работами по авиационному вооружению. Но завод является лишь составной частью учреждения, возглавлявшегося Курчевским. Вокруг завода сосредоточены: а) богатейшая лаборатория, оборудованная совершеннейшими приборами для НИР по металлам, химии, порохам, баллистики, оптики и электротехники; б) хорошо оборудованный аэродром с ангарами и строящимися авиамастерскими; в) хорошо оборудованный артиллерийский полигон; г) строящаяся на Переяславском озере база для испытания стрельбой в воздухе пушечной и пулеметной авиации.
Нужно отдать должное Курчевскому, что правдами и неправдами, но им к данному времени создана чрезвычайно богатая база для широкого развертывания научно-исследовательских, конструкторских и опытных работ по артиллерийскому вооружению авиации. В системе НК тяжпрома другой такой базы нет. Потребность же в ней самая насущная, и, естественно, она будет из года в год расти. Другое дело, что Курчев- ский, исходя из своих личных интересов и используя свое бесконтрольное положение, неправильно, нерационально, а быть может, и вредно для дела использовал созданное им учреждение. С этим нельзя не согласиться. Но зачем же разрушать чрезвычайно необходимое для вооружения авиации учреждение? Мои предложения сводятся к следующему.
Сохранить нынешнее учреждение Курчевского в том составе, как оно создалось к сегодняшнему дню (завод, лаборатория, аэродром, полигон, Переяславская испытательная база).
Реорганизовать его в Опытный институт по вооружению авиации, с передачей его в ведение ГУАПа (Кагановича М.).
Поставить во главе Института крепкого и крупного работника - начальника Института, на правах помощника начальника ГУАПа. Думаю, что для этой цели очень подошел бы Ванников (директор ТОЗ).
Превратить Курчевского в конструктора Института по авиационной безоткатной артиллерии, лишив его хозяйственной самостоятельности.
Передать в ведение Института, как его филиал, ОКБ Шпитального - по пулеметному вооружению авиации.
Организовать в Институте Отдел по бомбардировочным установкам для авиации (бомбодержатели, бомбосбрасыватели).
Организовать в Институте Отдел по химическому вооружению авиации.
Как видно, я предлагаю на базе нынешнего учреждения Курчевского и ОКБ Шпитального создать в системе ГУАПа мощный институт по всем видам вооружения авиации....
Мои предложения по организации Опытного института по вооружению авиации согласованы как с начальником ГУАПа Кагановичем М., так и с начальником УВС РККА Алкснисом» (19871).

17 января 1936 года член Бюро КПК при ЦК ВКП(б) – руководитель группы по военно-морским делам Н. Куйбышев писал письмо № 207/23сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СТО Молотову, НК тяжпром Орджоникидзе
О Курчевском и заводе № 38
На днях я узнал от Павлуновского, что ЦК ВКП(б) принято решение о передаче завода № 38 в распоряжение завода № 8 и об обеспечении конструкторской работы Курчевского предоставлением в его ведение мастерской при заводе № 8.
Я сожалею, что запаздываю со своим предложением, но, считая его правильным, все решил довести его до Вашего сведения.
Прежде всего докладываю, что я ни в какой степени не являюсь защитником личных интересов Курчевского. Считаю, что своим особым, привилегированным положением он пользуется не правильно, злоупотребляет им. Разбрасываясь в работе, занимаясь ненужной отсебятиной, бесконтрольно расходуя значительные суммы, он не оправдывает вкладываемых государством в его учреждение средств. Наконец, я подозреваю, что Курчевский намеренно затягивает окончательную доводку своих артиллерийских систем, что он, видимо, хочет прожить всю жизнь за счет своих образцов, не давая их на вооружение армии.
И тем не менее, я считаю необходимым пересмотреть решение ЦК о передаче завода № 38 в распоряжение завода № 8, так как имею основание полагать, что оно вынесено на основании неправильной или неполной информации о положении вещей.
В самом деле. Значительная, если не большая часть площадей, рабочих и инженерно-технического состава завода № 38 занята работами по авиационному вооружению. Но завод является лишь составной частью учреждения, возглавлявшегося Курчевским. Вокруг завода сосредоточены: а) богатейшая лаборатория, оборудованная совершеннейшими приборами для НИР по металлам, химии, порохам, баллистики, оптики и электротехники; б) хорошо оборудованный аэродром с ангарами и строящимися авиамастерскими; в) хорошо оборудованный артиллерийский полигон; г) строящаяся на Переяславском озере база для испытания стрельбой в воздухе пушечной и пулеметной авиации.
Нужно отдать должное Курчевскому, что правдами и неправдами, но им к данному времени создана чрезвычайно богатая база для широкого развертывания научно-исследовательских, конструкторских и опытных работ по артиллерийскому вооружению авиации. В системе НК тяжпрома другой такой базы нет. Потребность же в ней самая насущная и, естественно, она будет из года в год расти. Другое дело, что Курчевский, исходя из своих личных интересов и используя свое бесконтрольное положение неправильно, нерационально, а быть может и вредно для дела использовал созданное им учреждение. С этим нельзя не согласиться. На зачем же разрушать чрезвычайно необходимое для вооружения авиации учреждение.
Мои предложения сводятся к следующему:
Сохранить нынешнее учреждение Курчевского в том составе, как оно создалось к сегодняшнему дню (завод, лаборатория, аэродром, полигон, Переяславская испытательная база).
Реорганизовать его в Опытный институт по вооружению авиации, с передачей его в ведение ГУАПа (Кагановича М.).
Поставить во главе Института крепкого и крупного работника – начальника Института, на правах помощника начальника ГУАПа. ДумаюЮ что для этой цели очень подошел бы Ванников (директор ТОЗ).
Превратить Курчевского в конструктора Института по авиационной безоткатной артиллерии, лишив его хозяйственной самостоятельности.
Передать в ведение Института, как его филиал, ОКБ Шпитального – по пулеметному вооружению авиации.
Организовать в Институте Отдел по бомбардировочным установкам для авиации (бомбодержатели, бомбосбрасыватели).
Организовать в Институте Отдел по химическому вооружению авиации.
Как видно, я предлагаю на базе нынешнего учреждения Курчевского и ОКБ Шпитального создать в системе ГУАПа мощный институт по всем видам вооружения авиации.
Не секрет, что мы крайне отстаем с вооружением нашей авиации. Конструкторская работа по авиационному вооружению распылена по многим местам, между собой не увязана, не пользуется необходимым вниманием, в целом за нее никто не отвечает.
Создание предлагаемого мною в системе ГУАПа мощного института по вооружению авиации в корне изменит существующую организационную безответственность, концентрирует распыленные ныне конструкторские силы, превратит работу по вооружению в органическую часть авиационной промышленности.
Мои предложения по организации Опытного института по вооружению авиации согласованы как с начальником ГУАПа Кагановичем М., так и с начальником УВС РККА Алкснисом (3554, 39-42).

17 января 1936 в соответствии распоряжением И.В.С. начальнику ВВС РККА Я.И. Алкснису и начальнику ГУАП М.М. Кагановичу подготовить проект постановления Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензий на перевернутые двигатели воздушного охлаждения требуемый проект был представлен. В том же месяце комиссия во главе с И.Э. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. В середине 30-х годов минувшего века в мире довольно широкое распространение получили рядные перевернутые (головками цилиндров вниз) авиамоторы малой мощности с воздушным охлаждением. Они широко применялись на учебных, спортивных и легких пассажирских машинах. Наиболее мощные из них подходили и для легких разведчиков или истребителей. По сравнению со звездообразными двигателями, такие моторы обеспечивали лучшую аэродинамику самолета. В Советском Союзе тоже работали над подобными конструкциями. В ЦИАМ готовили ММ-1, в НИИ ГВФ - МГ-40. Но они были еще очень далеки от желаемого состояния. Положение намеревались исправить покупкой лицензий за границей. Было решено приобрести лицензии на унифицированное семейство моторов - 4-цилиндровый, 6-цилиндровый и 12-цилиндровый. Такие семейства тогда делали фирмы "Де Хевилленд" в Англии (под маркой "Джипси"), "Рено" во Франции и "Вальтер" в Чехословакии (11479).

17 января 1936 в соответствии с распоряжением И.В.С. начальнику ВВС РККА Я.И. Алкснису и начальнику ГУАП М.М. Кагановичу был подготовлен проект постановления Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензий на перевернутые двигатели воздушного охлаждения. В том же месяце комиссия во главе с ИЗ. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. Поскольку опыта проектирования мотоустановок с подобными двигателями в СССР не имелось, то комиссии предложили попутно приобрести один-два самолета. Для этого в комиссию включили авиаконструктора А.А. Дубровина с завода No 39. В апреле уже окончательно решили выбрать "Рено", хотя начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом за договор с "Рено" являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Самолеты "Кодрон" строили в основном из дерева, а такая технология была в СССР хорошо отработана (12010).

В период с 17 января по 8 марта 1936 г. старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Акимов и старший инженер 3 отделения 4 отдела Сенько на Центральном авиаполигоне в Ногинске провели заводские испытания дистанционных трубок АГДТ-3 первого и второго вариантов конструкции ЦКБ НКТП. Это была первая попытка создать альтернативу механическим и пиротехническим конструкциям авиационных взрывателей, применяемых для снаряжания РС. Тогда, в середине 30-х годов, дистанционные взрыватели электротехнического принципа замедления не нашли применения в отечественной авиации. Потребовалось еще десятилетие, чтобы на основе трофейных немецких образцов, чтобы убедиться в перспективности таких устройств и создать свой электровзрыватель В-21.
АГДТ-3 первого варианта поступило 85 штук. Из них три оставили из-за обрыва проводов от электрозапалов. АГДТ-3 второго варианта - 108 штук, использованы все. На испытаниях первого варианта получили 32 отказа «из-за невключения тока», и в расчет их не приняли. и бомбометании с высот от 200 до 3000 м - налицо «срезание хвостовика тарели при ударе бомбы о грунт». Всего таких случаев из 82 случилось 28. Время действия, замедление и техническое рассеивание заметить не удалось из-за плохой видимости момента отрыва авиабомбы от самолета и самого действия авиабомбы на фоне облаков. Из 108 АГДТ-3 второго варианта 26 штук сбросили с установками и 15 с при отсутствии тока в штепсельных колодках, так как цепь питания перед бомбометанием штурман забывал включить. Всего без учета их, зафиксировали 39 отказов. Причина - перекос ударника (6 случаев), «невзведение движка» (30 случаев), «незапаливание пороха» (3 случая).

Другие оборонные отрасли:

17 января 1936 г. Докладная записка начальника Главного управления боеприпасов НКТП СССР К. Ф. Мартиновича в ЦК ВКП(б) о выполнении заказа Наркомата обороны СССР по боеприпасам и возобновлении приемки снарядов военным ведомством в 1935 г.
Секретно.
I. Винтпатроны
Заказ Наркомата обороны по патронам в 1935 г. составлял 845 млн. Сдано Наркомату обороны за 1935 г. 537 млн. Причины такого большого недовыполнения заказа следующие: 1) в течение первого полугодия 1935 г. патронные заводы имели большие простои из-за перебоев в снабжении их свинцом; 2) первоначальный заказ Наркомата обороны на 1935 г. составлял 645 млн., в середине 1935 г. заказ был увеличен на 200 млн.
Начиная с третьего квартала 1935 г. патронные заводы стали вполне удовлетворительно снабжаться цветными металлами, однако Патронно-гильзовый трест не принял нужных мер к развороту патронного производства на увеличенную программу и вместо того, чтобы мобилизовать патронные заводы на полное выполнение программы самовольно снизил программу патронным заводам на четвертый квартал 1935 г. на 200 млн. шт. ГВМУ в сентябре месяце в отсутствие т. Павлуновского утвердило эту заниженную программу по винтпатронам. В результате получилось, что из годового заказа Наркомата обороны в 845 млн. за 10 месяцев 1935 г. патронными заводами сдано было только 340 млн.
Народным комиссаром тяжелой промышленности т. Орджоникидзе были приняты следующие меры: за крайне неудовлетворительную работу по выполнению заказа по винтовочным патронам и за самовольное снижение программы на четвертый квартал 1935 г. начальнику Патронно-гильзового треста т. Венецкому был объявлен строгий выговор, заместитель начальника треста т. Погодин снят с занимаемой должности и переведен на меньшую работу, заместителю начальника ГВМУ т. Артамонову, который утвердил заниженную программу на четвертый квартал, был объявлен строгий выговор, помощник начальника ГВМУ т. Ефремов за те же действия был снят с занимаемой должности и направлен в распоряжение директора Подольского завода. Директор завода № 17, наиболее плохо выполнявший программу, и главный инженер этого завода были с работы сняты и заменены новыми. Директорам Тульского патронного завода и Ворошиловградского патронного завода был объявлен строгий выговор с предупреждением. Патронно-гильзовый трест был расформирован. Снабжающим органам было приказано еще более усилить снабжение патронных заводов цветными металлами и другими материалами. В результате принятых мер производство винтпатронов в последней декаде ноября месяца и в течение декабря месяца 1935 г. дало резкий скачок вверх. За ноябрь и декабрь месяцы было сдано почти 200 млн. винтпатронов, в том числе за декабрь месяц 142 млн., то есть в декабре месяце патронные заводы по производству винтпатронов шли на уровне 1700 млн. в год.
На 1936 г. заказ Наркомата обороны по патронам составляет 790 млн. За первую декаду января месяца сдано 21 млн. Наркомом тяжелой промышленности даны приказания о полном обеспечении программы цветными металлами. Заказ Наркомата обороны в 790 млн. винтовочных и револьверных патронов на 1936 г. будет выполнен полностью.
II. Авиабомбы
В 1935 г. нужно было сдать НКО 10 742 т авиабомб. Сдано 7750 т. Недостача 3 тыс. т объясняется тем, что снаряжательные заводы не справились со снаряжением всего того количества авиабомб, которое было подано на снаряжательные заводы. Заказ на 1936 г. по авиабомбам составляет 17 600 т. Для выполнения этого заказа промышленность должна сдавать в среднем 500 т в декаду. За первую декаду января месяца сдана 501 т. Наркомтяжпромом приняты меры к тому, чтобы весь заказ в 17 600 т в 1936 г. был выполнен полностью.
III. Артвыстрелы
По артиллерийским выстрелам получилось огромное недовыполнение заказа НКО. Из годового заказа НКО в 6 млн. 290 тыс. артвыстрелов сдано всего 1 млн. 860 тыс. Такое невыполнение программы по артвыстрелам объясняется провалом программы снаряжения снарядов снаряжательными заводами. Причины этого провала следующие:
В середине 1935 г. заказ на артвыстрел был увеличен вдвое. Одновременно с этим Наркомат обороны и Наркомтяжпром со второй половины 1935 г. потребовали со снаряжательных заводов резкого улучшения качества сдаваемой продукции. Руководство Главхимпрома в лице главного инженера т. Казиницкого, непосредственно руководившего Военно-химическим трестом, управляющим которого был т. Сырцов, и снаряжательными заводами, а также технические директора Военно-химического треста т. Жульковский и т. Березницкий не подготовили снаряжательные заводы к тому, чтобы решить эти две задачи одновременно: выполнить увеличенную вдвое годовую программу и дать продукцию высокого качества. В конце третьего квартала и в четвертом квартале, когда на снаряжательные заводы начали поступать снарядные корпуса в большом количестве, получился огромный затор в снаряжении корпусов. Одной из причин невыполнения программы по снаряжению было также неумелое и неделовое руководство со стороны указанных выше технических руководителей химическо-снаряжательного дела, вопросом перевода чертежей и технических условий из литера «А» в литер «Б». За неудовлетворительную работу т. Казиницкий наркомтяжпромом был снят с должности главного инженера Главхимпрома и направлен на работу на завод № 80. Бывшие технические директора Военно-химического треста т. Жульковский и т. Березницкий направлены на меньшую работу и заменены другими работниками. Военно-химический трест расформирован, а т. Сырцов послан директором на завод № 12. В результате принятых Наркомтяжпромом мер в декабре месяце положение со снаряжением заметно улучшилось. За декабрь месяц было сдано Наркомату обороны 433 тыс. артвыстрелов.
Заказ Наркомата обороны на 1936 г. вместе с морскими снарядами составляет 5 млн. выстрелов. Для выполнения этого заказа нужно сдавать 1250 тыс. выстрелов в квартал или по 420 тыс. выстрелов ежемесячно. За 13 дней января месяца сдано 350 тыс. выстрелов, в том числе: 37‑мм бронебойных — 14 тыс.; 45‑мм бронебойных — 78,5 тыс.; 45‑мм осколочных — 114 тыс.; 76‑мм осколочно-фугасных — 20 тыс.; 76‑мм осколочно-химических — 36,5 тыс.; 76‑мм для зенитной артиллерии — 85 тыс.; 122‑мм осколочно-химических — 1 тыс. Помимо сданных 350 тыс. выстрелов в течение января месяца еще можно сдать 280 тыс., а всего за январь месяц 630 тыс. выстрелов.
Выполнение заказа в 1936 г. в 5 млн. выстрелов не вызывает никаких сомнений, и заказ может быть выполнен полностью. Однако вопрос в настоящее время осложнился тем, что Наркомат обороны, несмотря на то, что он сам признает, что за последние месяцы качество продукции значительно улучшилось, приостановил приемку снарядов и авиабомб на снаряжательных заводах из-за неперехода заводов по снаряжению от литера «А» в так называемый литер «Б». Безусловно, что требование на качество сдаваемой продукции по снаряжательным заводам должно быть и дальше еще более повышено по сравнению с 1935 г. для того, чтобы не было случаев преждевременных разрывов снарядов в дуле орудия. Но это улучшение качества должно быть достигнуто путем большего усиления контроля как заводского, так и со стороны приемщиков АУ к сдаваемой снаряжательными заводами продукции, а не путем приостановки приемки, что неминуемо вызовет дезорганизацию производства и ухудшение качества.
Сложность и трудность положения заключается еще и в том, что Наркомат обороны не может конкретно сказать, в чем же должна заключаться разница в технических условиях и чертежах по снаряжению литера «Б» от существующих в настоящее время технических условий и чертежей категории «А». Промышленность готова к тому, чтобы сдавать продукцию по тем техническим условиям, которые предъявит Наркомат обороны, а то получается довольно странное положение: Наркомат обороны нас ругает и справедливо ругает за невыполнение программы 1935 г. и одновременно отказывается от приема готовых снарядов в январе нынешнего года, которые ни в какой мере не являются худшими по качеству снарядов, сдаваемых в конце прошлого года, а, как все признают, являются лучшими по качеству по сравнению с теми снарядами, которые сдавались и принимались НКО за время, предшествовавшее 1936 г.
Наркотяжпромом принят ряд мер по улучшению качества сдаваемой продукции. На совещании у т. Орджоникидзе 15 января с. г. с участием т. Ефимова, начальника отдела боеприпасов АУ инженера Могилевкина и его заместителя по химии инженера Хренкова в присутствии главных инженеров снаряжательных заводов намечен ряд мер для дальнейшего улучшения качества снаряжения:
1) Для уверенности в качестве снарядов, сдаваемых в последнее время, решено на Софринском полигоне полностью расстрелять всю партию в 5 тыс. шт. снарядов среднего калибра.
2) Заводам приказано к 1 февраля 1936 г. составить точно зафиксированный технологический процесс снаряжения по каждому калибру снарядов в отдельности с тем, чтобы на основе результатов по стрельбе установить, какой из заводских технологических процессов является наилучшим по каждому калибру, и с 1 марта 1936 г. перевести все заводы на снаряжение снарядов по тому процессу, который будет признан наилучшим.
3) Решено ввести на всех заводах прогрессивно-премиальную систему заработной платы для рабочих и инженеров на снаряжательных заводах, положив в основу этой системы качество выпускаемой продукции.
Кроме этого, просим Вас разрешить купить автоматы для механизированного снаряжения у немецкого профессора по снаряжению Мейснера.
На этом же совещании т. Ефимов, начальник отдела боеприпасов АУ инженер Могилевкин и заместитель его по химической части инженер Хренков высказались за то, что прекращать приемку снарядов не нужно, а можно приемку продолжать. Поэтому мы просим срочно рассмотреть этот вопрос о немедленном возобновлении приемки снарядов, иначе их накопилось громадное количество на снаряжательных заводах, где нет надлежащих условий для их долгого хранения и не исключена возможность взрывов и других неприятностей.
Начальник Главного управления боеприпасов НКТП Мартинович
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 337. Л. 40-47. Подлинник (15378).

За рубежом:

17 января 1936 Воздушный корпус армии США заказывает 13 самолетов Boeing Y1B-17 Flying Fortress, ранее известных под обозначением производителя, Model 299 (20799).

17 января 1936 армия заказала Боингу 13 YB-17 несмотря на катастрофу прототипа (2274).

17 января 1936 Геббельс выдвинул лозунг “Пушки вместо масла” (4962).

Другие оборонные отрасли:

18 января 1936 вышел приказ НКО № 010. Об улучшении боевых качеств 7,62‑мм снайперской винтовки (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

18 января 1936 был опубликован проект Конституции СССР для всенародного обсуждения (3960,26).

Авиапромышленность:

19 января 1936 года была подготовлена записка Молотову В.М.
Куйбышев просит об изменении решения ЦК, уже оформленного постановлением СТО “о передаче завода № 38 (Курчевского) заводу № 8”.
Он считает завод Курчевского исключительно приспособленным для вооружения авиации и предлагает – 1. Реорганизовать завод № 8 в Институт по вооружению авиации, 2. Передать его в ведение ГУАПа, 3. Включить в него КБ Шпитального по авиапулеметам и 4. Организовать при нем еще др. отделы по вооружению авиации.
Решением КО – НКО должен доложить вопрос о вооружении авиации. До сих пор НКО не дал материала.
Прошу указаний материал Куйбышева разослать членам КО, его не получившим, запросить заключение НКО и НКТПрома, еще раз подтвердить НКО срочную высылку его собственных предложений, согласно решения КО и поставить вопрос на КО (3554,38).

19 января 1936 года, Иван Петрович Павлуновский, начальник ГУВП НКТП, за № 98сс направил Наркому Обороны Клименту Ефремовичу Ворошилову «Записку о 76-мм авиационной пушке Курчевского АПК-4». В ней он писал: «76-мм авиационная пушка Курчевского (АПК-4) принята НКО как основной и решающий образец для вооружения пушечных самолетов. Происходившие на протяжении ряда лет попытки НКО найти способ применения авиационных систем Курчевского (АПК-4) для воздушного боя приводят к выводу, что пушки АПК-4 для вооружения боевых самолетов совершенно непригодны. Для успешного ведения боя в воздухе самолеты должны быть вооружены пушками, обладающими скорострельностью с темпом стрельбы не менее 300 выстрелов в минуту и начальной скоростью не менее 800 метров в секунду.
Расчетами, сделанными Управлением ВВС РККА, на основе опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек АПК-4 в тяжелый бомбардировщик на дистанции 1000 метров составляет 0,3% или для того, чтобы попасть одним снарядом из пушки АПК-4 в тяжелый бомбардировщик нужно выпустить 333 снаряда. Для того чтобы попасть одним снарядом АПК-4 в тяжелый бомбардировщик на дистанции 500 м, нужно выпустить 66 снарядов.
Практический темп стрельбы пушек АПК- 4 в воздухе - один выстрел в 2,5 секунды. Поэтому во встречном бою самолет, вооруженный двумя пушками АПК-4, сможет дать только по одному выстрелу из каждой пушки с вероятностью попадания одного снаряда из 66 снарядов на дистанции 500 метров и одного из 18 снарядов на дистанции 200 метров.
Приведенные расчеты вероятности попадания из пушек АПК-4 сделаны на случай боя нашего истребителя с тяжелым бомбардировщиком противника. При встрече же нашего истребителя с истребителем противника вероятность попадания из пушек АПК-4 уменьшается по крайней мере раз в пять.
Истребительная и бомбардировочная авиация Германии, Франции, Японии и Польши вооружена 20-мм автоматическими пушками с начальной скоростью 800-900 метров в секунду и темпом стрельбы 350 выстрелов в минуту... Вооруженный 20-мм пушками самолет, открыв огонь с дистанции 1000 метров, будет вести его на протяжении всего сближения до 100-50 метров (в продолжение 4,5 секунд) и выпустит за это время из двух пушек 50 снарядов. Для вывода из строя тяжелого бомбардировщика требуется 4-5 попаданий 20-мм снарядов. Для вывода из строя истребителя - требуется одно попадание.
Таким образом, в условиях встречного боя самолеты, вооруженные 20-мм автоматами, имеют все преимущества перед самолетами, вооруженными АПК-4... Из сказанного надо прийти к выводу, что наши самолеты, вооруженные пушками АПК-4, во всех случаях воздушного боя будут резко уступать самолетам противника, вооруженным 20-мм автоматическими пушками.
Пушки АПК-4 имеют начальную скорость в воздухе 340 м в секунду. Это не пушки, а гаубицы. Гаубицы же для ведения воздушного боя совершенно непригодны. Для того чтобы придать нашей авиации способность вести бои с самолетами противника, надо резко и решительно поставить вопрос о вооружении нашей авиации мелкокалиберной автоматической артиллерией и снять с вооружения небоеспособные пушки Курчевского.
В настоящее время мы имеем отлаженный образец 20-мм автоматической пушки Шпитального с начальной скоростью 800 м в секунду и темпом стрельбы в 800-900 выстрелов в минуту. На этот образец 20-мм пушки и надо сделать основную ставку в вооружении нашей авиации мелкокалиберными автоматическими пушками» (19871).

Другие оборонные отрасли:

19 января 1936 г. Из доклада начальника Специального снарядного бюро НКТП СССР Г. Г. Гобара начальнику Морских сил РККА В. М. Орлову об освоении заводами производства крупнокалиберных морских снарядов¹*
Совершенно секретно.
Закончившийся 1935 г. дает материалы к подведению итогов работы по крупнокалиберным морским фугасным и бронебойным снарядам. В январе прошлого года Вами и начальником ГВМУ было принято решение о запуске в валовое производство снарядов по новым чертежам ССБ. На основе этого решения производство 180‑мм, 305‑мм и 356‑мм морских снарядов было переведено на эти чертежи, и все снаряды, за исключением заделов 1934 г. по 180‑мм фугасным снарядам в количестве 4 тыс. шт., изготовлены по новым чертежам. Количество изготовленных за 1935 г. снарядов видно из приводимой таблицы.
Таблица сдачи НКТП (механическими заводами) морских крупнокалиберных снарядов в 1935 г. и сравнение со сдачей в 1934 г.
	Калибр
снаряда
	Завод
	Программа
на 1935 г.
в штуках
	Сдано
в 1935 г.
в штуках
	Сдано
в 1934 г.
в штуках
	Процент
сдачи
в 1935 г.
к сдаче
в 1934 г.
	Примечание

	152
	«Красный Профинтерн»
	13 000
	13 000
	нет
	 
	Партии, предъявленные заводами, но не сданные к 31 декабря 1935 г., не включены (305‑мм бронебойные снаряды)

	180
	СМСМ, ЗБК, № 72
	15 000
	13 000
	4235
	310%
	

	305
	СМСЗМ, «Красный Профинтерн»
	800
	300
	107
	280%
	

	356
	«Большевик», «Красный Профинтерн»
	600
	600²*
	350
	171%
	

	Всего
	 
	29 400
	27 100
	4692
	578%
	 


Как видно из таблицы, в 1935 г. механическими заводами освоено производство всех новых образцов снарядов (остались не сданными только 305‑мм бронебойные снаряды завода им. Молотова), и всего сдано 27 100 снарядов, т. е. почти в 6 раз больше, чем в 1934 г. (578%). Эти результаты показывают, что производство крупнокалиберных морских снарядов заводами («Большевик», «Красный Профинтерн», СМСЗМ и [№] 72) освоено.
Качество сданных в 1935 г. УМС снарядов
К моменту принятия решения о переводе валового производства на новые чертежи ССБ только один чертеж 180‑мм бронебойного снаряда (чертеж [№] 140) был достаточно полно проверен стрельбой. Дополнительная проверка этих снарядов сравнительным испытанием со снарядами инженера Георгиева подтвердила (в мае месяце 1935 г.) преимущество снарядов ССБ.
В настоящее время к началу 1936 г. мы имеем материал, характеризующий качество всех сданных валовых партий снарядов. Если в предыдущие годы разбитие бронебойных и фугасных снарядов старых чертежей о плиты было рядовым явлением, то в 1935 г. при контрольных испытаниях новых снарядов по более тяжелым техусловиям 1935 г., они, как правило, перевыполняли технические условия...³* Таким образом, надо считать, что в 1935 г. закончена работа по установлению и освоению производства высококачественных морских крупнокалиберных снарядов.
Считаю своим долгом указать, что в течение 1934 и 1935 г. работа ССБ протекала в обстановке постоянного содействия и помощи со стороны УМС в целом и особо отметить персонально следующих лиц:
Леонова Александра Васильевича — начальника отдела вооружений УМС, инженера-флагмана 2‑го ранга, оказывавшего энергичное повседневное содействие и помощь Специальному снарядному бюро в работе. 2. Байкова Михаила Евгеньевича — зам. начальника НИАП по морской части, руководившего постановкой испытаний всех опытных снарядов ССБ. 3. Инженеров НИАП Цурикова Михаила Давыдовича и Осмоловского Ивана Степановича, лично проведших большинство отстрелов опытных снарядов ССБ. 4. Мельницкого Александра Сергеевича — начальника первого отдела АНИМИ, активно принимавшего участие в проведении всех опытных работ ССБ и техническом обсуждении результатов опытных испытаний. 5. Инженера Соколова И. И., осуществлявшего техническую приемку многих опытных изделий ССБ и помогавшего своим опытом и знаниями в решении ряда технических вопросов. 6. Снитко Ивана Демьяновича — начальника факультета оружия, организовавшего специальный факультет для подготовки инженеров-снарядников для промышленности и руководившего подготовкой в течение 1934 и 1935 гг.
В настоящее время ССБ развернуло свою основную работу по дальнейшему улучшению качества морских снарядов и по выработке, на основе новых тактико-технических заданий УМС, новой системы боезапаса, еще больше повышающей боевую мощь артиллерии Морских сил.
Начальник ССБ НКТП Гобар Г. Г.
Примечания:
¹* Копия направлена начальнику Главного управления боеприпасов НКТП СССР К. Ф. Мартиновичу.
²* Из них 75 шт. фугасных снарядов, сверх программы (Прим. док.).
³* Опущены сведения о качественных характеристиках морских снарядов (бронебойности), сданных в 1935 г.
РГАЭ. Ф. 8159. Оп. 1. Д. 21. Л. 1-3. Копия (15379).

19 января 1936 вышел приказ НКО № 10. С объявлением положения о Научно-техническом совете при начальнике АУ РККА (15247).

19 января 1936 вышел приказ НКО № 004. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний сухого конского противогаза, накидок и чулок (15247).

Авиапромышленность:

20 января 1936 на 22 заводе состоялось серийное испытание ТБ-3 4М-34РБ N 22618.
Цель испытаний:
1. Проверить ЛК серийного ТБ-3 4М-34РБ и соответствие их ТУ УВС
2. Проверить весовые данные и центровку
3. Выявить конструктивные и производственные дефекты серийного самолета.
Заключение:
1. ТБ-3 4М-34РБ N 22618 по своим ЛД соответствует ТУ ВВС 1934 на поставку самолета
2. На машине N 22618, а также и на представленной им серии самолета помимо устранения приведенных в отчете дефектов д.б. проведена замена бензобаков на кондиционные.
3. По устранению указанного в п. 2 и ведомости дефектов самолета N 22618 в соответствии с последующим осмотром военпредом, ТБ-3 4М-34РБ могут быть допущены в эксплуатации в строевых частях ВВС (523).

20 января 1936 г. начальник 4-го отделения УВВС РККА Базенков написал директору завода № 39 Кацва:
“Согласно постановления СТО от 8.1.36 г. № ОК-4сс в тактико-технические требования к одноместному истребителю И-19 должны быть внесены следующие изменения:
1. Высота боевого применения - 5000 мт вместо 4500-5000 мт.
2. Максимальная скорость полета на высоте боевого применения 550-600 км в час вместо 500-550 км в час.
3. Самолет согласно плана опытного строительства, утвержденного СТО 8.1.36 г., должен проектироваться под мотор М-34ФН” (10667).

20 января 1936 г. начальник 4-го отделения УВВС РККА Базенков написал директору завода № 39 Кацва (копия — районному инженеру на заводе № 39 Жемчужину):
«Согласно постановлению СТО от 8.1.36 г. № OK-4cc в тактико-технические требования к одноместному истребителю И-19 должны быть внесены следующие изменения: 
1. Высота боевого применения — 5000 мт вместо 4500–5000 мт. 
2. Максимальная скорость полета на высоте боевого применения 550–600 км в час вместо 500–550 км в час. 
3. Самолет согласно плану опытного строительства, утвержденного СТО 8.1.36 г., должен проектироваться под мотор М-34ФН» (25035). 

20 января 1936 года Базилевич писал письмо № 114/ко члену КО Межлауку В.И.
По указанию Молотова В.М. препровождаю докладную записку Куйбышева Н. о передаче завода № 38 (Курчевского) заводу № 8.
Одновременно сообщаю, что данный вопрос включен в повестку дня заседания КО.
Приложение: копия № 207/23сс на 3 листах (3554,65).

20 января 1936 года Базилевич писал письмо № 119/ко
Молотов просит представить Ваше заключение по докладной записке Куйбышева Н. о передаче завода № 38 (Курчевского) заводу № 8.
Сообщаю, что данный вопрос включен в повестку дня заседания КО.
(Записка Куйбышева Н.) направлена Вам непосредственно КПК) (3554).

20 января 1936 года письмо № 120/ко
……… докладную записку Куйбышева Н. о передаче завода № 38 (Курчевского) заводу № 8.
Молотов просит Вас представить заключение по данному вопросу, а также во исполнение постановления СТО № 109 параграф 10 от 26 августа 1935 года, проект решения по вопросам вооружения авиации.
Одновременно сообщаю, что данный вопрос включен в повестку заседания КО.
Приложение: копия № 207/23сс на 3 листах (3554).

20 января 1936 года Базилевич
Павлуновский сообщает о полной непригодности для вооружения авиации пушки Курчевского данные по скорострельности, меткости и начальной скорости которой резко уступают тем же данным 20 мм пушки, которой вооружаются все наши противники.
Приведенные расчеты подтверждают, что во всех случаях боя наши самолеты с (АПК-4) будут беззащитны и безнаказанно расстреляны противником.
Павлуновский предлагает перейти при вооружении авиации на 20 мм пушку Шпитального. Вопрос о вооружении авиации стоит в КО.
Прошу указания материал разослать членам.
Агранов сообщает, что в процессе следствия подтверждены факты вредительства в Аккумуляторном тресте, которые проводились по заданиям уехавшего за границу бывш. технического директора Ленинградского завода Шмидта Фейгельсона, под руководством нынешнего технического директора Париж….. в Лениграде и на Саратовском заводе Свинцовых аккумуляторов. Во вредительстве на заводе Шмидта принимали участие Волков, Нагирнер, ………. и Горохов, а на Саратовском заводе - ……….., Потехин Курляндский, Суриков и Соколов. Арестованы и часть еще раньше была осуждена.
Подтверждено преступно-халатное отношение ……… обязанностям по руководству Управляющего ……….. – Адмиральского его зама Лукьянова и …………
Следствие продолжается.
Прошу указания материал разослать членам (3554,44).

Другие оборонные отрасли:

20 января 1936 вышел приказ ГУВП № 2.Секретно. О реорганизации Бюро новых конструкций Ковровского инструментального завода в Ковровское конструкторское бюро стрелкового вооружения с возложением на него функций проектирования, изготовления новых опытных образцов стрелкового вооружения и обслуживания завода по отработке конструкций стрелкового оружия для крупносерийного и валового производства. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 941. Л. 8) (15245).

20 января 1936 решением Главного управления военной промышленности бюро новых конструкций завода № 2 реорганизуется в ККБСВ.
ККБСВ - Ковровское конструкторское бюро стрелкового вооружения. Начальником его назначается Павел Иванович Майн, военный инженер II ранга, автор пособия «Стрелковое оружие» (изд. 1934г.). Он создает ряд документов и направляет их в самые высокие инстанции, где доказывает необходимость расширения конструкторских работ, создания крупных научно-технических центров, в том числе создания в Коврове Центрального научно-исследовательского института авиационного и стрелкового вооружения. В мае ККБСВ передается в состав завода, под наименованием ЦКБ-2.
Выпущена первая партия пушек ШВАК-20 (Шпитальный-Владимиров).
В результате испытаний автоматических винтовок Симонова и Токарева, лучшие результаты показала винтовка Симонова, которая была принята на вооружение под индексом АВС-36 (автоматическая винтовка Симонова обр. 1936 года) (12221).

20 января 1936 г. БТ-ИС на заводе № 48 закончил испытания, которые шли с 17 декабря 1935 г. На основании полученных в ходе испытаний результатов, комиссией были сделаны следующие выводы: 
«1. Три пары ведущих колес имеют преимущество перед одной и двумя парами. 
2. Преимущества 2-х пар управляемых колес незначительны и практического эффекта не дают (особенно в зимних условиях). 
3. Для нормального движения машины на одной гусенице необходимо изменить передаточное отношение к колесам при гусеничной скорости в пределах 0,5 – 0,8 % меньше существующего…». 
[РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 580. Л. 18]
Созданный во второй половине 1935 г. на базе танка БТ-2, опытный образец танка БТ-ИС в основном соответствовал первоначальному проекту Н.Ф. Цыганова – при движении танка на колёсах, вторые, третьи и четвертые пары колёс являлись ведущими. Исключение составляло количество управляемых колёс – на танке БТ-ИС вместо трех пар управляемых колёс (1,2 и 4), предусмотренных первоначальным проектом, управляемыми были две пары – первая и вторая. В конструкции танка БТ-ИС была реализована возможность движения одновременно на одной из гусениц и на колёсах. В этом случае уравнивание скоростей движения на колесах и гусенице осуществлялось с помощью специальных механизмов – синхронизаторов. Кроме этого танк мог двигаться на гусеницах с включенным приводом подвода крутящего момента к колёсным редукторам вторых, третьих и четвёртых пар опорных катков. Включение и выключение привода подвода крутящего момента, а также синхронизаторов скоростей осуществлялось через систему рычагов и тяг с рабочего места механика-водителя. 
Благодаря самоотверженной работе коллектива конструкторов, военных ремонтников и вольнонаемных рабочих окружной мастерской, опытный образец танка БТ-ИС удалось создать в сжатые сроки. Фотографии особо отличившихся работников были включены в фотоальбом, который в конце 1935 г. был отправлен в Москву народному комиссару обороны К.Е. Ворошилову.
Таким образом, целесообразность дальнейших работ по усовершенствованию танков БТ-ИС была подтверждена, после чего К.Е. Ворошиловым и Г.К. Орджоникидзе было принято совместное решение о производстве в 1936 г. опытной серии (10 штук) танков БТ-ИС для проведения войсковых испытаний. Опытную серию танков БТ-ИС было решено изготавливать в г. Харькове на заводе № 48 (17502). 

20 января 1936 вышел приказ ГУВП № 1.Совершенно секретно. О заключении Опытным заводом специального машиностроения прямых договоров с заводами-поставщиками в целях обеспечения выполнения программы постройки опытных образцов машин оборонного значения в 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 941. Л. 7‑6) (15245).

Армия:

20 января 1936 г. предложения УВМС и Генштаба РККА были доложены Сталину маршалом Ворошиловым. Перспективные планы нуждались в обязательном согласовании с руководителями промышленности и неизбежной при этом доработке. Поэтому нарком обороны согласовал с генсеком более срочный вопрос об укреплении вооруженных сил на Дальнем Востоке. На следующий день Политбюро одобрило предложения К. Е. Ворошилова по усилению Особой Краснознаменной Дальневосточной армии (ОКДВА) и Тихоокеанского флота (3898).

За рубежом:

20 января в 1936 году первый полёт военного варианта транспортной летающей лодки «Late 302» (компания «Latecoere», Франция). Всего было построено три самолета военного варианта, их оснастили четырьмя двигателями «Испано-Сюиза» «12Ydrs2» с нагнетателями, развивавшими мощность по 930 л.с. Перед тем как лодки были завершены, 20 января 1936 г. морское министерство решило присвоить им имена "Жильбо", "Кувервиль" и "Мо-мере". Первым поднялся в воздух «Late 302», "Жильбо" (15015).

20 января 1936 итальянские войска без единого выстрела захватывают эфиопский город Негеле Боран. Все его жители сбежали после того, как итальянские самолеты сбросили 40 тонн (36 288 кг) бомб на город во время битвы при Генале Дориа (20799).

20 января 1936 умер король Георг 5 и на следующий день королем был провозглашен Эдуард 8 (2100).

Авиапромышленность:

21 января 1936 года Павлуновский, Артамонов, Чебышев писали письмо председателю СНК и СТО Молотову
Записка о 76 мм авиационной пушке Курчевского АПК-4
76 мм авиационная пушка Курчевского (АПК-4) принята НКО, как основной и решающий образец для вооружения пушечных самолетов.
Происходившие на протяжении ряда лет попытки НКО найти способ применения авиационных систем Курчевского (АПК-4) для воздушного боя, приводят к выводу, что пушки АПК-4 для вооружения боевых самолетов совершенно непригодны.
Для успешного ведения боя в воздухе самолеты должны быть вооружены пушками, обладающими скорострельностью с темпом стрельбы не менее 300 выстрелов в минуту и начальной скоростью не менее 800 метров в секунду.
Пушка АПК-4 не имеет ни скорострельности, ни большой начальной скорости.
Темп стрельбы АПК-4 – 25 выстрелов в минуту
Начальная скорость – 340 метров в секунду
Конструкция АПК-4 позволяет брать в полет только 7 снарядов на орудие.
В силу этого наши самолеты, вооруженные пушками Курчевского, окажутся фактически безоружными в бою с тяжелыми бомбардировщиками противника типа ТБ-3, вооруженными 20 мм автоматическими пушками.
Благодаря малой начальной скорости пушек АПК-4 их меткость ничтожна.
Расчетами, сделанными Управлением ВВС РККА, на основе опытных стрельб в Евпатории, установлено что процент попадания из пушек АПК-4 в тяжелый бомбардировщик на дистанции 1000 метров составляет 0,3% или для того, чтобы попасть одним снарядом из пушки АПК-4 в тяжелый бомбардировщик нужно выпустить 333 снаряда. Для того, чтобы попасть одним снарядом АПК-4 в тяжелый бомбардировщик на дистанции 500 м, нужно выпустить 66 снарядов.
На нашем истребителе установлено по две пушки АПК-4, из которых каждая пушка на время полета имеет запас только 7 выстрелов.
Следовательно, для того, чтобы попасть из АПК-4 один раз в бомбардировщик противника, при обстреле его с 1000 метров, нужно расстрелять боезапас 24 самолетов.
При обстреле самолета противника на 500 метров требуется расстрелять боезапас 5 самолетов.
При такой плохой меткости пушек АПК-4 наши самолеты могут вести сколько-нибудь действительный огонь по самолетам противника только с дистанции не свыше 500 метров.
Во встречном бою самолеты сближаются со скоростью 100 метров в секунду каждый (скорость каждого самолета 360 км в час). Минимальная дистанция сближения 50-100 метров.
В этих условиях самолет, вооруженный пушками АПК-4, может вести огонь в воздушном бою на дистанциях от 500 до 50 метров, т.е. в продолжении двух секунд.
Практический темп стрельбы пушек АПК-4 в воздухе один выстрел в 2,5 секунды.
Поэтому во встречном бою самолет, вооруженный двумя пушками АПК-4 сможет дать только по одному выстрелу из каждой пушки с вероятностью попадания одного снаряда из 66 снарядов на дистанции 500 метров и одного из 18 снарядов на дистанции 200 метров.
Приведенные расчеты вероятности попадания из пушек АПК-4 сделаны на случай боя нашего истребителя с тяжелым бомбардировщиком противника. При встрече же нашего истребителя с истребителем противника, вероятность попадания из пушек АПК-4 уменьшается по крайней мере раз в пять.
Истребительная и бомбардировочная авиация Германии, Франции, Японии и Польши вооружена 20 мм автоматическими пушками с начальной скоростью 800-900 метров в секунду и темпом стрельбы 350 выстрелов в минуту.
Большая начальная скорость 20 мм автоматических пушек позволяет вести действительный огонь по самолетам с дистанции в 1000 метров, с вероятностью попадания – один снаряд на 50 выпущенных. Вероятность попадания на дистанции 500 метров – один снаряд на 14 выпущенных.
Вооруженный 20 мм пушками самолет, открыв огонь с дистанции 1000 метров будет вести его на протяжении всего сближения до 100-50 метров (в продолжении 4,5 секунд) и выпустит за это время из двух пушек 50 снарядов.
Принимая среднюю вероятность попадания – один снаряд из 14 выпущенных, имеем 3-4 обеспеченных попадания.
Для вывода из строя тяжелого бомбардировщика требуется 4-5 попаданий 20 мм снарядов. Для вывода из строя истребителя – требуется одно попадание.
Таким образом, в условиях встречного боя самолеты, вооруженные 20 мм автоматами, имеют все преимущества перед самолетами, вооруженными АПК-4.
При преследовании самолета противника наш истребитель, вооруженный пушками АПК-4 будет стремиться сблизиться с противником на дистанции сколько-нибудь действительного огня, т.е. на 500 метров. В это время преследуемый самолет противника откроет из 20 мм турельной пушки огонь с дистанции 1000 м и будет безнаказанно расстреливать наш самолет.
В случае, если нашему преследующему самолету удастся подойти к самолету противника на 500 метров, то и тогда он продолжает осваиваться в самом тяжелом положении. Имея на борту две пушки АПК-4 с 14 выстрелами, он не сможет поразить противника, так как для одного попадания из АПК-4 надо выпустить 66 снарядов. Противник же на дистанции 500 метров за 6-10 секунд расстреляет наш самолет.
В еще более беззащитном положении окажутся наши самолеты с пушками АПК-4, если они подвергнуться преследованию самолетами противника с 200 пушками. Наши самолеты могут отстреливаться тогда только пулеметным огнем, так как пушки АПК-4 поставить на турель нельзя и они могут стрелять только вперед.
Противник же будет совершенно свободно расстреливать наши самолеты пушечным огнем.
Из сказанного надо придти к выводу, что наши самолеты, вооруженные пушками АПК-4 во всех случаях воздушного боя будут резко уступать самолетам противника, вооруженным 20 мм автоматическими пушками.
Пушки АПК-4 имеют начальную скорость в воздухе 340 м в секунду. Это не пушки, а гаубицы. Гаубицы же для ведения воздушного боя совершенно непригодны.
Ввиду полной непригодности пушки АПК-4 для ведения воздушного боя с истребительной и бомбардировочной авиацией противника, наша авиация практически сможет вести бой с самолетами противника только пулеметами. В результате мы оказываемся в воздушном бою значительно слабее наших вероятных противников, самолеты которых вооружены не только пулеметами, но и 20 мм пушками.
Для того, чтобы придать нашей авиации способность вести бои с самолетами противника надо резко и решительно поставить вопрос о вооружении нашей авиации мелкокалиберной автоматической артиллерией и снять с вооружения небоеспособные пушки Курчевского.
В настоящее время мы имеем отлаженный образец 20 мм автоматической пушки Шпитального с начальной скоростью 800 м в секунду и темпом стрельбы в 800-900 выстрелов в минуту.
На этот образец 20 мм пушки и надо сделать основную ставку в вооружении нашей авиации мелкокалиберными автоматическими пушками (3554,45-48).

21 января 1936 года Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по теме ЛК-7 “Испытание ацетилцеллюлозных аэролаков” (6830).
Испытание начато 1 февраля 1935 года
Испытание окончено 31 декабря 1935 года
Отв. исполнитель:
Начальник лакокрасочной лаборатории 6 Отдела Краснопольский
Цель испытания
Испытание ацетилцеллюлозных аэролаков, предназначенных для окраски полотняной обшивки самолетов, проводилось с целью установления их качеств и свойств в эксплуатационных и лабораторных условиях.
Заключение
По данным лабораторных исследований бесцветные ацетилцеллюлозные аэролаки соответствуют техническим требованиям. Для окончательного заключения о возможности принятия их на снабжение. Как отдельно, так и в комбинации с нитролаками, необходимо продолжать в 1936 году испытание самолетов, покрытых комбинированным аэролаками до полного выявления качеств покрытий при работе в условиях эксплуатации.
Поставить перед ВИАМом и заводом № 36 вопрос о проработке в 1936 году рецептуры цветных ацетилцеллюлозных аэролаков для защиты покрытий и об уточнении рецептуры бесцветных лаков с целью получения более высокой усадки.
Рецептура ацетилцеллюлозного аэролака первого покрытия
Ацетилцеллюлоза – 11,3 %
Бензилацетат – 8%
Бензол – 13,3%
Этиловый спирт – 13,3%
Этилацетат – 26,6%
Ацетон технический – 27,5%
Заводом № 36 были изготовлены ацетилцеллюлозные лаки только для первого покрытия полотна (бесцветные), поэтому испытание их на самолете возможно было провести в комбинации с нормальным нитролаком второго покрытия.
Были окрашены 2 самолета (И-15 и ЗС) (6830).

21 января 1936 вышел приказ НКО № 011. О производстве испытаний по выливанию ОВ с автожира А‑7 (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

21 января 1936 Постановлением СНК СССР «О контроле за ввозом в СССР иностранной литературы» создавалась централизованная система контроля, ответственность за который возлагалась на начальника Главлита. Одновременно с этим решалось, что изъятия иностранных изданий (и вырезки из них отдельных статей и страниц) не должны касаться научных и технических работ, а распространяется только на политическую и социально-экономическую литературу.

За рубежом:

21 января в 1936 году первый полёт легкого многоцелевого самолета «Ae.C.3G» (компания «FMA», Аргентина) (15016).

Авиапромышленность:

С 23 января по 2 февраля 1936 года В.П. Чкалов провел заводские испытания И-16М- 22 № 123904 и №123906, который оснастили убираемыми в полете лыжами. Было выполнено 108 полетов и 50 циклов уборки-выпуска лыж в полете. Максимальная скорость полета на высотах от земли до 5000 метров оказалась на 4546 км/ч выше, чем на неубирающихся лыжах, и примерно на 3-6 км/ ниже, чем у колесного варианта. Потолок, соответственно, был на 750 метров больше и не дотягивал до «летнего» варианта всего 80 метров. Скороподъемность корректно замерить не удалось из-за дефекта высотного корректора.
Формально отчет был составлен на самолет № 123904, однако замечания к убирающимся лыжам в отчете относились именно к машине № 123906, кроме того черновик эксплуатационной оценки, написанный лично В.П. Чкаловым, тоже непосредственно 123906 касался. Видимо, в испытаниях участвовали оба борта. Серьезных претензий к новой конструкции не было. Пожалуй, как самый сложный дефект фигурировали воз возросшие усилия на лебедке из-за загустевшей на морозе смазки. Дословно в заключении к отчету было сказано: «Вполне надежная и доброкачественная конструкция весьма простая и удобная для эксплоатации в частях, по простоте и оригинальности пока еще не имеющая себе подобных» (25393).

23 января 1936 года был подготовлен:
План заказов на 1936 год по авиации
	Номенклатура
	Заказ 1936 года (количество)
	Заказ 1936 года (стоимость в тыс. руб.)


По Наркомтяжпрому
Самолеты
Сухопутные:
	ТБ3-4-М34 РН
	200
	93800

	ДБ-А-4-М34 ФРН
	10
	4690

	СБ-М-100
	750
	246750

	Скоростной разведчик (в том числе РЗет)
	600
	78000

	ДБ-2 2 М85
	5
	3500

	РД-М34Р
	25
	6250

	Штурмовики (ДИ6 М25)
	400
	60000


Истребители:
	И16 М25
	800
	85600

	ИП1 М25 (пуш. и пулем.)
	200
	28400

	ДИ6 М25
	250
	39250


Морские
	МДР4-3М34Р, из них 10 самолетов с М34РН
	60
	37200

	Морские МБР2 М34Н
	50
	6250

	Морские МБР5 М25
	100
	12500

	Торпедоносцы Т-1
	5
	1250

	Корабельный КОР
	5
	850

	Учебные: У2 М11 и учебно-тренировочн. (легко-моторные)
	450
	7560

	Серия новых самолетов для войсковых испытаний
	25
	4436

	ИТОГО
	3935
	716286

	Групповых комплектов
	400
	23000

	Всего по самолетам
	-
	739286


Запасные моторы
	М-100
	200
	12400

	М-85
	300
	30000

	М-11 и ГМ31
	200
	1360

	М-25
	400
	32000

	М34-РН и АН-1
	600
	24000

	М34-Н
	450
	18000

	Всего
	2150
	117760

	Групповые комплекты и агрегаты
	500
	25000

	Всего по моторам
	-
	142760

	Всего по самолетно-моторной группе
	-
	882046

	Планеры
	403
	1219

	Стрелково-бомбардировочное вооружение
	-
	26000

	Аэро- и метеоимущество
	-
	20000

	Электротехническое имущество
	-
	15000

	В том числе авиасвечей в тыс.
	572
	7390

	Связь
	-
	168

	Парашютно-десантное имущество
	-
	8000

	Воздухоплавательное имущество
	-
	14382

	Полетспецодежда
	-
	463


Аэродромно-складское имущество
	Автостартеры
	496
	1813

	Автоводомаслозаправщики
	640
	13651

	Водомаслозаправщики на прицепе
	515
	6995

	Бомбозаправщики
	308
	8470

	Походные компрессорные станции
	200
	4000

	Стационарные компрессоры
	50
	1563

	Автоводополивщики
	364
	3094

	Автобензосмесители
	45
	1620

	Локомобили с генераторами
	50
	1100

	Аэросани
	100
	2800

	Глиссеры
	30
	840

	Авиамастерские со станочным оборудованием
	326
	6849

	Автотехпомощь
	150
	1815

	Разное имущество по механизации
	-
	1201

	Итого по средствам механизации
	-
	55511

	Разное аэродромно-складское имущество
	-
	11188

	Всего по аэродромно-складскому имуществу и механизации
	-
	66699

	Оборудование мастерских и специнструмент
	-
	4000

	Запчасти к самолетам
	-
	60000

	Запчасти к моторам
	-
	40000

	Всего по боевой вспомогательной технике
	-
	255931

	Материалы и сырье
	-
	3000

	Заказ через другие ДУ
	-
	5786

	Заводской капитальный ремонт матчасти
	-
	45000

	Опытные заказы
	-
	8237

	Итого по НКТП
	-
	1200000


II. По остальным наркоматам
	По Наркомлегпрому
	-
	127210,7

	По Наркомместпрому
	-
	25390

	По Всекопромсовеиу
	-
	19429

	По Наркомлесу
	-
	12116,5

	По Наркомпищепрому
	-
	476

	По Наркомпросу
	-
	70

	По Наркомвнешторгу
	-
	3120

	По Наркомобороны
	-
	5890

	Разные
	-
	11113,8

	Итого по другим наркоматам
	-
	204816

	Всего по заказу 1936 года
	-
	1404816


Примечание: на повторяющуюся продукцию взяты цены 1935 года. На новую продукцию – ориентировочные (3527, 48-51).

23 января 1936 года была подготовлена справка:
Самолеты и моторы по ценам НКТП на 1936 год и плановыми ценами УВС
(Цены УВС на повторяющуюся продукцию взяты по 1935 г., а на новую продукцию ориентировочные)
	Номенклатуры
	Количество
	Цена за 1 самолет (НКТП)
	Цена за 1 самолет (УВС)
	Стоимость по плану (НКТП)
	Стоимость по плану (УВС)

	ТБ3 М-34 РН
	200
	708141
	469000
	141628
	93800

	ДБА 4М-34 РН
	10
	839916
	469000
	8399
	4690

	СБ М-100
	750
	457900
	329000
	343425
	246750

	Р-Зет М-34
	600
	195804
	130000
	117482
	78000

	ДБ-2 М-85
	5
	997500
	700000
	4988
	3500

	РД М-34Р
	25
	395252
	250000
	9881
	6250

	ДИ-6 М-25
	400
	209800
	150000
	83920
	60000

	И-16 М-25
	800
	165060
	107000
	132048
	85600

	ИП-1 М-25
	200
	247800
	142000
	49560
	28400

	ДИ-6 М-25
	250
	209800
	157000
	52450
	39250

	МДР4
	60
	885184
	620000
	53111
	37200

	МБР-2 М-34 Н
	50
	197058
	125000
	9853
	6250

	МБР-5 М-25
	100
	279800
	-
	27980
	12500

	Т-1
	5
	-
	-
	1250
	1250

	КОР
	5
	-
	-
	850
	850

	Учебные
	450
	35500
	16800
	15975
	7560

	Серии новых самолетов
	25
	-
	-
	4436
	4436

	Групповые комплекты
	400
	-
	-
	23000
	23000

	Всего самолетов
	-
	-
	-
	1080236
	739286

	М-100
	200
	62000
	62000
	12400
	12400

	М-85
	300
	131250
	100000
	39375
	30000

	М-11
	200
	12925
	6800
	2585
	1360

	М-25
	400
	79800
	80000
	31920
	32000

	М-34 РН
	600
	49854
	40000
	29912
	24000

	М-34 Н
	450
	42866
	40000
	19290
	18000

	Групповые комплекты
	500
	-
	-
	25000
	25000

	Всего моторов
	-
	-
	-
	160482
	142760

	Всего самолетов и моторов
	-
	-
	-
	1240718
	882046


Цены УВВС исчислены без вооружения, фото и раций.
Стоимость вооружения, фото и раций по ценам 1935 года составляют 83000 тысяч рублей.
Цены НКТП исчислены без удорожания материалов.
(Начальник 12 отдела УВС бригадный комиссар Кузьмин) (3527, 52-53).

23 января 1936 года было подготовлено:
Постановление СТО (проект).
О плане заказов НКО по авиации на 1936 год
Утвердить план заказов НКО по авиации на 1936 год, согласно прилагаемой ведомости.
Ввиду разногласий между ГУАПом и УВВС по ценам на самолеты, моторы и запасные части к ним, поручить комиссии под председательством Куйбышева Н.В. (КПК), в составе Кагановича М.М. (ГУАП), Алксниса (УВВС), Хрулева (НКО), Зангвил (НКТП), Ботнера (Госплан) и Бермана (Наркомфин) разобраться самым тщательным образом в этих разногласиях и в декадный срок представить конкретные предложения по вопросу о ценах на самолеты, моторы и запасные части к ним для окончательного их утверждения (3527, 54).

23 января 1936 года К. Ворошилов писал письмо № 2071сс в ЦК ВКП(б) Сталину и ВТО Молотову.
Директор авиамоторного завода № 19 в Перми Побережский в своей докладной записке поставил вопрос о постановке на самолет СБ форсированных моторов Райт-Циклон.
Как Вам известно, ЦАГИ построил одновременно два опытных самолета СБ, из коих один – под мотор Райт-Циклон, другой – под мотор Испано-Сюиза.
В результате испытания опытных образцов самолетов было установлено, что СБ с нормальными моторами Райт-Циклон обладает максимальной скоростью 358 км/час на высоте 2000 м и потолком 6850 м против СБ с моторами Испано-Сюиза – 414 км/час на высоте 5300 м и потолком 9800 м.
Поэтому правительством было принято решение о внедрении в серийное производство СБ с моторами Испано-Сюиза (М-100), а не с моторами Райт-Циклон (М-25).
Нет никаких оснований менять это решение, тем более что мотор М-100 (Испано-Сюиза), изготовленный по лицензии из советского сырья и полуфабрикатов на заводе № 26 в Рыбинске прошел вполне успешно в январе 1936 года сто-часовое гос. испытание на мощности 860 л. с.
Изготовленный заводом № 19 мотор М-25 форсированный до 800 л. с. на высоте 5000 м при весе 450 кг СБ с моторами Райт-Циклон и испытать для снятия летных данных с самолета с этими форсированными моторами. Эту перестановку моторов следует поручить ЦАГИ.
Если при испытании СБ с форсированными моторами Райт-Циклон (М-25) получается скорость и потолок равные или выше таковых самолета СБ с моторами Испано-Сюиза (М-100), тогда можно будет обсудить вопрос о внедрении его в серийное производство на одном из заводов ГУАПа, вероятнее всего на заводе № 125 в Иркутске (3527, 58-59).

23 января 1936 года было подготовлено:
Постановление СТО (проект).
Постановили:
Утвердить программу (см. Приложение № 1) по самолетам на 1936 год и план заказа НКО на 1936 год по самолетам и моторам, запчастям и ремонту в количествах согласно приложений №№ 2 и 3.
Предложить НКТП (ГУАП) в двухдекадный срок по прохождении войсковых испытаний по самолетам СБ и ДИ-6 определить объем поставки этих машин в 1936 и 1937 г.г. и представить на утверждение СТО (3527, 61).

23 января 1936 года была подготовлена справка:
	№№ заводов
	Типы самолетов
	Выпущено в 1935 году
	План на 1936 год
	В том числе:
УВС
	В том числе: ГУГВФ
	В том числе: ОСОАВИАХИМ
	В том числе: прочие

	1
	Р-ЗЕТ М-34 Н
ССС М-17
И15 М-25
Р-5 и торп. М17
	11
221
273
500
	1000
129
-
-
	1000
129
-
-
	-
-
-
-
	-
-
-
-
	-
-
-
-

	18
	РД М-34 Р
ДБ-2 2М85
	-
-
	25
5
	25
5
	-
-
	-
-
	-
-

	21
	И16 М25
И16 М22
УТИ М22
	-
506
21
	900
-
-
	900
-
-
	-
-
-
	-
-
-
	-
-
-

	22
	ТБ3 4М34РН и РБ
ТБ3 4М34Р
КР6 2М17
СБ 2М-100
ДБА 4М34РН и ФРН
	9
65
48
-
-
	200
-
-
500
5
	200
-
-
500
5
	-
-
-
-
-
	-
-
-
-
-
	-
-
-
-
-

	23
	У-2 М-11 (всех типов).

АИР-6 М-11
	683
-
	1646
54
	450
-
	481
24
	657
27
	58
3

	31
	МБР2 М34 Н
МДР4 3М34Р
МДР4 3М34ФРН
МБР 5 М25
КОР-1 М25
МБР2 М17
	-
-
-
-
-
95
	150
25
5
5
3
-
	150
25
5
5
3
-
	-
-
-
-
-
-
	-
-
-
-
-
-
	-
-
-
-
-
-

	39
	И-16 М-25
И-15 М-25
	4
15
	4
-
	4
-
	-
-
	-
-
	-
-

	43
	ХАИ-1 М-22
	9
	40
	-
	40
	-
	-

	81
	Сталь-3 М22
Сталь-2 М-26
	29
12
	50
-
	-
-
	50
-
	-
-
	-
-

	84
	Торпед. т. 2М34
	-
	5
	5
	-
	-
	-

	125
	И-14 М-25
ИП-1 М-25
	-
-
	50
10
	50
10
	-
-
	-
-
	-
-

	135
	ИП1 М25 (пул. и пушки).

ЗЕТ М22
	-
20
	100
-
	100
-
	-
-
	-
-
	-
-

	45
	МП-1 М17
	8
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	самолетов 
	2529
	4911
	3571
	595
	684
	61


(3527, 62-63).

23 января 1936 вышел приказ N 24 ГУА НКТП:
"В целях скорейшего освоения самолетов Н и обеспечения подготовки и выпуска этих машин в крупносерийном порядке на заводе 22:
1. На период освоения машины Н основной работой завода 22 считать окончательную проверку всей подготовки производства, каковую закончить на позднее 15 февраля 1936." Зам. НКТП М.М.К. (2158,5).

23 января 1936 вышло постановление СТО N ОК-10сс "О техпомощи по авиамоторам - командировки в Чехословакию, Францию и Англию за перевернутыми моторами воздушного охлаждения мощностью 120-300 нр на 500 тыс. золотых рублей." (2149,73).

23 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑10сс «О техпомощи по авиамоторам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 74) (15460).

23 января 1936 года зам. наркома обороны маршала М. Тухачевского писал письмо № 403026сс в СТО Молотову
При сем представляю проект постановления по вооружению авиации, разработанный моей комиссией.
Приложение: упомянутое (3554,14)
План вооружения самолетов опытного строительства на 1936-1937 гг.
	Наименован. самолетов
	Пулеметы, пушки
	Пулеметн. установки
	Прицелы
	Держатели
	Сбрасыватели
	Прицелы
	ВАПы
	ДАПы
	Строящ. орг-ция 
	Срок предявлен. На госиспыт. 
	Примечан.

	Одноместн. истребитель И-17 М-100
	ШКАС – 4 шт.
	Крыльевая установка завода № 39
	ПАН-3
	Дер-32 2-х замк. – 2 шт.
Дер-32 3-х замк. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 39
	1 апреля 1936 года
	

	Одноместн. истребитель И-18 М-100
	ШВАК-20 мм – 1 шт.
ШКАС – крыл. – 2 шт.
	Установка завода № 39
	ПАН-3
	Дер-32 2-х замк. – 2 шт.
Дер-32 3-х замк. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 39
	1 июля 1936 года
	В перегруз. дается 4 подвесных ШКАС к балкам

	Одноместн. истребитель И-19 М-34ФН
	ШВАК-20 мм – 2 шт.
	Крыльевая установка завода № 39
	ПАН-3
	Дер-32 2-х замк. – 2 шт.
Дер-32 3-х замк. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 39
	1 декабря 1936 года
	В перегруз. дается 4 подвесных ШКАС к балкам

	Одноместн. истребитель пушечный М-100
	ШКАС – 4 шт.
ШВАК – 1 шт.
	Подвесн. крыл. через втулку 
	ПАН-3
	Дер-32 однозамк. – 4 шт.
Дер-32 2-х замк. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 1
	1 августа 1936 года
	1 вариант: 10 пул. ШКАС
2 вариант:
3 пул. ШВАК

	Одноместн. истребитель М-34 ФРН
	ШКАС – 4 шт. (1)
ШВАК-20 мм – 2 шт. (2)
	Крыльевая установка
Крыльевая установка
	ПАН-3
	Дер-32 однозамк. – 4 шт.
Дер-32 2-х замк. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 39
	1 августа 1936 года
	1. 1 вариант
2. 2 вариант

	Одноместн. истребитель М-85
	ШКАС – 4 шт. (синхрон.)
	Крыльевая установка
	ПАН-3
	Дер-32 – 6 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	-
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 21
	1 апреля 1936 года
	

	ДИ-8 1-й вариант
Многометсн. истребитель - 2 М-85
	ШВАК – маг. – 1 шт.
АПК-4 – 2 шт.
ШКАС тур. – 2 шт.
ШКАС крыл. – 2 шт.
	Носовая установка ЦАГИ
Крыльевая установка
Тур-9 люковая установка
Крыльевая установка
	Прицел ЦАГИ РГ
Прицел АНИИ и люковый прицел ЦАГИ
	Нет
	Нет
	Нет
	Нет
	Нет
	ЦАГИ
	1 апреля 1936 года
	

	Ди-8 2-й вариант
	ШВАК крыл. – 6 шт.
ШВАК – маг. – 1 шт.
ШКАС тур. – 2 шт.
ШКАС крыл. – 2 шт.
	Крыльевая установка ЦАГИ
Носовая башня
Тур-9 и люковая установка ЦАГИ
Крыльевая установка ЦАГИ
	ПАН-3
Прицел АРНИИ для люковой установки
	Нет
	Нет
	Нет
	Нет
	Нет
	ЦАГИ
	1 апреля 1936 года
	Бомбард. и химич. вооружен. ЦАГИ и УВС установ. дополнит. 

	Скоростной разведчик (Р9 М85)
	2 ШКАС крыл.
1 ШКАС тур.
	Крыльевая установка
Спец. установка
	ПАН-3
Прицел АРНИИ
	Дер-32 однозамк. – 4 шт.
Дер-32 2-х замочн. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 39
	1 марта 1936 года
	

	Скоростной разведчик
	1 ШКАС тур.
2 ШКАС крыл.
	Станд. турель с метров. кольцом 
Крыльевая установка
	Прицел АРНИИ
ПАН-3
	КД-1 – 6 замочн.
Дер-31 1 зам. – 4 шт.
Дер-31 2 зам. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 135
	1 ноября 1936 года
	

	Скоростной разведчик
	1 ШКАС тур.
2 ШКАС крыл.
	Станд. турель с метров. кольцом 
Крыльевая установка
	Прицел АРНИИ
ПАН-3
	КД-1 – 6 замочн.
Дер-31 1 зам. – 4 шт.
Дер-31 2 зам. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	Завод № 1
	1 ноября 1936 года
	

	Дальний разведчик
	1 ШКАС тур.
1 ШКАС крыл.
	Тур-10
Крыльевая установка
	Прицел АРНИИ
ПАН-3
	КД-1 – 6 замочн.
Дер-32 1 зам. – 4 шт.
Дер-32 2 зам. – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1
	ВАП-6 – 2 шт.
	-
	ЦАГИ
	1 октября 1936 года
	

	Самолет ТБ7 бомбардир. дальнего действия
	4 ШВАК тур.
3 ШКАС крыл.
	Установка ЦАГИ
2 башни и 2 гондолы
Тур-10 бис
Люковая установка и шкворн. установка ЦАГИ
	Прицел ЦАГИ
Прицел АРНИИ
Прицел ЦАГИ
	Д-3, Д-4, Д-5
КД-2 и КД-3
КД-4
	АС-5
ЭСБР-2
Прибор “Шутка”
	ПВБТ-1 и СП-122
	2 ДАП-100 или УХАБ
	-
	ЦАГИ
	1 февраля 1936 года
	

	Самолет ТБ7 бомбардир. дальнего действия
	4 ШВАК тур.
3 ШКАС крыл.
	Установка ЦАГИ
2 башни и 2 гондолы
Тур-10 бис
люковая установка шкворнев. установка ЦАГИ
	Прицел ЦАГИ
Прицел АРНИИ
Прицел ЦАГИ
	Д-3, Д-4, Д-5
КД-2 и КД-3
КД-4
	АС-5
ЭСБР-2
Прибор “Шутка”
	ПВБТ-1 и СП-122
	2 ДАП-100 или 2 УХАБ
	-
	Завод № 22
	1 апреля 1936 года
	

	Бомбардир. дальнего действия (ДБ-2)
	ШКАС – 3 шт.
	Тур-9
Носовая башня ЦАГИ
Люковая установка ЦАГИ
	Прицел АРНИИ
Прицел конструк. ЦАГИ
Прицел конструк. ЦАГИ
	КВД-2
Д-3
КВ-1
Леб. КД-2
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-2
	ВАП-500 – 2 шт.
	-
	ЦАГИ
	1 июня 1936 года
	Госиспыт.

	Бомбардир. дальнего действия (скоростной) 2М-85
	3 пул. ШКАС
	Тур-10 бис
люковая установка 
	Прицел АРНИИ

	КД-2 – 12 замк.
Д-3 – 3 замк.
Д-2 – 4 замк.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-2
	4 ВАП-4М
Л6-2
	-
	Завод № 39
	1 июня 1936 года
	С послед. заменой 2 ШКАСа на 2 ШВАК

	Пикирующ. бомбардир. 
	2 пул. ШКАС
	Спец. турель
люковая установка
	Прицел АРНИИ

	Дер-31 – 8 шт.
Д-3 – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1 спец. приц.
	4 ВАП-4М

	-
	Завод № 1
	1 октября 1936 года
	

	Войсковой самолет (2-х местный)
	1 пул. синхрон. ШКАС 
1 пул. турельн. ШКАС
	Туп-10
	ПАН-3
Прицел АРНИИ

	Д-2 – 8 шт.
	ЭСБР-1
АСБР-1
	ОПБ-2
	4 ВАП-4М

	-
	Завод № 39
	1 декабря 1936 года
	Крыльев. пулемет ШКАС в штурмов. варианте 

	Артиллер. корректир. 
	2 пул. ШКАС синхрон.
2 пул. ШКАС турельн.
	Тур-10
люковая установка
	ПАН-3
Прицел АРНИИ

	Д-2 – 6 шт.
	ЭСБР-1
АСБР-1
	ОПБ-1
	2 ВАП-4М
	-
	Завод № 1
	1 декабря 1936 года
	

	Торпедонос. (средний бомбардир.)
	3 ШКАС тур.
	Носовая установка ЦАГИ 
Тур-9
люковая установка
	Прицел АРНИИ
Прицел АНИИ
Прицел МК-4
	КД – 4
2 КД – 3
2 Д-3
2 КД-2
4 Д-1
	СБР-9
ЭСБР-2
	ОПБ-2
СПТ-136 (торпед.)
	2 ВАП-500
	-
	ЦАГИ
	1 апреля 1936 года
	1. Торпеда фиумск. 18 дюйм
2. Второй вариант 2 пул. ШКАС в носовой точке и 1 ШВАК
Вместо ШКАС на Тур-9

	Учебно-тренировочн. истребитель МИГ-21
	
	
	
	
	
	
	
	
	Завод № 23
	
	

	Учебно-тренировочн. истребитель 
	
	
	
	
	
	
	
	
	КАИ
	
	

	Морские самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	МТБ-2 (лодка)
	2 ШВАК тур.
2 ШКАС тур.
	Носовая башня и Тур ШВАК ЦАГИ.
КЭТ и спец. люковая установка
	Прицел ЦАГИ
Прицел АНИИ ЦАГИ
	4 Д3
2 Д4
НКД-2
	СБР-2
ЭСБР-2
	ОПБ-2
СП-122
	2 ВАП 500
	- 
	ЦАГИ
	30 декабря 1936 года
	

	СБ на поплавках
	ШКАС 2 шт. носов.
ШКАС 1 шт. сред.
ШКАС 1 шт. люков.
	Носовая башня
Тур-9
люковая установка
	АНИИ
АНИИ
МК-4
	КД-3 2 шт.
КВ-2 2 шт.
КВ-2 двухзам. 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-2
	-
	ДАП-100 – 2 шт.
	ЦАГИ
	1 июля 1936 года
	

	МБР-5 (Райт-Циклон) амфибия
	ШКАС – 1 шт. носов.
ШКАС – 1 шт. ср.
	Тур-8
Тур-8 
	КПТ-5
КПТ-5
	Д-2 – 8 шт. из них 4 двухзамочн.
пояса для РРАБ – 250 кг и АФ-250 – 2 шт.
	ЭСБР-3
АСБР-2 – 2 шт.
	ОПБ-2
	ВАП-4М – 4 шт.
	ДАП-100 – 2 шт.
	Завод № 31
	15 января 1936 года
	

	МДР-5 2К-14
	ШКАС – 1 шт. носов.
ШВАК – 1 шт. средн.
ШКАС - 1 шт. редан.
	Электротурель ШВАК
Спец. редан. установка 
	Прицел АНИИ
Прицел МК-4
	Д-3 – 6 шт.
Д-2 – 10 шт.
	ЭСБР-2
АСБР-1
	ОПБ-2
	ВАП-500 – 2 шт.
	ДАП-Д-200 – 2 шт.
	Завод № 31
	1 декабря 1936 года
	

	МДР-6 2М25 амфибия
	ШКАС – 1 шт. носов.
ШВАК – 1 шт. средн.
ШКАС – 1 шт. подхвост.
	Тур-8
подъемн. башня 
спец. установка

	Прицел АНИИ
МК-4
МК-4
	Д-3 – 6 шт.
КД-2 – 5 шт.
	ЭСБР-2
АСБР-2
	ОПБ-2 
	ВАП-500 – 2 шт.
	ДАП-Д-200 – 2 шт.
	Завод № 45
	1 июня 1936 года
	

	КОР – РЦ
	ШКАС – 2 шт. крыл.
ШКАС – 1 шт. средн.
	В центропл.
На шкворне
	ПАН-3
МК-4
	Д-2 – 2 шт.
	ЭСБР-3
	НВ-5
	-
	-
	Завод № 31
	1 апреля 1936 года
	

	-1 (торпедонос)
	ШКАС – 1шт. нос.
ШВАК-1 сред.
ШКАС-1 подхвост.
	Типа СБ
Электротурель ШВАК
Спец. установка
	АНИИ
АНИИ
МК-4
	ТАН-12 – 2 шт.
ТАН-27 – 1 шт.
ТАН-Ф – 2 шт.
ТАВ-12А – 2 шт.
	Спец. сбрасыв.
	ПТ-136
	-
	-
	ЦАГИ
	30 ноября 1936 года
	1 апреля 1936 года – сухопут.
1 августа 1936 года – на поплавках

	МБР-5 амфибия (металлич. лодка) 
	ШКАС – 1 шт. носов.
ШКАС - 1 шт. средн.
	Тур-8
Тур-8
	КПТ-5
КПТ-5
	Д-2 – 8 шт. из них 4 двухзамочн.
Пояса под РРАБ-250 – 2 шт.
	ЭСБР-2
АСБР-2
	ОПБ-2
	ВАП-4М – 4 шт.
	ДАП-100 – 2 шт.
	Завод № 31
	
	

	МБР-6
	
	
	
	
	
	
	
	
	Завод № 31
	1 августа 1937 года
	По дополнит. согласов. с управл. ВВС

	Морской учебный
	ШКАС – 1 шт. средн.
	Тур-8
	КПТ-5
	Д-2 – 4 шт.
	ЭСБР-3
	НВ-5
	-
	-
	Завод № 23
	1 октября 1936 года
	

	Торпедный глиссер
	ШКАС – 1 шт.
	Тур-6
	КПТ-5
	Фиумск. торпеда 18”
	-
	Катерн. Прицел
	-
	-
	ЦАГИ
	-
	

	Транспорт. глиссер 
	ШКАС – 1 шт.
	Тур-6
	КПТ-5
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	
	


План вооружения самолетов выпуска 1936 года
	Наименован. самолетов
	Пулеметы, пушки
	Пулеметн. установки
	Прицелы
	Держатели
	Сбрасыватели
	Прицелы
	ВАПы
	ДАПы
	Примечан.

	ТБ-3 4М34РН
	4 ШКАС
	3 Тур-8
люков. установка зав. № 32
	Прицел АНИИ (1)
МК-4 (2)
	КД-2
VII
	1. ЭСБР-2
2. Авар. спец. сбрас.
3. Шутка (3)
	1. ОПБ-2
2. ПВБТ-1
	2 ВАП-500
	Нет
	

	ДБ-А
	3 ШКАС тур.
1 ШВАК тур.
	1. Пневм. Тур-8
2. Эл. Тур. ШВАК
3. Тур-8
4. Люк. устан. зав. № 32 
	Прицел АНИИ (1)
См. прим. (2)
Прицел АНИИ (1)
Прицел МК-4
	VII
	1. ЭСБР-2
2. Авар. спец. сбрас.
3. Шутка (3)
	1. ОПБ-2
2. ПВБТ-1
	2 ВАП-500
	Нет
	

	ДБ-1 (РД)
	З-ДА
	1. Шкворн. уст.
2. Люков. уст.

	КПТ-5
МФ-5
МК-4
	КВД-2
КВС
Лебедка КД-2
	Спец. механ. сбрасыват. – 2 шт.
	ОПБ-1
	Нет
	Нет
	Машина на испытаниях не была

	ДБ-2
	3 ШКАС
	1. Тур-9
2. Носов. башня ЦАГИ
3. Люков. уст. ЦАГИ
	Прицел АНИИ (1)
См. прим. (2)
МК-4
	КВД-2
Д-3
КВ-1
Леб. КД-2
	ЭСБР-2
Авар. сбрас.
	ОПБ-2
	2 ВАП-500
	Нет
	

	СБ
	4 ШКАС
	1. Тур-9
2. Спарен. носов. уст.
3. Люков.
	Прицел АНИИ (1)
См. прим. (2)
МК-4
	КД-3
КВД-2
Леб. КД-2
	ЭСБР-3
Авар. сбрас.
	ОПБ-1
	Нет
	Нет
	

	РЗЕТ
	1. ПВ-1 через винт
2. ШКАС тур.
	(ЭСТУР-32) или Тур-10
	ПАН-3
См. прим. (2)
	Д-2 – 4 шт.
	ЭСБР-1
АСБР-1
	ОПБ-1
	ВАП-4
	2ДАП-100
	

	МДР-4
	3 ШКАС турел.
	2 Тур-8
1 КЭТ
	Прицел АНИИ (1)

	Д-3, Д-4, КД-2
	ЭСБР-2
Авар. сбрас.
	ОПБ-1
ОПБ-2
	4 ВАП-500
	Нет
	

	МБР-5
	2 ШКАС турел.
	2 Тур-8
	Прицел АНИИ (1)

	Д-1, Д-2
	ЭСБР-3
АСБР-1
	ОПБ-1
ОПБ-2
	4 ВАП-4
	2ДАП-100
	

	ДИ-6 штурм.
	4 ПВ-1 крыл.
1 ШКАС тур.
	1. 1 крыл. устан. зав. № 39
2. Устан. зав. № 39
д/ШКАС
	ПАН-3 (1)
См. прим. (2)
	Дер-32 – 8 шт.
	ЭСБР-3 – 1 шт.
АСБР-1 – 1 шт.
	-
	2 ВАП-6
	Дымприбор и его установку на сам. зав. № 39 не разработал
	

	ДИ-6 истреб.
	1 ШКАС тур.
2 ШКАС крыл.
	Устан. зав. № 39
	См. прим. (2)
ПАН-3 
	Дер-32 – 4 шт.
	ЭСБР-3 – 1 шт.
АСБР-1 – 1 шт.
	-
	2 ВАП-6
	-
	

	И-16
	2 ШКАС крыл.
	Крыльев. уст. 
	ПАН-3 (1)
	-
	-
	-
	-
	-
	

	ИП-1
	2 ШКАС крыл.
2 АПК-4
	Крыльев. уст. 
	РГ (1)
	-
	-
	-
	-
	-
	

	ИП-1 пулем.
	6 ШКАС
	Крыльев. уст. 
	ПАН-3 (1)
	-
	-
	-
	-
	-
	

	У-2
	1 ПВ1
1 ДА
	Синхрон. Тур-У2
	ОП-1, КПТ5, МФ-5
	Дер-6-7
	Сбр-8
	НВ-5
	-
	-
	


Примечание:
До получения прицелов ПАН-3, прицел АНИИ и РГ с массового производства, на самолеты разрешается устанавливать старые прицелы ОП-1, КПТ-5 и др.
Обязать завод № 32 к 1 мая подать на испытания опытные образцы механических прицелов для люковых, носовых и бортовых установок самолетов ДБ-А, ДБ-2, СБ, РЗЕТ и ДИ-6.
Прибор Шутка устанавливается на самолеты после окончательных испытаний опытной установки на сам. ДБ-А (3554,21-27)

Другие оборонные отрасли:

23 января/2 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 21с. О представлении мобилизационному отделу НКТП СССР главками планов спецзаказа на 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 33) (15246).

23 января 1936 г. Письмо руководителя военно-морской группы Комиссии партийного контроля Н. В. Куйбышева в ЦК ВКП(б) о производстве боевых пиротехнических средств для РККА
Совершенно секретно.
В современных условиях ведения войны пиротехнические средства будут играть исключительно важную роль. Зажигательные, трассирующие, осветительные, сигнальные и имитационные средства будут широко применяться в современной войне. Все они в своем производстве базируются на элементах пиротехники. Нашей проверкой установлено, что производство пиротехнических средств в стране, а следовательно, и вооружение ими армии находятся в совершенно неудовлетворительном состоянии.
I
1. Зажигательные средства. Основные объекты — авиабомбы различных калибров, снаряды и пули. Производство зажигательных средств поставлено на заводах № 5 и № 80. Производство это новое, осваивается только в течение последних двух лет. Осваивается совершенно неудовлетворительно. Так, выполнение программы 1935 г. по авиабомбам (электронные): по заводу № 5 — 0%, по заводу № 80 — 62%; по снарядам: по заводу № 5 — 0%, по заводу № 80 — 0%; по пулям — выполнение программы на 50%. Поскольку этих производств в Советском Союзе до сих пор не было, РККА не располагает никакими запасами этих видов вооружения, при потребности 600 тыс. шт. снарядов и 14 тыс. т авиабомб.
2. Трассирующие средства. Основные объекты — снаряды и пули. Производство их поставлено на заводе № 11. Производство этих средств освоено, но потребность на время войны не обеспечена. Так, например, пуль необходимо иметь на год ведения войны 840 млн. шт., а имеем мы сейчас только 20 млн. шт. («НЗ»), 37‑мм снарядов имеется 0%, а должны иметь 1 млн. 300 тыс. шт.
3. Осветительные средства. Основные объекты — авиабомбы на парашютах, снаряды и винтовочные гранаты. Производство этих объектов поставлено на заводах № 80, № 5 и № 11. Производство осветительных средств — бомб, снарядов и гранат — осваивается впервые в Советском Союзе и до сих пор не освоено. Выполнение программы 1935 г. по авиабомбам САБ‑3 — 0% и САБ‑5 — 5% и то плохого качества; по 122‑мм снарядам — 0%; по винтовочным гранатам — 0%.
4. Сигнальные средства. Основные объекты — цветные огни и дымы. Производство этих объектов не ново для СССР. Сигнальные огни употреблялись в европейскую войну. Но современные условия боя требуют больших высот и значительно лучшую видимость (до 1 тыс. м высоты и до 30 км видимости). Эти новые средства у нас не освоены. Производство их поставлено, главным образом, на заводах № 11 и № 5. Выполнение программы 1935 г. по авиасигналам — 0%; по винтовочным гранатам — 0%.
5. Имитационные средства для обучения войск. Этими средствами армия обеспечивается то же самое недостаточно. До сих пор не освоено производство винтовочных гранат и 26‑мм патронов. Производство поставлено на заводах № 5, 11.
Таким образом, из перечисленных пиротехнических средств важнейшими средствами — зажигательными, трассирующими и осветительными — армия совершенно не обеспечена, и производство их на заводах не налажено. В общей сложности из 100 номенклатур по пиротехническим средствам выполняется 22 номенклатуры наиболее легких и наиболее простых пиротехнических средств, имеющих вспомогательное значение.
II
Основными причинами неудовлетворительного состояния с производством пиротехнических средств являются: 1) отсутствие сырья и полуфабрикатов; 2) неотработанная технология производства; 3) отсутствие кадров на заводах. Делу пиротехнии в нашей стране не уделялось достаточного внимания. Этим вопросом никто серьезно не занимался. Огромное значение этого дела в обороне страны недооценивалось.
Наши пиротехнические средства в основном базируются на импортном сырье. Основные виды сырья: а) алюминиевая пудра и порошок в нашей стране не производятся, несмотря на то, что нами построены мощные алюминиевые заводы. Алюминиевый порошок мы ввозим из-за границы; б) магний в порошке в СССР не производится. Ввозится из-за границы; в) термит — производство в СССР поставлено слабо, вся мощность единственного в СССР термического завода — 400 т в год. Наша потребность на год войны — 9 тыс. т.; г) окислители (хлорат бария, перекись бария, азотнокислый барий, перхлорат калия и проч.). Потребность в них на год войны 15 500 т. В настоящий момент имеется мощность около 2 тыс. т; д) красители (родамин, аурамин, хризоидин, метиленовая голубая) в Советском Союзе должного качества не производятся. Все обеспечивается ввозом из-за границы. Потребность в этих красителях — 1 тыс. т на год ведения войны. Кроме того, есть ряд видов очень важного сырья, которое хотя и производится у нас, но производство это предоставлено кустарным мастерским, организациям чрезвычайно ненадежным, на которые ориентировать войну ни в коем случае нельзя. Так, например, щавелевокислые соли — ими кустарно занимается Завод редких элементов в Москве, причем основное сырье для них — щавелевую кислоту — готовит в Союзе только «Кооперхимия», которая является здесь монополистом.
Каждый год государству приходится затрачивать свыше 300 тыс. золотых руб. на ввоз сырья для выполнения текущих заказов пиротехнии. Между тем наша страна располагает всеми возможностями для организации этих производств в кратчайшие сроки без затраты каких бы то ни было средств на импорт, и только благодаря тому, что никто этим делом серьезно не занимался, нам приходится вывозить за границу валюту, базироваться на импортное сырье в вопросе исключительного оборонного значения, следовательно, зависеть во время войны от противника.
Не менее безобразно обстоит дело с полуфабрикатами. Так, например, потребность в картонных изделиях для изготовления пиротехнических средств исчисляется на год ведения войны — 30 млн. шт. Казалось бы, чего проще в нашей стране, располагающей огромными бумажными ресурсами, поставить это производство. А у нас его нет. Выполняют заказы Наркомата обороны на эти изделия кустарные мастерские, а в мобилизационных планах промышленностью совершенно выпущен этот объект, без которого никаких пиротехнических средств транспортировать и употреблять нельзя.
III
Все мобилизационные мощности по пиротехническим средствам рассчитываются в основном на постройку цеха на заводе № 11 и на расширение имеющихся цехов на заводах №№ 5 и 80. Без этих мероприятий никакими мощностями наша промышленность располагать не может и не будет. На сегодняшний день никакого строительства по этим заводам не начато. Кроме того, в имеющихся уже цехах технология производства пиротехнических средств не разработана. Все делается чрезвычайно кустарно, ручным способом. Отсутствует всякая механизация на заводах. Отсюда и мощности имеющихся цехов чрезвычайно невелики и неэффективны. Эта наша техническая отсталость по средствам пиротехнии очень больно ударит нас во время войны, тем более, что все средства пиротехнии могут иметь широкое применение в мирной жизни, что облегчает создание мощной базы пиротехнических средств применением их для мирных целей. Именно по таким путям развивалась и развивается пиротехния за границей. Этого у нас до сих пор нет. Ни сырьевой базой, ни производственными мощностями, ни кадрами мы не располагаем.
IV
Совершенно неудовлетворительно обстоит дело и с кадрами в пиротехническом производстве. До самого последнего времени на заводах пиротехнических средств сидели враги, которые являлись наиболее знающими специалистами. Так, на заводе № 5 в текущем году арестована группа пиротехников в 12 человек, из них один расстрелян, остальные осуждены на различные сроки заключения. На заводе № 11 в это же время арестован Сусарев. Сейчас на заводах нет специалистов-пиротехников, личный состав цехов укомплектован инженерами других специальностей, людьми, которые еще не накопили опыта, отсюда так плохо осваиваются технологические процессы пиротехнических средств. Подготовкой кадров по пиротехнии, тем более на военное время, никто не занимается.
Вывод. Принимая во внимание исключительно тяжелое состояние с производством пиротехнических средств для РККА, считаю необходимым поставить этот вопрос на обсуждение правительства, т. к. до сих пор это дело не нашло своего отражения ни в одном из постановлений правительства.
Член Бюро КПК при ЦК ВКП(б) руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 269. Л. 2-5. Копия (15381).

23 января 1936 г. Докладная записка наркома обороны СССР К. Е. Ворошилова в СТО СССР о проблемах производства артиллерийской продукции в 1935 г.
Совершенно секретно.
Докладываю важнейшие вопросы по артиллерии, требующие срочного разрешения правительства.
I. По выполнению плана заказов 1935 г.
а) По сухопутной артиллерии. За 1935 г. промышленность должна была сдать Артиллерийскому управлению: мелкокалиберных орудий 3395 шт., фактически сдано 3395 шт. (кроме систем Курчевского); средних калибров (от 76‑мм до 152‑мм гаубиц включительно) 1164 шт.¹*, фактически сдано 754 шт.; крупных калибров (от 152‑мм и выше) 52 шт., фактически сдано 14 шт.; модернизированных старых систем 1470 шт., фактически сдано 915 шт.
До сих пор армия совершенно не получает на снабжение новой дивизионной пушки и дальнобойной 152‑мм пушки. Новые корпусные гаубицы поступают в ничтожном проценте. Дивизионных пушек из заказа 231 шт. получено 31 шт.; корпусных 152‑мм гаубиц 1934 г. из заказа 30 шт. получено 3 шт.; тяжелых дальнобойных 152‑мм пушек из заказа 15 шт. получена 1 шт.; тяжелых 203‑мм гаубиц из заказа 25 шт. получена 1 шт.
Особенно неблагополучно с выполнением заказов по старым системам на заводах им. Молотова в Мотовилихе и «Большевик» в Ленинграде; эти заводы, выполнившие в прошлом году свою программу почти целиком, в настоящем году ничего почти не сдали: завод «Большевик» по 203‑мм гаубицам вместо 25 шт. сдал 1, и завод им. Молотова по легким дивизионным гаубицам вместо 111 шт. сдал 2.
б) По морской артиллерии. 45‑мм пушек должно было быть сдано 300, фактически сдано 300 шт.; по средним калибрам должно было быть сдано 24, фактически сдано 10 шт.; по перестволению и изготовлению новых тел средних калибров должно было быть сдано 62, фактически сдано (54)²* 53; 180‑мм лейнеров должно было быть сдано 4, фактически сдано (3) 0; 180‑мм новые тела и перестволение — должно было быть сдано 27, фактически сдано 15; 305‑мм новые тела и перестволение — должно было быть сдано 8, фактически сдано 4; 356‑мм новые тела — должно было быть сдано 2, фактически сдано 0; 180‑мм артсистемы — должно было быть сдано 6, фактически сдано 7 шт.; 180‑мм железнодорожная артиллерия — должно было быть сдано 12, фактически сдано 8; 305‑мм ж. д. артиллерия — должно было быть сдано 1, фактически сдано 1. До сих пор морские силы совершенно не получают 100‑мм систем для подводных лодок, зенитных систем 100‑мм и 76‑мм для кораблей всех типов, а 100‑мм системы неполноценны (без досылателей и с неудовлетворительной работой накатных устройств).
в) По ручному оружию. НКТП должен был сдать Артиллерийскому управлению: автоматических винтовок 15 тыс. шт., сдал 916 шт.; снайперовских винтовок 12 тыс. шт., сдал 11 666 шт.; винтовок образца 1891/1930 г. 255 тыс. шт., сдал 175 тыс. шт. Незначительные недоделы имеются и по ручным пулеметам. Однако самым неблагополучным местом остается неподготовленность производства [по] 12,7 и 20‑мм пушкам Шпитального (ШВАК): из заказа 500 шт. сдано 99, которые боевыми признать нельзя (низкая живучесть, плохая работа автоматики и самопроизвольная стрельба). Одной из существенных причин плохого выполнения военными заводами заказов НКО является загрузка их гражданскими заказами, за которые военные заводы с большой охотой берутся (большая коммерческая выгодность, менее жесткие технические условия и условия приемки).
г) По винтовочным патронам. Из годового заказа 800 млн. шт. винтовочных патронов сдано 500,3 млн. шт. (НКТП в своей записке считает 537 млн., приплюсовывая 37 млн. револьверных и пистолетных патронов, что неправильно). При этом особо серьезное недовыполнение падает на авиационные и специальные патроны (бронебойные, трассирующие, зажигательные и проч.). Из заказа 105 млн. шт. специальных патронов сдано 21,6 млн. шт. Такой огромный недодел образовался несмотря на то, что заказ по винтовочным патронам был полностью обеспечен правительством валютой и сырьем как по цветным металлам, так и по химикалиям для спецпатронов (на импорт цветных металлов было отпущено 6 млн. руб. золотом).
д) По выстрелам для сухопутной артиллерии и воздушного флота. Из общего заказа 1935 г. 6 290 100 шт. снарядов за год поставлено 1 577 110 шт. (в записке НКТП значатся поставленными армии 1 860 000 шт., что неверно), из них: по мелкокалиберным — заказ 4 093 000, поставлено 1 095 195 шт.; по средним калибрам — заказ 2 184 600, поставлено 481 915 шт.; по крупным калибрам — 12 500, поставлено 0; по авиабомбам из общего количества 318 035 шт. (или 10 742 т) поставлено 155 002 шт. (или 5362 т). (В записке НКТП указывается сданными 7750 т. НКТП включил сверх нашей цифры 1894 т сданных нам некомплектных корпусов бомб).
С 1 августа НКТП должен был сдавать НКО скомплектованные элементы выстрелов, причем в количествах, обеспечивающих сборку целых выстрелов. С момента перехода на новый порядок сдачи выстрела, т. е. с 1 августа по конец года НКО принял вместо обусловленных договорами 5 148 354 выстрелов только 886 220 выстрелов.
II. По новым опытным артиллерийским системам
а) По дивизионной пушке. После проведенных испытаний дивизионной пушки на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне система дорабатывается на заводе в Сормово и частично на заводе № 8 в части автоматики. Колеса для нее изготовляет завод № 13. Переделанные образцы будут сданы на полигонные испытания в конце февраля месяца. Медленная работа по доработке дивизионной пушки ставит под сомнение крайне необходимый большой заказ на эти пушки в 1936 г.
б) По крупнокалиберной зенитной пушке. 100‑мм зенитная пушка Б‑14 завода «Большевик» благодаря ошибкам конструкторов завода оказалась негодной, и доработку ее завод забросил. Необходимо разработать в 1936 г. новый образец стационарной 100‑мм зенитной пушки. 100‑мм подвижная зенитная пушка завода им. Кирова будет готова не раньше 1 апреля 1936 г. вместо ранее установленного для нее срока 1 января 1936 г.
в) Остальные опытные образцы. Целый ряд новых опытных образцов по минометам, сверхдальней артиллерии и сверхмогущественной артиллерии — не выполнен. 82‑мм миномет до сих пор не поставлен на производство. Лейнирование систем согласно постановлению правительства от 11 марта 1935 г.³* не выполнено. Полученные лейнеры к 76‑мм зенитной пушке образца 1931 г. обладают совсем малой живучестью — 350‑450 выстрелов. Заказы на нарезные орудия и снаряды (согласно постановлению правительства от 16 апреля 1935 г 1937 вышел приказ НКОП № 37сс⁴*) сорваны. Хромирование стволов орудия до сих пор не освоено. Опытные артиллерийские работы промышленности зачастую не отвечают тактико-техническим требованиям НКО.
III. По качеству сданной НКО продукции
а) По снаряжению снарядов. Артиллерийским управлением совместно с промышленностью проведена большая проверка качества снарядов, выпущенных со снаряжательных заводов за 1930‑1934 гг. Из просмотренных 510 партий 90 партий, или 20% проверенной продукции, окончательно забраковано по плохому снаряжению взрывчатым веществом снарядов, что представляет массив около 500 тыс. снарядов; 132 партии, или 26%, могут быть оставлены на службе лишь после повторных испытаний стрельбой, и только 280 партий, или 54%, признаны годными.
Причинами, повлекшими просачивание в армию некондиционной продукции, являются: 1) существующий технологический процесс снаряжения заливкой стоит на очень низком техническом уровне, в результате чего каждый снаряд является индивидуальным изделием, а качество заливки становится очень чувствительным к мелочам процесса или просто небрежности рабочего; 2) однако и этот технологический процесс пунктуально не проводится в жизнь, а видоизменяется на заводах распоряжениями даже мастеров в результате отсутствия твердой производственной дисциплины; 3) отсутствие объективного метода 100% контроля качества заливки снарядов заставляет до сих пор принимать снаряды путем отбора 10‑50 шт. от партии в 5 тыс. штук и решать вопрос о кондиционности всей партии только на основании качества случайно подобранных 10‑50 шт. Значительное количество преждевременных разрывов орудий, происшедших в армии, говорит за необходимость приостановить приемку 76‑мм и больших калибров снарядов до утверждения строго зафиксированного технологического процесса снаряжения, гарантирующего от преждевременных разрывов.
б) О качестве орудий. Отмечая ряд улучшений в качестве орудий, сданных промышленностью в 1935 г., по сравнению с 1934 г. все же необходимо отметить ряд недочетов: 1) Слишком медленное освоение и переход на чертежи лит. «Б» принуждает к кустарному и неточному изготовлению деталей, вследствие чего нарушается взаимозаменяемость и качество работы систем (Кировский завод — до 75% изготовленных систем проходят отстрел по 2‑3 раза, 203‑мм гаубицы изготовлены не по чертежам). 2) Воротники противооткатных устройств по качеству низки, вследствие чего наблюдается течь жидкости и быстрый износ воротников, что неминуемо повлечет выход из строя противооткатных устройств.
в) Качество винтовочных патронов. Винтовочные патроны, сдаваемые с разных патронных заводов, имеют разную характеристику по кучности, благодаря принятому на этих заводах разному технологическому процессу, что может быть ликвидировано с переводом патронов на чертежи лит. «Б». При приемке изготовленных патронов на заводах обнаружено плохое качество капсюлей и большой брак гильз.
IV. О мощностях оптико-механической промышленности
Несмотря на вполне хорошее выполнение плана заказов НКО оптико-механической промышленностью уже на сегодня существует огромный разрыв между потребностями в оптико-механических приборах и возможностью их удовлетворения заводами НКТП. В связи с новой мобилизационной заявкой по самолетам, танкам и артиллерийским орудиям этот разрыв в мобилизационном разрезе становится исключительно тяжелым. Исчисленная в настоящее время мобилизационная потребность армии, не считая флота, по оптико-механическим приборам на год ведения войны выражается на 1 января 1939 г. свыше 1,5 млрд. руб., в то время как по плану развития оптико-механическая промышленность (постановление СТО от 27 июня 1935 г 1937 вышел приказ НКОП № 6сс)⁵* к этому времени накопит мощностей на 468 млн. руб. В связи с этим необходимо пересмотреть постановление СТО и установить новый лимит капитального строительства с расчетом нарастания к 1 января 1939 г. производственных мощностей ВООМПа на 1,5 млрд. руб. В частности, особенно тяжело положение с изготовлением специальных углей к прожекторам. Единственный Кудиновский завод обеспечивает потребность армии только на учебные цели. Строительство нового завода в Ельце идет совершенно неудовлетворительными темпами.
Прилагаю проект постановления⁶*.
Народный комиссар обороны СССР маршал Советского Союза К. Ворошилов
Примечания:
¹* Над строкой вписано от руки: «1164 изготовлено 1027.».
²* Здесь и далее цифра в скобках вписана от руки.
³* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 6. Л. 54.
⁴* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 6. Л. 117‑119.
⁵* Постановление не обнаружено.
⁶* Приложение не публикуется (см. там же, л. 56‑52).
РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 949. Л. 64-57. Заверенная копия (15382).

23 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑8сс «О ремонтных артбазах на ДВК». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 70‑71) (15460).

23 января 1936 г. Из предварительного отчета Главного управления морской судостроительной промышленности НКТП СССР о результатах работы по выполнению программы военно-морского судостроения в 1935 г.¹*
Совершенно секретно.
По боевым судам флота выполнение программы следующее:
Подлодки
	Наименование
лодок
	Задано
	Выполнено

	
	Подле-
жало
закладке
	Подле-
жало
сдаче
	Законченные суда
	Не
готовы
	В производстве.
Залож[ены] на
европ[ейских]
завод[ах]

	
	
	
	Сдано
	Готовы и испыт[аны]
	Законч[ены]
постр[ойкой] и
подготов[лены] к
исп[ытанию]
	
	

	Большие подлодки

	IV серия типа «Правда»²
	—
	3
	—
	3
	—
	—
	—

	XI серия типа «Ленинец»
	—
	3
	—
	—
	—
	3
	—

	XIII серия то же
	7
	—
	—
	—
	—
	—
	7

	II серия («Карбонарий»)
	—
	1
	1
	—
	—
	—
	—

	 
	7
	7
	1
	3
	—
	3
	7

	Средние подлодки

	V‑бис серия типа «Щука»
	—
	5
	5
	—
	—
	—
	—

	V‑бис 2 то же
	—
	11
	7
	4
	—
	—
	—

	X серия типа «Щука»
	2
	15
	—
	—
	6
	9
	2

	IX серия тип Е‑2³*
	3
	1
	—
	1
	—
	—
	2

	 
	5
	32
	12
	5
	6
	9
	4

	Малые подлодки

	VI‑бис серия типа «Малютки»
	—
	20
	12
	4
	4
	—
	—

	«Пигмейка» (опытные)
	—
	2
	2
	—
	—
	—
	—

	 
	—
	22
	14
	4
	4
	—
	—

	Всего по Главморпрому
	12
	61
	27
	12
	10
	12
	11


Кроме того, 2 средние подлодки сданы Сормовским заводом.
Надводные корабли
	Наименование кораблей
	Задано
	Выполнено

	
	Иметь в производстве
	Из них предъявить к сдаче и сдать
	Предъявлено к сдаче и сдано
	В производстве

	Крейсеры
	2
	—
	—
	2

	Лидеры
	6
	2
	1
	5

	Эсминцы
	13
	—
	—
	7

	Сторожевые корабли
	8
	6
	2
	6

	Тральщики быстроходные
	12
	8
	—
	12

	Торпедные катера
	120
	120
	95
	25⁴*

	Лидер-торпедные катера
	1
	1
	—
	1

	Капитальный ремонт и модернизация
	17
	10
	12
	6


Эти таблицы показывают не всю работу заводов Главморпрома, а лишь наиболее важную часть ее. Недовыполнение программы в этой части, кроме недочетов в работе судостроительных заводов объясняется еще резким отставанием наиболее важных поставок. Это дизели для подлодок и тральщиков (Коломенский завод), аккумуляторные батареи и специальная судовая сталь для закладок новых судов и разворота фронта работ в соответствии с требованиями программы.
О дизелях
Из-за неподачи дизелей изготовления Коломенского завода в 1935 г. не сданы 15 средних подлодок X серии, 8 быстроходных тральщиков. По состоянию на 18 января 1936 г. положение с дизелями для несданных судов следующее.
По подлодкам типа «Щука»X серии (15 единиц). По 9 подлодкам на ДВ: 6 подлодок с декабря прошлого года получили дизели и гидромуфты, 3 подлодки должны получить к марту мес. с. г.; по 3 подлодкам на Балтморе: все 3 подлодки в декабре-январе получили комплектно дизели и гидромуфты; по 3 подлодкам на Черном море: 3 подлодки будут обеспечены только к апрелю мес. с. г. Следовательно все 15 лодок будут сданы в период май-август с. г.
По 3 большим подлодкам типа «Ленинец» на ДВ. Для этих 3 подлодок 6 дизелей в данное время готовы, но не приняты военной приемкой из-за мелких дефектов. Идет спор приемщиков с Коломенским заводом.
По быстроходным тральщикам (8 единиц). Восемь дизелей готовы (для 4 судов), но не приняты военной приемкой из-за мелких дефектов. Восемь дизелей в работе в разных стадиях готовности.
Из этих данных видно, что тральщики обеспечиваются дизелями плохо и что с трудом можно будет сдать до 1 июля не более 4 тральщиков, сдача остальных 4 откладывается на осень, кроме того, не обеспечиваются дизелями 4 тральщика программы текущего года. Следует отметить, что это дизели не новые, а старой марки, давно освоенной заводом, и возня с ними объясняется исключительно плохой работой завода.
Сравнительные данные
Рост строительства военного флота за последние годы характеризуется следующими данными. Первыми военными судами нашей постройки явились сданные в 1929 г. 5 торпедных катеров и сданные в 1930‑31 гг. 6 подводных лодок I серии. В 1930 же году было сдано уже 24 торпедных катера. В 1932 г. — 1 подлодка II серии. За 1931 и 1932 гг. кроме того было сдано 8 турбинных сторожевых судов. Всего, таким образом, за первую пятилетку промышленностью было сдано военно-морским силам 15 боевых судов и 59 торпедных катера общим водоизмещением 1170 т и мощностью механизмов 167 тыс. л. с. С 1932 г. начинается энергичное строительство подводных лодок, главным образом, для Дальнего Востока, и в 1933 г. Тихоокеанский флот получил первые 8 подводных лодки типа «Щука». В 1933 г. построено 18 подлодок общим водоизмещением 11 900 т и мощностью 27 400 л. с. В 1934 г. построено 40 подлодок, 2 сторожевика и 76 торпедных катеров общим водоизмещением 18 020 т при мощности 175 тыс. л. с. 1935 г. — построены 41 подводная лодка⁵*, 1 лидер, 2 сторожевика и 95 торпедных катеров, т. е. продукция 1935 г. составляет 44 боевых корабля и 95 торпедных катеров водоизмещением 23 500 т и мощностью 291 тыс. л. с. ...⁶*
С введением в строй подлодок программы текущего года мы вышли на первое место в мире по количеству судов этого типа, что видно из следующей таблицы⁷*:
	 
	СССР
	САСШ
	Англия
	Япония
	Франция
	Италия

	Новые лодки
	106
	43
	37
	63
	68
	48

	Достигшие предельного возраста
	7
	41
	17
	7
	9
	21

	Итого
	113
	84
	54
	70
	77
	69


К концу 1936 г. будет введено в строй еще 50 лодок, находящихся сейчас в производстве (в различных стадиях постройки).
Номенклатурное выполнение плана
Вышеприведенными таблицами далеко не исчерпывается номенклатура судов, находящихся в производстве. Их строится большое количество разнообразных типов, что крайне затрудняет производство. Так, например: по заказу НКО строится свыше 50 типов судов, по коммерческому и промысловому судостроению — около 25 типов.
Пообъектно результаты работы заводов Главморпрома за 1935 г. выражаются следующими данными.
I. Сданы а) по боевым судам: 1 большая подводная лодка «Карбонарий» — Николаевским заводом Марти; 12 подлодок средних размеров типа «Щука», из них: 6 — на Дальнем Востоке Дальзаводом, 4 — на Черном море Николаевским заводом им. «61», 2 — на Балтморе Балтийским заводом им. Орджоникидзе; 12 подводных лодок «Малютка», из которых: 1 шт. на Черном море Николаевским заводом Марти, 8 шт. сданы тем же заводом на Балтморе, 3 шт. сданы заводом Судомех на Балтморе; 2 подлодки «Пигмейки» — на Балтморе; 2 сторожевых судна — Николаевским заводом Марти на Дальнем Востоке; 75 торпедных катеров — завод им. Марти в Ленинграде.
б) По судам вспомогательным и коммерческим: 4 рыболовных траулера — Судзаводом им. т. Жданова, 1 средний нефтевоз — Николаевским заводом им. Марти, 2 больших морских буксира по 800 л. с. — Севастопольским заводом; 3 морских буксира по 400 л. с. — заводом Судомех на Дальнем Востоке. Кроме того, ряд более мелких судов, как то: 20 катеров морских разных, 3 артщита, 5 баржей специальных, 3 бензиноплотиков и т. д.
в) По вагоностроению: 1052 большегрузных цистерн, 593 двухосных платформ, 810 тяжелых четырехосных платформ. Кроме того, различных запасных частей для НКПС на сумму около 5 млн. руб.
г) По котлостроению: 141 больших судовых котлов разных.
II. Закончены и находятся на испытаниях: 3 больших подлодки типа «Правда» — Балтийский завод им. Орджоникидзе; 1 большая подлодка типа «Е‑2» — Балтийский завод им. Орджоникидзе; 1 средняя подлодка № 217 на Дальнем Востоке — «Хабсудомех»; 3 средних подлодки на Черном море — Николаевский завод им. «61»; 3 малых подлодки на Черном море — Николаевский завод Марти; 1 лидер эсминец «Ленинград» — Судзавод им. Жданова; 1 средний лесовоз «Кара» — Балтийский завод им. Орджоникидзе; 1 однопалубный сухогрузный пароход — Севастопольский морской завод; 1 самолет «ДАР».
III. Заканчиваются и подготовляются к испытаниям: 2 средних подлодки типа «Щука» — на Балтзаводе им. Орджоникидзе; 1 средняя подлодка того же типа — на Ленинградском заводе Марти; 3 подлодки «Малютки» — на Николаевском заводе им. «61»; 2 подлодки «Малютки» — на заводе Судомех.
IV. Отправлены европейскими заводами на ДВ для достройки и монтажа: 2 средних подлодки X серии; 3 больших подлодки XI серии; 2 больших подлодки XIII серии; 1 лидер эсминец (в Комсомольске).
V. Заложены (не считая мелких судов): 2 крейсера, 6 эсминцев, 1 экспериментальный эсминец, 2 сторожевых судна, 4 быстроходных тральщиков, 1 большая подлодка IX серии (Е‑2), 6 больших подлодок XIII серии, 2 подлодки средних X серии, 2 плавдока больших, 1 малый нефтевоз, 2 парохода для Главсевморпути, 3 гидрографических судна типа «Рулевой», 3 гидрографических судна типа «Убекочерноаз», 4 ледокола типа «Красин».
VI. По капитальным и прочим ремонтам и работам по модернизации: Сданы капитально отремонтированные эсминцы «Войков» и «Дзержинский». Закончен капитальный ремонт эсминца «Сталин». Продвинуты капитальный ремонт и модернизация линкора «Парижская Коммуна» — до готовности около 70%. Начат капитальный ремонт крейсера «Профинтерн». Капитально отремонтированы и частично перестроены 6 больших подлодок II серии. Капитально отремонтированы подлодки «Л‑55» и «У‑13». Капитально отремонтирована большая подлодка типа «Декабрист». Капитально отремонтирована подлодка «А‑3». Перестроен траулер НКО «Джалитта». Капитально отремонтированы три минных заградителя на Дальнем Востоке. Капитально отремонтирован ледокол «Литке». Капитально отремонтированы суда полярной экспедиции «Молотов» и «Ванцетти». Капитально отремонтирован теплоход «Сибирь».
Кроме того, выполнена полностью (впервые в текущем году) значительная минно-тральная программа и сданы артиллерийские транспортеры.
Основные характеристики выпуска валовой продукции
Ниже приводятся цифры, характеризующие выпуск заводами Главморпрома валовой продукции за 1935 г. по предварительным данным:
	По всем заводам Главморпрома в сумме
	в млн. руб.
	в процентах

	
	План 1935 г.
	Фактически
	К плану 1935 г.
	К 1934 г.

	Выпуск валовой продукции с контрагентами
	550,0
	528,3
	96,0
	118,4

	То же по собственной продукции без контрагентов
	430,9
	433,1
	100,5
	114,7

	Среднесписочное число рабочих
	46 тыс. чел.
	45 тыс. чел.
	98,0
	103,7


По заказам НКО во всем его объеме имеем следующие результаты: а) Выполнение
	 
	в млн. руб.
	[в процентах]

	1. Объем производства в договорных ценах
	448,2
	100%

	2. Выполнение по законченным и принятым заказчиком работам (товарная продукция)
	326,2
	73%

	3. Выполнение по незаконченным и неоплаченным стадиям
	77,8
	17,4%

	 
	404,0
	90,4%


б)Недодел
Недопоставка крупных контрагентов:
	 
	[в млн. руб.]
	[в процентах]

	Коломенский завод, Аккумуляторный трест, ХТГЗ и др.
	30,0
	6,7%

	Недодел судостроительных заводов
	14,2
	2,9%

	 
	44,2
	9,6%


По отдельным заводам сравнение валового выпуска за 1935 г. с плановыми заданиями и выпуском 1935 г. дает следующую картину:
	Наименование заводов
	Процент выполнения плана
	Рост по своей продукции
по сравнению с 1934 г.

	
	С контрагентами
	Без контрагентов
	

	1. Балтзавод им. т. Орджоникидзе
	100,8
	102,0
	120,2

	2. Судзавод им. Жданова
	85,2
	90,1
	103,3

	3. Ленинградский завод Марти
	95,8
	104,7
	89,5

	4. Судомех
	94,1
	98,2
	114,5

	5. Завод № 103
	99,4
	99,4
	133,4

	6. Севастопольский морской завод
	94,9
	110,0
	129,3

	7. Николаевский завод Марти
	98,0
	100,1
	131,8

	8. Николаевский завод им. «61»
	—
	102,4
	118,8

	9. Дальзавод им. т. Ворошилова
	104,6
	109,0
	104,2

	10. Хабсудомех
	103,2
	111,8
	66,5


Краткий очерк хода производства
Подводные лодки
Из больших подлодок единственной официально сданной подлодкой является «Карбонарий» на Черном море.
Балтийским заводом им. т. Орджоникидзе в течение 1935 г. были доведены до испытаний три больших подлодки типа «Правда», из которых первые две закончили полностью весь объем заводских испытаний. Однако, при проверке стрельбы торпедами на ходу неожиданно обнаружилось задевание хвостов торпед за волнорезы. Вследствие этого сдача не состоялась, и в настоящее время техническая мысль специалистов-подводников Главморпрома работает на отыскании такого выхода из создавшегося затруднения, при котором не пострадали бы тактико-технические характеристики этих лодок. К официальным сдаточным испытаниям будет приступлено с открытием навигации 1936 г.
Кроме трех «Правд» по плану 1935 г. из больших лодок должны быть сданы на ДВ три подлодки XI серии типа «Ленинец». Эти лодки на 1 января 1936 г. доведены были Дальзаводом до 75% готовности, но окончание их было парализовано неподачей Коломенским заводом дизелей и заводом им. лейтенанта Шмидта аккумуляторных батарей.
В течение 1935 г. должна была состояться закладка 7 больших подлодок XIII серии. Фактически оказались заложенными 6 единиц, причем лишь первые две были заложены Балтзаводом в апреле 1935 г., а остальные две на Балтийском заводе и первые две (из трех) на Николаевском заводе Марти были заложены лишь в ноябре-декабре 1935 г. вследствие позднего и некомплектного поступления металла. (Последняя лодка заложена в начале января).
По средним подлодкам обязательства заводов Главморпрома в 1935 г. состояли в сдаче 5 подлодок серии V‑бис, 11 подлодок серии V‑бис‑2 и 15 подлодок серии X. Фактическая сдача этих лодок такова: сданы все 5 лодок серии V‑бис (3 единицы Николаевским заводом им. «61», 1 лодка — Дальзавод и 1 — Хабсудомех. Сдача последних двух лодок в 1935 г. лишь оформлялась). Сданы 7 лодок серии V‑бис‑2 (4 единицы на Дальзаводе, 2 лодки на Балтзаводе и 1 лодка на Николаевском заводе им. «61»), Остальные 4 лодки этой серии заканчивают официальные сдаточные испытания (3 лодки на Николаевском заводе им. «61» и 1 — Хабсудомеха).
Из 15 подлодок X серии не сдано ни одной лодки. Основная причина — неподача дизелей с гидромуфтами и аккумуляторных батарей. При выполнении Коломенским заводом и ВАКТом заданных им сроков фактически было возможно предъявить к сдаче 3 подлодки X серии на Балтийском море (2 завода им. Орджоникидзе и 1 — Ленинградский завод им. Марти) и 6 лодок на Дальнем Востоке (5 подлодок Дальзавода и 1 Хабсудомеха). Остальные 6 лодок (2 на Дальзаводе, 1 на Хабсудомехе и 3 на НГЗ им. «61») предъявить к сдаче едва ли бы удалось по собственному отставанию заводов-строителей.
К средним лодкам Управление морских сил причисляет также подлодки IX серии (Е‑2), хотя по своим размерам (830 т вместо 525 т «Щук») и мощности машин (4 тыс. л. с. вместо 1350‑1600 л. с. на «Щуках») эти лодки следовало бы отнести к большим. Головная такая лодка должна была быть предъявлена к официальным сдаточным испытаниям Балтийским заводом им. т. Орджоникидзе. Принимая во внимание опоздание в поступлении импортных дизелей и аккумуляторной батареи, а также трудности освоения нового типа подлодки и притом требующего повышенного качества работы, следует признать, что Балтийский завод неплохо справился со своей задачей, так как довел к концу года подлодку до испытаний и имел пробное погружение. В общем Балтийский завод эту лодку построил приблизительно в годичный срок. Две других таких же лодки продолжаются постройкой на Балтзаводе, но закладка следующих трех задержана опозданием в поставке металла и его некомплектностью. Заложена поэтому пока только одна лодка.
Успешно прошла постройка подводных лодок серии VI‑бис «Малютка», хотя чертежи этих лодок и подвергались коренной переработке по сравнению с предыдущей VI серией, всего надлежало сдать 20 «Малюток». Фактически сдано 12 единиц (9 — Николаевский завод Марти и 3 — Судомех), 3 единицы (НГЗ Марти) предъявлены к официальным сдаточным испытаниям и 2 полностью доведены заводом Судомех до возможности начала заводских испытаний в море. Несколько более отстали 3 последние лодки этой же серии завода НГЗ им. «61», но и то их готовность на 1 января 1936 г. составляла от 82% до 75%. Заводом Судомех сданы в 1935 г. еще 2 маленькие подводные лодки Остехбюро. В 1935 г. надлежало заложить 5 новых «Малюток» по новым чертежам (XII серии), однако проектное задание на эти лодки было окончательно дано Управлением морских сил лишь во второй половине года, и общий проект этой новой серии получил утверждение лишь в конце 1935 г. Вследствие этого лодки фактически оказались снятыми с программы заводов.
Надводные турбинные суда
Большим торжеством для судостроителей явилось успешное окончание Судостроительным заводом им. т. Жданова в истекшем году лидера эсминца «Ленинград» (закладка 19 ноября 1932 г.). Корабль прошел заводские испытания, причем развил скорость в 41,3 узла. При ряде выходов в море лидер попадал в очень свежую погоду и показал прекрасную мореходность. Вместе с тем общий вес (водоизмещение) корабля даже не достигло проектной величины. Выполнение всех этих условий на судах данного типа и на подобных скоростях представляет собою весьма трудную задачу. С открытием навигации ранней весной лидер пойдет на официальные сдаточные испытания. Турбины и котлы лидера сконструированы нашими специалистами без иностранной помощи.
Такой же лидер «Москва» должен быть сдан по плану 1935 г. и на Черном море Николаевским заводом Марти. Корпусные работы на этом лидере закончены, котлы и многочисленные вспомогательные механизмы также закончены и монтированы на корабле, но опоздание Харьковского турбогенераторного завода с поставкой главных турбин не дало возможности закончить это судно в истекшем году. Его готовность на 1 января 1936 г. составляла 83%. Немногим отстает и второй лидер того же Николаевского завода «Харьков». Корпус следующего своего лидера Николаевский завод Марти в разобранном виде отправил для достройки в Комсомольск. Четвертый лидер того же завода Марти отправляется в Комсомольск весною 1936 г. Продвигаются работы и со вторым лидером «Минск» Судостроительного завода им. т. Жданова. Корабль уже находится в периоде монтажа на воде, и изготовление к нему механизмов производится полным ходом.
По сторожевым судам плановое задание сдать в 1935 г. 4 корабля выполнено лишь частично. Сданы 2 сторожевика на Дальнем Востоке, а два следующих там же доведены до 60% готовности. Причиною является отставание Судостроительного завода им. т. Жданова в постройке турбинных механизмов. В настоящее время все эти механизмы уже отправлены Дальзаводу, и ранней весной 1936 г. эти сторожевики начнут свои ходовые испытания. В постройке на Судостроительном заводе им. т. Жданова находятся еще 4 сторожевых судна, подлежащих сдаче в 1936 г. На первом из них главные турбины уже прошли стендовые испытания, для второго эти турбины находятся в сборке. Котлы уже погружены на первое судно. Отставание от плана по этим судам, вообще говоря, незначительное, и в 1936 г. все четыре корабля, безусловно, будут сданы.
В истекшем 1935 г. был заложен и спущен в декабре большой эскадренный миноносец, имеющий экспериментальный характер. При водоизмещении в 1700 т этот корабль должен развить скорость в 42 узла. Постройка механизмов этого корабля идет полным ходом. Корпуса турбин отлиты, роторы частично уже облопачены. К концу 1936 г. корабль выйдет на испытания.
По программе 1935 г. заводы Главморпрома были обязаны развернуть работы по началу постройки серийных эсминцев, однако задание заложить в 1935 г. 12 эсминцев выполнено только наполовину. Заложено 4 эсминца на Николаевском заводе Марти и 2 эсминца на Судостроительном заводе им. т. Жданова. Причина — невыполнение металлургическими заводами заданий по прокату марганцевистой стали, из которой строятся корпуса серийных эсминцев. Угрожающее положение с обеспечением этой и другими сортами сталей, к сожалению, остается и на 1936 г.
Неудовлетворительное обеспечение судостроения сталью отразилось и на сроках начала работ по легким крейсерам. Оба крейсера, назначенные к закладке на июль месяц 1935 г., фактически были заложены в октябре, да и то дальнейшее разворачивание работы происходит с перебоями, вызываемыми некомплектностью и недостаточностью поставляемого металла.
Торпедные катера
Следовало сдать в 1935 г. 100 торпедных катеров. Сдано 75 катеров. Этим закончено полностью задание правительства Ленинградскому заводу им. Марти построить 150 шт. торпедных катеров. Сдача 25 катеров по новому заказу Управления морских сил не могла состояться в 1935 г. как вследствие позднего поступления металла (алкледа), так и вследствие обнаружившейся на опыте плавания торпедных катеров предшествовавших серий необходимости установить добавочные подкрепления в корпусе в области редана. Из этих 25 катеров головной находится на испытаниях в Севастополе, корпуса 9 следующих единиц частично собраны, а для остальных 15 производится изготовление деталей. Машины и механизмы готовы.
Быстроходные тральщики
Всего в производстве 1935 г. находилось 16 тральщиков, из них подлежало сдаче 8 единиц. Коломенский завод не сумел обеспечить подачи ни одной пары главных дизелей для этих судов. Таким образом, в 1935 г. не было сдано ни одного быстроходного тральщика, хотя готовность первых двух кораблей на Судостроительном заводе им. т. Жданова и первых двух на Севастопольском морском заводе на 1 января 1936 г. составляет около 85%, а готовность остальных не многим ниже.
Неудовлетворительно протекала в 1935 г. и подготовка к дальнейшей постройке этой категории судов: из 10 тральщиков, назначенных к закладке планом 1935 г., было заложено только 4, закладка же остальных шести не могла состояться вследствие опоздания в поступлении металла.
Ледоколы для Главсевморпути
Четыре ледокола типа «Красин» были заложены вместо июля-августа в октябре вследствие опоздания в поступлении металла. Два дизель-электрических ледокола не были заложены вовремя как вследствие неподачи металла, так и вследствие опоздания в проектировании и согласовании проекта с заказчиком. Исключительно экспериментальный характер этих двух судов уже с первой фазы постройки дает себя ощущать.
Большие морские буксиры
Три больших морских буксира завода Судомех по 400 л. с. благополучно переведены на ДВ, там закончены и сданы заказчику. На Севастопольском морском заводе должны были быть сданы 2 буксира по 800 л. с. Оба сданы.
Вагоностроение на НГЗ Марти
В двухосном выражении на 1935 г. задан по плану выпуск 5 тыс. вагонов. В том же двухосном выражении выпущено 4317 вагонов. По цистернам и двухосным платформам завод перевыполнил задания, недопоставка произошла по большим четырехосным платформам из-за трудностей, встретившихся в освоении. Плановое задание по запасным частям для НКПС завод значительно перевыполнил.
Технические достижения
В течение 1935 г. заводы Главморпрома приступили к постройке ряда боевых судов нового типа и судов арктического флота, до сего времени в пределах Союза не строившихся. Задача освоения заводами новой заграничной техники в большинстве случаев разрешена удовлетворительно. 1935 г. является годом перелома в строительстве боевого флота: если до 1935 г. шло строительство исключительно подводного флота, то текущий год является годом поворота к судостроению надводному (крейсеры, лидеры, эсминцы, арктические ледоколы).
Важнейшие мероприятия по освоению новой техники в 1935 г.:
1. Спроектирован, заложен и в декабре 1935 г. спущен на воду экспериментальный эскадренный миноносец (с 1937 вышел приказ НКОП № 500). Спроектирован по инициативе конструкторского бюро Главморпрома без иностранной помощи, с применением легких быстроходных турбин и прямоточных котлов, со скоростью хода 43 узла, т. е. скоростью, значительно большей известных нам судов за границей.
2. Спроектирован и пущен в производство серийный эсминец, проект которого разработан силами ЦКБС № 1, скорость хода 38 узлов, турбины по 25 тыс. сил с зубчатой передачей. Первая серия этих эсминцев заложена на юге и в Ленинграде.
3. Окончание лидера торпедоносца «Ленинград» в 3 тыс. т, с тремя турбинами общей мощностью 70 тыс. НР. Это первое турбинное судно (большое) современного типа. Корабль прошел заводские испытания, показав скорость около 41,3 узлов. (Корабли с такой скоростью имеются только во Франции).
4. Закончены проектированием при иностранной помощи на юге и в Ленинграде (завод им. Орджоникидзе) и заложены 2 крейсера водоизмещением в 7 тыс. т со скоростью хода 37 узлов, с артиллерийским вооружением — 9 орудий 180 мм. Эти суда, копируя итальянские крейсеры типа «Евгений Савойский», не будут уступать в скорости хода своему прототипу, превосходя его вооружением⁸*.
5. Закончены проектированием и заложены 4 ледокола по 10 тыс. л. с. типа «Красин» с новыми улучшенными машинами и механизмами. Новые ледоколы представляют значительные трудности в постройке корпусов их из-за толщины судовой обшивки.
6. Закончена изготовлением большая серия ТК на заводе Лен[инградский] Марти (150 единиц). Полностью освоены катера с главными двигателями отечественного производства.
7. Начато освоение нового судостроительного завода на реке Амур (Комсомольск). Доставлены в Комсомольск и собраны на стапеле 2 большие подлодки XI серии; собирается первый лидер в 3 тыс. т водоизмещения.
8. На Балтзаводе им. Орджоникидзе закончена постройкой и прошла заводские испытания первая подлодка типа “Н” (Е‑2), представлявшая большие технические трудности в производстве (тонкостенные литые стальные сферические переборки, штампованная арматура высокого давления) и обладающая лучшими тактическими свойствами по сравнению с ранее строившимися средними подлодкам. Лодка выстроена в течение одного года. Срок минимальный, принимая во внимание новизну типа и технические трудности. Лодка показала надводный ход и прочие тактические элементы не ниже заданных.
9. Посылкой на ДВ 6 подлодок XI серии и 2 подлодок XIII серии наш ТФ, до сего времени не имевший больших подлодок, пополняется судами нового типа. Транспортировка и сборка этих кораблей представляют значительные технические трудности, которые благополучно преодолены заводами.
10. Малые подлодки, как отправленные на ДВ, так и находящиеся на Балтийском и Черном морях, показали лучшую скорость и лучшие тактические свойства, чем это предполагалось по проекту. Надводная скорость 13,5 узлов — вместо спецификационной 11,4 узлов и фактической 11 узлов, подводная скорость — 7,2 узлов, вместо спецификационной 6,9 и фактической 6,4. Район плавания — вместо 1000 миль 1065 миль (экономический ход) и вместо 400 миль 500 миль (полный ход).
11. Увеличена на один узел с лишним скорость подлодки типа «Щука», благодаря новым винтам и большему вниманию к отделке внешних обводов корпуса.
12. Завод Судомех, не строивший до сих пор боевых судов и в частности подлодок, освоил производство и сдал флоту три первых подлодки.
Освоение иностранной техпомощи
Инотехпомощь получалась в 1935 г. Главморпромом по линии трех договоров: с фирмой «Дешимаг», с фирмой «Ансальдо» и с фирмой «Орландо».
Технопомощь первой фирмы выразилась в получении эскизного проекта подводной лодки Е‑2 и в руководстве инженеров «Дешимаг» разработкой рабочих чертежей этой лодки. Производственная технопомощь этой фирмы была весьма ограниченной (в соответствии с договором). Однако в процессе совместной работы по проектированию подлодки Е‑2 наши инженеры получили чрезвычайно ценный материал, главным образом, в плоскости многочисленных указаний и разъяснений, которые дали возможность не только позаимствовать ряд методов расчета и типовых конструкций, но и сломать многие укоренившиеся у нас предрассудки. На лодках IX серии полностью использованы все конструкции и расчеты «Дешимага». Одновременно частичное позаимствование данных «Дешимага» было осуществлено также в проектах подлодок X и XIII серий.
Что касается до фирмы «Ансальдо», то основная технопомощь этой фирмы выражалась, главным образом, в плоскости постройки и проектирования главных турбин большой мощности и судовых вспомогательных механизмов. Особенно ценными явились для нас приемы работы фирмы «Ансальдо» по изготовлению цельнокованных котельных коллекторов, длинных пустотелых гребных валов, турбинных роторов с внутренней пустотностью сложной конфигурации и т. д. Большинство этих приемов работы и цифровых данных уже использовано заводом «Баррикады» при изготовлении для Главморпрома названных изделий.
Вторым участком, на котором в 1935 г. получилась эффективная помощь фирмы «Ансальдо», является область фасонного литья. Помимо пребывания на заводах фирмы в Италии наших работников, несколько инженеров и мастеров фирмы непосредственно работают в литейных мастерских Балтзавода, Николаевского завода им. Марти и Нового Краматорского завода. На этом последнем итальянские мастера руководят сейчас формовкой и отливкой стальных корпусов турбин высокого давления. На Балтийском заводе насаждается итальянский метод отливки бронзовых винтов, при котором припуски на сторону ограничиваются 2‑3 мм вместо 20‑25 мм, обычно нами практиковавшимися.
В настоящее время как на заводах Главморпрома, так и на Харьковском турбогенераторном заводе ведется подготовка постройки новых турбин с учетом полученных от «Ансальдо» материалов по практикуемому этой фирмой технологическому процессу. Переносятся и приемы стапельных работ фирмы «Ансальдо» на Балтийском заводе им. т. Орджоникидзе и Николаевском заводе Марти, на которых строятся крейсера, явившиеся главным объектом технопомощи. В начале 1935 г. фирмой «Ансальдо» была дана Главморпрому очень серьезная консультация по проекту строящихся в настоящее время крейсеров.
У «Орландо» группа наших специалистов наблюдает за проектированием лидера и обучается техническим приемам и методам конструирования у итальянцев, у которых есть чему учиться.
Начальник Главморпрома Р. Муклевич
Примечания:
¹* Отчет послан И. В. Сталину, В. М. Молотову, С. Орджоникидзе, К. Е. Ворошилову.
²* 23 ноября 1930 г. Реввоенсоветом СССР был принят проект большой эскадренной подводной лодки, а 21 мая 1931 г. заложена головная лодка IV серии — «Правда». Работы по переделка проекта и достройке «Правды» заняли три года и 12 сентября 1935 г. лодка совершила пробное погружение без экипажа. Испытание прошло успешно. 9 июня 1936 г. Государственная комиссия приняла лодку «Правда», а через месяц были подписаны акты о приемке еще двух лодок, достройка которых продолжалась параллельно с испытаниями головного корабля. В июне-июле 1936 г. все три лодки вошли в состав Балтийского флота. Однако вскоре стало понятно, что большое время и малая глубина погружения делают практически невозможным применение лодок этой серии. Поэтому IV серию ограничили тремя единицами и использовали в качестве учебных. Идеи, заложенные в проект, пригодились при создании больших подводных лодок типа «К» XIV серии.
³* Средняя подводная лодка типа Е‑2 была спроектирована инженерами специального конструкторского бюро, временно выделенного из ЦКБС‑2, по чертежам немецкой фирмы «Дешимаг» в августе 1933 г. — марте 1934 г. Закладка первых трех лодок произошла в ноябре 1934 г., а испытания головной лодки — в конце 1935 г. Работы велись на Балтийском заводе.
⁴* Задержаны в производстве из-за конструктивных переделок по требованию заказчика. (Прим. док.).
⁵* В том числе две маленьких — Остехбюро. (Прим. док.).
⁶* Опущена диаграмма постройки нового боевого флота в 1932‑1935 гг.
⁷* Сведения об иностранных лодках взяты из «Ревью Маритим» № 188 за август 1935 г. с поправками по данным нашего Генштаба. (Прим. док.).
⁸* Теоретический чертеж крейсера «Эугенио ди Савойя» был положен в основу проекта двух легких крейсеров «Киров» и «Ворошилов». Он был осуществлен в 1935 г. в ЦКБС-1 под руководством главного конструктора А. И. Маслова при помощи итальянской фирмы «Ансальдо». Специально для него в СССР была доставлена энергетическая установка. Крейсер «Киров» для Балтийского флота был заложен в Ленинграде на Балтийском заводе им. С. Орджоникидзе. «Киров» стал ударным объектом поощрявшегося в те годы стахановского движения и был спущен на воду 30 октября 1936 г., а 7 августа 1937 г. вышел в море. Второй однотипный крейсер «Ворошилов» был предназначен для Черноморского флота, заложен одновременно с «Кировым» на Николаевском заводе им. А. Марти (№ 198) и был спущен на воду 28 июня 1937 г., после чего достраивался еще 36 месяцев на плаву. При проектировании головного крейсера проекта «Максим Горький», который был заложен 20 декабря 1936 г., были учтены недостатки предыдущего проекта. В этой же серии были заложены в январе 1937 г. второй корабль «Молотов», а в 1938 г. — «Калинин» и «Каганович». «Максим Горький» был спущен на воду в 1938 г. и вступил в строй в декабре 1940 г.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 549. Л. 2-23. Подлинник (15380).

Жизнь и внуттренняя политика:

Между 23 и 29 января 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О проверке дел лиц, осужденных по закону 7 августа 1932 г.
Президиум ЦИК ССР своим постановлением от 27 марта 1933 г. предложил всем судебно-прокурорским органам не ослаблять борьбы с хищением общественной собственности, применяя в отношении классово враждебных элементов и их агентуры наиболее суровые меры репрессий, предусмотренных постановлением ЦИК и СНК СССР от 7 августа 1932 г."Об охране имущества государственных предприятий, колхозов и кооперации и укреплении общественной (социалистической) собственности". 
Несмотря на эти указания, судебная практика свидетельствует о неправильном применении в ряде случаев судебно-прокурорскими органами закона 7 августа 1932 г.
В целях исправления этих неправильностей ЦИК и СНК СССР постановляют: 
1. Поручить произвести проверку дел по приговорам комиссиям в составе: в лагерях — председателя лагерного отделения краевого (областного) суда, а в иных местах лишения свободы — члена краевого, областного, главного или Верхсуда соответствующей союзной республики; прокурора по наблюдению за данным местом лишения свободы и начальника места лишения свободы... Мотивированные постановления комиссий об изменении приговора осужденных и сокращении срока наказания подлежат утверждению в надзорном порядке лагерными отделениями краевых (областных) судов там, где они имеются, а в остальных случаях — президиумами соответствующих краевых, областных, главных или Верхсудов союзных республик по месту нахождения осужденного (независимо от того, каким судом вынесен или утвержден приговор)... 
3. Независимо от пересмотра дел о лицах, осужденных по закону от 6 августа 1931 г., предоставить этим же комиссиям право в отношении отдельных осужденных, доказавших честной и добросовестной работой в местах лишения свободы свое исправление, возбуждать перед Президиумом ЦИК Союза ССР ходатайства о смягчении в отношении их наказания или об их досрочном освобождении... 
7. Работу закончить в шестимесячный срок с момента утверждения настоящего постановления. 
8. Настоящее постановление оглашению не подлежит (11652).

За рубежом:

23 января в 1936 году первый полёт модернизированного учебно-тренировочного самолета «Avia» «В-122» (компания «Avia», Чехословакия). В ходе модернизации на самолета увеличили площадь киля и установили новую бипланную коробку. У нее элероны располагались и на верхнем, и на нижнем крыле, связанные жесткими тягами. Показатели маневренности улучшились. Смонтировали новый звездообразный, но гораздо более мощный, мотор «Авиа» «Rk-17» в 385 л.с (15018).

23 января 1936 в результате критики пакта Хоара-Лаваля правительство Лаваля ушло в отставку и новое правительство сформировал А.Сарро (3907,197).

Авиапромышленность:

25 января 1936 вышло постановление СТО по строительству 5 ДБА на 22 заводе (70,255).

25 января 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 1).
Слушали: 1. Авиация. План заказов НКО на 1936
а) По самолету СБ
"1. Обязать НКТП сдать 10 самолетов СБ на войсковые испытания не позже 20 февраля 1946
НКО закончить войсковые испытания со всеми заключениями к 20 марта 1936
2. Обязать НКТП выпустить 10 шт. СБ в доведенном виде в марте и 10 шт. в апреле...
7. Обязать ЦАГИ установить на имеющемся опытном экз. СБ с М-25 (РЦ) форсированный мотор завода 19 и передать НКО для испытания
8. НКТП в месячный срок представить предложения о производстве СБ на заводе 125 в Иркутске параллельно с ИП-1
9. Предложить НКТП немедленно пригласить на завод 26 (Рыбинск) 5 французских инженеров и мастеров в порядке существующего договора на постановку производства мотора М-100 ИС на этом заводе.
б) По самолету ТБ-3
1. Установить заказ на 1936 - 200 самолетов, в т.ч. 185 ТБ-3 М-34РН (включая недодел 1935 130 ТБ-3 М-34 РН) и 15 ТБ-3 М-34Р
3. Обязать НКТП сохранить все приспособления, чертежи и остальные материалы для дальнейшего серийного производства ТБ-3 М-34РН и Р после выполнения заказа текущего года...
в) ДБА М-34РН
Определить заказа 1936 - 5 шт., из них 2 сдать в сентябре...
г) Рзет
800
д) И-16 М-25
900
е) ИМ М-25
200, в т.ч. 50 на 125 и 150 на 135
ж) По морским самолетам
з) ДИ-6 М-25 (в истребительном варианте).
Установить заказ 250 шт. со сдачей первых 3 не позже 5 февраля 1936 для войсковых испытаний
Обязать НКО закончить войсковые испытания в месячный срок
и) ДИ-6 М-25 (штурмовик).
Обязать НКТП сдать первые три экз. не позже 15 февраля на войсковые испытания, которые НКО закончить в месячный срок.
Размер годового заказа установить после окончания войсковых испытаний." (2149,4).
Так же решили представлять КО поквартальные планы сдачи самолетов (2211,4).

25 января 1936 Г.К.О. (или М.М.К.) писал в СТО письмо N 2/0296сс (2166):
"При сем представляю программу по самолетам (приложение 1) на 1936 и планы (приложение 2 и 3) поставки НКО самолетов, моторов и зап. частей на 1936.
Программа серийного производства самолетов в 1936 состоит из 16 типов военных машин, из которых 15 машин не освоены в производстве и не прошли войсковых испытаний.
Наиболее подготовленными к серийному производству являются разведчик Рзет (на зав. 1) и И-16 (на заводе 21) в новом варианте с М-25 вместо М-22.
Считаю необходимым, в целях загрузки заводов крупносерийным производством наиболее освоенных машин, установить программу по Рзет в 1000 шт. вместо заказываемых УВВС 600 шт. и по И-16 М-25 в 900 шт. вместо 800 шт.
По морским машинам считаю необходимым установить программу на 1936 в 150 шт. МБР-2 в новом варианте с М-25, т.к. только эта машина наиболее подготовлена к серийному производству. По МДР-4 и МБР-5 нужно установить небольшие серии.
Т.к. самолеты СБ и ДИ-6 еще не запущены и не прошли соответствующих испытаний, установить сейчас количественную программу по ним не представляется возможным, ибо совершенно неизвестно, какие потребуется внести изменения после их испытания.
Поэтому окончательная программа по машинам СБ и ДИ-6 будет установлена и представлена Вам на утверждение после прохождения войсковых испытаний.
Прошу утвердить программу по самолетам и план поставки НКО (УВС) в варианте НКТП."
Программа выпуска самолетов на 1936
	Завод
	Тип самолета
	Выпуск
	План
	в УВС

	
	
	
	1935
	1936

	1
	Рзет М-34РН
	11
	1000
	1000

	
	ССС М-17
	221
	129
	129

	
	И-15 М-25
	273
	-
	-

	
	Р-5 и торп. М-17
	500
	-
	

	18
	РД М-34Р
	-
	25
	25

	
	ДБ-2 2М-85
	-
	5
	5

	21
	И-16 М-25
	-
	900
	900

	
	И-16 М-22
	506
	-
	-

	
	УТИ М-22
	21
	-
	-

	22
	ТБ-34М34РН/РБ
	9
	200
	200

	
	ТБ-3 4М-34Р
	65
	-
	-

	
	КР-6 2М-17
	48
	-
	-

	
	СБ 2М-100
	-
	500
	500

	
	ДБА 4М34ФРН
	-
	5
	5

	23
	У-2 М-11
	683
	1646
	450

	
	АИР-6 М-11
	-
	54
	-

	31
	МБР М-34Н
	-
	150
	150

	
	МДР-4 3М34Р
	-
	25
	25

	
	МДР-4 3М34ФР
	-
	5
	5

	
	МБР-5 М-25
	--
	5
	5

	
	КАР-1 М-25
	-
	3
	3

	
	МБР-2 М-17
	95
	-
	-

	39
	И-16 М-25
	4
	4
	4

	
	И-15 М-25
	15
	-
	-

	43
	ХАИ-1 М-22
	9
	40
	-

	89
	Сталь 3 М-22
	29
	50
	-

	
	Сталь-2 М-26
	12
	-
	-

	84
	Торп. 3М-34ФРН
	-
	5
	5

	125
	И-14 М-25
	-
	50
	50

	
	ИП-1 М-25
	-
	10
	10

	135
	ИП-1 М-25
	-
	100
	100

	
	Зет М-22
	20
	-
	-

	45
	МП-1 М-17
	8
	-
	-

	Всего
	
	2589
	4911
	3571 (2166,39)


План поставки УВС на 1936
План поставки моторов, запчастей, вооружение и рем. продукции на 1936 для НКО (УВС) (2166,42).

25 января 1936 Начю ЦАГИ Харламов писал письмо № 1291/с Нач. ГУАП тов. Кагановичу М.М.
Копия: СТО тов. Базилевичу
По вопросу: О технич. требован. самолета МТБ.
Постановлением СТО от 19/ХП-1934 г. на ЦАГИ возложено обязательство построить опытный морской самолет МТБ-2 - 4К-14 с нижеследующий техническими требованиями:
	
	Нормальн.нагр. 
	С перегрузкой.

	Скорость ка 4000 мт.
	 300 кл.
	Над целью

	Потолок практич.
	7000-7500
	6000-6500

	Дальность с 2000 клгр. бомб.
	1000
	2500

	1000
	1300-1500
	2800

	без бомб
	1600-1800
	3000


Утвержденная 7 января 1936 г. программа опытного самолетостроения имеет по этой машине следующие требования:
Скорость на высоте 4000	300 - 350 клм.
Дальность действия	2000
В них оба требования значительно повышены против первоначального постановления СТО.
Произведенные расчеты показали, что скорость самолета до 350 километров - возможна, а остальные технические требования в нормальной нагрузке, не возможно получить. Дальность полета на 2000 километров возможна только в перегрузочном варианте. Надо полагать, что эти требования как в плане утвержденном СТО 16/1У-35 г., так ив плане 7 января 1936 г. - включены ошибочно.
Самолет запроектирован и строится под утвержденные СТ0 19/ХП-1934 г. технические требования, но с увеличенной скоростью.
Представляя изложенное прошу Вашего ходатайства принять основные технические требования к самолету МТБ-2 в редакции постановления СТО от 19/ХП-1934 г., но с увеличенной скоростью в 300-350 клм (3419,147).

25 января 1936 Нач. КВВС РККА Я.И.Алкснис подписал Акт утверждения результатов гос. испытаний лицензионного мотора М-85 производства завода 29 им. Баранова.
Отчет был утв. Нач. НИИ ВВС Баджановым 15 января 1936
Испытания начались 13 октября 1935 и были окончены 7 января 1936
Отв. исполнитель ст и 3 отд. НИИ ВВС РККА Лопатин
Мотор № 853 собран из деталей отечественного производства и изготовлен заводом № 29 за исключением шариковых и роликовых подшипников, пускового клапана сжатого воздуха, коллектора и проводов зажигания, свечей, магнето “Велотекс”, карбюратора “Стромборг”, компрессора “Вьет и выхлопных патрубков
З-ду № 29 необходимо форсировать переход работы мотора с касторового на минеральное
Номинальная мощность 800 лс, 2400 оборотов, Рк 725-745
Удельный расход на номинальной мощности - 300 г/лс/час
Сухой вес 600, удельный вес 0,75 на лс
15 октября 1935 на гос. испытания поступил мотор М-85 производства 29 завода (781,2).

Другие оборонные отрасли:

25 января 1936 г. бьш утвержден эскизный проект "крейсерской эскадренной подводной лодки" КЭ-9 XIV серии (пр. 41). Главным конструктором и строителем первых подводных лодок этого типа бьш назначен М. А. Рудницкий. Общий (технический) проект разрабатывался под его руководством в ЦКБС-2 (ЦКБ-18) (3898).
Вначале предполагалось построить 62 крейсерско-эскадренные лодки, но фактически было заложено 12 единиц, из них первые три — К-1 — К-3 — в конце декабря 1936 г. на заводе 194 (им. А. Марти) в Ленинграде. Головная лодка К-1 была спущена на воду 29 апреля 1938 г. (стапельный период постройки — 16 мес.), за ней — К-2 и К-3. В том же году на заводе 194 заложили К-51 — К-53, предназначенные для Тихоокеанского флота, они были спущены на воду в июле—сентябре 1939 г. Строителями "катюш", как неофициально были прозваны эти лодки, были Н. В. Усков, И. А. Каменецкий, Л. Я. Турчин, О. С. Покровский, Б. И. Иванов, М. С. Островский, работавшие под руководством М. А. Рудницкого (3898).

Армия:

25 января 1936 начальник ВВС Я.И. Алкснис сообщал наркому К.Е. Ворошилову, что в связи с «положительными результатами государственных испытаний» планирует вооружить «звеньями» одну бригаду. Позже Алкснис распорядился заказать доработку 50 ТБ-3 с моторами М-17 и 100 И-16 с М-22. При этом либо предусматривался значительный запас самолетов, либо штат бригады существенно отличался от обычного. Тогда тяжелобомбардировочная бригада состояла из четырех эскадрилий по 12 машин (всего их получалось 48), из которых одна эскадрилья чаще всего была либо крейсерской, либо дальнераз- ведывательной. Здесь же требовалось предусмотреть еще три истребительные эскадрильи (по 31 самолету).
Поскольку оба типа машин уже не выпускались, требовалось для переделки изъять их из строевых частей. Возможно, это и послужило причиной невыполнения приказа. Бригаду «звеньев» так и не создали.
Реально приступили к изготовлению малой серии из трех комплектов «Зве- на-6» с небольшими усовершенствовани- ми. Они предназначались для войсковых испытаний в строевой части. Но далее работа застопорилась (17741).

25 января 1936 года на полигоне в Шиханах ставился опыт и по преодолению красноармейцами 200-метрового участка заражения (УЗ). Преодоление после поливки и заражения местности ипритом "заключалось в перебежках и залеганиях бойцов на УЗ с применением подручных средств (маты, прорезиненная накидка, ватное обмундирование, шинель). Опыт показал возможность преодоления такого УЗ…" На том же полигоне поэкспериментировали и на танкистах: "Можно считать установленным, что экипаж танка при преодолении УЗ в летнее время будет поражен парами иприта, которые проникают в танк через щель водителя и через щели башни…" (19027).
Ранее, в 1935 году вовсю на практике отрабатывали действие на людей и других боевых ОВ. Соответствующий отчет назвали: "Действие ядовитого дыма фосгена и бромбензилцианида на живую силу мехсоединений, при дымопусках из шашек и КРАБ''ов [курящаяся авиабомба ядовитого дыма] и при выливании из ВАП''ов [выливной авиационный прибор] с высоты бреющего полета". Задачи при этом ставили предельно простые: "Выявить экспериментально, проникает ли ОВ в танк при его движении в дымволне или по зараженной площадке". Испытывали воздействие адамсита и бромбензилцианида на экипажи танков, и фосгена – "на животных, находящихся в танке". Используя ВАПы, самолёты выливали ОВ на танки, после чего те двигались и находились в зоне поражения "до получения водителем танка нетерпимого раздражения глаз, после чего водитель машины одевал противогаз и выходил из волны". Таким образом и установили, что все танкисты обязательно получают поражение: "...водитель машины т. Заречинский с момента подхода дымволны […] двинулся с танком навстречу дымволне и двигался в течении 8 минут, достигнув дистанции 700-750 метров от позиции дымопуска, где получил раздражение сильной степени (+++) и больше не мог вести танк". Тем самым установили, что в танке от ОВ не спастись, так как "ядовитый дым проникает через щели танка немедленно, как только он включается в волну" (19027).

Жизнь и внутренняя политика:

[bookmark: YANDEX_8]25  января  1936  г. на совещании по итогам проверки партдокументов, проходившем в отделе организационно-партийных органов ЦК ВКП(б), Ежов предупредил, что "чистка" не завершена и среди исключенных из партии остались "враги", все еще не привлеченные к судебной ответственности. "...Мы должны вести соответствующую работу и тут надо обязать первых секретарей крайкомов, чтобы они связались с органами НКВД и дали нам персональный список, кого надо в административном порядке высылать из края немедленно", — говорил Ежов (17306).

25 января 1936 года Постановлением ЦИК и СНК СССР от был образован Комитет по делам искусств при СНК СССР - государственный орган по руководству театрально-зрелищными предприятиями и учреждениями страны. При Советах народных комиссаров союзных республик были созданы республиканские комитеты, а при Советах народных комиссаров автономных республик, при краевых и областных исполкомах - управления и отделы искусств (20299).

Авиапромышленность:

26 января 1936 состоялось:
Решение Правительства по самолету ДИ6
Решение КО от 25 января 1936 года (протокол № 1):
а) Самолет ДИ6-М25 (в истребительном варианте).
“Установить заказ 25 штук со сдачей 3-х не позже 5 февраля 1936 года для войсковых испытаний. НКО обязать закончить войсковые испытания в месячный срок.”
б) ДИ6-М25 (штурмовик).
“Обязать НКТП сдать первые три экземпляра не позже 15 марта 1936 года на войсковые испытания, которые НКО закончить в месячный срок.
Размер годового заказа установить по окончании войскового испытания”.
II. Постановление СТО № ОК-163сс от 13 июля 1936 года “О самолете ДБ3”. “Снять с программы 1936 года с завода № 39 25 машин ДИ6, передав их на другой завод”. (Распоряжением Кагановича М.М. 25 самолетов ДИ6 с завода № 39 переданы на завод № 1) (3520,31).

26 января 1936 ГУАП установило з-ду № 31 новое задание по МДР-4 - 16 машин к концу года (6472, 34).

26 января 1936 были утверждены ТУ на специальное авиационное полотно для скоростных самолетов и 28 января их принял ГУЛП. ТУ были разработаны ВИАМ, который работал с Глуховским комбинатом (прядение и ткачество) и Тешино-Сокольнической фабрикой (мерсеризация пряжи) (2166).

26 января 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис писал письмо N 226158сс Нач. ГУАП М.М.К. в сопровождение на согласование проекта постановления СТО о развитии ремонтных баз и сети по авиации на ДВ." (2147).

Другие оборонные отрасли:

26 января 1936 вышел приказ ГУВП № 12. О подчинении Бюро морского вооружения непосредственно начальнику ГУВП И. П. Павлуновскому. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 110) (15245).

Армия:

26 января 1936 года вышел приказ:
"Приказываю:
В период с 15 марта по 15 апреля 1936 года произвести осмотр, качественное определение и переучет всех видов химического имущества и вооружения...
Заместитель командующего войсками
Забайкальского военного округа" (9065).

Жизнь и внутренняя политика:

26 января 1936 Правда опубликовала статью "Сумбур вместо музыки", в которой отмечалось, что свою "нервную, судорожную, припадочную музыку" Д.Шостакович заимствовал из Джаза (3481).

Авиапромышленность:

27 января 1936 г. Главное управление авиационной промышленности (ГУАП) установило заводу № 10 новое задание — к концу года собрать 16 лодок. Но завод с большим трудом смог за год выпустить только пять машин (20325).

27 января 1936 года начальник УВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил:
Отчет по госиспытанию мотора М-100А
Мотор М-100 мощностью 860 л.с. был поставлен на 100-часовые госиспытания 9 января 1936 года и окончил их 15 января 1936 года.
Выводы и заключение
Констатировать, что мотор М-100 мощностью 860 л.с. прошел госиспытания вполне удовлетворительно со сроком до первой переборки 100 часов (2823).

27 января 1936 М.М.К. за Г.К.О. подписал докладную записку Пред. СНК В.М.М. N 2/0359с "О состоянии проектирования в авиапромышленности" Там речь шла о проектировании авиазаводов, а не самолетов (2166,62).

27 января 1936 М.М.К. писал в СТО т. Базилевич письмо N 2/0352с:
"По письму коллектива и, к и техников Экспериментального Института и завода N 47 НКТП о присвоении ему звания Института имени Маршала Советского Союза тов. Тухачевского" в связи с 5-летием (7 января) работы института, НКТП сообщает, что он поддерживает ходатайство Института о присвоении ему имени Маршала СС тов. Тухачевского." (2166,56).

Другие оборонные отрасли:

27 января 1936 вышел приказ НКТП № 17с. О приемке реконструированных Ижевских оружейного и сталелитейного заводов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 441) (15246).

27 января 1936 г. на приеме у И.В. Сталина в Кремле были председатель Совнаркома В.М. Молотов, наркомвоенмор К.Е. Ворошилов, нарком тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе, народный комиссар связи А.И. Рыков, заместитель наркома связи Н.М. Синявский, начальник технического управления РККА С.В. Бордовский, начальник Главэспрома Л.А. Лютов. Судя по составу посетителей, обсуждался вопрос по «Радиокорпо-рейшн» (15736).

Жизнь и внутренняя политика:

27 января 1936 года в центральных газетах появилось изложение принятого днём раньше постановления ЦК и СНК "Об учебниках истории" (текст его был написан Ждановым и отредактирован Сталиным, который внёс ряд формулировок, ужесточавших критику Покровского). В тот же день в "Правде" была помещена статья Радека "Значение истории для революционного пролетариата", а в "Известиях" - статья Бухарина "Нужна ли нам марксистская историческая наука (о некоторых существенно важных, но несостоятельных взглядах М. Н. Покровского)" (9492).

Авиапромышленность:

28 января 1936 года за наркома Тяжпрома Орджоникидзе М. Каганович писал письмо в СТО
При сем представляю программу по самолетам (приложение № 1) на 1936 год и планы (приложения №№ 2и 3), поставки НКОбороны самолетов, моторов и запасных частей на 1936 год.
Программа серийного производства самолетов в 1936 году состоит из 16 типов военных машин, из которых 15 машин не освоены в производстве и не прошли войсковых испытаний.
Наиболее подготовленными к серийному производству являются разведчик РЗет (на зав. № 1) и истребитель И-16 (на заводе № 21) в новом варианте с мотором М-25 вместо М-22.
Считаю необходимым в целях загрузки заводов крупносерийным производством наиболее освоенных машин, установить программу по РЗЕТ в 1000 штук, вместо заказываемых УВС – 600 штук и по И16 М25 в 900 штук, вместо 800 штук.
По морским машинам считаю необходимым установить программу на 1936 год в 150 щтук МБР2 в новом варианте с мотором М25, так как только эта машина наиболее подготовлена к серийному производству; по морским самолетам МДР4, МБР5, нужно установить небольшие серии.
Так как самолет СБ и ДИ6 еще не выпущены и не прошли соответствующих испытаний, установить сейчас количественную программу по ним не представляется возможным, ибо совершенно неизвестно какие потребуется внести изменения после их испытания.
Поэтому окончательная программа по машинам СБ и ДИ6 будет установлена и представлена Вам на утверждение после прохождения войсковых испытаний.
Прошу утвердить программу по самолетам и план поставки НКО (УВС) в варианте НКТП.
Приложение:
Программа по самолетам на 1936 год и их распределение.
План поставки самолетов УВС.
План поставки УВС моторов, запчастей и пр.
Проект постановления (3527, 60).

28 января 1936 года нарком обороны Ворошилов писал письмо № 403025сс в СТО Молотову
При сем представляю план заказов по авиации на 1936 год по Наркомтяжпрому и другим наркоматам.
Этот план заказов по самолетам, моторам и запасным частям является минимальным и далеко не покрывает полностью потребности ВВС в новых самолетах на развертывания оргмероприятий и на перевооружение.
Однако, попытки согласовать этот минимальный план заказов с Наркомтяжпромом успехом не увенчались.
Наркомтяжпром настаивает на дальнейшем снижении этого заказа по таким основным решающим объектам, как СБ с 2М-100, ДИ-6 с М-25 в штурмовом и истребительном варианте, ТБ-3 с М-34 РН и другим типам самолетов, в получении коих НКО в наибольшей степени заинтересован.
Кроме того, Наркомтяжпром предлагает принять с 1936 году незавершенный задел по самолетам, не повторяющимся в плане заказов 1936 года в количестве 218 единиц на общую сумму с запасными частями 32000000 рублей.
Я не возражаю против приема этих самолетов при условии дополнительного отпуска кредитов по смете НКО на их оплату сверх уже установленных лимитов на 1936 год.
Помимо разногласий в количестве самолетов заказа 1936 года между Наркомтяжпромом и УВВС имеются большие разногласия по ценам на общую сумму 358000000 рублей.
Наркомтяжпром настаивает на резком повышении цен почти по всем типам самолетов и моторов против цен 1935 года с чем НКО никак согласиться не может.
По вопросу о ценах прошу назначить авторитетную правительственную комиссию, которая разобралась бы самым тщательным образом в этом вопросе и внесла бы на утверждение правительства свои конкретные предложения для окончательного утверждения цен.
Приложение:
Ведомость плана заказов.
Ведомость расхождения цен.
Проект постановления СТО (3527, 47).

Другие оборонные отрасли:

28 января. Постановление СТО СССР № ОК‑14сс «О принятии на вооружение РККА и заказе на 1936 г. танков Т‑29, Т‑46 и Т‑38». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 78‑79) (15460).

28 января 1936 года вышло постановление СТО № ОК 14сс «О принятии на вооружение РККА и заказе танков на 1936 год»...
В нем говорится: «Совет Труда и Обороны постановляет:
1. На основании результатов заводских и войсковых испытаний, взамен Т-37, Т-26 и Т-28, принять на вооружение РККА танки Т-38, Т-46 и Т-29.
2. Установить головные заводы для производства танков на базе суще-ствующей кооперации: по Т-38 — завод № 37. по Т-46 — завод им. Ворошилова, по Т-29 — Кировский завод.
3. Утвердить программу на 1936 год по новым образцам танков: Т-38- 1100шт. Т-46 - 10 шт. Т-29 - 10 шт.
...5. Обязать НКТяжпрома в 1936 году изготовить первую серию танков с пультовыми управлениями: БТ-7 - 10 шт. Т-46 — 2 шт. Т-29 - 2 шт.
6. НКТП и НКО испытать тяжелый артиллерийский трактор конструкции Харьковского паровозостроительного завода им. Коминтерна. НКТП изготовить на этом заводе в текущем году 10 тракторов этого типа.
7. Отпустить Харьковскому паровозостроительному заводу им. Коминтерна из резервного фонда СНК СССР 22 миллиона рублей дополнительно к отпущенным НКТяжпромом 24 миллионов рублей для форсированного строительства и оборудования цехов под производство танковых дизель-моторов с тем, чтобы в текущем году закатить строительство дизельного цеха и изготовить не менее 100 штук танковых дизельмоторов.
НКТяжпрому обеспечить не позднее III квартала 1936 года все необходимое оборудование для этих цехов».
Председатель Совета Труда и Обороны
Молотов.
Секретарь Совета Труда и Обороны
Базилевич» (11504).

28 января 1936 г. Постановление СТО СССР № ОК-14сс «О принятии на вооружение РККА и заказе на 1936 г. танков Т-29, Т-46 и Т-38»
Совершенно секретно.
Совет труда и обороны постановляет:
1. На основании результатов заводских и войсковых испытаний, взамен Т‑37, Т‑26 и Т‑28 принять на вооружение РККА танки Т‑38, Т‑46 и Т‑29.
2. Установить головные заводы для производства танков на базе существующей кооперации: по Т‑38 — завод № 37, по Т‑46 — завод им. Ворошилова, по Т‑29 — Кировский завод.
3. Утвердить программу 1936 г. по новым образцам танков: Т‑38 — 1100 шт., Т‑46 — 70 шт., Т‑29 — 10 шт.
4. НКТяжпрому в трехмесячный срок представить план мероприятий о сроках снятия с производства танков Т‑26, Т‑37 и Т‑28 и порядке производства и снабжения запасными частями снимаемых с производства танков на мирное и военное время.
5. Обязать НКТяжпром в 1936 г. изготовить первую серию танков с пультовыми управлениями: Т‑26 — 10 шт., БТ‑7 — 10 шт., Т‑28 — 10 шт., Т‑35 — 10 шт., Т‑46 — 2 шт. и Т‑29 — 2 шт.
6. НКТП и НКО испытать тяжелый артиллерийский трактор конструкции Харьковского паровозостроительного завода им. Коминтерна. НКТП изготовить на этом заводе в текущем году 10 шт. тракторов этого типа.
7. Отпустить Харьковскому паровозостроительному заводу им. Коминтерна из резервного фонда СНК СССР 22 млн. руб. дополнительно к отпущенным НКТяжпромом 24 млн. руб. для форсированного строительства и оборудования цехов под производство танковых дизель-моторов с тем, чтобы в текущем году закончить строительство дизельного цеха и изготовить не менее 100 шт. танковых дизель-моторов. НКТяжпрому обеспечить не позднее III квартала 1936 г. все необходимое оборудование для этих цехов.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 78-79. Подлинник (15383).

Жизнь и внутренняя политика:

28 января 1936 газета “Правда” обрушилась с критикой на оперу Д. Шостаковича “Леди Макбет Мценского уезда” (4962).

28 января в 1936 году газета «Правда» опубликовала статью «Сумбур вместо музыки» с уничтожающей рецензией на оперу Дмитрия Шостаковича «Леди Макбет Мценского уезда» по одноименной повести Николая Семеновича Лескова. Оперу, высоко оцененную мировой музыкальной общественностью, газета заклеймила как «перенесение в оперу, в музыку, наиболее отрицательных черт «мейерхольдовщины», как «левацкий сумбур», заимствовавший у джаза «его нервозную, судорожную, припадочную музыку». Статья не была подписана, но по манере изложения и по восприятию статьи идеологическим начальством она стала восприниматься «установочной»: в том, что написанное выражало мнение Сталина, мало кто сомневался (15023).

28 января 1936 г. Приказом НКВД СССР объявлено о передаче Управления коменданта Московского Кремля из состава НКО СССР в состав НКВД СССР. Этим же приказом комендантом Московского Кремля назначен комдив Ткалун П.П (10303).

За рубежом:

28 января в 1936 году совершил первый полет лёгкий бомбардировщик «Gourdou Leseurre» «GL-432» 

28 января 1936 - Совершил первый полет лёгкий бомбардировщик Gourdou Leseurre GL-432 (22641).

28 января в 1936 году поступил на испытания первый прототип легкого торпедоносца «GL.821.01». Интереса у Флота он не вызвал. Второй опытный образец «GL-820HY 02», с полностью остекленной кабиной летчиков, начал летать с 5 октября 1937 г., но уже тогда было ясно, что флоту требуется более современный самолёт. Дорабатывать конструкцию 821 не было большого смысла, так как она полностью исчерпала свой ресурс (15023).

Авиапромышленность:

29 января 1936 С.П.К. подготовил ТТТ на ракетоплан, предназначенный для получения первого практического опыта при решении проблемы полета человека на ракетных аппаратах. В дальнейшем ракетоплану присвоили индекс РП-318-1, или объект 601 (см. Приложение 1) (ААН, р. 4, оп. 14, № 104, л. 3) (10676).

Другие оборонные отрасли:

29 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑18с «О бесперебойном финансировании заводов аккумуляторной промышленности (постановление СТО № С‑155сс от 2 декабря 1935 г.)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 148) (15460).

Внешняя политика:

29 января 1936 года на 13-ом заседании конвенции по предложению английской делегации было принято решение об ограничении водоизмещения и вооружения кораблей основных классов.
Водоизмещение и вооружение кораблей основных классов,
установленные Лондонским (1936 г.) договором [3, д. 72, л. 35]
Типы кораблей Тоннаж (в тоннах) Калибр артиллерии
Линкоры 35000 14‖ (356-мм)
Авианосцы 22000 6,1‖ (155-мм)
Крейсер А (тяжелый) 10000 8‖ (203-мм)
Крейсер Б (легкий) 7500-8000 6,1‖ (155-мм)
Подводные лодки 2000 5,1‖ (130-мм)
Страны-участники договора обязались ежегодно заблаговременно извещать о планах строительства своих морских сил (12699).

Внешняя политика:

Между 30 января и 5 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
Об изучении торгового дела в США 
а) Отклонить предложение... об учреждении постоянного представительства Наркомвнуторга в Америке. 
б) Послать в США 2-3-х человек на 4 месяца с определенными заданиями: изучить определенные отрасли и приобрести образцы оборудования. 
в) Покупку технической помощи считать нецелесообразной до заслушивания доклада командированных (11652).

30 января 1936 года на участке Гродековского пограничного отряда две роты японо-маньчжур углубились на полтора километра вглубь советской территории в районе пади Мещеряковской, однако были выбиты обратно. В ходе боя, по советским данным, противник потерял 31 человека убитыми, с нашей стороны погибли четверо пограничников (Там же. С.433). С 1936 по 1938 год на маньчжурско-советской границе был зарегистрирован 231 инцидент, в том числе 35 крупных боевых столкновений (Шишов А.В. Россия и Япония. История военных конфликтов. М., 2001. С.432). С 1936 по 1938 год на маньчжурско-советской границе был зарегистрирован 231 инцидент, в том числе 35 крупных боевых столкновений (Шишов А.В. Россия и Япония. История военных конфликтов. М., 2001. С.432) (11703).

За рубежом:

30 января 1936 Гитлер запретил немецким гражданам принимать Нобелевскую премию, учредив Немецкую национальную премию (4962).

Авиапромышленность:

31 января 1936 вышло распоряжение ГУА N 31:
"В настоящий момент основной задачей завода 43 является скорейшая доводка самолета ХАИ и возобновление серийного выпуска его... (2158,8).

31 января 1936 вышло постановление СТО N ОК-20сс "О назначении Комиссии для рассмотрения разногласий по ценам на самолеты, моторы и запчасти" (2149,99).

31 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑20сс «О назначении комиссии для рассмотрения разногласий по ценам на самолеты, моторы и запчасти». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 150) (15460).

31 января 1936 г. на встрече с начальником ВВС командармом 2-го ранга Алкснисом Шпитальный проинформировал его о создании в ОКБ-2 под его руководством автоматической 37-мм пушки с высокой баллистикой «для применения на земле» и предложил «совместно с Поликарповым и Григоровичем /.../ сделать самолет с двумя такими пушками» для борьбы с бронетехникой и другими крупными целями противника.
В этот же день Алкснис поставил задачу комкору Лаврову (начальник штаба ВВС), комдиву Астахову (начальник Управления авиационного вооружения ВВС) и военинжене- ру 1-го ранга Пономареву (начальник научно-технического отдела) подготовить «конкретные предложения» по самолету с 37-мм пушками, определить его основное назначение и потребные летные данные. При этом отмечалось: «Предложение, во всяком случае, заслуживает внимания и большого. Если Гроховскому удалось 3-х дюймовую пушку установить на ТБ-3, то почему же нельзя 37 мм».
Пока военные думали, Шпитальный в первых числах февраля 1936 г. на одном из совещаний договорился с Поликарповым о предварительном проектировании специального противотанкового самолета с двумя пушками К-37 и 10 июня направил заместителю наркома обороны маршалу Тухачевскому докладную записку «О создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями». Один экземпляр записки ушел секретарю Совета труда и обороны Г.Д. Базилевичу.
Аргументы в пользу этого самолета - «Воздушный Истребитель Танков» (ВИТ) - были настолько убедительными, что решение правительства о его постройке и выделении необходимого финансирования последовало менее чем через 1,5 месяца.
Что из этого мероприятия получилось, военные к началу 1940 г. уже знали и хорошо понимали возможные перспективы развития пушки К-37 (24298).

Другие оборонные отрасли:

31 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑19сс «О переходе производства огнеприпасов на чертежи литеры “Б”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 149) (15460).

31 января 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑21сс «О капитальном ремонте боевых и транспортных машин и тракторов ОКДВА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 152‑153) (15460).

31 января 1936 г. по пр. НКТП в Ленинграде была создана ЦНИЛ-2. В соответствии с пост. СНК № 2139-425сс от 21.12.1936 г. и пр. НКОП № 05с от 29.12.1936г. ЦНИЛ № 2 (НИИЗ) передана из Главоргхимпрома НКТП в ГУ военно-химической промышленности НКОП. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936г. ЦНИЛ-2 (НИИЗ) переименована в НИИ-5 (Государственный НИИ-5 НКОП, НКХП, МХП, ЦНИЛ № 2 НКТП, НКОП, НИИЗ НКТП, ГС НИИ-405 МХП, Казанский химический НИИ («КазХимНИИ») МХП, ФГУП, ОАО «КазХимНИИ» /г. Ленинград; г. Казань/), в 04.1937г. - в ведении 6ГУ НКОП. По пр. № 61 от 17.02.1938г. утверждено Положение о ГосНИИ-5. В 1939г. передан из 6ГУ НКОП в ведение НКХП (по 1941 г.).
В начале 1937г. разработана защитная ткань.
С 03.1942 по 07.1948г. деятельность института была приостановлена. По пр. MXII от 4.02.1953г. НИИ-5 переименован в ГС НИИ-405. По пр. от 4.12.1963г. институт переведен в Казань. Приказом от 6.04.1966г. переименован в КазХимНИИ. Действовал в ведении: МХП (1948-58; с 1965г.), ГКХП СМ СССР (1958-63г.), ГК по химии, химической и нефтяной промышленности Госплана (1963-65г.).
Разработка средств индивидуальной защиты кожи от отравляющих веществ.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (02.1937г.)- P.M. Чиртин, (16.08.1937г.-)- Л.П. Михайловский. Гендиректор (2001 г.)- Р. Фатхутдинов.
Технический директор (02.1937г.)- Е.В. Алексеевский.
Руководители групп: (02.1937г.)- Абозин, (02.1937г.)- Данилов.139
Производство: защитные костюмы ОЗК-Ф, КЗВП, ФЗО-Р (11982).

31 января 1936 г. приказом Наркомата тяжелой промышленности СССР была создана Центральная научно-исследовательская лаборатория N 2 (ЦНИЛ -2) в г. Ленинграде. Преобразована в Научно-исследовательский институт N 5 (НИИ-5) приказом Наркомата оборонной промышленности СССР от 8 января 1937 г. С марта 1942 г. по июль 1948 г. деятельность института была приостановлена. Приказом Министерства химической промышленности СССР от 4 февраля 1953 г. переименован в Государственный союзный научно-исследовательский институт N 405 (ГСНИИ-405). Переведен в г. Казань приказом Госкомитета химической и нефтяной промышленности при Госплане СССР от 4 декабря 1963 г., приказом Министерства химической промышленности СССР от 6 апреля 1966 г. переименован в Казанский химический научно-исследовательский институт (КазХимНИИ) (12102).

Другие оборонные отрасли:

Во второй половине января 1936 г. Предложения УВМС по программе судостроения рассмотрел нарком К. Е. Ворошилов, но последнее слово оставалось за Политбюро ЦК ВКП(б), а точнее — за самим И. В. Сталиным. Проекты УВМС и Генштаба имели некоторые расхождения, но в целом исходили из расчетов иметь на каждом главном театре (кроме Северного) флоты, превосходящие или равные по силам флотам вероятных противников или враждебньхх коалиций. При этом моряки считали необходимым иметь в строю 676 боевых кораблей основнь1х классов общим стандартным водоизмещением 1727 тыс. т. Расчеты Генштаба предусматривали доведение тоннажа флота до 1868 тыс. т, при этом для Тихоокеанского флота предполагалось построить четыре авианосца, а для Северного — два. Руководители УВМС ограничивались двумя авианосцами по 8000 т только для Тихого океана. Довести флоты до намеченного состава предполагалось путем выполнения новой программы военного судостроения в течение 8—10 лет (3898).

Авиапромышленность:

В январе 1936-го самолет АНТ-41 был в основном готов, но из-за доделок и доводок перевозка его на аэродром задержалась до конца мая 1936-го.
В середине 30-х годов скоростная авиация впервые столкнулась с новым явлением - флаттером, - необычайно быстрым нарастанием колебаний конструкции, способным за считанные секунды разрушить самолет.
Теоретически флаттер был уже известен, но в авиационной практике у нас с ним еще не встречались. Не было и надежных методов его предварительного расчета. Когда работы по Т-1 шли к концу, инженер экспериментального аэродинамического отдела ЦАГИ Е.П.Гроссман- один из ведущих советских специалистов по вопросам упругости, провел расчеты окончательной конструкции самолета на флаттер.
Оказалось, что для горизонтального оперения критическая скорость, на которой возникает флаттер, столь мала, что Т-1 нельзя выпускать на испытания. Требовалась полная переделка горизонтального оперения. Только через четыре месяца, когда эта работа была выполнена, машина вышла на летные испытания.
Кроме оперения, на Т-1 заменили и винты - вместо двухлопастных установили трехлопастные с изменяемым шагом (9534,17).

В январе 1936 Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по испытанию самолета Р-6 с малым количеством горючего в бензобаках (6832).
Испытание начато 9 декабря 1935 года
Испытание окончено 30 декабря 1935 года
Отв. исполнитель:
Ст. инженер 3 отдела Чернявский
Цель испытания
Установить надежность действия системы питания горючим самолета Р-6 с малым количеством горючего в бензобаках, как при работе моторов на земле, так и в полете при различных положениях самолета.
Заключение
Система питания на самолете Р-6 с количеством горючего в бензобаках – 210 кг (менее 10% общей емкости баков) в полете по прямой, на виражах и горках работает надежно.
Календарь испытаний
11 декабря 1936 года – пробный вылет
28 декабря 1936 года – испытательный полет с малым количеством горючего (6832).

В январе 1936 г. состоялось совещания (конференция конструкторов в ГУАП'а), к которому по указанию Н.Н.Поликарпова был выпущен специальный альбом самолетов и проектов бригады № 2. Видное место в нем занимали истребители И-17, И-18, И-19 с модификациями. Предполагалось, что аналогичные совещания пройдут и в других конструкторских бюро, но кроме Поликарпова на организацию подобных мероприятий никто больше не решился (10667).

В январе 1936 г. директору завода № 125 А.Г.Горелицу, назначенному вместо Ирьянова, было поручено освоить выпуск истребителя ИП-1 конструкции Д.П.Григоровича.
Д.П.Григорович в 1934 г. создал проект пушечного истребителя ИП - скоростного моноплана цельнометаллической конструкции с мотором Райт "Циклон" 1820F-3. Истребитель был вооружен двумя динамореактивными пушками Курчевского АПК-4 и 7.62 мм пулемета ШКАС. Его крыло имело в плане форму, близкую к эллиптической, что потенциально позволяло развивать высокую скорость за счет меньшего индуктивного сопротивления (по сравнению с обычным трапециевидным крылом).
Расположение летчика непосредственно за мотором давало прекрасный обзор, а бесстрингерное крыло с каркасом из трубчатых лонжеронов и ферменных нервюр с работающей обшивкой способствовала высокой весовой отдаче конструкции.
Опытный ИП-1 был построен в 1934 г., в январе 1935 г. начались его испытания, которые успешно завершились в марте того же года. Самолет продемонстрировал высокую скорость и хорошую маневренность, что в сочетании с мощным вооружением делало его весьма перспективной боевой машиной. Особой похвалы военных удостоилась прекрасная устойчивость самолета на пикировании. Хотя тогда еще не рассматривались специальные ударные самолеты, атакующие именно в режиме пикирования, было очевидно, что ИП-1 имеет большие резервы. Его собирались применять как в составе звеньев и эскадрилий для борьбы с крупными соединениями бомбардировщиков, так и для поражения укрепленных наземных целей.
Самолет настолько понравился начальнику ВВС Я.Алкснису, что он потребовал от авиапромышленности сократить производство уже заказанных истребителей в пользу ИП-1. Поскольку истребитель Григоровича уже был запущен в серийное производство на заводе №21 в Нижнем Новгороде, то увеличить объем выпуска можно было только путем привлечения новых мощностей. ГУАП предложил развернуть серийное производство ИП-1 на 125-м заводе, не дожидаясь окончания государственных испытаний. Военная приемка в Иркутске даже завела в своей переписке дело за №6, но ему не суждено было заполниться листами переписки.
В первой половине 1936 г. на заводе разрабатывали маршрутную технологию, готовили чертежи оснастки и специальных инструментов. Когда в Иркутске уже были готовы приступить непосредственно к изготовлению машины, выяснилось, что самолету присущ весьма опасный недостаток.
Летчик-испытатель НИИ ВВС П.М.Стефановский выявил неудовлетворительные штопорные характеристики, улучшить которые пытались установкой форкиля на вертикальном оперении. Однако это не помогло и во время контрольных полетов летчик-испытатель НИИ ВВС А.И.Никашин, так и не сумев вывести серийный ИП-1 №28 из плоского штопора, вынужден был покинуть машину с парашютом.
После этого серийное производство истребителя прекратили, а на 125-м заводе уничтожили весь задел - плазы, шаблоны и ряд деталей (12037).

В январе 1936 г. по приказу ГУАП,, «...для ускорения выпуска первых десяти самолётов И-14 на заводе № 125 и выявления основных причин невыполнения программы 35 г....» на Иркутский завод командировали группу инженеров ЦАГИ, в составе: Поленова, Приставко, Горлышкова, Нодельмана, Плеханова и Качалова, во главе с уполномоченным ГУАП инженером ЦАГИ С.И. Стоклицким (15823).

В январе 1936 г. в документе НКО «Об отставании нашей авиации по летно-тактическим данным от авиации вероятных противников», прямо указывалось: «Прежде и больше всего мы отстаем по разведчикам и легким бомбардировщикам» (РГВА. Ф.29 Оп. 56. Д.15. Л. 152.) (25647).

В январе 1936 г. на заводе № 39 проведи конференцию главных конструкторов ГУАП. По указанию Н. Н. Поликарпова был выпущен специальный альбом самолетов и проектов бригады № 2. Видное место в нем занимали истребители И-17, И-18, И-19 с модификациями. Поликарпову было чем гордиться. На этих машинах им впервые в отечественной практике были решены многие конструкторские проблемы. Предполагалось, что аналогичные совещания пройдут и в других конструкторских бюро, но кроме Поликарпова, на организацию подобных совещаний никто больше не решился (25035).

В январе 1936 г. официально началась постройка первого опытного АНТ-35 (заводской №035) и в основном завершилась к августу того же года (10698).

В январе 1936 года был принят макет пассажирского самолета АНТ-35 (СБ в пассажирском варианте). Проектированием принят вес нагрузки в 2095 кг из коих 760 кг горючего и смазочного и 870 кг пассажиры и багаж (3527).

В январе 1936 года на Заводе опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ начали постройку опытного образца АНТ-35. В августе его перевезли по частям на Центральный аэродром, где собрали и отнивелировали. Первый полёт совершил экипаж М. М. Громова 20 августа, он же проводил и дальнейшие испытания. В последующие дни проводили снятие основных лётных характеристик, оценку устойчивости и управляемости на разных режимах. Реальная максимальная скорость оказалась 376 км/ч, практический потолок – 8500 метров, дальность полёта от 1200 до 2000 километров. 15 сентября на новой машине совершили перелёт Москва – Ленинград – Москва. Средняя скорость при этом составила 350 км/ч.
В январе 1936 г заканчиваются госиспытания более мощного двигателя М-100А с номинальной мощностью 860 лс на высоте 3300 м. С апреля новый двигатель пошел в серийное производство. Первый СБ (серийный № 22200) с двигателями М-100А был построен на авиазаводе № 22 в декабре 1936 г. Госиспытания он успешно прошел и показал следующие результаты (Таблица 2,4я колонка). На новом самолете был устранен ряд дефектов вооружения и приборов (25059).

В январе 1936 г. завод № 125 получил задание на пушечный истребитель ИП-1, но вскоре его сняли (18304).

В январе 1936 года по приказу ГУАП:
«… Для ускорения выпуска первых десяти самолетов И-14 на заводе №125 и выявления основных причин невыполнения программы 35 г. …»
на Иркутский завод была командирована группа инженеров ЦАГИ, в составе: Поленова, Приставко, Горлышкова, Нодельмана, Плеханова и Качалова, во главе с уполномоченным ГУАП инженером ЦАГИ С. И. Стоклицким (19177).

В январе 1936 года на заводе № 18 начата сборка экспериментального бесхвостого бомбардировщика К-12 конструкции К. А. Калинина (19822).

В январе 1936 были завершены гос. испытания КСМ-1 (Комсомолец 1) А.А.Смолина с мотором ГАЗ-А (211,9). Эта машина совершила первый полет 23 августа 1935 в Горьком. Двигатель был доработан и его мощность доведена до 46.5 нр, однако в серию машину не рекомендовали, т.к. машина была перетяжелена и нагрузка на нр была вдвое выше, чем у У-2. Решили построить более легкую машину и появился КСМ-1бис - тоже тяжелый (150,22).

В январе 1936 г. инженер-летчик К.А.Калилец закончил в НИИ ВВС госиспытания КСМ, которые проходили с декабря 1935 г. и показали:
“I. Полную возможность применения автомотора ГАЗ в авиации.
2. КСМ вследствие перетяжеления имеет низкие данные и не может служить образцом для серийной постройки.
3. Мотор ГАЗ установленный на самолете обладает:
а) большой надежностью работы (в том числе на трех сортах топлива),
б) простотой эксплуатации,
в) большой экономичностью,
г) возможностью получения больших серий”.
После испытаний самолет вернулся в Горький. Фонарь кабины убрали - его раскритиковал Калилец (10212).

В январе 1936 г. первых полётах И-5 с системой дозаправки в воздухе пилотировал капитан Соколов. Он тренировался, ловя фал, выпускавшийся из люка в днище фюзеляжа бомбардировщика. Последним управляли капитан Курбан и старший лейтенант Брагин. Задача оказалась нелёгкой, надолго бросить сектор газа не удавалось. Отпустить же ручку на не очень устойчивом И-5 и вовсе было невозможно. Тем не менее пять раз Соколов успешно ловил „грузовую грушу“ на фале. С 11 февраля на И-5 стал летать испытатель С.П. Супрун. Однако старый биплан использовали только для тренировки, хотя он и имел оборудование для перелива (17489).

В январе 1936 г. систему ТБ-3 4М-17 и два И-16 М-22 подготовили к испытаниям. Однако о полетах в этот период сведения отсутствуют, очевидно, после проведения наземных расцеплений понадобились дополнительные усовершенствования, и полеты перенесли на лето. Однако именно зимой рекомендовали испытать головное соединение - ТБ-3 4М-17 + 2 И-16 М-22 в НИИ ВВС. В случае изготовления серии один экземпляр «звена» предлагалось привлечь на летние учения военно-воздушных сил (23378).

В январе 1936 г. при подготовке общего заключения о результатах испытания произошло окончательное признание «Авиаматки-АМ» - ТБ-3 + двуа И-16 (20345). Большинству специалистов особо понравилось то, что два маленьких истребителя сами подруливали под крыло четырехмоторного бомбардировщика, после чего достаточно быстро зацеплялись за пирамиды крепления. По оптимистическим оценкам, на всю указанную процедуру следовало затратить 10-15 минут. Четырехмоторный носитель ТБ-3 4М-17 и два И-16 М-22 использовались те же, что и в авиаматке. Однако все элементы соединения были значительно усовершенствованы.
У истребителей И-16 в разъеме между центропланом и консолями смонтировали по две дополнительных силовых нервюры, выполненные в виде сварной фермы. В этих нервюрах монтировалось по одному мощному замку, за которые крыло каждого истребителя соединялось со стойками самолета-носителя. Хвостовой задний замок, который крепился на 8-й раме фюзеляжа И-16, соединялся с третьей стойкой ТБ-3. Вся система была вполне разумной и продуманной. Каждый истребитель подруливал слева или справа под ТБ-3, затем его вручную устанавливали более точно под «свисающие» с крыла пирамиды, оснащенные замками крепления. Следующей операцией являлся подъем хвоста И-16 и зацепление верхнего кормового узла. Использовались стандартные (входящие в комплект каждого «ишачка») брезентовые пояса длиной 2,5 метра и шириной 80-100 мм, крепкий козелок или аэродромная тележка. После зацепления хвоста носовая часть И-16 поднималась при помощи лебедки БЛ-3. Механики по бокам поддерживали крылья ремнями до закрытия крыльевых замков. На всю процедуру уходило 10-15 минут (по другим данным 5 человек проделывали всю процедуру за 30-35 минут).
Далее к левому борту истребитеёя подключался специальныйй гибкий шланг, по которому осуществлялось питание истребителя бензином из баков ТБ-3. В кабине пилота на левом борту был смонтирован специальный, легко разъединяющийся замок. При разъединении замка происходиёо перекрытие подачи бензина из баков ТБ-3, далее И-16 автоматически переходил на питане из своего бака.
С учетом увеличения дальности полета почти в два раза на И-16 монтировался дополнительный маслобак емкостью 25 литров. На заключительном этапе подготовки к совместному полету подключалось самолетное переговорное устройство (СПУ) и кабели световой и звуковой сигнализации. Добавим, что перед летчиком И-16 на нижней поверхности крыла ТБ-3 для получения дублирующих сигналов об отцепке было установлено световое табло.
Поначалу систему подготовили к испытаниям в январе 1936 г. Однако о полетах в этот период сведения отсутствуют, очевидно, после проведения наземных расцеплений понадобились дополнительные усовершенствования и полеты перенесли на лето. Однако именно зимой рекомендовали испытать головное соединение ТБ-3 4М-17 + 2 И-16 М-22 в НИИ ВВС. В случае изготовления серии один экземпляр «звена» предлагалось привлечь на летние учения Военно-Воздушных Сил (20345).

В январе 1936 года ТБ-1 с включённым автопилотом в течение двух часов выполнял все приказания, передаваемые по радио с земли с расстояния до 18 км, без вмешательства лётчика в управление. Потом было ещё два успешных испытания. Но неисправности автопилотов и компрессоров продолжались. Как выяснилось, автопилоты отказывали по причине быстрого износа поверхности колец гироскопов, компрессоры — из-за срезания дисков фрикционного привода от ветрянки. В конце концов оборудование сняли и отправили на завод для доработки. «Заказ на „ТМС-36“ проходит неудовлетворительно. Подготовлена… только одна группа (2 телесамолёта и 1 командный самолёт). Остальные две группы не закончены из-за неготовности компрессоров, выпуск которых завод № 214 освоить не смог», — писал 23 апреля 1937 г. нарком обороны СССР К.Е. Ворошилов [222] (17489).

В январе 1936 С.П. Королёв и С.С. Щетинков представили руководству РНИИ тактико-технические требования на «объект № 218» — экспериментальный ракетоплан с двигателями на жидком и твёрдом топливе (последние предполагалось использовать как ускорители при наземном старте). При работе ракетных двигателей в течение 400 секунд ракетный самолёт должен был набирать высоту 25 км и развивать скорость более 1000 км/ч [267] . Рассматривалось несколько вариантов летательного аппарата, отличавшихся один от другого видом топлива, геометрическими параметрам и количеством членов экипажа.
К лету в качестве основного был выбран проект двухместного самолёта РП-218 нормальной схемы с трапециевидным крылом сравнительно небольшого удлинения. В передней части фюзеляжа находилась герметичная кабина, в которой один за другим сидели лётчик-испытатель (лицом вперёд) и инженер-испытатель (лицом назад). За кабиной располагался цилиндрический топливный бак с внутренней перегородкой, отделявшей окислитель от горючего, вокруг него — баллоны для сжатого газа, служившие аккумулятором давления для вытеснительной системы подачи. В хвостовой части монтировался трёхкамерный азотно-кислотно-керосиновый ЖРД тягой 900 кгс.
Ракетоплан предполагалось использовать как экспериментальную машину для исследования динамики полёта пилотируемого ракетного летательного аппарата, вопросов аэродинамики больших скоростей, изучения состояния человека в условиях герметической кабины и больших перегрузок, а также для исследования стратосферы (17489).

В январе 1936 года разработаны и сданы в производство рабочие чертежи мотора М-85Ф. Изготовление деталей мотора ожидалось к 1 мая 1936 года (3527, 94-105).

В январе 1936 г. после внесения ряда изменений АН-1 повторно выставили на государственные испытания. Масса двигателя в процессе доводки существенно выросла: по уточненному заданию - 950 кг, затем ее "откорректировали" до 975 кг, фактическая масса в начале испытаний получилась 1003 кг, а после доводки и применения местных усилений - 1021 кг. Результаты испытаний, в общем, были удовлетворительные: Чаромскому предложили выпустить опытную партию из 35-40 дизелей и провести испытания мотора в воздухе (9035).

В январе 1936 г. после внесения ряда изменений АН-1 повторно выставили на государственные испытания. Масса двигателя возросла: по уточненному заданию – 950 кг, а после доводки и применения местных усилений – 1021 кг. Результаты испытаний сочли удовлетворительными, Чаромскому поручили выпустить опытную партию из 35–40 дизелей и провести их летные испытания (25145).

С января 1936 г. Д-2 А с ПЦН от мотора АМ-34РН УНИАДИ проходит летные испытания на биплане Р-5. На 1937 г. УНИАДИ планировали проектирование дизеля АД-3 (11852).

В январе 1936 двигатели М-100А (860 нр в отличие от 750 на М-100) прошли госиспытания на стенде (9393,4).

В январе 1936 г. двигатель М-100А успешно прошел 100-часовые государственные испытания. С новыми моторами СБ стал летать быстрее – примерно на 25 км/ч. С октября 1936 г. все машины, сдававшиеся московским заводом № 22, комплектовались этими двигателями.
М-100А стал последним мотором семейства, имевшим прямой французский аналог. Все последующие двигатели Климова представляли собой уже импровизацию на тему «Испано-Сюизы». Намечались дальнейшее форсирование мотора до уровня 950 л.с., внедрение двухскоростных и двухступенчатых ПЦН, создание агрегата «мотор-пушка» (25145).

В январе 1936 г. М-100А прошел госиспытания. Разрабатывался с мая 1935 г. с использованием документации, поступавшей из Франции. М-100А, усовершенствованный вариант с подпружиненной ведомой шестерней редуктора, стальными седлами клапанов, гиперболическими коренными вкладышами, тюльпанообразными клапанами впуска. Серийно выпускался с 1936 г., степень сжатия 5.8 (у опытного образца --5,87), 770/860 л.с., вес 484 кг. Последние серии выпускались с маслопомпами увеличенной производительности, со шлицевым носком вала редуктора вместо фланцевого (11852).

В январе 1936 г. закончились государственные испытания двигателя М-100А, развивавшего мощность 860 л.с. на высоте 3300 м. Уже с апреля 1936 г. новый двигатель повышенной мощности пошел в серийное производство. В короткий срок Рыбинскому заводу удалось довести ресурс работы М-ЮОА до 100 часов, а со второй половины 1937 г. до 200 часов (12027).

В январе 1936 г заканчиваются госиспытания более мощного двигателя М-100А с номинальной мощностью 860 лс на высоте 3300 м. С апреля новый двигатель пошел в серийное производство. Первый СБ (серийный № 22200) с двигателями М-100А был построен на авиазаводе № 22 в декабре 1936 г. Госиспытания он успешно прошел и показал следующие результаты (Таблица 2,4я колонка). На новом самолете был устранен ряд дефектов вооружения и приборов (25059).

В январе 1936 комиссия во главе с И.Э. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. В середине 30-х годов минувшего века в мире довольно широкое распространение получили рядные перевернутые (головками цилиндров вниз) авиамоторы малой мощности с воздушным охлаждением. Они широко применялись на учебных, спортивных и легких пассажирских машинах. Наиболее мощные из них подходили и для легких разведчиков или истребителей. По сравнению со звездообразными двигателями, такие моторы обеспечивали лучшую аэродинамику самолета. В Советском Союзе тоже работали над подобными конструкциями. В ЦИАМ готовили ММ-1, в НИИ ГВФ - МГ-40. Но они были еще очень далеки от желаемого состояния. Положение намеревались исправить покупкой лицензий за границей. Было решено приобрести лицензии на унифицированное семейство моторов - 4-цилиндровый, 6-цилиндровый и 12-цилиндровый. Такие семейства тогда делали фирмы "Де Хевилленд" в Англии (под маркой "Джипси"), "Рено" во Франции и "Вальтер" в Чехословакии (11479).

В январе месяце 1936 комиссия во главе с И.Э. Марьямовым, директором московского авиамоторного завода № 24, отправилась в Париж, Лондон и Прагу. Поскольку опыта проектирования мотоустановок с подобными двигателями в СССР не имелось, то комиссии предложили попутно приобрести один-два самолета. Для этого в комиссию включили авиаконструктора А.А. Дубровина с завода No 39. В апреле уже окончательно решили выбрать "Рено", хотя начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом за договор с "Рено" являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Самолеты "Кодрон" строили в основном из дерева, а такая технология была в СССР хорошо отработана (12010).

Макет двигателя БД-2 был одобрен в январе 1936 г., а в апреле 1936 г. его опытный образец поступил на испытания, которые завершились через полгода. До кондиции довести этот дизельный двигатель так и не удалось. Его топливный насос отказывался нормально работать, равно как топливные насосы предыдущих дизель-моторов (10733,362).

В январе 1936 г. начали изготавливать опытный образец мотора ММ-1, который должен был стать советским аналогом английского «Джипси Сикс». Однако он отличался от прототипа и размерами, и конструкцией. Разработан группой под руководством А.А. Бессонова в рамках плана опытно-конструкторских работ с 1935 г. С марта того же года ММ-1 начал проходить стендовые испытания. Они успешно завершились в декабре, когда достигли ресурса в 100 ч. Всего было изготовлено 4 экз. ММ-1. В 1937 г. мотор выставили на государственные испытания. Этот двигатель в 1938 г. также испытывался в воздухе на самолетах САМ-10 и САМ-11. В плане стоял также мотор ММ-2, перевернутый У-образный двигатель на базе узлов ММ-1. Но по нему сделали только первые прикидки. Настоящий проект рассчитывали выполнить только после доводки ММ-1. После приобретения лицензии на моторы фирмы «Рено» и начала их производства в Воронеже интерес к обоим двигателям пропал, и работы по ним прекратили. Группа молодых конструкторов во главе с В.А. Доллежалем в неофициальном порядке спроектировала два унифицированных мотора для авиеток — ВАД-2 и ВАД-3. Они имели необычно большое для их мощности количество цилиндров небольшого диаметра. Рабочие чертежи завершили в феврале 1936 г. Работу поддерживал Комитет по содействию постройке самолета «Небесная блоха». Но денег на постройку опытных образцов не нашли.
Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без ПЦН;
• мощность 250/300 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм;
• объем 10,03 л;
• степень сжатия 5,3;
• вес 235 кг.
Устанавливался на самолетах САМ-10 и САМ-11.

В январе 1936 г. (со второго предъявления) М-85 завершил государственные стендовые испытания в НИИ ВВС, которые шли с 27 октября 1935 г. На испытаниях зафиксировали мощность 761/812 л.с. Поздние серии частично унифицировались с М-86, в частности от последнего взяли усиленный кривошипно-шатунный механизм. Двигате; сняли с производства в конце 1937 г. Всего выпущено 463 экз.
Характеристики:
• 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН;
• мощность 720/800 л.с. (с винтом фиксированного шага 765 л.с.);
• вес 600 кг;
• диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм;
• полный рабочий объем 38,68 л;
• степень сжатия 5,5.
Применялся на серийных самолетах ДБ-3, опытных самолетах И-207, ДГ-58 (ПБ, недостроен), ДГ-58Р (Р-9, недостроен), Р-9 (ЛБШ), ПС-35, ДИ-8. Предусматривался в проекте одной из модификаций СБ (11852).

В январе 1936 года заводу № 125 было дано задание освоить в серийном производстве машину ПИ (пушечный истребитель). В мае 1936 года машина была снята с производства. С мая 1936 года завод перешел на освоение машины СБ.
СБ находилась на производстве на заводе до конца 1940 года.
Постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 8 января 1941 года и приказом НКАП № 36сс от 18 января 1941 года заводу было дано задание освоить и запустить в серийное производство машину ПЕ-2.
Решением СНК № 2125РС от 27 июня 1941 года заводу № 125 передается со всем оборудованием и личным составом завод № 104 НКО (типовой авторемонтный завод, именуемый при строительстве ГАРЗ № 4). В эксплуатацию он был пущен также в 1934 году. В 1940 году занимался ремонтом грузовых автомобилей, танков, моторов к танкам.
Расположен завод № 104 от завода № 125 на расстоянии 2 км в сторону Иркутска в восточном направлении.
В это время приказом НКАП № 623с от 5 июля 1941 года в завод № 125, как его филиал вливается авиазавод № 99, находящийся в Улан-Удэ. До 24 августа 1942 года этот завод изготовлял для самолета ПЕ-2 хвостовую часть фюзеляжа Ф-3.
Решением ГОКО № 2209сс от 24 августа 1942 года он выделен как самостоятельный завод № 99.
Головной самолет ПЕ-2 по сборке был сдан в июле 1941 года. В октябре, ноябре, декабре 1941 года на площади завода № 125 постановлением Совета эвакуации № 14323 СЭ от 6 октября 1941 года был эвакуирован из Москвы авиазавод № 39 им. Менжинского. Директор объединенного завода Иосилович.
В дальнейшем завод № 125 именуется завод № 39.
Слияние завода № 125, 104 и 99, эвакуация завода № 39 резко увеличило количество площадей и работающих.
За короткий период изготовления ПЕ-2 (февраль-август 1941 года) завод сумел освоить и дать ряд модификаций машины ПЕ-2, ПЕ-3, ПЕ-3 БИС наряду с полной отработкой самой машины ПЕ-2 и доведением выпуска до масштабов крупно-серийного производства.
Постановлением ГОКО от 3 августа 1942 года № 2134 и приказом НКАП № 589с от 5 августа 1942 года завод получил задание осовить и запустить в серийное производство машину ИЛ-4.
В период изготовления ИЛ-4 заводом в 1943 году были изготовлены два опытных образца машины ИЛ-6. (Директор завода Абрамов В.И.). В сентябре 1943 года заводом было получено задание параллельно с изготовлением ИЛ-4 организовать производство машины ЕР-2.
В этот же период наряду с изготовлением машины ЕР-2 на заводе в 1944-1945 гг. были изготовлены четыре образца пассажирского варианта ЕР-2 особого назначения (ЕР-20Н), а также несколько образцов модификаций машины ЕР-2-ЕР-2ММ.
Кроме самолетов в период 1942-1945 гг. завод согласно решения ГОКО № 1849сс от июня 1942 года для фронта изготавливал корпуса 82 мм мин (изделие М-82).
Постановлением СНК от 26 февраля 1946 года № 473-192сс и приказом НКАП № 83 от 2 марта 1946 года заводу было дано задание освоить изготовление и запустить в производство машину ТУ-2. Директор – Петров.
Головную машину ТУ-2 завод выпустил 30 июня 1947 года.
ТУ-2 завод выпускал в течение 1947-1949 гг.
Постановлением СМ № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом МАП № 374сс от 19 мая 1949 года заводу было дано новое задание по постановлке в серийное производство реактивного бомбардировщика ИЛ-28 с двумя двигателями ВК-1.
В начале сентября 1949 года все работы по запуску в производство ИЛ-28 были приостановлены в связи с изменением задания.
Постановлением СМ от 28 августа 1949 года № 3654-1518сс и приказом МАП № 731сс от 16 сентября 1949 года заводу было дано новое задание по организации серийного производства самолета ТУ-14 с двумя двигателями ВК-1. (Директор Семенов М.П.).
Постановлением СМ от 31 декабря 1952 года № 533-2090сс и приказом МАП от 3-го января 1953 года № 6сс заводу было дано новое задание о постановке в производство нового изделия самолета ИЛ-28Р. (Директор завода Иванченко С.К.)
И.о. директора – Гордин
Адрес: Иркутская область, п/я 411
Производственный профиль – самолетостроение
Завод расположен в Иркутской области в поселке Ленина, находящемся от Иркутска на расстоянии 7 км по ж/д в западном направлении и по автомобильной дороге на расстоянии 11 км. С северной стороны завода протекает Ангара на расстоянии 2,5 км (9826).

В январе 1936 г. завод № 125 в Иркутске получил задание на пушечный истребитель ИП-1, но вскоре задание сняли (23472).

В январе 1936 года заместитель начальника ЦАГИ А.Н.Туполев был назначен первым заместителем начальника и Главным инженером ГУАП при НКТП, оставаясь при этом в должности Главного конструктора и непосредственного руководителя по опытному самолетостроению в ЦАГИ (10720).

В январе 1936 г. А.Н. Туполева назначили первым заместителем начальника и главным инженером ГУАП НКТП, но при этом оставили главным конструктором ЦАГИ (25667).

В январе 1936 г. Харрикейн включили в утвержденный Советом труда и обороны список самолетов, образцы которых хотели приобрести за рубежом. На закупку выделили значительное количество валюты и через советское торгпредство в Лондоне начали переговоры с «Хокер». Но истребитель тогда продать отказались, мотивируя его секретностью (24506).

В январе 1936 года старшего техника Н.А.Чечубалина, служившего в 30-й легкоштурмовой авиаэскадрилье ДВК в Спасске-Дальнем, командировали в НИИ ВВС для реализации изобретения «гусеничное шасси для самолетов».
[bookmark: _Hlk213655056]К июлю 1938 года по эскизам Чечубалина построили и опробовали несколько вариантов гусеничных шасси. В частности, для разведчика Р-5. В ходе испытаний отмечалось, что в целом приспособление изобретателя получило подтверждение своей работоспособности и пригодности эксплуатации с ним самолетов на неподготовленных аэродромах. Они могли взлетать и садиться в самой непролазной грязи. Но при этом также указывалось на высокую сложность и дороговизну конструкции, трудоемкость в ее обслуживании, большой вес и повышенное аэродинамическое сопротивление. Последние два фактора выделялись как критичные для боевых машин, поэтому военные «не рекомендовали предложение тов. Чечубалина к внедрению» (25625).

В январе 1936 Председатель СТО Молотов получил докладную Главного военно-морского управления "...Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НК обороны найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения самолетов совершенно непригодна. Благодаря малой начальной скорости снарядов их меткость ничтожны. Расчетами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории установлено, что процент попадания с пушек в тяжелый бомбардировщик на дистанции 1 км составляет всего 0.3%" (97,23).

В январе 1936 38 завод, где работал Курчевский, посетили Я.И.Алкснис и ГИ ГУАП А.Н.Т., после чего появилось постановление ЦК ВКП(б) о передаче этого предприятия артиллерийскому заводу 8 и организации при нем мастерской для Л.В.Курчевского (203,29).

В январе 1936 г. 38 завод посетили главком ВВС Я.И. Алкснис и главный инженер Главного Управления авиапромышленности А.Н. Туполев. Также деятельность УУСР изучила Комиссия партийного контроля при ЦК ВКП(б). В результате этих проверок в феврале 1936 г. Управление Уполномоченного спецработ было ликвидировано, а Курчевского фактически отстранили от работы. Вслед за тем председателю Совнаркома и СТО В.М. Молотову поступила "Записка о 76–мм авиационной пушке Курчевского АПК–4". В числе её авторов был и заместитель наркома оборонной промышленности И.П. Павлуновский. В записке говорилось о том, что по результатам испытаний пушки АПК–4 для вооружения боевых самолётов непригодны, и предлагалось снять их с производства как небоеспособные. Артсистемы Курчевского отнесли к разряду конструктивно недоработанных: опытные работы были свёрнуты, а ДРП, поступившие на вооружение, — изъяты. Самого конструктора по обвинению во вредительстве и участии в антисоветском заговоре расстреляли. Безоткатные орудия Курчевского были гораздо дешевле в производстве и существенно легче, чем их аналоги классической конструкции. Однако дальность стрельбы и скорострельность их были ниже. Помимо этого, образующиеся при выстреле обратное пламя представляло опасность для боевого расчёта и демаскировало позицию. Безоткатные орудия, таким образом, могли применяться только для решения специальных задач. Со временем они заняли своё место в системе вооружения армий разных стран. В 1929–1936 гг. под руководством Курчевского проводились разработки нескольких десятков пушек, использующих безоткатный принцип, — как буксируемых, так и размещавшихся на различных носителях. Ряд конструкций был доведён до состояния выпуска опытных образцов и даже запущен в опытно-серийное производство. В то же время непонимание военными специалистами особенностей нового оружия, а также преждевременное прекращение работ над ним помешало ДРП получить своё практическое развитие в СССР в конце 1930–х гг. (11867).

В январе 1936 г. при рассмотрении проекта подвески танка Т-37 к ТБ-3, представленного ВАММ РККА, оказалось, что «вся разработка заключается только в некоторой переработке скобы на самом танке уже существующей подвески.
При этом скоба эта сделана даже не для нового выпуска Т-37 с пробковыми поплавками, а для старого». Между тем, изначально оговаривалось более кардинальное улучшение всей конструкции подвески ПГ-12, учитывая необходимость решения задачи не только транспортировки танка, но и его сброса (12743).

В январе 1936 года Совет Труда и Обороны принял постановление «Об обеспечении программы парашютостроения на 1936 год». Планировалось поставлять наркомату легпрома 2,4 млн. м шелковых и 5 млн. м хлопчатобумажных тканей в ассортименте; 20 млн. м хлопчатобумажного шнура, 5,5 млн. м хлопчатобумажной тесьмы и 1 млн. штук турникетов; 16.500 бензобаков, 135 тыс. карабинов, 785 тыс. пряжек и 100 тыс. электрофонарей. Необходимым оборудованием обеспечивались и предприятия, производившие составные части парашютов (ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 18а. Д. 825. Л. 14.).

В январе 1936, исходя из предложений Комиссия партийного контроля, созданной 8 августа 1935 года постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) № 1750 «Об Осоавиахиме», куда вошли секретарь партийной коллегии ЦКК ВКП(б) М.Ф. Шкирятов и два члена КПК при ЦК ВКП(б) Я.Х. Петерс и Н.В. Куйбышев, была разработана комплексная программа парашютостроения на 1936 год. В основу ее были положены заявки Наркомата обороны, Осоавиахима, Аэрофлота и Главного управления пожарной охраны НКВД. К производству было принято 70 тыс. штук стандартных людских парашютов и 30 тыс. штук грузовых.3 Было спланировано и материальное обеспечение этих заявок (Записка заместителя председателя Госплана СССР Э.И. Квиринга Председателю СТО Молотову В.М. «О парашютостроении на 1936 г.» // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 18а. Д. 825. Л. 13.) (21402).

В январе 1936 года было принято совместное постановление ЦК ВЛКСМ и ЦС Осоавиахима о создании Всесоюзного парашютного центра (ВПЦ) на базе Высшей парашютной школы. Структура ВПЦ отражена в приложении М. Определялись новые сроки подготовки инструкторов. Инструкторы 1-й категории готовились 1 год, из их среды в течение еще 1 года готовились начальники парашютных станций и командиры отрядов. 2 Начальником Центра стал известный мастер парашютизма СССР М.Г. Забелин, а начальником штаба Центра – старейший парашютист А.А. Белоусов. Центр начал работу с 1 июня 1936 года на выделенном МВО аэродроме около ст. Голицыно и за лето 1936 года подготовил 108 инструкторов без единой аварии. В лагере Всесоюзного парашютного центра обучались юноши и девушки, получившие квалификацию пилотов без отрыва от производства в аэроклубах Дальнего Востока, Белоруссии, Сибири, Азербайджана и Грузии. За лето каждый курсант прыгнул от 10 до 50 раз.
Они участвовали в больших парашютных десантах во время учений войск Московского военного округа. В итоге 108 курсантов получили звание инструктор парашютного спорта 1-й категории и двое – 2-й категории. Кроме того, в ВПЦ была развернута научно-исследовательская и конструкторская работа в области парашютизма. Проводились испытания новых образцов материальной части, совершенствовалась методика подготовки парашютистов всех категорий. Однако эту работу тормозило отсутствие серьезной лабораторной базы (21402).

Другие оборонные отрасли:

В январе 1936 г. на НИАП были начаты полигонные испытания 76-мм полууниверсальной пушки 31-К. Испытывался ствол со свободной трубой и каморой обр. 1915/28 г. Оказалось, что дальность стрельбы 31-К меньше расчетной, кучность неудовлетворительная. Выяснить причину обоих явлений НИАПу не удалось. В ходе испытаний на твердом грунте закреплять поддон неподвижно довольно трудно. При стрельбе с колес система вполне устойчива. Проходимость системы удовлетворительная. Шесть лошадей преодолевают канаву шириной до 2-х метров и глубиной 0,75-1,0 м, рвы шириной до 4-х метров и глубиной 1 м, а также подъем до 30. Время перехода из походного положения в боевое: для стрельбы с поддона 4045 сек., для стрельбы с колес 1,5 мин. (из-за рытья канавки для сошника). Заключение комиссии НИАПе: велик вес системы (1729 кг), кучность плоха, недостаточная прочность станка (расходятся станины). Система 31-К полигонные испытания не выдержала (3861).

В январе 1936 г. на НИАП были начаты полигонные испытания. 76 мм полууниверсальной пушки завода № 8 31-К. Испытывался ствол со свободной трубой и каморой обр. 1915/28 г.
Оказалось, что дальность стрельбы 31-К меньше расчетной, кучность неудовлетворительная. Выяснить причину обоих явлений НИАПу не удалось. В ходе испытаний на твердом грунте закреплять поддон неподвижно довольно трудно. При стрельбе с колес система вполне устойчива. Проходимость системы удовлетворительная. Шесть лошадей преодолевали канаву шириной до 2 м и глубиной 0,75— 1,0 м, рвы шириной до 4 м и глубиной 1 м, а также подъем до 30°. Время перехода из походного положения в боевое: для стрельбы с поддона — 40– 45 сек., для стрельбы с колес — 1,5 мин. (из-за рытья канавки для сошника).
Заключение комиссии НИАПа: велик вес системы (1729 кг), кучность плоха, недостаточная прочность станка (расходятся станины). Система 31- К полигонные испытания не выдержала (25213).

В январе 1936 г. отношение к Курчевскому круто изменилось. Согласно решению ЦК ВКП(б), завод № 38, превратившийся фактически в научно-исследовательский институт, передали в распоряжение завода №8, а Курчевскому выделили помещение для конструкторской группы и мастерскую. Вскоре после ареста М.Н. Тухачевского, осужденного как врага народа, 25 мая 1937 г. Курчевского арестовали, а все его изделия подлежали уничтожению. В литературе встречается упоминание о применении пушек Курчевского, установленных на автомобилях в советско-финской войне зимой 1939/40 г. (11617).

В январе 1936 на АНИОПе в результате обстрела Т-28 была обнаружена слабость броневой защиты машины и ее несоответствие танку прорыва. На оснеове проведенных исследований решили увеличить толщину бронелистов Т-28, Т-35, БТ, Т-26, Т-46 Т-38, БА-20, БА-6 на 5-10 мм и применять цементированную броню в сочетании с рациональным углом наклона листов. Этим же решением предусматривалась разработка конических башен к концу 1936 (9527,30).

В январе 1936 г., менее чем через год после утверждения танковой программы, СТО своим постановлением принял на вооружение три новых танка: плавающий гусеничный Т-38 и колесно-гусеничные Т-46 и Т-29. В течение трех месяцев заводы-изготовители танков Т-37, Т-26 и Т-28 должны были подготовить прекращение их выпуска и полностью перейти на изготовление новых моделей. Кроме того, ХПЗ обязывался «в текущем году закончить строительство дизельного цеха и изготовить не менее 100 шт. танковых дизель-моторов»[94]. Сразу же оговоримся, что плавающий танк Т-38 относительно успешно пошел в серию и изготавливался вплоть до появления новой серийной модификации. Тут необходимо отметить, что параллельно с производством Т-37 и Т-38 шли работы по созданию легкого колесно-гусеничного танка. Однако машины с двойным движителем так и не пошли в серию. История с танковым дизелем затянулась на несколько лет и завершилась только после принятия на вооружение знаменитого двигателя В-2 (23536).

В январе 1936 года в письме, направленном дирекцией завода №37 руководству Спецмаштреста говорилось: “Недовыполнение в 1935 году плана по танку Т-37А для НКВД объясняется исключительно недопоставкой заводу корпусов с Ижорского завода в количестве 30 штук”.
Только к 1936 году, после проведенной реорганизации и введения в строй новых цехов, Подольский крекинго-электровозостроительный завод им. Орджоникидзе смог полностью обеспечивать бронекорпусами программу по выпуску плавающих танков (11237).

В январе 1936 года в письме, направленном дирекцией завода № 37 руководству Спецмаштреста, говорилось: «Недовыполнение в 1935 году плана по танку Т-37А для НКВД объясняется исключительно недопоставкой заводу корпусов с Ижорского завода в количестве 30 штук» (25019).

[bookmark: _Hlk206147573]В январе 1936 г. в ЦЛЗ работало 266 человека, а в октябре 1938 г. в ЦБЛ-1 работало 1950 человек, в т. ч. 758 инженеров и техников. ЦБЛ-1 стала самой большой лабораторией в стране (25550).

В январе 1936 года, готовясь к экспедиции на дрейфущую станцию "Северный полюс-1", И.Д. Папанин обратился в Ленинградскую радиолабораторию НКВД (ОРЛ) с просьбой изготовить аппаратуру. Ровно через год радиостанция "Дрейф" была готова. В процессе её изготовления в лабораторию приезжали О.Ю. Шмидт, И.Д. Папанин, Э.Т. Кренкель. Посещение лаборатории руководителями и участниками первой советской дрейфующей научной станции оказало сильное морально-психологическое влияние на коллектив ОРЛ, стимулировало его работу. Тепло вспоминают эти встречи П.П. Товпенец, Ф.Г. Леострин и др.
Личное ознакомление заказчиков с ходом работы в лаборатории помогло в решении материально-технических вопросов: были получены крайне необходимые дефицитные в то время измерительные приборы и станки.
В марте 1937 года экспедиция И.Д. Папанина вылетела на Север, в их числе находился сотрудник лаборатории Н.Н. Стромилов. В качестве бортрадиста он участвовал в первом научно-разведывательном полете над районом Северного полюса. 21 мая 1937 года во время старта самолета М.В. Водопьянова на полюс Стромилов поддерживал радиосвязь с ним с острова Рудольфа. 25 мая Стромилов, являясь бортрадистом самолета М. Молокова, приземлился на льдине папанинцев, доставив им запасное электрорадиооборудование.
За 9 месяцев работы экспедиции И.Д. Папанина с помощью 20-ваттного передатчика было передано в эфир 75000 слов. По тем временам это был очень высокий показатель.
Что же представляла собой эта радиоаппаратура? 
Основной передатчик телеграфный, двухкаскадный. Его полезная мощность – 20 ватт. Диапазон – 20-30, 40-60 и 560-610 м. Задающий генератор был стабилизирован кварцем (при работе на КВ).
С каждым из 2 таких передатчиков, имеющихся в комплекте рабочего радиооборудования, мог работать усилительный блок, который имел полезную мощность 50 – 80 ватт.
Резервная (аварийная) радиостанция состояла из однокаскадного телеграфного передатчика на одну фиксированную волну 600 м, полезной мощностью 20 ватт и приемника прямого усиления по схеме О-У-1. Основной приемник 1-У-1 с диапазоном 19-2000 м. Антенна Г-образная из канатика, высота 2 дюралевых мачт – 8,5 метра. Электропитание радиостанции осуществлялось железоникелевыми аккумуляторами и умформером РМ-1, спаренным с бензиновым двигателем В-3 с воздушным охлаждением.
Была предусмотрена возможность питания основного передатчика полностью от умформера РМ-2, превращенного в этом случае в двухколлекторную динамо-машину с ручным или ножным приводом.
Основным энергетическим агрегатом был ветродвигатель конструкции харьковского инженера С.Б. Перли с динамо-машиной мощностью 200 ватт при напряжении 15 вольт. Ветряк был изготовлен вместе с динамо-машиной в ОРЛ под руководством Е.Н. Иванова. В этой работе участвовал механик Ф.Г. Леострин.
Когда экспедиция на полюс завершилась, коллектив ОРЛ получил телеграмму следующего содержания:
"Вывозим абсолютно всю аппаратуру. С особенной любовью в эти минуты вспоминаем ваш коллектив. Ваша, изумительной надежности продукция, доставила новую победу нашей любимой Родине.
Кренкель" (11711).

В январе 1936 года,готовясь к экспедиции на дрейфущую станцию "Северный полюс-1", И.Д.Папанин обратился в ОРЛ спецотдела УНКВД Ленинградской области с просьбой изготовить аппаратуру. Ровно через год радиостанция "Дрейф" была готова. В процессе её изготовления в лабораторию приезжали О.Ю. Шмидт, И.Д. Папанин, Э.Т. Кренкель. Посещение лаборатории руководителями и участниками первой советской дрейфующей научной станции оказало сильное морально-психологическое влияние на коллектив ОРЛ, стимулировало его работу. Тепло вспоминают эти встречи П.П. Товпенец, Ф.Г. Леострин и др. Личное ознакомление заказчиков с ходом работы в лаборатории помогло в решении материально-технических вопросов: были получены крайне необходимые дефицитные в то время измерительные приборы и станки (12070).

Армия:

В январе 1936 была создана АОН-1 на базе авиабригад ТБ, дислоцировавшихся в Европейской части (Монино, Иваново, Воронеж, Курск, Орел) (66,185).

В январе 1936 г. в составе ВВС Тихоокеанского флота насчитывалось 14 Р-5а и 5 - в ВВС Балтийского флота (10667).

В январе 1936 г. первой получила самолёты Р-Зет 43-я (бывшая 452-я) авиабригада в Харькове, где проводились войсковые испытания. Но в крупных масштабах поставку их в строевые части округов развернули лишь в конце мая - начале июня, заменяя ими Р-5 и Р-5Ш. С июня на них полностью перешла 34-я дальнеразведыва- тельная эскадрилья в Монино (11995).

Армия:

В январе 1936 г. начали формировать Авиационную армию особого назначения из четырех бригад. Это соединение стратегической авиации могло нанести мощный удар любому потенциальному противнику. В него входили части тяжелых бомбардировщиков, «крейсеров», дальних разведчиков и истребителей. Позже создали еще две такие армии, после чего они получили номера - 1-я, 2-я и 3-я (сокращенно АОН-1, АОН-2 и АОН-3). Каждая армия включала 250 - 260 самолетов, в том числе 150 - 170 ТБ-3.
Около половины из них представляло собой машины выпуска 1932 - 1934 гг. с моторами М-17. В частях они постепенно модернизировались. Двигатели М-17 и М-17Б заменяли на М-17Ф (24398).

В январе 1936 г., когда была организационно создана советская стратегическая бомбардировочная авиация, В. В. Хрипин, как один из теоретиков и поборников ее создания, был назначен командующим 1 -й авиационной армией особого назначения (АОН) (Бочкарев П. П., Парыгин Н. И. Г оды в огненном небе. - М.: Воениздат, 1991,- 320 с. -С. 13; Зарецкий В. М., Козлов В. П., Найденов И. Н. История Военно-воздушных сил России / Учебник. - М„ 2004. - 652 с. - С. 227). Она была подчинена непосредственно Главному командованию и предназначена для самостоятельного решения крупных оперативно-стратегических задач.
В это время разрабатывались вопросы, связанные с выполнением авиацией задач оперативно-стратегического масштаба в интересах Главного командования. В 1936 г. была введена «Временная инструкция по самостоятельным действиям Воздушных сил РККА», в которой в виде практических рекомендаций излагалась теория подготовки и проведения воздушных операций. Эта Инструкция напрямую относилась к созданной АОН. В ней оговаривалось, что для осуществления воздушных операций по уничтожению авиации противника целесообразно привлекать не только фронтовую авиацию, но и авиационные армии резерва Главного Командования (24968).

В январе 1936 г. в составе ВВС Тихоокеанского флота насчитывалось 14 Р-5а и 5 — в ВВС Балтийского флота (25035).

В январе 1936 г. эскадрилью монгольских самолетов Р-5 и У-2 перебросили из-под Улан-Батора на передовой аэродром Тампак-Булак. Туда же подтянули два отряда из состава советской смешанной эскадрильи, уже довольно давно дислоцированной на монгольской территории. 7 января Р-5 провели первую разведку позиций противника. а со следующего дня начали регулярное патрулирование. 15 января маньчжурские солдаты пересекли границу у озера Хар. побыли остановлены при поддержке монгольских и советских самолетов, поднявшихся с аэродрома Матад. После нескольких дней боевых действий 22 января маньчжуры и японцы отошли к границе. Авиация следила за их отступлением до заката.
Затем последовал целый ряд стычек с участием авиации обеих сторон (24990).

В январе 1936 г. в эксплуатационно-ремонтный отдел (2-й) УМТС поступили технические акты на 31 мотор М-11, составленные в 11-й Военной авиационной школе для выдачи инспекторских свидетельств. В актах было указано, что из 31 -го мотора - 27 моторов, наряду с другими дефектами, имеют трещины картеров и поэтому якобы ремонту не подлежат. Акты подписал председатель комиссии начальник технической части Белоусов.
При проверке 2-м отделом управления МТС на месте фактического состояния этих моторов было установлено:
Заактированные моторы в течение 1935 г. поступали в ремонтные мастерские, где вместо ремонта, моторы «обдирались» и разбирались на запчасти. Годные агрегаты с них были использованы на ремонт других моторов, а требующие ремонта и негодные - использованы на макетах или просто сданы в металлолом.
Сохранившиеся картеры, выбракованные актами от 30 декабря 1935 г. по причине трещин, в действительности никаких трещин не имели. Налицо была разработанность гнезд шпилек крепления коробки газораспределения, которую можно было отремонтировать.
Большая часть из забракованных коленчатых валов и шатунов, при хозяйском подходе к делу со стороны начальника мастерских, - могли бы быть также отремонтированы силами мастерских и силами заводов.
Акты для списания 31 мотора М-11 были составлены после фактической разборки этих моторов на запчасти.
В связи с выявленными нарушениями, выразившимися в «преступной разборке моторов М-11 на запчасти, врид Начальника ВВС РККА комкор Лавров 19 марта 1936 г. издал приказ по ВВС № 020 со своеобразным названием: «Об обдирании моторов М-11 в ремонтных мастерских части № 1606». После изложения сути дела Лавров приказал: «Арестовать на десять суток с содержанием на гарнизонной гауптвахте начальника мастерских т. Сорокоумова». На других должностных лиц, виновных в попытке списать годные к эксплуатации моторы, также были наложены взыскания (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 58-59) (24968).

В январе 1936 г. Управлением ВВС РККА в 15 авиаскладах, девяти школах и одном окружном складе была произведена проверка выполнения приказов НКО №№ 0059, 0060 и 0212. Проверкой было установлено, что учет, хранение, ремонт и эксплуатация материальной части почти всюду улучшились относительно лета 1935 г.: повысилось качество ремонта самолетов и моторов, улучшилось хранение имущества и учет его, возросла культура и грамотность в эксплуатации.
Исключением из всех обследованных стала 9-я таб (м. Сеща в БВО), где не произошло почти никаких улучшений в эксплуатации, ремонте, хранении и учете материальной части за второе полугодие 1935 г. Комиссия пришла к заключению, что ответственность за это в наибольшей степени лежит на командире бригады Цемгале, начальнике политотдела Лосеве и инженере бригады Буренкове.
Далее отмечалось, что наиболее значительных успехов по ремонту и эксплуатации, учету и хранению материальной части добились:
1-я (Качинская) Военная школа пилотов имени Мясникова (начальник школы комбриг В. И. Иванов), Ейская Военная школа морских летчиков и летчиков-наблюдателей (начальник школы комдив 3. М. Померанцев).
Из ремонтных мастерских были выделены в лучшую сторону ремонтные мастерские 256-й лбб в Киевском ВО (начальник мастерских Павлов П. А.).
Учет и хранение имущества на складах при войсках лучше всего поставлены в 207-й лбб в Новочеркасске.
Из проверенных отдельных частей в образцовом состоянии находилась материальная часть в 6-й оиаэ в Смоленске.
Однако были бригады, школы и отдельные части, в которых ангары и самолеты содержались в неприглядном виде. Это Военная школа пилотов, 9-я Военная школа летчиков и летчиков-наблюдателей, 42-я аэ в Смоленске.
Управление ВВС по результатам проверки пришло к выводу, что авиамастерские в Воронеже и 9-й ВШЛЛН недовыполняли производственные планы, исключительно по неуважительным причинам и неорганизованности.
В актах проверки констатировалось: «Инженеры 11-й тбб Белоусов и 18- й тбб Алексеев авиамастерскими не интересуются, им не помогают несмотря на то, что авиамастерские должны находиться в центре их внимания».
В актах также отмечалось, что «рекорды» по расходованию моторесурса побили 1-я тбб в Кречевицах, 2-я тбб в Едрово, 23-я тбб в Детском Селе, где процент работы моторов соответственно составлял 33, 35, 41 и 50.
Учитывая такое положение, НКО приказал провести через полгода, в июне 1936 г., повторное обследование авиабригад и авиачастей в порядке проведения в жизнь приказов НКО по уходу, содержанию, учету, эксплуатации и ремонту материальной части (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 37-38об.) (24968).

С января 1936 г. табелями к штату школы определено иметь автомобилей: легковых - 9, грузовых - 45, специальных -56, мотоциклов - 4, тракторов -13, лошадей - 50, повозок, парных и одиночных, - 20. Темпы подготовки летчиков, особенно в период приближения второй мировой войны требовали расширения аэродромной сети школы. Командование школы недалеко от основного аэродрома на Каче (№1) выбирает грунтовые площадки, на которых обеспечение полетов производилось специально выделенными из МТО школы командами с материальными и аэродромно-техническими средствами, заранее прибывающими для подготовки аэродрома, развертывания стартового имущества, оборудования квадрата. Такими площадками-аэродромами были: № 2 - в Мамашайской долине в 12 км от основного аэродрома, площадка размером 1500Х900м, где летали У-2, УТ-2, выполняли прыжки с парашютом. № 3 - восточное от основного аэродрома размером 800Х800м, где летали летом на самолетах У-2, УТ-2 и выполняли прыжки с парашютом. № 4 -Альма-Томак на берегу реки с таким же названием, в 22 км севернее Качи , размером 1500х900м, грунт спокойный, растительность устойчивая, но в жаркую и ветреную погоду образовывалась пыль. 
Летали на У-2, И-16. № 5 - площадка Николаевка, в 23 км севернее Качи, на ней летали на У-2, И-16. Грунт плотный, ровный, растительный покров устойчивый, размер площадки 1000Х1000м. Все лагерные временные площадки-аэродромы имели хорошие воздушные подходы, проходимые в сухую погоду дороги и трудно проходимые во время дождя. На лагерных аэродромах были оборудованы сигнальные вышки и деревянные классы-укрытия для проведения занятий в перерывах между сменами и вылетами С получением новых отечественных самолетов увеличился объем работ по подготовке летных полей. Исходя из взлетно-посадочных характеристик наших самолетов требовалось удлинение взлетно-посадочной полосы и примыкающей к ней территории так, чтобы в случаен выкатывания самолета за пределы ВПП - самолет на неровном грунте не терпел поломки. Расширялись площадки для обучения рулению самолетом на земле. Также, остались ранее выполняемые работы: разравнивание и уплотнение образовавшихся неровностей от езды автомобилей и повозок после дождя, уборка посторонних предметов, укос и уборка травы, уничтожение кротовых и сусликовых нор и др. (11139).

Жизнь и внутренняя политика:

В январе 1936 началась новая чистка в партии, сопровождающаяся массовыми арестами (1348,120).

В январе 1936 было начало очередной чистки в партии, сопровождающейся обменом партийных билетов (4962).

С января 1936, провозглашённого «месяцем рекордов», началась оголтелая кампания по проведению «стахановских суток», к концу месяца переросшая в не менее оголтелые призывы к «стахановской пятидневке». Естественно, обе кампании потерпели крах: производство продукции осталось на прежнем уровне, а в ряде отраслей (в том числе, как ни забавно, в угольной) вообще отмечен спад производства. Зато попытка работать по стахановским нормам привела к многочисленным срывам на производстве (и это при том, что декабрьским пленумом 1935-го была поставлена задача строжайшей экономии сырья, повышения качества изделий и т.п.). Резко вырос уровень брака: Серовский механический завод только за «месяц рекордов» дал по снарядам 77% брака, Ижорский завод при выпуске 8-мм броневого листа допускал брак в 46%, брак по шестерням и валам для танков на одном из старейших предприятий страны — Кировском заводе — достигал 90%. Ожидать серьёзного рывка было, конечно, верхом самонадеянности — даже по официальным данным среди рабочих крупной промышленности «стахановцы» не составляли и пятой части. Презрев эти «отдельные прорывы», в начале февраля требовали уже «стахановского года». Коммунистическая самонадеянность не знает, как известно, границ — и решительно игнорирует реальность. А реальность, как явствует из писаний Нестора-летописца соцсоревнования С.Р. Гершберга, была такова: «В ряде отраслей ещё очень мало было сделано для придания стахановскому движению массовости. К таким отраслям относились, например, нефтяная, лесная промышленность, цветная металлургия, строительство, промышленность стройматериалов, водный транспорт и др. (…) Движение новаторов развивалось неравномерно как в отраслях промышленности, так и на отдельных предприятиях. Во многих местах отстающие участки, цехи тормозили общее движение вперёд. Возникали «узкие места». Так, на некоторых машиностроительных заводах литейные цехи перестали поспевать за металлообрабатывающими, где токари, фрезеровщики, сверловщики применяли скоростные методы. В свою очередь, сборочные цехи не могли «переварить» усилившийся поток деталей, поступающих из механических цехов. Образовались чрезмерно большие заделы, а конечная продукция не всегда возрастала. В угольной промышленности подземный транспорт не успевал вовремя вывозить добытый уголь, чем сдерживалась работа в лавах. В ряде отраслей тяжёлой, а также лёгкой промышленности хозяйственники направляли движение новаторов преимущественно по пути увеличения количества продукции, не уделяя должного внимания повышению её качества, улучшению ассортимента, снижению себестоимости» (11562).

Январь 1936. По четным числам поздно ночью, а по выходным дням в 6 часов 30 минут вечера с 1936 года начаты передачи телевидения. "Показывает Москва!" - объявлял диктор, и обладатели телевизоров смотрят и слушают очередную программу. В феврале была проведена телевикторина на тему "Что делает этот человек" Артист перед объективом телепередатчика пил, закуривал папиросу, пилил, чистил ботинки и т. д. Зрители настолько хорошо видели все движения артиста, что многие из них в присланных откликах писали: "Это уже не викторина". Они различали на экране телевизора даже дым от папиросы (18719).

Внешняя политика:

В январе 1936 г. Тухачевский на пути в Лондон посетил Берлин (Georgfes Castellan. Reichswehr et Armee Rouge. B: Les Relations germano-sovietiguesde 1933 a 1939. Paris, 1954. P. 244; Hans von Herwarth. Zwischen Hitler und Stalin. Erlebte Zeitgeschichte 1931 bis 1945. Frankfurt am Main 1982. S. 60.), Уборевич встречался с заместителем германского военного атташе в Варшаве майором Э. Кинцелем (McMurry Dean Scott. Deutschland und die Sowjetunion 1933—1936. Ideologie, Machtpolitik und Wirtschaftsbeziehungen. Koln, Wien 1979. S. 320.)
цифры двусторонней торговли (в млн. марок){2}: 
	Годы
	Товарооборот
	Экспорт Германии в СССР

	1931
	1065,8
	762,7

	1932
	896,7
	625,8

	1933
	476,3
	282,2

	1934
	286,3
	63,3

	1935
	241,0
	49,3

	1936
	219,3
	126,1

	1937
	182,5
	117,4


(11784).

В январе 1936 г. после ряда столкновений на границе Монголии и Маньчжоу-Го эскадрилью монгольских Р-5 и У-2 перебросили в Тамцак-Булак. Туда же подтянули два отряда на Р-5 и Р-5Ш из состава советской смешанной эскадрильи, дислоцированной на монгольской территории. 7 января Р-5 провели первую разведку, а со следующего дня начали регулярное патрулирование. 15 января маньчжурские солдаты пересекли границу у оз. Хар, но были остановлены при поддержке авиации и через неделю отошли к границе. Затем последовал целый ряд стычек с участием авиации обеих сторон.
3 февраля около 600 японцев при поддержке двух самолетов-разведчиков перешли границу в районе Булан-Дерс. Навстречу выдвинулись монгольские пограничники и поднялись Р-5. До 12 февраля противник теснил монголов, затем японцы стали отходить.
Приграничные столкновения продолжались. Так, 25 марта неприятельский взвод на двух грузовиках вышел к поселку треста "Монголрыба" у оз. Буир-Нур и после боя занял погранзаставу. Действия японцев обнаружили экипажи двух Р-5, которые обстреляли машины. Противник отступил с потерями: один убитый и четверо раненых. Монголы захватили грузовик.
31 марта отличился монгольский авиаотряд л-та Шагдасурэна. Пилот Демберэл и стрелок Дорж уничтожили грузовик с 28 солдатами. Монголы утверждают, что в тот день Демберэл провел и воздушный бой, сбив один и повредив другой японский разведчик. Правда, японцы вообще не упоминают о полетах своей авиации 31 марта. Они пишут о воздушном бое с Р-5, состоявшемся 1 апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Таурану. В тот же день противник отступил к границе. Японцы определяли потери со- ветско-монгольской авиации в 3 сбитые и 3 поврежденные машины. По нашим данным, были сбиты 2 монгольских Р-5. Из состава советских отрядов 2 летчика были ранены (один позже умер).
К осени 1938 г. монгольская авиация располагала 39 боевыми и 6 учебными Р-5 и Р-5Ш. В советских частях на монгольской территории Р-5 использовались уже только как самолеты связи. 22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе.
В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

В январе 1936 г. военно-морским атташе в Лондоне назначили инженер-флагмана ,3 ранга Л. В. Анципо-Чикунского (3898).

За рубежом:

В январе 1936 г. в составе эскадрильи монгольских самолетов, переброшенных из-под Улан-Батора на передовой аэродром Тамцак-Булак, кроме Р-5 имелись также и У-2. В том же году в Улан-Баторе состоялся первый воздушный парад, в котором участвовало восемь самолетов (24334).

В январе 1936 г. фирме «Боинг» заказали первую малую серию из 13 самолетов Y1B-17 для войсковых испытаний. А уже в марте руководство УВВС в докладной на имя наркома К.Е. Ворошилова предложило включить «4-х моторный Боинг» в список самолетов, образцы которых хотели купить в США. Начальник штаба ВВС В.К. Лавров писал: «Этот самолет сочетает данные, крайне необходимые нам — высокую скорость и большую дальность полета». Мартовское постановление СТО предусматривало закупку «дальнего скоростного 4-х моторного бомбардировщика фирмы “Боинг11, как опытного образца на предмет изучения как самого самолета, так и его оборудования и вооружения». ГУАП уже присмотрело под «Крепость» и место для производства — новый завод № 124 в Казани, причем собиралось осваивать большую сложную машину лишь по образцу, без лицензии, самостоятельно. С другой стороны, в апреле того же года на совещании в УВВС Я.И. Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства «4-х моторного бомбардировщика Боинг». Через посредничество «Амторга» с фирмой начали переговоры, которые, однако, не увенчались успехом (23513).

В январе 1936 года фирме "Боинг" заказали малую серию из 13 бомбардировщиков, обозначенных У1В-17, для войсковых испытаний. Эти машины еще не начали летать, а ими уже заинтересовались в нашей стране (3457,112).

В январе 1936 года генштаб Армии США заказал 99 серийных DB-1, получивших наименование В-18 «Боло». Получив контракт, «Дуглас» добился разрешения заменить моторы R-1690 на Райт R-1820-45 «Циклон» по 930 л.с., не самые новые, зато исключительно надежные. Хотя и с «райтами» летные данные повысить не удалось, в 1937 году «Дуглас» получил заказ еще на 35 В-18.
Последний из них использовали для отработки носовой стрелковой точки с гидроприводом, которую планировалось внедрить на В-18. Испытания этого самолета, названного DB-2, прошли нормально, но вышло решение о применении на всех бомбардировщиках USAAC прицела «Норден», а ему было необходимо особо качественное плоское наклонное стекло большого размера. Для этого на новой модификации В-18А был сделан так называемый «акулий нос», в верхней части которого была турель с пулеметом, а в нижней — это самое стекло и место под «Норден».
Одновременно поставили еще более мощные «движки» R-1820-53 по 1000 л.с., но другие доработки, портящие аэродинамику и увеличивающие вес, привели к тому, что летные данные даже слегка ухудшились. Тем не менее, Военное министерство заказало в 1937 году 217 таких самолетов, и к середине 1939 года, когда контракт был выполнен, именно они составляли основу американской бомбардировочной авиации. На «Боло» летали экипажи, прославившиеся еще в Первую мировую во Франции, а в 30-е годы базировавшиеся в Ленгли 2-й бомбардировочной группы, а также 5-й и 11-й (Хикэм, Гавайи) групп (и многих других) (22814).

В январе 1936 г. начались испытания второго экземпляра Bf 109V2 (зав. № 809) с двигателем Jumo 210А мощностью 610 л.с. Машина несла на бортах и крыле регистрационный номер D-1UDE. Помимо силовой установки отличия от первого прототипа были небольшими: усилена конструкция поворотных узлов основных стоек шасси, установлены гидрозамки для их фиксации в убранном положении, увеличена толщина створок, прикрывающих колеса, сделаны вырезы в капоте мотора для охлаждения пулеметов, но оружие на эту машину не устанавливалось. Однако проблем с мотором оказалось достаточно много, и сотрудники BFW буквально сбились с ног, устраняя «детские болезни». В результате третий опытный экземпляр Bf 109V3 с двигателем Jumo 210А, оснащенный двумя пулеметами MG 17 (по 500 патронов на ствол), был закончен постройкой только в июне 1936 г. Еще раньше, в марте 1936 г., обе фирмы — BFW и «Хейнкель» — получили заказ на постройку десяти предсерийных самолетов каждая, что свидетельствовало об определенных колебаниях у заказчика (24195).

В январе 1936 года второй экземпляр Ju 49 дизель Jumo IV, на котором собирались подняться на нем на 16000 метров, потерпела катастрофу, унеся жизнь пилота Нейнхофена. В 1931 году компанией «Юнкере» был построен Ju 49, причем со вставной гермокабиной и 650-сильным дизельным двигателем и трехступенчатым центробежным нагнетателем. Спустя четыре года немцы установили на второй экземпляр Ju 49 дизель Jumo IV (12725).

В январе 1936 в Испании образовался народный фронт и пакт был подписан Республиканцами, Социалистами, Коммунистами, UGT, POUM и маленькой партией синдикалистов (2283).

В январе 1936 Б.Муссолини в беседе с послом Германии в Риме заявил, что Италия не будет возражать против аншлюсса Австрии при условии гарантий неизменности австро-итальянской границы и отказа Германии от экспансии на Адриатике (7444).

Другие оборонные отрасли:

В январе - апреле 1936 года 45-мм ПТпушка обр. 1934 г. прошла полигонные испытания на НИАПе в объеме 170 выстрелов и 300 км пробега. По данным комиссии пушка испытания выдержала (3861).

В январе-феврале 1936 г. после проведения испытаний по обстрелу танка Т-28 из 12,7-мм пулемета ДК и 37-, 45-мм пушек на АНИОПе в СКБ-2 ЛКЗ были развернуты работы по усилению броневой защиты серийных отечественных танков, связанные с применением утолщенной цементованной брони в наиболее ответственных местах корпусамашины, проектированием конических башен и корпусов с наклонным расположением броневых листов. Помимо ЛКЗ к работе были привлечены Ижорский завод и завод №185, который аналогичные работы проводил применительно к танку Т-29. Компенсация увеличения массы должна была быть осуществлена за счет применения штампованных деталей и легких сплавов для внутреннего оборудования. В связи с этими обстоятельствами АБТУ РККА изменило ТТТ к машине, которые также были направлены на усиление огневой мощи и броневой защиты. В соответствии с новыми требованиями конструкторы ОКМО завода №185 помимо работ по усилению броневой защиты эталонного образца танка Т-29 разработали ряд эскизных проектов боевых машин, которые нашли свое отражение в новых вариантах проекта танка прорыва - "объект 115" (15620).

В январе-феврале 1936 г. в районе ст. Нахабино провели испытания МЗП. Минный заградитель буксировался танками Т-26 (двухбашенный) и БТ-7, а также трактором «Коммунар».
Легкий танк Т-26 буксировал МЗП по дороге на 1-й, 2-й и 3-й скоростях с выключенными механизмами, а при их включении - только на 1 -й и 2-й скоростях. При этом он преодолевал подъемы до 12°, однако на поле с глубиной снежного покрова 0,5 м двигаться не мог. Танк БТ-7 буксировал МЗП на всех скоростях и Преодолевал подъемы до 20°. Трактор «Коммунар» транспортировал прицепку по ровной дороге на 1 -й и 2-й скоростях. Отмечалось, что маневренность танка с МЗП существенно снижалась, а радиус поворота значительно увеличивался.
К началу испытаний успели изготовить только 75 макетов мин, поэтому в корпусе МЗП заполнили всего три ряда. При включении левой бортовой передачи мины разбрасывались в один ряд через интервал 1 м, однако отклонение между минами от принятого интервала иногда достигало 40 см. Примерно в 55% случаев мины падали на землю крышкой вверх, в остальных случаях, как и полагалось, крышкой вниз.
Процесс заряжания прицепки 75 минами занимал у двух человек около 4,5 мин (по расчетам, для полного заряжания 575 минами потребовалось бы 30-35 мин). Мины входили в корпус туго, так как высота этажей корпуса и высота мины отличались незначительно.
Механизм подачи работал с перебоями как из-за конструктивных просчетов, так и производственных дефектов. Мины подавались с перекосами, в результате элементы механизма серьезно деформировались, что приводило к задержке или к полному прекращению движения мин на этажах. Для устранения дефектов требовалась полная разборка междуэтажных перекрытий, что в полевых усло^ях было невозможно. Работа механизма выбрасывания также сопровождалась поломками: мины часто застревали, возникала реальная опасность их деформирования, а это в реальной боевой обстановке грозило взрывом. Испытания прицепки пришлось прекратить.
Еще одним серьезным недостатком опытного образца стало самопроизвольное выключение конусных муфт управления. Вызвала нарекания и тросовая система управления. Кроме того, передача от ведущих колес прицепки на червячный вал размещалась снаружи корпуса, поэтому шестерни забивались снегом и грязью. При торможении Т-26 среднее звено буксирного приспособления МЗП уперлось в глушитель танка и деформировалось. При повороте прицепки на ходу разрушались резиновые бандажи передних катков.
В заключении комиссии отмечалось:
«Все выявившиеся недочеты при испытании опытного образца М.З.П. являются следствием не совсем точных, до конца продуманных отдельных узлов механизма М.З.П. и грубого изготовления образца в мастерских. В целом образец имеет правильное взаимодействие отдельных механизмов и в основном удовлетворяем тактико-техническим требованиям, предъявляемым для М.З.П., и после изготовления и войскового испытания опытной партии может быть рекомендован на серийное производство для мотомехвойск РККА.
Для изготовления опытной партии (2-3 образцов) необходимо сделать изменения отдельных узлов механизма М.З.П. согласно прилагаемых к отчету тактико-технических требований на переделку чертежей по результатам испытаний опытного образца М.З.П.» (15777).

В январе-феврале 1936 г. на автосборочном заводе ГАЗ началась разработка танка, получившего индекс «ТМ» (танк Молотова) еще под руководством главного инженера завода В. Данилова, а летом были собраны два «эталонных» танка. Первая машина была отправлена на НИБТполигон (Кубинка), а вторая – осталась на заводе для отработки конструкторской и производственной документации, так как завод был уверен в принятии танка на вооружение. Корпус танка ТМ изготавливался при помощи сварки из брони высокой твердости толщиной 4-9 мм. Сверху на корпусе ставилась клепаная подбашенная коробка, немного смещенная к левому борту. На коробке монтировалась коническая башня, в переднем листе которой стоял в шаровой установке 7,62-мм пулемет ДТ. Рабочее место командира находилось в башне. Рабочее место механика-водителя располагалось правее башни. Для посадки-высадки из танка механик-водитель имел люк со смотровой щелью. Силовая установка танка состояла из двух параллельно спаренных двигателей ГАЗ-М1, установленных на двух поперечных балках по бортам танка. Трансмиссия танка состояла из автомобильной коробки передач (КПП) ГАЗ-АА, двух главных фрикционов и тормозов. Привод от двигателей на передние ведущие колеса осуществлялся посредством удлиненных карданных валов автомобиля ГАЗ-ААА. Управление танка велось посредством специального рулевого колеса, или штурвала. Генератор и стартер были лишь у правого двигателя. Левый двигатель запускался посредством педали через коробку отбора мощности от КПП. Система охлаждения двигателей была общей для обоих двигателей. Ходовая часть ТМ состояла из шести опорных тележек, двух направляющих и двух ведущих колес, которые были полностью заимствованы от танка Т-37. Гусеничная цепь также заимствовалась от танка Т-37А. Для движения на плаву ТМ был оснащен трехлопастным винтом, привод на который осуществлялся через блокировочный пост. Для управления при движении на воде танк был оборудован рулем, расположенным позади винта (15218).

В январе—феврале 1936 г. разработка танка, получившего индекс «ТМ» (Танк Молотова) началась началась на ГАЗе еще под руководством главного инженера завода В. Данилова, а летом были собраны два «эталонных» танка. Первая машина была отправлена на НИБТполигон (Кубинка), а вторая - осталась на заводе для отработки конструкторской и производственной документации, так как завод был уверен в принятии танка на вооружение. Корпус танка ТМ изготавливался при. помощи сварки из брони высокой твердости толщиной 4-9 мм. Сверху на корпусе ставилась клепаная подбашенная коробка, немного смещенная к левому борту. На коробке монтировалась коническая башня, в переднем листе которой стоял в шаровой установке 7,62-мм пулемет ДТ. Рабочее место командира танка находилось в башне. Рабочее место механика-водителя располагалось правее башни. Для посадки-высадки из танка механик-водитель имел люк со смотровой щелью. Силовая установка танка состояла из двух параллельно спаренных двигателей ГАЗ-М1, установленных на двух поперечных балках по бортам танка. Трансмиссия танка состояла из автомобильной КПП ГАЗ-АА, двух главных фрикционов и тормозов. Привод от двигателей на передние ведущие колеса осуществлялся посредством удлиненных карданных валов автомобиля ГАЗ-ААА. Управление танка велось посредством специального рулевого колеса, или штурвала. Генератор и стартер были лишь у правого двигателя. Левый двигатель запускался посредством педали через коробку отбора мощности от КПП. Система охлаждения дви-, гателями была общей для обоих двигателей. Ходовая часть ТМ состояла из шести опорных тележек, двух направляющих и двух ведущих колес, которые были полностью заимствованы от танка Т-37А. Гусеничная цепь также заимствовалась от танка Т-37А. Для движения на плаву ТМ был оснащен трехлопастным винтом, привод на который осуществлялся через блокировочный пост. Для управления при движении на воде сбыл оборудован рулем, расположенным позади винта (10733,303).

В январе-апреле 1936 г. наметились серьезные изменения ранее утвержденных судостроительных программ: постройка эсминцев несколько потеснила с приоритетных позиций подводные лодки, а коммерческое судостроение постепенно сводилось на нет. Эти решения прокладывали дорогу программе создания линейного флота, для которого в то время уже были намечены некоторые типы крупньис кораблей, определены перспективы получения иностранной технической помощи и меры по усилению судостроительной базы, предусматривавшие, в частности, строительство нового мощного завода в районе Архангельска (3898).

С января 1936 г. по декабрь 1938 г. заложили 42 лодки IXбис серии. Из них 38 лодок были введены в строй с октября 1939 г. по март 1948 г., а 4 лодки взорваны на стапелях в 1941 г. в Николаеве перед оставлением города.
в ходе строительства лодок IX серии их проект был несколько переработан. Вместо германских дизелей был установлен коломенский дизель 1Д. Лодки с этими двигателями имели ту же литеру «С», но считались IXбис серией (25184).

Другие оборонные отрасли:

В январе-феврале 1936 г. в районе ст. Нахабино провели испытания прицепки – минного заградителя МЗП, изготовленного на заводе опытных конструкций ВИМ. Минный заградитель буксировался танками Т-26 (двухбашенный) и БТ-7, а также трактором «Коммунар».
Программа испытаний минного заградителя была утверждена еще в начале 1935 г начальником НИИИТ РККА дивинженером (инженером дивизии) Потаповым. Планировалось испытать МЗП в различных условиях, на подъемах и спусках до 30°. Большое внимание уделялось безопасности транспортировки мин на всех скоростях движения прицепки и при преодолении небольших препятствий, а также ее защищенности от самовзрыва мин в случае быстрой остановки перед неожиданными преградами. Макеты мин предполагалось испытать с использованием дымовых шашек – на так называемых «вспышках».
Легкий танк Т-26 буксировал МЗП по дороге на 1-й, 2-й и 3-й скоростях с выключенными механизмами, а при их включении – только на 1-й и 2-й скоростях. При этом он преодолевал подъемы до 12°, однако на поле с глубиной снежного покрова 0,5 м двигаться не мог Танк БТ-7 буксировал МЗП на всех скоростях и преодолевал подъемы до 20°. Трактор «Коммунар» транспортировал прицепку по ровной дороге на 1-й и 2-й скоростях. Отмечалось, что маневренность танка с МЗП существенно снижалась, а радиус поворота значительно увеличивался.
К началу испытаний успели изготовить только 75 макетов мин, поэтому в корпусе МЗП заполнили всего три ряда. При включении левой бортовой передачи мины разбрасывались в один ряд через интервал 1 м, однако отклонение между минами от принятого интервала иногда достигало 40 см. Примерно в 55% случаев мины падали на землю крышкой вверх, в остальных случаях, как и полагалось, крышкой вниз.
серьезным недостатком опытного образца стало самопроизвольное выключение конусных муфт управления. Вызвала нарекания и тросовая система управления. Кроме того, передача от ведущих колес прицепки на червячный вал размещалась снаружи корпуса, поэтому шестерни забивались снегом и грязью. При торможении Т-26 среднее звено буксирного приспособления МЗП уперлось в глушитель танка и деформировалось. При повороте прицепки на ходу разрушались резиновые бандажи передних катков.
В заключении комиссии отмечалось:
«Все выявившиеся недочеты при испытании опытного образца М.З.П. являются следствием не совсем точных, до конца продуманных отдельных узлов механизма М.З.П. и грубого изготовления образца в мастерских. В целом образец имеет правильное взаимодействие отдельных механизмов и в основном удовлетворяем тактико-техническим требованиям, предъявляемым для М.З.П., и после изготовления и войскового испытания опытной партии может быть рекомендован на серийное производство для мотомехвойск РККА.
Для изготовления опытной партии (2-3 образцов) необходимо сделать изменения отдельных узлов механизма М.З.П. согласно прилагаемых к отчету тактико-технических требований на переделку чертежей по результатам испытаний опытного образца М.З.П.» (15777).

Жизнь и внутренняя политика:

В январе-феврале 1936 резко критиковали оперу Д.Шостаковича Катерина Измайлова и пьесу М.Булгакова Мольер (1348,271).

За рубежом:

В январе-феврале 1936 г. вся Сирия была охвачена всеобщей забастовкой, сопровождавшейся массовыми выступлениями населения против колониальных властей. Она вынудила правящие круги Франции восстановить конституцию и начать переговоры об отмене мандата (3871).

Авиапромышленность:

Опасная тряска проявлялась и на дублере АНТ-37, выпущенном в начале 1936 г. Устранение бафтинга, в те годы довольно плохо изученного, было непростым делом. Из-за многочисленных дефектов НИИ ВВС отказался принять эту машину на госиспытания. А вторым обстоятельством, «похоронившим» ДБ-2, стали успехи коллектива, возглавлявшегося Ильюшиным (10734,4).

В начале 1936 года из годовой сметы проекта ТБ-7 в 6603000 рублей один миллион был изъят. И это когда задерживалась поставка моторов АМ-34ФРН и самолета ТБ-3 для отработки системы наддува АЦН (22833).

В начале 1936 г. опытный цех завода № 18 приступил к сборке реального самолета ВС2 (К-12). Для того, чтобы проверить все теоретические расчеты, Калинин решил построить не просто продувочную модель, а настоящий летающий цельно-деревянный планер-аналог самолета ВС-2 в масштабе 1:2. Летчик В.О.Борисов совершил на нем около ста полетов, исследуя в реальных условиях различные режимыю Задержка строительства ВС-2 была вызвана переводом опытной части ХАЗОСС в Воронеж (7570,2).

В начале 1936 начали сборку К-12 К.А.К. (70,267).

В начале 1936 года опытный цех завода №18 приступает к строительству реального самолета ВС-2. Новая машина вобрала в себя результаты многочисленных расчетов, а также аэродинамических и натурных экспериментов. Каркас самолета сваривался из хромансилевых труб, обшивка была полотняной, а у кабины летчика и штурмана — дюралевой. Нервюры и лонжероны крыла, а также нервюры оперения выполнялись ферменными, из труб. Для их расчета применили оригинальную методику, разработанную инженером В. К. Золотухиным. Каждая из консолей крыла представляла собой неразъемный сварной узел, составленный из лонжеронов, нервюр, кромок и других узлов. Крупными сварными агрегатами стали и три отсека фюзеляжа, соединявшиеся между собой болтами. Рулевые поверхности и концевые шайбы — из дюралевых труб, обтянутых полотном. Шасси — неубирающееся, двухколесное, баллонное, с тормозами. Хвостовое колесо имело масляно-пневматическую амортизацию. В довольно просторном фюзеляже конструкторы расположили кассетный бомбодержатель КД-2, неподвижную фотоустановку АФА-13 и связную радиостанцию ВСК-2. В носу и корме фюзеляжа располагались установки пулеметов ШКАС в прозрачных поворотных башнях. Бомбовая нагрузка равнялась 500 кг. Два двигателя М-22 по 480 л. с. с двухлопастными винтами фиксированного шага диаметром 2,8 м закрывались капотами НАСА с регулируемыми в полете створками. Экипаж состоял из трех человек: летчика, штурмана и хвостового стрелка. Управление самолетом было двойное — в кабине пилота располагался штурвал, в кабине штурмана — съемная ручка (15128).

В начале 1936 г. началась общая сборка самолета ВС-2 К-12 Калинина.
Закончен по производству в июле 1936 г. в частичной комплектации (в частности, крыло сделано полностью неразборным на сварке, дюраль заменен сталью, сталь 30ХГСА – на более освоенную в производстве 30ХМА, было сделано крыло без предкрылков, установлено упрощенное неубирающееся шасси, не установлено радиооборудование, а бомбоотске давал возможность подвески не более 6 бомб максимального калибра 50 кг, переговорные устройства в кабинах и вооружение).
В том же месяце  Первый полет летчик В.О. Борисов выполнил в июле 1936 г. и к концу сентября налетал 7,5 ч., а в октябре 1936 г., когда самолет передали в НИИ ВВС, налет составил 46 ч.  Ведущим летчиком-испытателем на ГИ самолета назначили П.М. Стефановского (23157).

В начале 1936 производство ССС начали сворачивать - ценность тихоходного небронированного самолета-штурмовика стала подвергаться большим сомнениям. По документам военной приемки, последние штурмовики сдали в апреле.
Г.В. Костырченко пишет о выпуске 270 самолетов в 1937 г., в это трудно поверить. Скорее всего, выданные ранее УВВС заказы вообще аннулировали. Дело в том, что численность машин этого типа в ВВС и ГВФ в этот период не увеличивалась — их просто не строили. Реально выпустили 350 штурмовиков. ССС являлся последним самолетом семейства Р-5. Его наследником стал разведчик и легкий бомбардировщик P-Зет, уже значительно отличавшийся от исходной модели.
Размах производства ССС значительно уступал по масштабам другим модификациям Р-5. Ему так и не удалось вытеснить из строевых частей старые Р-5Ш. Большую часть построенных самолетов сконцентрировали в нескольких штурмовых авибригадах (шаб) (24990).

В начале 1936 г. Управление ВВС для замены устаревшего Р-5 предложило ряду конструкторских бюро спроектировать новый двухместный самолет-разведчик, способный выполнять задачи легкого бомбардировщика и штурмовика. К концу 1936 г. свои предложения представили КБ Григоровича, Ильюшина, Кочеригина, Немана, Поликарпова, Сухого. Все заявляемые эскизные проекты обеспечивали достижение максимальной скорости 450–470 км/ч, дальности полета 2000 км при весе бомбовой нагрузки 400–500 к г.
Н. Н. Поликарпов очень ответственно подошел к решению поставленной задачи. Он внимательно изучил отечественный и зарубежный опыт создания подобных машин. По его указанию бюро технической информации специально выполнило перевод статьи из журнала «Flight» от 22 октября 1936 г., в которой описывался двухместный самолет-разведчик и штурмовик «Лайсендер» фирмы Вестленд (Westland Aircraft Ltd.), совершивший первый полет летом 1936 г. Отметим, что «Лайсендер» был построен по схеме высокоплана, считался перспективной машиной и участвовал в сражениях Второй мировой войны.
По-видимому, сам Поликарпов долго не мог обосновать выбор схемы нового разведчика. Высокоплан позволял обеспечить лучший обзор, низкоплан — чуть более высокие летные и эксплуатационные характеристики. Поэтому он решил разрабатывать сразу оба варианта, предоставив ВВС выбрать наиболее приемлемый. Проекты под шифром «Р» (разведчик) вобрали в себя весь опыт Поликарпова по созданию проектов пассажирских самолетов и разведчиков 1-932-1935 гг. Проект Р № 1 выполнялся по схеме высокоплана, а Р № 2 — низкоплана. Подходящих двигателей было мало. Поэтому проекты разрабатывались под мотор М-34ФРН со взлетной мощностью 1200 л.с., по тем временам довольно большой по габаритам и относительно тяжелый. Вооружение состояло из четырех ШКАС. Размах — 13,5 м. Дальность полета обоих вариантов была одна и та же — 2000 км. Р № 1 мог развивать максимальную скорость 447 км/ч на высоте 5000 м, а Р № 2 — 450 км/ч при взлетном весе 3580 к г. Предварительные варианты Р № 1 и Р № 2 были готовы в июле 1936 г. (25035).

В начале 1936 г. серийные СБ с двигателем М-100 стали поступать на вооружение частей. Прошло немного времени, и промышленность стала выпускать ежемесячно по 13 бомбардировщиков этого типа. Летчики эскадрильи Н. Ф. Науменко 100-й авиабригады первыми освоили СБ. После принятия на вооружение этот самолет неоднократно модифицировался (24968).

В начале 1936 г. первый серийный СБ-2-М-100 (заводской номер 22-1) был построен на 22-м заводе. Шесть самолетов первой производственной серии передали ВВС для поведения эксплуатационных испытаний. Эксплуатационные испытания проводились с 26 марта по 31 июля 1936 г. На испытаниях была достигнута максимальная скорость 391 км/ч на высоте 5000 м. До конца 1936 г. завод № 22 изготовил 268 бомбардировщиков СБ-2-М-100, 31 самолет из этого количества был отправлен в Испанию (24960).

В начале 1936 г., предположительно по инициативе А.Н.Туполева, ГУАП НКТП выдало Главным конструкторам трех ОКБ - И.Г.Неману, С.А.Кочеригину и П.О.Сухому, - задание на разработку эскизных проектов дальнего скоростного разведчика с мотором АМ-34ФРНТ, который кроме ведения разведки "наилучшим образом сочетал бы в себе возможности штурмовика и легкого бомбардировщика". Необходимость создания именно такого типа боевой машины была вызвана не только отсутствием на вооружении ВВС РККА современных дальнего разведчика, штурмовика и легкого бомбардировщика, но и потребностью в массовом самолете под советский мотор АМ-34, возможности производства которого у Наркомата оборонной промышленности (НКОП) имелись, и немалые. Кроме того, можно предположить, что инициатива постройки многоцелевой боевой машины явилась и результатом поездки А. Н. Туполева в составе делегации ГУАП в США. Известно, что ГУАПовские специалисты попутно с закупкой бомбардировщика В-10 фирмы Glenn L. Martin Co. и пассажирского самолета DC-2 фирмы Douglas ознакомились и с работами американских авиаконструкторов по скоростным легким многоцелевым самолетам - в частности, с Vultee V-11GB (3451).

В начале 1936 г. (предположительно) по инициативе А.Н.Туполева ГУАП НКТП выдало Главным конструкторам трех конструкторских бюро - И.Г.Неману, С.А.Кочеригину и П. О. Сухому задание на разработку эскизных проектов дальнего скоростного разведчика с мотором АМ-34ФРНТ. Ставилась задача создать самолет, который, кроме функций разведки, “наилучшим образом сочетал бы в себе возможности штурмовика и легкого бомбардировщика"” То есть ГУАП НКТП вместо разработки двух вариантов “войскового самолета”, решавших различные боевые задачи, но способных дополнять друг друга, решило строить одну машину - многоцелевую, предназначенную в первую очередь для решения задач дальней разведки, а нанесение бомбоштурмовых ударов относилось для нее к разряду второстепенных боевых задач. Есть мнение, что инициатива постройки многоцелевой боевой машины явилась результатом поездки А.Н.Туполева в составе делегации ГУАП в США. Известно, что ГУАПовские специалисты попутно с закупкой бомбардировщика В-10 фирмы “Glenn L. Martin Co.” и пассажирского самолета DC-2 фирмы “Douglas” ознакомились и с работами американских авиаконструкторов по скоростным легким многоцелевым самолетам. В частности, с двухместным многоцелевым самолетом Vultee V-11GB. Впечатление советской делегации от увиденного в США было настолько велико, что ГУАП НКТП приняло решение о закупке лицензии (практической реализацией занимался Н.М.Харламов, контракт подписан 7 сентября 1936 г.) на производство Vultee V-11GB с мотором Wright GR-1820G2 Cyclone. Предполагалось запустить машину в большую серию на авиазаводе №1 (г. Москва) (6269).

В начале 1936 г. (предположительно) по инициативе А. Н. Туполева ГУАП НКТП выдало Главным конструкторам трех конструкторских бюро - И.Г.Неману, С.А.Кочеригину и П.О.Сухому, задание на разработку эскизных проектов дальнего скоростного разведчика с мотором АМ-34ФРНТ (взлетная мощность 1200 л. с., номинальная мощность на расчетной высоте 3500 м - 1050 л. с.), который, кроме функций разведки, “наилучшим образом сочетал бы в себе возможности штурмовика и легкого бомбардировщика”.
То есть, ГУАП НКТП вместо разработки двух вариантов “войскового самолета”, решавших различные боевые задачи, но могущие дополнять друг друга, решило строить одну машину - многоцелевую, предназначенную в первую очередь для решения задач дальней разведки, а нанесение бомбоштурмовых ударов относилось для нее к разряду второстепенных боевых задач.
Согласно требованиям ГУАП максимальная горизонтальная скорость дальнего скоростного разведчика ВВС КА должна была быть порядка 450-470 км/ч, техническая дальность полета при нормальном взлетном весе -2000 км, в перегрузочном варианте -4000 км. Экипаж - два человека (летчик и летнаб).
Нормальная бомбовая нагрузка предусматривала 400-500 кг, в перегрузку - до 1000 кг бомб.
Необходимость создания именно такого типа боевой машины была вызвана не только отсутствием на вооружении ВВС КА современных дальнего разведчика, штурмовика и легкого бомбардировщика, но и потребностью создать массовый самолет под советский мотор АМ-34, возможности производства которого у Наркомата оборонной промышленности (НКОП) были велики.
Можно полагать, что инициатива постройки многоцелевой боевой машины явилась и результатом поездки А. Н. Туполева в составе делегации ГУАП в США. ГУАПовские специалисты попутно с закупкой бомбардировщика В-10 фирмы “Glenn L. Martin Со.” и пассажирского самолета DC-2 фирмы “Douglas” ознакомились и с работами американских авиаконструкторов по скоростным легким многоцелевым самолетам. В частности, с двухместным многоцелевым самолетом Vultee V-11GB. Впечатление советской делегации от увиденного в США было настолько велико, что ГУАП НКТП приняло решение о закупке лицензии (практической реализацией занимался Н. М. Харламов, контракт подписан 7 сентября 1936 г.) на производство Vultee V-11GB с мотором Wright GR-1820G2 Cyclone.
Предполагалось запустить машину в большую серию на авиазаводе № 1 (г. Москва) (9649).
Анализ дальнейших событий показывает, что предложение ГУАП по созданию многоцелевого боевого самолета, навеянное концепцией Vultee V-11GB, имело далеко идущие последствия для обороноспособности страны, отразившись не лучшим образом на сроках появления в составе ВВС КА специального боевого самолета непосредственной авиационной поддержки наземных войск.
Погоня за многофункциональностью боевых машин задержало появление такого самолета, как минимум, на два года. В результате стране не хватило времени для создания полноценной боевой авиации поля боя, что в конечном итоге, не позволило обеспечить надежную огневую поддержку войск Красной армии в обороне и в контрнаступлении в начальный период войны с Германией. В связи с развертыванием НКОП и ГУАП НКТП широкомасштабных работ, как по созданию собственного современного многоцелевого самолета, так и по внедрению в серийное производство БШ-1 (23. 10. 37 г. адаптированному под советские условия V-11GB было присвоено обозначение БШ-1 - бомбардировщик-штурмовик первый). Все работы по специализированным самолетам поля боя практически были прекращены - наличных сил ОКБ, ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ и НИИ ВВС (и без того, до предела загруженных другими авиационными программами) уже было недостаточно для серьезной проработки концепции и конструктивных элементов таких машин (9649).
Несмотря на явное противоречие концепции Vultee V-11GB требованиям военных, считавших, что для непосредственного авиационного обеспечения действий наземных войск необходимо иметь на вооружении ВВС два типа боевых самолетов - штурмовик и разведчик, руководство ВВС КА значительных усилий для отстаивания своей точки зрения все же не приложило, заняв по своей сути пассивную позицию по отношению к этому вопросу. Отрезвление наступило после проведенных в первой половине 1937 в НИИ ВВС КА испытаний Vultee V-11GB (9649).

В начале 1936 г. Управление ВВС предложило ряду конструкторских бюро приступить к проектированию боевого скоростного моноплана, определяемого как штурмовик- разведчик или войсковой самолет (ВС). На самом деле ставилась задача создания многоцелевого военного аппарата, способного совместить функции штурмовика, дальнего разведчика и легкого бомбардировщика. В качестве силовой установки предполагалось использовать двигатель АМ-34ФРН взлетной мощностью 1200 л.с. — он представлялся на тот момент наиболее приемлемым для осуществления подобной задачи, так как являлся реальным продуктом отечественной авиапромышленности. Для подготовки проектов назывались следующие тактико-технические требования:
1. Скорость 450-470 км/ч.
2. Дальность нормальная 2000 км, с перегрузкой - 4000 км.
3. Экипаж 2 человека.
4. Для варианта бомбардировщика бомбовая нагрузка 400-500 кг, максимальная при перегрузке 1000 кг.
В течение означенного года конструкторские коллективы Кочеригина, Григоровича, Поликарпова, Немана, Сухого и Ильюшина предоставили свои предложения на уровне эскизных проектов (29362).

В начале 1936 г. в производстве завода № 39 уже находился И-21 (ЦКБ-32) С. В. Ильюшина, но к постройке И-18, И-18бис, И-19 даже не приступали (25035).

В начале 1936 г. Управление ВВС Советского Союза предложило действующим конструкторским бюро к 20 декабря 1936 г. спроектировать многоцелевой боевой скоростной моноплан под двигатель АМ-34 ФРН. Этот двигатель (в одних источниках называемый более уточнение АМ-34 ФРНВ, в других АМ-34 ФРНТ), взлетной мощностью 1200 л.с., номинальной 1025-1050 л.с., с сухим весом 690 кг представлялся на тот момент наиболее приемлемым для осуществления подобной задачи, так как являлся реальным продуктом отечественной авиамоторной промышленности.
В течение означенного года конструкторские коллективы Григоровича, Поликарпова, Немана, Кочеригина, Сухого и Ильюшина предоставили свои предложения на уровне эскизных проектов, причем полнейшая вольность в обозначении задуманных летательных аппаратов на этом этапе не имела никакого намека на девиз "Иванов". Пользование этим термином, по легенде исходящим от Иосифа Сталина (якобы, вождь, проникшись нуждами военных, предложил создать самолет, надежный и вездесущий, как простой русский солдат Иванов - последнее совпадало с телеграфным кодом самого Сталина и по отношению к самолету стало произноситься с ударением на первом слоге), началось, очевидно, уже с началом 1937 г., когда славная когорта созидателей уменьшилась до трех участников: Сухого, Немана и Поликарпова (3112,15).

В начале 1936 г. из 72 выпущенных в строю оставались лишь отдельные экземпляры И-Z. К тому времени работы по ДРП практически свернули, и использование этих истребителей прекратилось.
Основные характеристики истребителя И-Z
Длина в линии полета (м)	7,645
Размах (м)	11,5
Площадь крыла (м2)	19,6
Вес пустого (кг)	1320
Полетный вес (кг)	1648
Скорость максимальная у земли (км/ч)	258
Скорость максимальная на 3000 м (км/ч) 	248
Скорость максимальная на 5000 м (км/ч) 	239
Практический потолок (м)	7000
Время виража на 1000 м (с)	16,8
Длина/время разбега (м/с)	110/8,2
Длина/время пробега (м/с)	180/15,2 (23378).

В начале 1936 г. начальник ГУАП М.М. Каганович и начальник ЦАГИ Н.М. Харламов обменялись письмами:
«Начальнику ЦАГИ т. Харламову
Для производства тренировочных полетов на дальность Вам необходимо восстановить в течение 1936 г. два самолета РД, изготовленные Вами ранее. Сроки восстановления и стоимость сообщите мне не позднее 22.02.36 г. Одновременно представьте свои соображения
об улучшении существующего типа «РД» или создании нового самолета, пригодного для сверхдальних полетов. Возможные сроки выпуска самолета сообщите мне к 25.02.36 г.
Нач. ГУАП /Каганович/ 17.02.36 г.» Ответ подготовил В.М. Петляков: «ГУАП М.М.Кагановичу, А.Н. Туполеву Вследствие Вашего предписания от 17.02.36 г. о представлении соображений по проектированию и постройке сверхдальнего самолета «РД» — ЦАГИ считал бы более правильным в настоящий момент для дальних перелетов 1936 г. использовать два самолета РД и, если не будет в этом году перелетов, то их же сохранить для перелетов будущего года. Что же касается тренировочных перелетов, то не будет ли Вами признано более рациональным производить их на серийных самолетах 18-го завода. Представляя изложенное, прошу Ваших указаний.
Нам. НАГИ /Харламов/ 11.03.36 г.»
Из этой переписки видно, что ГУАП вроде бы и не знает о распоряжении Ворошилова, что, конечно же, странно. Но хорошо то, что была принята разумная позиция ЦАГИ. Самолеты РД сохранили, и блестящие перелеты все-таки состоялись (23474).

Только в начале 1936 из-за длительных доработок и проблем с серийным производством ХАИ-1 вышел на линии Аэрофлота . Самолёты обслуживали трассу Москва - Харьков - Симферополь. В то время ХАИ-1 был самым скоростным авиалайнером Аэрофлота. Кроме того, самолёт показал высокие экономические характеристики. Однако начало эксплуатации было омрачено серьёзными лётными происшествиями. В одном из рейсов при взлёте с Харьковского аэропорта оторвалась внешняя секция крыла, экипаж погиб. В другом полёте при приземлении разрушилась стойка шасси.
Пришлось машину снять с линий и провести новую доработку. Поскольку Неман был занят созданием других самолётов, доработку проводил опытно-конструкторский отдел (OKO) завода № 43 под руководством Всеволода Константиновича Таирова. В результате самолёт стал более прочным и надёжным. Однако вес конструкции увеличился. Из-за этого одно пассажирское кресло пришлось удалить. Чтобы убедиться в эффективности проделанных доработок, лётчики-испытатели С.И. Таборовский и Р.И. Капрелян (будущий испытатель вертолётов) выполнили 40 взлётов и посадок при различных условиях без всяких замечаний. В конце 1936 серийное производство на киевском заводе возобновилось. Самолёт вновь был допущен к эксплуатации. Были открыты новые линии Москва - Ростов - Минеральные Воды и Ростов - Краснодар. На линиях Аэрофлота ХАИ-1 прослужил до конца 1940 года (24249). 

В начале 1936 года на заводе № 39 И-16М- 22 № 123904 и №123906 оснастили убираемыми в полете лыжами. Серьезных доработок не потребовалось, пришлось только капот НАКА снизу подрезать. По сравнению с обычным И-16 в зимней комплектации самолет потяжелел всего на 18 кг. Новый комплект лыж весил 60 кг, по сравнению с прежними 42 кг обычных неубирающихся лыж. С 23 января по 2 февраля В.П. Чкалов провел заводские испытания машин. Было выполнено 108 полетов и 50 циклов уборки-выпуска лыж в по лете. Максимальная скорость полета на высотах от земли до 5000 метров оказалась на 4546 км/ч выше, чем на неубирающихся лыжах, и примерно на 3-6 км/ ниже, чем у колесного варианта. Потолок, соответственно, был на 750 метров больше и не дотягивал до «летнего» варианта всего 80 метров. Скороподъемность корректно замерить не удалось из-за дефекта высотного корректора.
Формально отчет был составлен на самолет № 123904, однако замечания к убирающимся лыжам в отчете относились именно к машине № 123906, кроме того черновик эксплуатационной оценки, написанный лично В.П. Чкаловым, тоже непосредственно 123906 касался. Видимо, в испытаниях участвовали оба борта. Серьезных претензий к новой конструкции не было. Пожалуй, как самый сложный дефект фигурировали воз возросшие усилия на лебедке из-за загустевшей на морозе смазки. Дословно в заключении к отчету было сказано: «Вполне надежная и доброкачественная конструкция весьма простая и удобная для эксплоатации в частях, по простоте и оригинальности пока еще не имеющая себе подобных» (25393).

В начале 1936 года производство нового истребителя И‑16 тип 5 развернулось на авиазаводах № 21 и 153. Самолеты И‑16 тип 5 и Тип 6 строились до конца 1937 года, за этот период со сборочных линий сошло около 2200 этих машин.
Серийные И‑16 тип 5 отличались от предсерийных костылем, которым было заменено хвостовое колесо. Огневая мощь была усилена – вместо двух стандартных пулеметов ПВ‑1 устанавливались новые пулеметы ШКАС (калибра 7,62 мм). Новый пулемет имел скорострельность 1800 выстрелов в минуту, боезапас составлял 900 патронов на ствол. Два ШКАСа располагались в крыльях, вне площади ометаемой воздушным винтом. Имелась также возможность подвески бомбовой нагрузки – до 200 кг. Все И‑16 тип 5 были оборудованы телескопическим прицелом ОП‑1, который использовался ранее также и на истребителях‑бипланах И‑15 и И‑152.
Кабина истребителя получилась довольно тесной, в ней комфортно себя чувствовали только пилоты небольшого роста. Сиденье пилота имело регулировку только по высоте, а набор оборудования был минимальным. Контрольно‑измерительные приборы включали: высотомер, указатель вертикальной скорости, указатель крепа и поворота и индикатор температуры масла. Эти приборы, изготавливались главным образом, по лицензии американской фирмы Pioneer‑Bendix gauges. Пилотская кабина внутри окрашивалась на заводе в серо‑зеленый цвет, приборная панель – в темно‑зеленый цвет. Задняя часть сиденья и заголовник обтягивались кожей черного цвета.
И‑16 тип 5 меньше подходил для ближнего, маневренного воздушного боя с высокими перегрузками, чем его ровесники бипланы. хотя и обладал преимуществом в скорости и скороподъемности. Управление элеронами было чрезвычайно легким, и это обеспечивало истребителю исключительную маневренность (25070).

В начале 1936 г. делегация во главе с Туполевым на заводе «Дуглас» осматривала унифицированный с DC-2 бомбардировщик DB-1 (В-18 «Боло»). Ему даже хотели отдать приоритет по сравнению с пассажирским DC-3. Но с появлением отечественного ДБ-3 интерес к В-18 угас. В 1939 г. о нем опять вспомнили (предложила фирма), но на этот раз окончательно отвергли как устаревший (25015).

В начале 1936 года один экземпляр Нортроп 2ED, закупленный в США при посредничестве «Амторга» советской делегацией, возглавлявшейся А. Н. Туполевым, прибыл в СССР.
Поскольку машина приобреталась для ГУАП, то испытывали ее сперва в Отделе экспериментально-летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Летал в основном М. М. Громов. Отзыв из ЦАГИ, представленный ВВС в июне, был очень благожелательным:
«Летчики ЦАГИ считают, что самолет обладает исключительно высокими летными качествами, сильно облегчающими управление самолетом и увеличивающим безопасность полетов на нем. По мнению т. Громова, многие конструктивные и производственные особенности этого самолета, расположение приборов и оборудования следует незамедлительно внедрить в массовое производство и в конструкцию наших серийных и опытных самолетов».
«Наша» машина имела мотор R-1820-F53 мощностью 735 л.с. и в некоторых деталях отличалась от самолетов китайского заказа.
Специалисты ЦАГИ отметили легкое и жесткое крыло, просторные удобные кабины, удачный капот мотора, эффективность тормозов, отопление кабин. Технологи говорили о таких преимуществах конструкции американского штурмовика, как ограниченный набор использованных профилей, отсутствие сложных деталей ручной выколотки, широкое применение машинной клепки, существенно упрощавших массовое производство. Особый интерес вызвали два момента: наличие отопления кабин теплым воздухом, обогревавшимся выхлопными газами, и сварные бензобаки из алюминиевого сплава (19168).

В начале 1936 в СССР доставили один экземпляр Нортроп 2ED, который был закуплен в США при посредничестве «Амторга» советской делегацией, возглавлявшейся А.Н.Туполевым и отправленной из США в ноябре.
Поскольку машина приобреталась для ГУАП, то испытывали ее сперва в Отделе экспериментально-летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Летал в основном М.М.Громов. Отзыв из ЦАГИ, представленный ВВС в июне, был очень благожелательным:
«Летчики ЦАГИ считают, что самолет обладает исключительно высокими летными качествами, сильно облегчающими управление самолетом и увеличивающим безопасность полетов на нем. По мнению т. Громова, многие конструктивные и производственные особенности этого самолета, расположение приборов и оборудования следует незамедлительно внедрить в массовое производство и в конструкцию наших серийных и опытных самолетов».
«Наша» машина имела мотор R-1820-F53 мощностью 735 л.с. и в некоторых деталях отличалась от самолетов китайского заказа.
Специалисты ЦАГИ отметили легкое и жесткое крыло, просторные удобные кабины, удачный капот мотора, эффективность тормозов, отопление кабин. Технологи говорили о таких преимуществах конструкции американского штурмовика, как ограниченный набор использованных профилей, отсутствие сложных деталей ручной выколотки, широкое применение машинной клепки, существенно упрощавших массовое производство. Особый интерес вызвали два момента: наличие отопления кабин теплым воздухом, обогревавшимся выхлопными газами, и сварные бензобаки из алюминиевого сплава. Отопительную систему по типу «нортропа» планировали скопировать для бомбардировщика СБ: такую задачу поставили перед коллективом ЦАГИ, установив срок к 15 сентября 1936 года. Но реально обогрев кабин на СБ так никогда и не сделали. Сварку алюминиевых баков на отечественных заводах стали осваивать со второй половины 1936 года, во многом под влиянием уже известных американских конструкций.
В середине 1936 года военные потребовали передать Нортроп 2ED для испытаний в НИИ ВВС. Уже в начале августа самолет был там и прошел испытания общим объемом 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К.А.Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании—не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ. Как рассказывал М.Л.Галлай, каждого молодого летчика заставляли полетать на этой машине, «чтобы понять, что такое гармоничное рулевое управление». Пилоту не приходилось бороться с самолетом, навязывая ему свою волю, или напряженно поджидать подвоха с его стороны—он просто получал удовольствие от полета. Поскольку эта машина считалась своеобразным эталоном отличного сочетания устойчивости и управляемости, то в 1938 году на ней провели обширную программу испытаний, результаты которой помогли выработать нормативы по этой части для советских конструкторов.
По наследству американский штурмовик перешел Летно-испытательному институту Наркомата авиапромышленности (ЛИИ НКАП). Осенью 1941 года «своим ходом» он вместе с институтом отправился в эвакуацию. Использовали ли его во время войны—неизвестно. Но обратно в Жуковский не взяли—так он и сгнил где-то на обочине летного поля (23545).

В начале 1936 года в СССР доставили Нортроп 2ED, закупленный комиссией А.Н.Т. при посредничестве «Амторга» и отправленный из США в ноябре 1935 г.
Поскольку машина приобреталась для ГУАП, то испытывали ее сперва в Отделе экспериментально-летных испытаний и доводки (ОЭЛИД) ЦАГИ. Летал в основном М. М. Громов. Отзыв из ЦАГИ, представленный ВВС в июне, был очень благожелательным:
«Летчики ЦАГИ считают, что самолет обладает исключительно высокими летными качествами, сильно облегчающими управление самолетом и увеличивающим безопасность полетов на нем. По мнению т. Громова, многие конструктивные и производственные особенности этого самолета, расположение приборов и оборудования следует незамедлительно внедрить в массовое производство и в конструкцию наших серийных и опытных самолетов».
«Наша» машина имела мотор R-1820-F53 мощностью 735 л.с. и в некоторых деталях отличалась от самолетов китайского заказа.
Специалисты ЦАГИ отметили легкое и жесткое крыло, просторные удобные кабины, удачный капот мотора, эффективность тормозов, отопление кабин. Технологи говорили о таких преимуществах конструкции американского штурмовика, как ограниченный набор использованных профилей, отсутствие сложных деталей ручной выколотки, широкое применение машинной клепки, существенно упрощавших массовое производство. Особый интерес вызвали два момента: наличие отопления кабин теплым воздухом, обогревавшимся выхлопными газами, и сварные бензобаки из алюминиевого сплава.
Отопительную систему по типу «нортропа» планировали скопировать для бомбардировщика СБ: такую задачу поставили перед коллективом ЦАГИ, установив срок к 15 сентября 1936 года. Но реально обогрев кабин на СБ так никогда и не сделали. Сварку алюминиевых баков на отечественных заводах стали осваивать со второй половины 1936 года, во многом под влиянием уже известных американских конструкций (25274).

В начале 1936 г. завод № 22 выпустил первый серийный самолет с моторами М—100 мощностью по 750 л.с. Его облетал заводской летчик-испытатель Г.Ф. Байдуков (23474).

В начале 1936 г. Управление ВВС для замены устаревшего Р-5 предложило ряду конструкторских бюро спроектировать новый двухместный самолет-разведчик, способный выполнять задачи легкого бомбардировщика и штурмовика. К концу 1936 г. свои предложения представили КБ Григоровича, Ильюшина, Кочеригина, Немана, Поликарпова, Сухого. Все заявляемые эскизные проекты обеспечивали достижение максимальной скорости 450-470 км/ч, дальности полета 2000 км при бомбовой нагрузке 400-500 кг. Н.Н.Поликарпов очень ответственно подошел к поставленной задаче. Он внимательно изучил отечественный и зарубежный опыт создания подобных машин. По его указанию бюро технической информации специально выполнило перевод статьи из журнала “Flight” от 22 октября 1936 г., в которой описывался двухместный самолет-разведчик и штурмовик “Лайсендер” фирмы “Вестленд”, совершивший первый полет летом 1936 г. Отметим, что “Лайсендер” был построен по схеме высо-коплана, считался перспективной машиной и участвовал в сражениях Второй мировой войны. По-видимому, сам Поликарпов долго не мог обосновать выбор схемы нового разведчика. Высокоплан позволял обеспечить лучший обзор, низкоплан - чуть более высокие летные и эксплуатационные характеристики. Поэтому он решил разрабатывать сразу оба варианта, предоставив ВВС выбрать наиболее приемлемый. Проекты под шифром “Р” (разведчик) вобрали в себя весь опыт Поликарпова по созданию пассажирских самолетов и разведчиков 1932-1935 гг. Проект “Р” № 1 выполнялся по схеме высокоплана, а “Р” № 2 - низкоплана. Подходящих двигателей было мало, поэтому проекты разрабатывали под мотор М-34ФРН со взлетной мощностью 1200 л.с., по тем временам довольно большой по габаритам и относительно тяжелый. Вооружение состояло из четырех ШКАС. Размах - 13,5 м. Дальность полета обоих вариантов была одна и та же - 2000 км. “Р” № 1 мог развивать максимальную скорость 447 км/ч на высоте 5000 м, а “Р” № 2 - 450 км/ч при взлетном весе 3580 кг. Предварительные варианты “Р” № 1 и “Р” № 2 были готовы в июле 1936 г. Точная дата принятия решения по конкурсным проектам неизвестна. Во всяком случае, в докладной записке наркома оборонной промышленности М.М.Кагановича в Совет Труда и Обороны от 25 декабря 1936 г. указывалось, что ГУАП считает необходимым вести постройку трех самолетов:
1) металлической (дюралевой) конструкции - самолет Сухого (ЗОК ЦАГИ),
2) деревянной конструкции - самолет Немана (завод № 135),
3) смешанной конструкции - самолет Поликарпова.
Проекты Григоровича, Кочеригина, Ильюшина снимались с рассмотрения. Выбор самолета для серийной постройки предполагалось сделать по результатам испытаний опытных экземпляров. Об итогах работы конкурсной комиссии доложили Сталину. Он в целом их одобрил, сказав, что необходимо ускорить разработку новых машин. По его мнению, самолет должен быть массовым, простым в производстве и доступным для перехода на них рядовых летчиков. Поэтому задание на разработку и постройку опытных машин оформили как “сталинское задание” (СЗ). Чуть позже самолеты, создаваемые в рамках СЗ, получили обозначение “Иванов”. Его происхождение установить с абсолютной достоверностью не удалось. Возможно, оно было связано с телеграфным псевдонимом Сталина (Иванов), возможно потому, что новый самолет должен быть таким же массовым, как имя “Иван” в русском народе, то ли потому, что он должен быть надежным, неприхотливым, но грозным в бою, как русский солдат Иванов. Первоначально в документах наркомата самолет Поликарпова обозначался как СЗ-1, Сухого - СЗ-2, Немана - СЗ-3. По-видимому, цифры в обозначении отражали место проекта по итогам конкурса. КБ завода № 135: (г. Харьков) после ареста И.Г.Немана в 1937 г. фактически на полтора года прекратило работы над проектом, возобновив их под руководством нового главного конструктора А.А.Дубровина только в 1938 г. Первый экземпляр самолет (ХАИ-52) построили в мае 1939 г. и после нескольких полетов все работы над ним были прекращены. Разделение КБ Поликарпова на две части, их переезд на заводы № 84 в Химки и № 21 в Горький резко замедлило темпы проектирования нового варианта доработанного эскизного проекта самолета. Эта тема была отнесена Поликарповым к сфере деятельности КБ на заводе № 84. Выше уже отмечалось, что помещения для КБ отсутствовали, как и опытное производство. Все это начало создаваться благодаря героическим усилиям Николая Николаевича. Поликарпов хорошо понимал смысл в общем правильного лозунга Сталина “Кадры решают все!” и разделял его. Он знал, что без заботы о человеке нечего надеяться на действенную отдачу коллектива. И коллектив отвечал ему взаимностью (10667).

В начале 1936 был объявлен конкурс на "Иванова" (88,155).
По В.Б.Ш. это был конкурс на моноплан-разведчик и ББ для срочной замены Р-5, ССС и Р-Z. Были составлены ТТТ. Работали реально И.Г.Неман, Н.Н.Поликарпов, П.О.Сухой - Д.П.Г - тоже начал, но не успел закончить (4,46).
По материалам заседаний политбюро участвовал и С.В.И.
М.Маслов тоже с этим согласен (1153,32).
И.В.Сталин - "самолет должен быть простым в изготовлении, чтобы можно было сделать столько экземпляров его, сколько у нас в стране людей с фамилией Иванов" (84,48).

В начале 1936 г., как писал Н.Н.П., когда я начал реапизовывать результаты своих теоретических и исследовательских работ по скоростным истребителям со скоростями до 600 к[м]/ч, эти работы по плану опытного строительства были закрыты ВВСом и 1-м Главным Управлением НКОП, а я был переведен на завод № 21, не имевший в то время никакой базы для опытного строительства...
Весь 1936 г. и половина 1937 г. пошли на борьбу за создание такой базы, удалось с громадными трудами создать мастерскую, слабосильную по кадрам базу, едва могущую удовлетворить з-д № 21 по модификациям И16, но не способную для постройки проблемных с-тов» (15804).

В начале 1936 г. И-16 стал основным истребителем советских ВВС. К апрелю этого года в БВО им оснастили уже семь иаэ из восьми: Бобруйская иабр (17-я, 30-я и 33-я иаэ) и 106-я иаэ Витебской лбабр имели И-16 тип 4, а Брянская иабр (40-я, 41-я и 107-я иаэ) — И-16 тип 5 (И-16 М-25) с мотором М-25. В КВО И-16 тип 5 в апреле 1936 г. получили три иаэ из шести — 34-я, 35-я и 36-я иаэ, т.е. вся Житомирская иабр, — а 5-я и 109-я иаэ Киевской шабр с начала 1936 г. стали летать на И-15. И всё-таки две из 14 истребительных авиачастей КВО и БВО — 6-я иаэ из Смоленской сабр и 16-я иаэ из Кировской тбабр — даже к концу 1936 г. остались с И-5...(15803).

В начале 1936 Н.Н.Поликарпов и Б.Г.Шпитальный поставили вопрос “авиация в борьбе с танками”., когда выдвинули идею создания специального противотанкового самолета - воздушного истребителя танков (ВИТ). В качестве основного средства борьбы с танками на самолете ВИТ-1 2М-103 предполагалось использовать две авиационные пушки ШФК-37 конструкции Б.Г.Шпитального (ОКБ-15 НКВ), установленные в корневой части центроплана у бортов фюзеляжа. Нормальная бомбовая нагрузка составляла 600 кг на внутренней подвеске (в перегрузку до 1000 кг на внешней подвеске - 2 ФАБ-500). Оборонительное вооружение включало турель с пулеметом ШКАС. Экипаж самолета состоял из двух человек - летчика и стрелка. Благодаря хорошим аэродинамическим формам в сочетании с высокими значениями нагрузки на площадь крыла (159,72 кг/м2) и энерговооруженности (3,36 кг/л.с.), ВИТ-1 показал высокую для своего времени максимальную скорость полета на высоте 3000 м - 494 км/ч. Достаточной была и скоростная (0,9V макс.) дальность полета - примерно, 1000 км. По оценке летчика-испытателя НИИ ВВС К А П.М.Стефановского, совершившего на нем ознакомительный полет, ВИТ-1 был легок в управлении, обладал хорошей маневренностью и вполне приемлемо летал на одном моторе (6269).

В начале 1936 г. Н.Н.Поликарповым и Б.Г.Шпитальным впервые был поставлен вопрос “авиация в борьбе с танками” и они выдвинули идею создания специального противотанкового самолета - воздушного истребителя танков (ВИТ).
В качестве огневого средства борьбы с танками предполагалось использовать пушки ОКБ-15 Б. Г. Шпитального калибра 37 мм ШФК-37 (Шпитального,фюзеляжно-крыльевая калибра 37 мм) (9649).

В начале 1936 г. Н. Н. Поликарпов и Б. Г. Шпитальный Н. Н. Поликарповым и Б. Г. Шпитальным поставили вопрос «авиация в борьбе с танками» и выдвинули идею создания специального противотанкового самолета — воздушного истребителя танков (ВИТ). В качестве огневого средства борьбы с танками предполагалось использовать пушки ОКБ-15 Б. Г. Шпитального калибра 37 мм ШФК-37 (Шпитального, фюзеляжно-крыльевая калибра 37 мм) (25257).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства у Поликарпова состоялась беседа с известным конструктором авиационного вооружения Б.Г.Шпитальным, который сообщил ему, что в руководимом им ОКБ-2 создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью. Однако ее применение в авиации задерживается из-за отсутствия подходящего самолета.
В свою очередь, Поликарпов сообщил Шпитальному, что у него имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями - воздушного истребителя танков.
Таким образом, идея нового самолета, по выражению Б.Г.Шпитального явилась “синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова-по установочным работам автоматического оружия”.
Вскоре после этой встречи Поликарповым на заводе № 39 было разработано три варианта самолета ВИТ.
Но в связи с переходом опытного завода № 39 на серийное производство самолета ДБ-3 и предстоящим переводом Поликарпова на завод № 21, а также в связи с тем, что работы не были включены в план опытного самолетостроения, с 5 июля 1936 г. работы по ВИТ фактически были прекращены (9649).

В начале 1936 г. ценность тихоходного небронированного самолета-штурмовика ССС стала подвергаться большим сомнениям. Производство начали сворачивать еще в начале года. По документам военной приемки, последние штурмовики сдали в апреле. Хотя историк Г.В. Костырченко пишет о выпуске 270 самолетов в 1937 г., в это трудно поверить. Скорее всего, выданные ранее УВВС заказы вообще аннулировали. Дело в том, что численность машин этого типа в ВВС и ГВФ в этот период не увеличивалась - их просто не строили. Реально выпустили 350 штурмовиков. ССС являлся последним самолетом семейства Р-5. Его наследником стал разведчик и легкий бомбардировщик Р-Зет, уже значительно отличавшийся от исходной модели.
Размах производства ССС значительно уступал по масштабам другим модификациям Р-5. Ему так и не удалось вытеснить из строевых частей старые Р-5Ш. Большую часть построенных самолетов сконцентрировали в нескольких штурмовых авибригадах (шаб). К 1 октября 1935 г. ССС в Красном Селе под Ленинградом (78 машин) и три эскадрильи (из четырех) в 114-й шаб (80 самолетов). За пределами Европейской части СССР новые штурмовики поступили только в 32-ю эскадрилью 48-й шаб (31 самолет). Еще по десять машин дали в Высшую летно-тактическую школу в Липецке и 2-ю школу комзвеньев в Борисоглебске (12034).

В начале 1936 малую серию из Р-Z, сделанных на заводе 1, передали на войсковые испытания в 452 аб в Харьков. Хотели в сентябре, но не успели. Войсковые испытания потребовали доработок из-за плохого обзора, недоведенности турели ТУР-32, неэффективности закрылков, отказа тормозов, плохой вентиляции кабин, перетяжеленности хвостовой части, невозможности пилотирования из задней кабины (мешала рация 13СК). Но приняли на вооружение и подписали с промышленностью согласованный протокол замечаний и работ по их устранению (1805,10).

В начале 1936 г. произвели первые серийные СБ. Понятно, что продолжительные испытания и доводка опытных экземпляров заметно задерживали начало серийного производства. Не стоит забывать и о загруженности 22-го завода производством четырехмоторных бомбовозов ТБ-3. Не ускоряли процесс внедрения новичка освоение новых технологий и изготовление оснастки. Особые проблемы при этом вызывали установка гладкой металлической обшивки в сочетании с использованием приемов потайной клепки.
Моторный завод №26 в г. Рыбинске также испытывал немалые трудности при освоении лицензионного двигателя "Испано- Сюиза". Первый отечественный образец под обозначением М-100, развивающий мощность 750 л.с. на высоте 4300 метров, изготовили в мае 1935 г. Всего до конца года их построили около 100 экземпляров (в 1936 г. - 1071 экземпляр). При этом качество изготовления первых М-100 оценивалось как невысокое, имелось много отказов и поломок, ресурс работы составлял не более 50 часов. Тем не менее, именно такими двигателями с металлическими двухлопастными воздушными винтами диаметром 3,4 метра начали оснащать серийные СБ.
Оборонительное вооружение скоростного бомбардировщика в основном довели на опытном АНТ-40РЦ. Оно состояло из 4-х пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм со скорострельностью 1800 выстрелов в минуту, что расценивалось тогда едва ли не как чудо техники. У штурмана в носовой кабине стояла спарка ШКАСов, позволяющая вести огонь вперед в ракурсе почти 180° по вертикали и на 15° в стороны по горизонтали (обычно считается, что перемещение штурманских пулеметов у СБ происходило только по вертикальному сектору).
Два ШКАСа имелись у воздушного стрелка для обстрела задней полусферы. Вверху один пулемет - на турели ТУР-9, являющейся развитием ТУР-8 образца 1934 г. и созданной под руководством Н.Ф.Токарева. Особенностью турели являлся шарнирный узел ("головка"), в котором закреплялся пулемет и через который подавались патроны, узел был удивительно рациональным и мог считаться венцом конструктивных решений.
Нижний пулемет ШКАС, т.н. "кинжальный", применялся при открытом люке снизу фюзеляжа. Пробраться к этому пулемету и, тем более пользоваться им, мог человек не крупных размеров, поэтому эта огневая точка стала головной болью для разработчиков оборонительных установок. Кроме того, сектор обстрела нижней полусферы получился небольшим, что позволило считать, что тактическое применение люковой установки весьма ограничено. Позднее, когда началось практическое использование самолета, для стрельбы из нижнего пулемета оборудовали специальную педаль. Воздушный стрелок, подвешенный в ТУР-9 и занятый ее управлением, нажимая ногой на педаль вел огонь, чем создавал эффект присутствия и у нижнего пулемета.
Все описанное оборонительное хозяйство имело непрерывное питание пулеметов, стрелкам в пылу воздушного боя более не приходилось лихорадочно ставить новые магазины с патронами. Это нововведение стало маленькой революцией - практически никто ранее так глубоко не вникал в проблему-в остальном мире в основном по-прежнему пользовались сменными магазинами.
Понятно, что перечисленные стрелковые установки являлись сложными механизмами. Появлению их в первую очередь именно на СБ способствовал перевод в ЦАГИ специализированного КБ по вооружению во главе с А.В.Надашкевичем. Именно здесь начали работать оружейники Г.М.Можаров- ский и И.В.Веневидов, которые впоследствии значительно улучшили оборонительные возможности бомбардировщика СБ (12027).

В начале 1936 г. ДРП практически свернули, и использование этих истребителей прекратилось (12005).
Основные характерисгики истребителя И-ЗЕТ
	Длина в линии полёта, м
	7,645

	Размах крыла, м
	11,5

	Площадь крыла, м2
	19,6

	Вес пустого, кг
	1320

	Полётный вес, кг
	1648

	Скорость максимальная, км/ч:
	

	у земли
	258

	на высоте 3000 м
	248

	на высоте 5000 м
	239

	Практический потолок, м
	7000

	Время виража на 1000 м, с
	16,8

	Длина/время разбега, м/с
	110/8,2

	Длина/время пробега, м/с
	180/15,2


(12005).

В начале 1936 при взлете с харьковского аэродрома у ХАИ-1, обслуживающего почтовую линию Москва-Харьков-Симферополь, оторвалась правая консоль и экипаж погиб. Решили доработать, но ХАИ был занят. Производство в Киеве временно остановили и приказом ГУАП на 43 решили организовать ОКО во гласе с учеником Н.Н.П. В.К.Таировым. С ним из Москвы приехали В.Н.Елагин, М.Ф.Астахов, М.Р.Бисноват и др. С конца 1936 производство ХАИ-1 возобновили (553,147).

В начале 1936 г. в производстве уже находился И-21 (ЦКБ-32) С.В.Ильюшина, а к постройке И-18, И-18бис, И-19 даже не приступали (10667).

В начале 1936 ОКБ С.В.И. было поручено спроектировать и построить истребитель ЦКБ-32 со скоростью около 550 км/ч при двигателе АМ-34РНФ (920 л.с.) (5,116).

В начале 1936 Я.И.Алкснис посетил завод 21 и И.Ф.Флоров и А.А.Боровков представили ему макет 7211, на котором он написал "Макет принят. Алкснис" (1204,88).

В начале 1936 г. построили полноразмерный макет самолета 7211 из дерева, который принимался комиссией из Москвы. Председатель комиссии, Начальник ВВС Яков Алкснис, после осмотра макета с удовлетворением написал мелом на крутобоком туловище - "Принял! Алкснис". После этой резолюции первая опытная машина пошла в производство. Создатели называли ее "семеркой", в официальных документах использовалось обозначение "Самолет N 7211", что означало: тип 7 авиазавода № 21, первый экземпляр. Процесс рабочего проектирования, постройки и подготовки к летным испытаниям затянулся еще на год. Связано это было, прежде всего, с неуклонным нарастанием серийного производства И-16 и возросшими по этой причине нагрузками на техперсонал. Что касается "семерки", то изготавливалась она прямо-таки нелегально, через голову начальников цехов, по личной договоренности с мастерами, во внеурочное время и выходные дни. В разгар работы, в дополнение к трудностям производственного характера, добавилось неожиданное препятствие, связанное с уменьшением интереса к истребителям-бипланам. ВВС делали ставку на скоростной моноплан И-16 и в 1935 г. даже добились прекращения постройки на московских авиазаводах истребителей И-15. Вполне возможно, что подобные настроения могли привести к полному прекращению работ по "7211", однако разгоревшаяся к концу 1936 г. война в Испании внесла свои коррективы. Там биплан И-15 неожиданно показал себя с наилучшей стороны, поэтому интерес к маневренным истребителям бипланной схемы в Советском Союзе возобновился (3452).

В начале 1936 года был создан полноразмерный макет самолёта Боровкова и Флорова, который был принят к производству. В документах он обозначался «самолёт 7211»: тип 7, завод № 21, 1-й экземпляр. Создатели называли свой самолёт «семёркой». Из-за постоянно растущего производства И-16 сроки изготовления «семёрки» затягивались. Он делался через голову начальников цехов, после работы и в выходные дни, по личной договорённости с мастерами (24216).

В начале 1936 г., в соответствии с правилами, построили полноразмерный макет самолета из дерева, который принимался комиссией из Москвы. Председатель комиссии, Начальник ВВС Яков Алкснис, после осмотра макета с удовлетворением написал мелом на крутобоком туловище - "Принял! Алкснис". После этой резолюции первая опытная машина пошла в производство. Создатели называли ее «семеркой», в официальных документах использовалось обозначение «Самолет №7211», что означало: тип 7 авиазавода №21, первый экземпляр. Процесс рабочего проектирования, постройки и подготовки к летным испытаниям затянулся еще на год. Связано это было, прежде всего, с неуклонным нарастанием серийного производства И-16 и возросшими по этой причине нагрузками на техперсонал. Что касается «семерки», то изготавливалась она прямо-таки нелегально, через голову начальников цехов, по личной договоренности с мастерами, во внеурочное время и выходные дни (24217).

В начале 1936 г., в соответствии с правилами, построили полноразмерный макет самолета Боровкова и Флорова из дерева, который принимался комиссией из Москвы. Председатель комиссии, Начальник ВВС Яков Алкснис, после осмотра макета с удовлетворением написал мелом на крутобоком туловище — "Принял! Алкснис". После этой резолюции первая опытная машина пошла в производство. Создатели называли ее семеркой, в официальных документах использовалось обозначение Самолет 7211, что означало: тип 7 авиазавода 21, первый экземпляр. Процесс рабочего проектирования, постройки и подготовки к летным испытаниям затянулся еще на год. Связано это было, прежде всего, с неуклонным нарастанием серийного производства И-16 и возросшими по этой причине нагрузками на техперсонал. Что касается семерки, то изготавливалась она прямо-таки нелегально, через голову начальников цехов, по личной договоренности с мастерами, во внеурочное время и выходные дни (25338).

В начале 1936, когда БИЧ-17 Б.И.Ч. с АПК-4 Л.В.Курчевского был готов на 60% НКВД арестовало Б.Л.К. и работы остановились (2544).

В начале 1936 г. подготовили модернизированный Сталь- 3, который рассматривался как эталонный образец для последующего тиражирования. К отличиям относилась введенная переборка между экипажем и пассажирами со скользящей дверью. Указывалось, что изменилась технология окраски, однако суть изменений в отчетных документах указана не была. Скорее всего, использовались серебристая краска с использованием масляного лака, что вместе с внедрением переборки привело к увеличению полетного веса на 39 кг. Первый такой улучшенный самолет — Сталь-3 СССР-Л1240 с двигателем М-22 проходил испытания в период с 5 мая по 4 июня 1936 г. Ведущий летчик- испытатель Э.И.Шварц, ведущий инженер Гурьева. Полеты велись на Центральном аэродроме в Москве и на аэродроме авиазавода №81 в Северном Тушино.
По результатам испытаний в НИИ ГВФ отмечались недостатки — затяжной взлет и малоэффективная система отопления кабины пилота и бортмеханика.
До конца первого полноценного года серийного выпуска всего зарегистрировали в ГВФ 14 самолетов типа Сталь-3. Однако, введенными в строй для полетов на воздушных линиях, посчитали поначалу 6 машин. В любом случае, 1935-й стал первым годом полноценной эксплуатации. Наибольшее количество используемых Сталь-3 - 59 экземпляров, насчитывалось в 1937 году. В течение первого года эксплуатации, каких-либо неприятностей с самолетами этого типа по известным документам не отмечено. Первая авиакатастрофа Сталь-3 (б/н) Московского Управления ГВФ произошла 8 ноября 1936 года. Подробности автору неизвестны. Еще один Сталь-3 СССР-Л1232 разбился во время облета 23 июля 1937 года. В том же году на Сталь-3 СССР-Л1202 16-го отряда Украинского Управления ГВФ при осмотре на аэродроме в Орле обнаружили в тормозной системе болт размером 20х80 мм. Произошедшее событие охарактеризовали как диверсию (20365).

В начале 1936 г., в погожие дни февраля-марта над Москвой нередко вычерчивался неведомым самолетом белый след инверсии. Это летчик Шевченко карабкался ввысь на специально переоборудованном P-Z в надежде побить рекорд высоты. Самолет был специально подготовлен по инициативе самого пилота по проекту конструктора В.В.Никитина. С серийного P-Z сняли вооружение, часть оборудования, заделали заднюю кабину. Высотный вариант был окрашен в черно-серебристый цвет, после чего тщательно отполирован. Всего было предпринято около 20 полетов (5016).

В начале 1936 был закончен постройкой АРК-3 И.В.Четверикова (1076,903).

В начале 1936 г. МДР-4 был официально принят на вооружение ВВС РККА в вариантах дальнего морского разведчика МДР-4 (взлетная масса 14 382 кг) и бомбардировщика-торпедоносца МТБ-1 (взлетная масса 16 830 кг) (20325).

В начале 1936 на 31 заводе началось проектирование МБР-6, но довели только до эскизного проекта, который УМС РККА не принял из-за слабых ЛТХ, ниже, чем в постановлении НКО. Завод работу приостановил ссылаясь на занятость КОР-1 и МДР-5 (2405,86).

В начале 1936 И.В.Четвериков закончил АРК-3 (МП-2). Начал работу в 1933 еще в ОСГА, но заинтересовался Главсевморпуть и ОКБ получило базу в Севастополе и было передано из ГВФ в ГУАП. Испытания кончились в сентябре 1936 и решили сделать военный (92,501).
По другим данным это было уже весной 1936 (553,162).

В начале 1936 г. для прохождения испытаний в НИИ ВВС поступил пилотажный планёр конструкции В. К. Грибовского. На нём летали многие лётчики, и однажды возникло неожиданное предложение установить в буксирном полёте рекорд высоты. Руководство испытательного института не видело препятствий для попытки достижения рекорда. В качестве самолёта-буксировщика выбрали серийный истребитель И-15; его по возможности облегчили, сняв вооружение и часть оборудования. Даже лётчика выбрали самого «миниатюрного» - Эдгарда Премана, который, несмотря на небольшой рост, числился одним из наиболее авторитетных испытателей НИИ ВВС. Буксируемым планёром управлял другой испытатель - Пётр Стефановский. Хотя он на недостаток роста не жаловался, однако обладал солидным опытом безмоторного летания (12261).

В начале 1936 года были проведены испытания автожира А-7 для выливания ОВ (3849,13).

В начале 1936 была подготовлена справка по программе самолетов 1935
	Завод
	Тип
	1935
	
	Примечание

	
	
	План
	Факт
	

	1
	И-15 М-25
	291
	275
	в т.ч. 56 недосданные в 1934

	
	Р-5 М-17 разв.
	441
	500
	

	
	ССС М-17
	350
	213
	

	
	Рзет М-34Н
	400
	11
	

	Итого
	
	1482
	1004
	

	18
	РД М-34
	25
	
	-

	21
	И-16 М-22
	500
	500
	в т.ч. 41 недосданных в 1934

	
	И-16 М-25
	150
	-
	

	
	УТИ М-22
	20
	20
	

	Итого
	
	670
	520
	

	22
	ТБ-3 4М-34РБ
	23
	8
	

	
	ТБ-3 4М-34Р
	65
	65
	

	
	ТБ-3 4М-34РН
	130
	-
	

	
	КР-6 2М-17
	20
	20
	

	
	КР-6А 2М-17
	25
	28
	

	
	СБ 2М-100
	400
	-
	

	Итого
	
	598
	121
	

	23
	У-2 М-11
	326
	326
	

	
	ВС М-11
	170
	170
	

	
	АП М-11
	54
	54
	

	
	СП М-11
	123
	115
	

	
	СС М-11
	44
	44
	

	
	АИР-6 М-11
	54
	-
	

	Итого
	
	772
	709
	

	31
	МБР-2 М-17
	90
	95
	

	
	МДР-4 М-343Р
	25
	-
	

	Итого
	
	115
	95
	

	39
	И-15 М-25
	15
	15
	

	
	И-16 М-25
	6
	6
	

	
	ДИ-6 М-25
	10
	-
	

	Итого
	
	35
	21
	

	43
	ХАИ М-22
	50
	9
	

	45
	МН-1 М-17
	14
	10
	

	51
	СТ-2 М-22
	14
	14
	

	
	СТ-3 М-22
	50
	30
	

	Итого
	
	64
	44
	

	125
	И-14 М-25
	50
	-
	

	135
	Изет М-22
	20
	20
	

	
	ИП-1 М-25
	100
	-
	

	Итого
	
	120
	20
	

	Всего
	
	3995
	2488 (2167,170)
	



В начале 1936 года к председателю Центрального совета ОСОАВИАХИМА Горшенину неоднократно обращались летчики высотники о необходимости создания стратосферных скафандров. В целях оживления работы по созданию скафандров по его предложению Правление Центрального аэроклуба решило провести конкурс на лучший скафандр и самолетную кабину для высотных полетов. Была создана конкурсная комиссия, которая имела денежные фонды для премирования. В 1937 году на конкурс был представлен всего лишь один скафандр инженера Чертовского. Сейчас закончено его гос. испытание. Скафандр признан годным для высотных полетов. Первую премию конкурсная комиссия присудила инженеру Чертовскому (3854,5).

В начале 1936 г. для прохождения испытаний в НИИ ВВС поступил пилотажный планер конструкции Владислава Грибовского. На планере летали многие испытатели, а после ряда полетов возникло предложение установить на нем в буксирном полете рекорд высоты. Из таблицы рекордов было известно, что подобные опыты предпринимались в Германии и немецкий планерист, буксируемый самолетом, достиг высоты порядка 8000 м. Руководство испытательного института не видело никаких препятствий для перекрытия этого рекорда. В качестве самолета-буксировщика выбрали серийный истребитель И-15, который облегчили по возможности, сняли вооружение и часть оборудования. Даже летчика выбрали самого “миниатюрного”.
Пилотировать И-15 довелось Эдгарду Преману, который, не смотря на небольшой рост, числился одним из наиболее авторитетных летчиков-испытателей НИИ ВВС. Буксируемым планером управлял другой испытатель - Петр Стефановский. Хотя он на недостаток роста не жаловался, однако, обладал солидным опытом безмоторного летания (6593).

В начале 1936 г. для прохождения испытаний в НИИ ВВС поступил пилотажный планер конструкции Владислава Грибовского.
На планере летали многие летчики, а после ряда полетов возникло неожиданное предложение установить на нем в буксирном полете рекорд высоты. Из таблицы рекордов было известно, что подобные опыты предпринимались в Германии и немецкий планерист, буксируемый самолетом, достиг высоты порядка 8000 м.
Руководство испытательного института не видело препятствий для достижения рекорда. В качестве самолета-буксировшика выбрали серийный истребитель И-15, который облегчили по возможности, сняли вооружение и часть оборудования. Даже летчика выбрани самого "миниатюрного". Пилотировать И-15 довелось Эдгарду Преману, который, не смотря на небольшой рост, числился одним из наиболее авторитетных летчиков-испытателей НИИ ВВС. Буксируемым планером управлял другой испытатель - Петр Стефановский. Хотя он на недостаток роста не жаловался, однако, обладал солидным опытом безмоторного летания.
Стартовали 12 марта 1936 г. День стоял морозный, даже на земле воздух остыл до -20°С. А на высоте, которую требовалось покорить, температура составляла -60°С. Так как морозная дымка сильно ухудшала видимость, на буксирный трос через каждые десять метров привязали красные флажки. Сложность полета этим не ограничивалась. Планер, не рассчитанный на "истребительные" скорости приходилось тянуть осторожно. Мотор на И-15 перегревался несмотря на мороз, и Преману приходилось через каждые 2000 метров делать горизонтальные площадки для его охлаждения.
Когда воздушный поезд добрался до десятикилометровой высоты, стало ясно, что это и есть достигнутый максимум. Впрочем, и достигнутого потолка было более, чем достаточно - немецкий рекорд перекрыли более чем на 2 км. Самолет и планер достигли высоты 10360 м. После этого Стефановский отцепился и еще около часа наслаждался бесшумным полетом на планере. Впрочем, слово "наслаждался" возьмем в кавычки, так в планере с открытой кабиной летать зимой.
Мягко говоря, холодновато. По воспоминаниям летчика Стефановского, на память об этом рекорде ему остался небольшой рубец сзади на шее - след от обморожения.
А сам полет соответствующим образом отметили. Центральные газеты на следующий день восторженно описывали это событие, как одно из очередных достижений советской авиации. Опыты с планерами, буксируемыми на большую высоту, впоследствии продолжились. Но уже без И-15, ему нашлось другое, более подходящее применение (12014).

С начала 1936 г. отказались от использования импортных деталей при производстве М-25. С марта 1937 г. на заводе № 19 была введена сборка на конвейере.
М-25 в различных модификациях выпускался заводом № 19 до начала 1942 г.; изготовлено 13 888 экз. На заводе № 27 (Казань) в 1938-1939 гг. собирали М-25 из комплектов запчастей, выпущенных в Перми; количество неизвестно.
Характеристики:
• 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 29,87 л;
• степень сжатия 6,4;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• возможна установка синхронизатора, электроинерционного стартера или пневмопуска. Известны модификации:
• М-25, безредукторный, первая серийная модификация с использованием большого числа импортных деталей, 635/700 л.с., прошла госиспытания в июле — августе 1935 г. Первые двигатели имели карбюраторы «Стромберг» и вес 434 кг, далее карбюратор К-25 и вес 435 кг.
• М-25А, безредукторный, форсирован по оборотам. Разрабатывался с июля 1935 г. с использованием полученной из США документации на мотор типа Р50. Введен противовес-маятник, усилена кулачковая шайба, внесены изменения в маслосистему. Мощность 715/730 л.с.,
вес 439 кг.
• М-25Б, опытный мотор на базе М-25А с увеличенным наддувом (за счет увеличения оборотов крыльчатки). Примерно соответствовал американскому типу Р52. Мощность 585/700 л.с., вес 435 кг.
• М-25Р, редукторный мотор на базе М-25А. Изготовлено несколько опытных экземпляров с импортными редукторами.
• М-25В, безредукторный, форсирован по оборотам по сравнению с М-25А, 750/775 л.с., вес 453 кг. Усиленные головки цилиндров,
новые всасывающие и выхлопные патрубки, азотированные гильзы, усиленные шатуны. Примерно соответствовал американской модели Р53. Прошел госиспытания в августе 1936 г., серийно строился с 1937 г. С 1938 г. комплектовался электроинерционным стартером, с января 1939 г. — пневмосамопуском. С 1941 г. выпускался усовершенствованный вариант, унифицированный с М-62 и М-63, 750/790 л.с. На нем введены два роликовых подшипника коленвала, втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями.
- М-25В-ТК, вариант М-25В с двумя турбонагнетателями ТК-1 и ПЦН. Проходил летные испытания в декабре 1938 г. — апреле 1939 г. Мощность 750/775 л.с., вес 435 кг. Изготовлялась малая серия.
- М-25Е, опытные образцы с увеличенным наддувом (за счет повышения оборотов ПЦН). Был близок к американскому мотору Р54, но отличался примерно пятой частью деталей.
- М-25И, опытный образец с наддувом выше, чем у М-25В, но ниже, чем у М-25Е.
- М-25Ф, проект 1935 г. с форсированием по оборотам, 720/815 л.с., вес 500 кг.
- М-25У, задание 1935 г., 840/950 л.с., вес 570 кг. -
- М-25 для катеров на воздушной подушке, проектировавшихся в ЦКБ-1. Мотор переделывался для работы в вертикальном положении с изменением схемы отсоса масла. Выпущена небольшая серия на заводе № 19.
М-25 экспортировался в Китай и Испанию.
Двигатели М-25 различных модификаций устанавливались на серийных самолетах И-14, И-15бис, И-16 (большая часть выпуска), Р-10, ДИ-6, И-153 (малая серия), КОР-1 (Бе-2), ИП-1, опытных самолетах АРК-3, МДР-6, ИП-4, РВ-23, Г-31 (мотопланер), ОКО-1. Их применение предусматривалось проектом ТА. Трофейные М-25В устанавливались немцами на легкие транспортные самолеты Со 244 (11852).

В начале 1936 г. заводу № 19 удалось почти полностью избавиться от импорта при производстве М-25, а с марта 1937 г. на заводе № 19 впервые в отечественном авиамоторостроении была освоена сборка на конвейере (25145).

В начале 1936 г. появился проект М-100Ф, впоследствии переименованный в М-103. В процессе доводки в конструкцию вносили изменения. Когда в марте 1937 г. М-103 выставили на государственные испытания, он уже получил вкладыши коренных подшипников из свинцовистой бронзы, усиленные блок и коленчатый вал, новые впускные клапаны и масло- помпу большей производительности. Фланцевый носок вала редуктора заменили шлицевым, более удобным для установки винтов изменяемого шага.
Мотор форсировали по частоте вращения вала и наддуву. На испытаниях М-103 развил мощность 970 л.с. при увеличении массы на 21 кг. По оценкам советских специалистов, М-103 был лучше, чем французский двигатель Hispano-Suiza 12Y21. В серийное производство М-103 внедрили в 1938 г. и до декабря 1939 г. выпустили почти 7000 таких двигателей.
Дополнив М-103 новым двухскоростным нагнетателем Э-23, получили мотор М-104 с улучшенными высотными характеристиками, который, впрочем, не стал массовым: изготовили всего 232 двигателя. «Сто четвертого» заслонил более перспективный мотор М-105, ставший «бестселлером» советского поршневого авиамоторостроения. Этот двигатель можно считать уже полностью советским, хотя он сохранил ряд принципиальных конструктивных решений французского прототипа. В сентябре 1938 г. советское правительство предложило руководству авиапромышленности заключить новый договор с фирмой «Испано-Сюиза» и получить от нее информацию о параллельных разработках, проводившихся во Франции. Но грянула Вторая мировая война, поэтому Климову пришлось самостоятельно решать возникавшие проблемы (25145).

В начале 1936 года радиостанции РСИ с антенной, подобной испытанной на И-15, долго не давали кондиционных дальностей самолет-земля при летных испытаниях уже на И-16 на заводе № 21. В отчете ЦАГИ, приступившего в августе к работе по антеннам, сложившаяся ситуация на тот момент излагалась так: «В результате месячной работы комиссии ГУАПа на заводе № 21 был отобран один образец из поставленных радиозаводом им. Орджоникидзе 25 комплектов таких станций, образец с почти неизмененной, тоже V-образной антенной, обеспечивающий дальности кондиционные и более по линии самолет-земля. Исследовать линии связи самолет-самолет комиссия не могла, потому что в наличии был только один доброкачественный комплект радиостанции, принятый затем за эталон для сравнения с ним других. С марта по июнь включительно на том же заводе продолжала работы тоже по вопросу радиостанций для И-16 другая комиссия (НИИС РККА). Эта комиссия, при проверке дальности между двумя самолетами, обнаружила недостаточность (некондиционность) расстояния, при котором имела место радиосвязь между двумя самолетами. Комиссия занялась выработкой нового типа антенн и в результате остановилась на ныне временно принятом на вооружение типе антенны, эскиз которого дан на рис. 1.
Ввиду неудовлетворительности, с авиационной точки зрения, созданного Комиссией типа антенны, НИИС РККА в течение июля-ноября м-ца исследовал (в Москве) еще один тип антенн для И-16 – хвостовой антенны. Эта антенна вследствие своей большой направленности и невозможности, с точки зрения фигур высшего пилотажа, выполнения ее достаточной длины – оказалась непригодной (25708).

К началу 1936 г. стало ясно, что наши ВВС и авиационная промышленность зашли в так называемый "динамо-реактивный тупик". От использования динамо-реактивных пушек в качестве основного наступательного вооружения истребителей-перехватчиков и самолетов-крейсеров пришлось отказаться ввиду их полной непригодности для этих целей и перейти к применению автоматических авиационных пушек калибра 20 мм (9531,26).

В начале 1936 г. на вооружение авиации поступили осколочные авиабомбы АО-8м3, переделанные на заводе № 67 НКБ из трехдюймовых артснарядов устаревших по баллистическим характеристикам образцов. Для них использовали боеприпасы без переснаряжания, поэтому четырехперистый стабилизатор крепили на корпусе снаряда способом закатки конического обтекателя в канавку, образовавшуюся после удаления медного ведущего пояска. Для изготовления А0-8м4 применяли лишь корпуса этих артснарядов, находившихся в мобилизационном запасе, а потому не снаряженных взрывчатым веществом. Переделка авиабомб проходила также на заводе “Красный плуг” НКСМ и Рыбинском “Дормашина” НКОМ.
С 1938 г. к корпусам снарядов начали приваривать сплошным швом коробчатые стабилизаторы, специально разработанные в ГСКБ-47 для авиабомб, переделанных из артснарядов старого и нового образца. Эта конструкция по сравнению с перистым стабилизатором позволяла уменьшить длину боеприпасов и обещала значительные удобства эксплуатации (7453).

Начало 1936 года ушло на подготовку строящихся ПТ к испытаниям, которые начались летом (25335).

В начале 1936 года Наркомат обороны поставил перед Реактивным научно-исследовательским институтом задачу разработать ракетные бетонобойные и бронебойные (с дополнительной скоростью) авиабомбы повышенной мощности для борьбы с железобетонными сооружениями и морскими судами с броневыми палубами (3866).

В начале 1936 г. С.П. Королев подготовил ТТТ на разработку экспериментальной машины для получения первого практического опыта полета человека на реактивном аппарате. Машина предлагалась двухместной с использованием для экипажа скафандров. Расчеты показали возможность обеспечения высоты полета 25 км и скорости 300 м/с на высоте 3 км. Имелась возможность полета при работающем двигателе в течение 400 с. Предлагались два варианта двигателей — жидкостный и твердотопливный. Взлет должен был осуществиться с помощью буксировки тяжелым самолетом до высоты 8-10 км. Допускался также вариант взлета с помощью порохового ускорителя (10676).

В начале 1936 в объяснительной записке к годовому отчету РНИИ НКТП говорилось, что в 1935 г. по баллистике РС институту удалось выяснить «наивыгоднейшие варианты стабилизаторов и коэффициенты форм РС в первом приближении», исследовать «наивыгоднейшие условия горения РЗ очки зрения достижения наибольших скоростей и дальностей». Отно сительно определения влияния газовой струи на матчасть самолетов экспериментально проверенных выводов сделать не удалось, так как не было закончено изготовление специальной установки для опытов. РНИИ уже в 1935 г. располагало механической мастерской в Москве и пороховой мастерской при 4-м отделе в Ленинграде. Тематика 1935 г. включала 22 темы, финансируемые по Госбюджету и 16 тем по договорам с хозорганами. Кроме того, выполнялась 21 сверхплановая работа по договорам и специальным поручениям Наркомата обороны (11402).

В начале 1936 г. для исследования сопротивления воздуха на снаряды и ракеты при дозвуковых и свехзвуковых скоростях полета была и изготовлена продувочная модель снаряда РОФС-203 в масштабе 1:16,9 (диаметром 12 мм и длиной 112,3 мм). По всем документам, ее именовали моделью №5 или снарядом №5. Отличительной особенностью данного боеприпаса была крупная осколочная насечка на корпусе БЧ. состоявшая из 6 поясов, а также габаритный макет дистанционной трубки ГМ-4 в головном очке. За неимением своей сверхзвуковой аэродинамической трубы, специалисты РНИИ ГУБ НКТП в то время проводили продувки в специализированных гражданских и военных учебных заведениях.
По плану продувки начинались с 1 января. К 25 декабря от ответственных исполнителей — Кисепко и Воднева - требовалось уже представить готовый отчет. Серия продувок проходила по заказам АУ РККА и РНИИ ГУБ НКТП «для определения наивыгоднейших форм и конструкции РС и ракет вообще». Консультантом от заказчика выступал известный в то время корифей артиллерии Ф.И.Франкль (11402).

В начале 1936 г. в РНИИ был организован6 специальный 5-го отдел по разработке ракетных ЛА, главным конструктором которого был назначен С.П. Королев.
В этом отделе и в выделенной из него группе № 3 к 1938 г. была разработана экспериментальная система управляемого ракетного оружия, включавшая проекты крылатой (объект 212) и баллистической (204) ракет дальнего действия с гироскопическим управлением, авиационных ракет (201) для стрельбы по воздушным и наземным целям, зенитных ракет (217) с наведением по световому лучу и радиолучу. Стремясь получить поддержку военного руководства и в разработке высотного ракетоплана 218, Сергей Павлович обосновал концепцию ракетного истребителя-перехватчика РПИ.
Для получения опытных данных. необходимых при создании РПИ-218, С. П. Королев переделал свой планер СК-9 в простейший ракетоплан, который получил (по номеру группы) обозначение РП-318-1. Огневые испытания РП-318-1 проводились начиная с декабря 1937 г. Однако 27 июня 1938 г. Сергей Павлович был арестован по печально знаменитой 58-й статье и через три месяца приговорен к 10 годам заключения (23488).

[bookmark: _Hlk196736397]С начала 1936 г. известный полярный лётчик П. Г. Головин летал в полярной авиации на первом в Арктике «Сталь-2» Н-71. По его свидетельству, перед отправкой в Арктику самолёт был доработан – установлены полукомпас Сперри и искусственный горизонт, посадочный рефлектор на плоскости, приобретены антенна и мотор для работы самолётной радиостанции с земли (радиостанция 12-СК не могла быть размещена в кабине пилота, и П. Г. Головин предполагал использовать её только в случае аварии)4 . К достоинствам самолёта пилот относил хорошее качество всех деталей, комфортабельные сиденья, высокую температуру в кабине (хотя специальных обогревателей «Сталь-2» не имела), хороший обзор для пилота. В ходе первых полётов выяснился и главный недостаток машины – длинный старт, особенно на глубоком снегу5 . Всего в полярной авиации второй половины 1930-х – начала 1940-х гг. известны шесть самолётов «Сталь-2». Их номера: Н-71, Н-113, Н-114, Н-252, Н-253 и Н-254. Часть их входила в Беломорский авиаотряд Управления полярной авиации Главсевморпути (после его консервации – в Московскую авиагруппу), два самолёта работали в 1939 г. в составе Челюскинского авиазвена. В УПА ГУСМП самолёты «Сталь-2» имели оранжево-синюю или оранжево-красную ливрею, на фюзеляж большинства машин наносилась надпись «Авиаарктика» (25616).

В начале 1936 в записке КПК в ЦК ВКП(б) Сталину и в СТО СССР Молотову «О парашютизме» (АП РФ. Ф.3. Оп. 50. Д. 660. Л. 81-91) был указан ряд недостатков в эксплуатации парашютов и подготовке парашютистов . С реди них указывались отсутствие устройств, обеспечивающих автоматическое раскрытие парашюта, костюма для парашютистов, обтекаемость которого предупреждала бы запутывание раскрывшегося парашюта между ног или зажатие его под мышкой. Как отмечено в записке, парашюты хранились в случайных, часто сырых, не проветриваемых помещениях. Укладка парашютов проводилась небрежно, т.к. не было специальных помещений и приспособлений для этой ответственной операции по подготовке парашюта к прыжку. В документе подчеркивалось, что большинство катастроф – результат плохой подготовки парашютистов, которые часто прыгали без всякой подготовки. Отмечалось, что парашютные станции при местных аэроклубах в большинстве влачат жалкое существование. Плохо готовились и инструкторы парашютного спорта. В записке был предложен комплекс мер по устранению недостатков, определены конкретные задачи НКЛегпрому, УВВС, Осоавиахиму. Предусматривалось испытание всех парашютов, включая находившиеся в эксплуатации и хранившиеся на складах, в ближайшие 3 месяца. При парашютном заводе № 1 создавалась специальная лаборатория по изучению дефектов, обнаруживаемых при эксплуатации парашютов. В двухмесячный срок были проверены все парашютные станции Осоавиахима, их размещение, состояние их оборудования, обеспеченность летными средствами и квалификация инструкторского состава. Проведение учебно-практических занятий разрешалось только на парашютных станциях, где имелся акт о проверке состояния станций, подписанный лично председателем региональной организации Осоавиахима. По итогам проверки из 115 парашютных станций, работавших в 1935 году, приказом начальника авиации было закрыто 80, продолжили работать всего 35 станций (21402).

Другие оборонные отрасли:

В начале 1936 г. разбирательства с ЧП 19 сентября 1934 г., когда в ходе учений произошел прорыв газов через затвор в боевое отделение вследствие разрушения гильзы были окончены (6469, 12).

В начале 1936 года заводом № 172 был изготовлен и после заводских испытаний 29 апреля отправлен на НИАП первый образец 152-мм гаубицы-пушки МЛ-15. Две группы конструкторов завода № 172 спроектировали два варианта новой артсистемы, которую назвали "гаубицей-пушкой", то есть универсальную артсистему, у которой было больше гаубичных свойств и меньше пушечных. Первый вариант гаубицы-пушки получил индекс МЛ-15, а второй МЛ-20 (МЛ индекс завода, от названия Мотовилиха деревня вблизи Перми, где расположен завод) (3861).

В начале 1936 года возник вопрос о модернизации 152-мм гаубицы обр. 1910 г. в связи с необходимостью стрельбы дальнобойной гранатой ОФ-530 (эталон 0120) весом 40 кг и зарядом от 152-мм гаубицы обр. 1909/30 г., кроме полного (3861).

В начале 1936 г. завод (ГС завод № 357 НКВ, MB, МОП, Трубочный завод АО «Промет», Выборгский механический завод, Ленинградский механический и штамповочный завод, Опытный трубочный завод РККА, Завод «Прогресс» ВСНХ, НКТП, Государственный механический завод «Прогресс» НКТП, ГСЗ «Прогресс» НКОП, НКВ, п/я 825, ОАО «Завод «Прогресс» /г. Ленинград; г. Омск; г. Ленинград/ /г. Санкт-Петербург/) был перепрофилирован с производства взрывателей на оптико-механические приборы. По пр. ВТОМП № 253с от 14.02.1936 г. сюда с Опытного завода ВТОМП передано оборудование, незавершенное производство и кадры во главе с мастером Владимировым по производству биологического микроскопа; требовалось к 1.05.1936 г. разработать техпроцесс, а к 1.08.1936 г. начать изготовление приспособлений, чтобы в 12.1936 г. выпустить 1000 микроскопов. С ГОМЗ на завод был переведен (с 15.02.1936 г.) персонал по конструированию и разработке техпроцесса по затвору во главе с Захарьевским для организации лаборатории. Этим же приказом требовалось наладить выпуск деталей винтовочного прицела; организовать бюро техпроцессов.
Приказами НКТП № 152сс от 16.05.1936 г. и ВТОМП № 762с от 26.05.1936 г. заводу поручено изготовить в 1936 г. 45 комплектов деталей досылателей к 130-мм палубным установкам Б-13. Пр. № 806с от 29.05/2.06.1936 г. - изготовить в 1936 г. 300 шт. оптических пеленгаторов для магнитных компасов; разработать и изготовить 10 опытных пеленгаторов для гирокомпасов.
По пр. ВТОМП № 890с от 16.06.1936 г. на заводе организовано Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО под руководством А.Ф. Колосова.
Пр. НКТП № 151сс предписано организовать на заводе цех морского приборостроения и развернуть производство прицелов Б-13 и Б-34. Для этого по расп. ВТОМП № 932с от 23.06.1936 г. из ГОИ на завод переданы импортные приборы: для исследования шестерен «Цейсс», кольцевой сферометр «Аскания» и интерферометр; с завода «Геофизика» передано 2 теодолита и 2 нивелира (расп. № 933с); с JIOM3 переданы чертежи Б-13 и приборы: динаметр Рамсдена, динаметр для проверки удаления входного зрачка, прибор для поверки параллакса, коллиматор для проверки разрешающей силы (расп. № 934с); с ГОМЗ переданы фрезы и зубострогальные резцы для изготовления зубчатых шестерен, импортные приборы: широкоугольный коллиматор, машинка для сушки ТО-6, 2 фотоаппарата с объективами Индустар-135, оптическая скамья (расп. № 935с).
Разработка и производство оптической техники: до ВОВ - дальномеры, визиры, перископы.61 Выпускал также микроскопы и объективы.
По Постановлению ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. завод эвакуирован в г. Омск в помещения Сельскохозяйственного института, где выпускал оптические прицелы для снайперских винтовок.
На площадке эвакуированного завода в Ленинграде был организован завод № 787 НКВ.
В 1945 г. завод № 357 вернулся из Омска в Ленинград на площадку завода № 787, и был создан единый завод № 357. С 1946 г. - в ведении MB. С 03.1953 г. Ленинградский государственный завод № 357, п/я 825, в ведении МОП, с 1957 г. - Управления машиностроения ЛенСНХ. 2.10.1962 г. завод № 357 вошел в Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП).
Далее - ОАО «Завод «Прогресс».
Директор (1930 г.)- Я.А. Савельев, (1931-37 г.)- A.M. Кауфман, (-05.1938-49 г.)- Н.И. Манин, (1950-51 г.)- А.Л. Никитин, (1951-62 г.)- Е.К. Иванов.
Помощник директора по найму и увольнению (-13.11.1937 г.)- Л.А. Граудин, (13.11.1937 г.-)- Л.Я. Белицкий.
Производство: прицелы: оптические для стрелкового оружия: «ПБ» (1936), «ПЕ-1» (1936-40)- 110.371, «ПУ» (1940-45)- 315.383;4 «МО» к зенитным системам Б-34, к 130-мм палубной установке, центральный автоматический ЦАП (1937); приборы ПМП-3, Ф-51, Б-6, Б-13, МО, М-9 (1938); микроскоп М-9 (1936-); детали для минометов (1942).
КБ завода «Прогресс»
В 1930 г. КБ завода «Прогресс» объединено с КБ завода № 4 им. Калинина и преобразовано в ЦКБ (далее - ЦКБ-22).
Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО завода «Прогресс»
Бюро под руководством А.Ф. Колосова (бывшего начальника КБ ЛОМЗ) организовано к 20.06.1936 г. по пр. ВТОМП № 890с от 16.06.1936 г. для создания поста для эсминцев со сроком представления на утверждение к 1.09.1936 г. Для этого из ЛОМЗ командированы конструкторы Н.В. Сафонов и Д.И. Скорняков, из ГОИ - инженер Е.В. Коршунов и конструктор М.М. Леонтьев.147
КБ завода № 357, ОКБ-357
После войны создан комплекс приборов для СЗУ «Шилка». Разработка ИК ГСН (совместно с ГОИ) для первого ПЗРК «Стрела-2» (гл. конструктор- Артамонов).
ОКБ-357 вошло в состав ЛОМО.
Гл. конструктор- В.Э. Пиккель (11982).

В начале 1936 года был закончен опытный образец установки СУ-14-1. Основные изменения в СУ-14-1 по сравнению с СУ-14 были в ходовой части, в коробке передач, главном фрикционе, бортовых передачах и т. д. Был убран механизм выключения подрессоривания при стрельбе. Вместо двигателя М-17 был установлен форсированный до 700 л. с. двигатель М-17Ф (3861).

В начале 1936 г. был изготовлен эталонного образца самоходной установки СУ-14-1. Он имел улучшенную конструкцию коробки передач, главного фрикциона, тормозов и бортовых передач. Также на СУ-14-1 были перенесены в стороны от кабины водителя выхлопные трубы, усовершенствованы опорные сошники. Машина получила форсированный до 680 л.с. двигатель М-17-1, который позволял самоходу массой 48 т развивать скорость 31,5 км/ч. В ходовой части применили более толстые листы коренной рессоры и изъяли механизм выключения подвески во время стрельбы, как бесполезный (11417).

В начале 1936 года был изготовлен эталонный образец самоходной установки СУ-14-1. Он имел улучшенную конструкцию коробки передач, главного фрикциона, тормозов и бортовых передач. К тому же, на СУ-14-1 были разнесены в стороны от кабины водителя выхлопные трубы, усовершенствованы опорные сошники, убран механизм выключения подвески при стрельбе, испытания которого на СУ-14 выявили его ненужность. Машина получила форсированный до 700 л.с. двигатель М-17Ф, позволявший «самоходу» массой 48 т развивать скорость 30 км/ч. Эталонный образец СУ-14-1 испытывался пробегом с апреля по сентябрь 1936 года (пройдено около 800 км) и стрельбой на НИАПе (с 28 апреля по 11 мая того же года). По результатам стрельб, на СУ-14 и СУ-14-1 203-мм гаубицы Б-4 были заменены на 152-мм пушки большой мощности У-30 и Бр-2 соответственно. По сравнению с Б-4, последние имели большую дальность стрельбы и лучшую баллистику. 
Планом на 1937 год предусматривалось изготовление установочной партии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (СУ-14-1 со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить их серийный выпуск. Но после того как в 1937 году был арестован, а затем расстрелян П.И.Сячентов — главный конструктор СУ-14, все работы по этим машинам прекратили. Два имевшихся образца передали на хранение военному складу № 37 в Москве (11638).

В начале 1936 года был изготовлен эталонный образец самоходной установки СУ-14-1. Он имел улучшенную конструкцию коробки передач, главного фрикциона, тормозов и бортовых передач. К тому же, на СУ-14-1 были разнесены в стороны от кабины водителя выхлопные трубы, усовершенствованы опорные сошники, убран механизм выключения подвески при стрельбе, испытания которого на СУ-14 выявили его ненужность. Машина получила форсированный до 700 л.с. двигатель М-17Ф, позволявший «самоходу» массой 48 т развивать скорость 30 км/ч (25000).

В начале 1936 г. на заводе № 48 под руководством Н.Ф. Цыганова и при участии инженеров АБТУ РККА были разработаны чертежи для изготовления опытной серии машин БТ-ИС на базе танка БТ-5, новый танк получил обозначение «БТ-5-ИС». Первые три машины из опытной серии были изготовлены к августу 1936 г. 
Танк БТ-5-ИС представлял собой колесно-гусеничный танк с шестью ведущими и двумя управляемыми колёсами, а также с синхронизацией линейных скоростей при движении одновременно на колёсах и гусеницах. 
К середине ноября 1936 г. изготовление последнего из 10 танков БТ-5-ИС опытной серии на заводе № 48 было завершено. Сразу после этого по приказу начальника АБТУ РККА комдива Г.Г. Бокиса был организован безостановочный пробег трех танков БТ-5-ИС по маршруту Харьков – Москва, состоявшийся 18 – 19 ноября (17502). 

В начале 1936 г. образованная в КБ ГАЗ «конструкторская группа танков» вышла на дирекцию завода с предложением о разработке собственного плавающего танка, в котором были бы «устранены все недостатки московской машины». Руководство завода поддержало инициативу «снизу», так как изготовление «своего» танка давало ГАЗу некоторые преимущества. Таким образом, весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проэктируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38» (10733,302).

В начале 1936 г. образованная в КБ автосборочного завода ГАЗ «конструкторская группа танков» вышла на дирекцию завода с предложением о разработке собственного плавающего танка, в котором были бы «устранены все недостатки московской машины». Руководство завода поддержало инициативу «снизу», так как изготовление «своего» танка давало ГАЗу некоторые преимущества. Таким образом, весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проектируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38» (15218).

В начале 1936 г. был принят проект реконструкции ХПЗ, однако настойчивый и энергичный директор завода И.П. Бондаренко заранее начал обеспечивать будущее производство оборудованием. Заказы на него по правительственному заданию размещались на станкостроительных заводах, многое приобреталось за границей, в первую очередь - в США, Германии, Швеции - признанных центрах мирового моторостроения. Отбирать оборудование в Америку вместе с группой инженеров и производственных мастеров выехал и директор завода. При этом закупались не только станки, инструменты и оснастка, но и патенты и передовые технологии. Вместе с тем разворачивание производства задерживалось из-за продолжавшейся доводки "сырого" мотора и постоянных изменений техдокументации. Планы то и дело приходилось корректировать, а оснащение нового моторостроительного корпуса 400 затягивалось (9023).

В начале 1936 на ремонтном заводе № 48 Спецмаштреста в Харькове был изготовлен опытный образец колесно-гусеничного танка БТ-5-ИС обр. 1936 конструкции вт2р Н.Ф.Цыганова. Во второй половине года изготовили опытную партию из 10 танков для проведения испытаний (9527,103).

В начале 1936 г. первый танк головной серии «артиллерийских танков» типа БТ-7А был начат сборкой, а вся первая серия была сдана Заказчику 31 августа 1937 г. (10733,353).

В начале 1936 года началась сборка первой серии из пяти танков БТ-7А (А — артиллерийский) с башней Т-26-4.
Корпус танка БТ-7А собирался из броневых и стальных листов и представлял собой жесткую коробчатую конструкцию с двойными бортовыми стенками, продолговатой суженной закругленной носовой частью и трапециевидной кормой. Все неразъемные соединения корпуса были выполнены преимущественно сварными и в меньшей степени клепаными. Корпус состоял из следующих основных узлов: днища, носа, бортов, кормы, крыши и внутренних перегородок.
В верхних и нижних листах носа были сделаны вырезы, образующие люк для посадки водителя. Люк закрывался двухстворчатой дверкой с массивными приваренными петлями. Для герметичности дверки по краям люка в специальных пазах крепилось резиновое уплотнение. Верхняя створка двери открывалась изнутри танка вверх и могла фиксироваться в любом положении на зубчатом секторе, приваренном к крыше корпуса. Для облегчения открывания она снабжалась уравновешивающей пружиной.
Борта корпуса имели двойные стенки. Наружные — броневые, съемные; внутренние — стальные 4-мм листы. На внутреннем листе в местах, не защищенных наружными броневыми листами (у гитары и балансиров), наваривались броневые накладки. Наружная съемная навесная броня, состоявшая из пяти отдельных листов, крепилась к подкосам винтами с конусной головкой.
Крыша над боевым отделением состояла из трех сваренных друг с другом броневых листов, образующих круглое отверстие нижнего погона башни. Крыша над двигателем — съемная, она включала в себя средний лист, два колпака над радиаторами и поперечную планку. Для доступа к двигателю в средней части листа имелся большой прямоугольный люк, закрывающийся крышкой на петлях. В средней части крышки был установлен воздухоочиститель.
Надрадиаторные колпаки устанавливались над отверстиями для входа воздуха в радиаторы, защищая их от поражений.
Крыша трансмиссионного отделения состояла из двух броневых листов жалюзи и расположенного над ними сетчатого колпака. Задний лист жалюзи имел два выреза для прохода выхлопных труб. Крыша над кормовым бензобаком — съемная, она крепилась винтами с конусной головкой к уголкам внутренних стенок корпуса и заднего листа кормы.
Внутри корпуса танка имелись три поперечные перегородки: моторная, вентиляторная и кормовая. Последняя — между трансмиссионным отделением и кормовым бензобаком. Между отделением управления и боевым находилась распорная арка, усиливавшая подбашенный лист.
В связи с установкой башни Т-26-4 с 76-мм пушкой в корпус танка БТ-7А были внесены следующие изменения: увеличен диаметр отверстия в подбашенном листе; срезаны углы колпаков над радиатором и изменено крепление сеток колпаков; утоплены в крыше регулирующие стаканы первой пары опорных катков; изменена укладка боеприпасов в корпусе.
Башня Т-26-4 — сварная, имела форму цилиндра с овальной нишей сзади. Ее корпус состоял из двух полукруглых листов (переднего и заднего), крыши и ниши. Оба полукруглых листа сваривались встык друг с другом. Стыки листов с наружной стороны защищались броневыми накладками. Передний лист имел большое прямоугольное отверстие для установки пушки, две смотровые щели и два круглых отверстия для стрельбы из револьвера. С правой стороны отверстия для пушки был вварен цилиндр, в донышко которого устанавливалось яблоко для пулемета.
В средней части крыши башни находился большой прямоугольный люк, предназначавшийся для посадки экипажа. Узкой планкой он разделялся на две части, закрывавшиеся сверху крышками. В башнях с зенитной установкой вместо правой крышки размещалось ее основание и поворотный круг. В передней части крыши находились четыре круглых отверстия: справа — впереди — для командирской панорамы, слева — сзади — для флажковой сигнализации, в центре, над казенной частью орудия, — для вентилятора и, наконец, слева — для перископического прицела. В задней части башни имелось отверстие для ввода антенны.
Вооружение танка БТ-7А состояло из 76-мм танковой пушки КТ-26 обр. 1927/32 г. и трех пулеметов ДТ, один из которых располагался в шаровой установке справа от пушки, второй — в дверке ниши и третий — в зенитной установке П-40. Начальная скорость снаряда массой 6,5 кг составляла 381 м/с. Угол возвышения —1-25°, склонения — -5°. Боекомплект танка состоял из 50 артвыст- релов и 3339 патронов.
На танке БТ-7А устанавливался 12- цилиндровый карбюраторный двигатель жидкостного охлаждения М-17Т. Его мощность при 1550 — 1650 об/мин — 400 л.с.
Трансмиссия состояла из многодискового главного фрикциона, трехскоростной коробки передач, двух многодиско-вых бортовых фрикционов с ленточными тормозами, двух одноступенчатых бортовых передач и двух редукторов привода к ведущим колесам колесного хода.
Ходовая часть состояла из четырех сдвоенных обрезиненных опорных катков на борт, направляющего колеса, ведущего колеса заднего расположения (зацепление гребневое); на колесном ходу — ведущий задний опорный каток, управляемый — передний; подвеска индивидуальная пружинная; в каждой гусенице 70 траков шириной 260 мм, шаг трака — 167 мм (15232).

В начале 1936 года, после устранения выявленных недостатков, бронеавтомобиль под обозначением БА-6 запустили в серию на Ижор-ском заводе.
Новая машина во многом была аналогична своему предшественнику — конструкция корпуса и башни БА-6 практически не отличались от БА-3. Разница, согласно «отчета о войсковых испытаниях БА-6», состояла в следующем:
«Усилено крепление корпуса к шасси;
Боковые дверцы моторного отделения сделаны из одного листа (на БА-3 из двух половин);
Убрана задняя дверь и откидные щитки;
Для улучшения интенсивности охлаждения добавлен лючок над моторным отделением;
В боковых щитках дверей визирные щели расположены в штампованной части щитка;
Расстояние горизонтального листа ниши задних колес от рамы шасси увеличено на 35 мм;
Открывание передних жалюзи перед радиатором производится жесткими тягами вместо тросов как на БА-3;
В лобовом листе перед пулеметчиком добавлено отверстие для стрельбы из Нагана;
Вместо щитков в задней части корпуса сделаны отверстия для стрельбы из Нагана;
Ремни крепления вездеходных цепей заменены специальными крюками;
Люк в заднем нижнем листе корпуса, имеющийся у БА-3 против реактивной штанги, аннулирован».
Перед установкой бронекорпуса на шасси в него вносился ряд изменений. Задняя часть рамы обрезалась на 400 мм, в связи с чем задняя поперечина переставлялась на линию обреза. К вертикальным полкам продольных лонжеронов приваривали 10 кронштейнов, к которым болтами крепился бронекорпус. Угол наклона рулевой колонки уменьшался с 39 до 29 градусов, передняя рессора усиливалась 3 дополнительными листами. На расстоянии 1060 мм от центра передней оси к раме 6 болтами крепились кронштейны запасных колес.
БА-6 оснащался двигателем ГАЗ мощностью 40 л.с., четырехступенчатой коробкой перемены передач и демультипликатором со скользящими зубчатками. При боевой массе с экипажем из 4 человек в 5,12 т броневик на шоссе мог разгоняться до 60 км/ч. Подача горючего из двух бензобаков — основного в передней части корпуса на 44 л и дополнительного на 24 л, укрепленного слева на крыше корпуса за сиденьем водителя — осуществлялась самотеком.
Размещение боекомплекта, состоящего из 60 снарядов и 53 дисков (3339 патронов), ничем не отличалось от БА-3. Но по количеству различного имущества, ЗИП и инструмента, находившегося внутри, БА-6 значительно превосходил своего предшественника.
Запасные части к пушке, ТОП и пулеметам ДТ хранились в четырех ящиках, расположенных на полу в задней части машины. Там же находились 4 сумки с продовольствием НЗ и 4 с подрывным имуществом, закрепленные ремнями на кормовых бронелистах корпуса, а рядом с ними медицинская аптечка. Аналогичным образом фиксировались в нише башни и у бортов корпуса 4 сумки с химическим имуществом. Огнетушитель и автоаптечка (ящик с набором принадлежностей для клейки камер) устанавливались справа у ног пулеметчика вдоль борта корпуса, там же находился 3-тонный домкрат, укрепленный ремнями к полу. Деревянный ящик с инструментом для обслуживания бронеавтомобиля находился на полу за сиденьем пулеметчика. Ракетница в брезентовой кобуре и ракеты к ней укладывались между снарядными стеллажами в нише башни. Здесь же на ограждении погона справа от командира лежали запасные стекла «Триплекс» для башенных смотровых приборов. Заводная рукоятка укладывалась на полу машины за сиденьем водителя и фиксировалась специальными зажимами. Две воронки для масла и бензина разместили под стеллажами пулеметных дисков у входных дверей, а буксировочный трос - под подушкой сиденья водителя. Аэротермометр для измерения температуры воды в радиаторе и авиационные часы (со светящимся циферблатом) крепились на специальных кронштейнах к основному бензобаку. Шанцевый инструмент (лопата, топор, лом, пила) размещался на бронелистах, образовывавших ниши задних мостов.
Кроме того, на БА-6, в отличие от БА-3, появилось внутреннее освещение: по одному плафону автомобильного типа смонтировали на крыше между водителем и пулеметчиком и в башне. Для переносной лампочки имелись две розетки — рядом с дверью водителя и в башне. Аккумулятор находился слева под полом корпуса отделения управления. На приборной доске перед водителем располагались: амперметр, указатель уровня горючего в баке (поплавковый) и спидометр.
Еще одним важным отличием БА-6 от предыдущих образцов средних бронеавтомобилей стало использование пулестойких шин «ГК» (до этого времени все бронеавтомобили оснащались обычными пневматиками). Они являлись дальнейшим развитием шин-гусматиков, использовавшихся еще на броневиках русской армии в годы Первой мировой войны. Но если гусматики заполнялись особым составом, который при проколе затвердевал, вытекая на воздух, то в «ГК» (расшифровывалось как «губчатая камера») состояли из специальной эластичной пористой резины, которая не боялась никаких проколов или пробоин. Производство «ГК» развернули на заводе «Красный Треугольник», который стал головным предприятием по их изготовлению. Сначала для изготовления пористой резины использовали натуральный импортный каучук, а с 1938 года - его искусственный отечественный аналог. «ГК» имели не очень большой ресурс: после 1000— 1300 км пробега наполнитель терял эластичность, рассыпался и шины выходили из строя. Кроме того, максимальная скорость броневиков на пулестойких шинах была примерно на 8—10 км/ч меньше, чем на пневматиках. Например, БА-6 на «ГК» по шоссе разгонялся до 42 км/ч, а на обычных шинах — до 52 км/ч (11284).

В начале 1936 года появляются новые взгляды на использование бронедрезин в составе специальных подразделений. Прежде всего, на них предполагалось возложить охрану и оборону железных дорог большой протяженности в малоосвоенных местах - в Сибири и на Дальнем Востоке. Это объяснялось тем, что по сравнению с бронепоездами бронедрезины меньше зависели от железнодорожной инфраструктуры, имели большой запас хода (до 250 км) и высокую скорость - до 75 км/ч (бронепоезда имели максимальную скорость до 50 км/ч, запас хода по воде до 100 км, требовали регулярных промывок котла паровоза) (18626).

В начале 1936 года мастерские военного склада № 60 изготовили опытный образец платформы, получивший обозначение СПУ-БЕПО – специальная пулеметная установка для бронепоездов (РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 521. Л. 576.). После кратковременных испытаний первый образец СПУ-БЕПО вместе с чертежами передали на завод «Красный Профинтерн» для организации их серийного изготовления. Предполагалось, что каждый бронепоезд получит на вооружение по одной СПУ-БЕПО, но к началу Великой Отечественной войны их изготовили всего 28 штук, чего хватило на оснащение около 60% бронепоездов. Никаких других работ по усилению средств противовоздушной обороны бронепоездов перед войной не производилось. Варианты использования в качестве зенитных средств 12,7-мм пулеметов ДШК, 25 или 37-мм автоматических зенитных орудий не рассматривались (25635).

В начале 1936 года первую партию серийных железнодорожных торпед Ш.С.Бродского, изготовленных на Подольском заводе КЭС в количестве 20 штук под обозначением ЖДТ-3, передали в войска.
Согласно предписанию, каждый бронепоезд Красной Армии должен был комплектоваться пятью единицами такого оружия. Изготовление железнодорожных торпед продолжалось в Подольске до 1939 года. С учетом опытных образцов, их было выпущено порядка 90-100 штук.
В предвоенный период торпеды задействовались в ходе учений, и сохранялись в войсках до лета 1941 года. Известно также, что военные отмечали их высокую уязвимость по пути к цели и недостаточную эффективность в борьбе с вражескими бронепоездами, оборудованными контрольными (противоминными) платформами. Сведений о реальном боевом применении железнодорожных торпед в годы войны не обнаружено (25695).

В начале 1936 года после испытаний газогенераторная установка НАТИ-11 модели 1936 г., предназначенная для грузовика ГАЗ-АА, была передана на серийное производство харьковскому заводу «Свет шахтера» (22518).

В начале 1936 г. между представителями заказчика (УС РККА) и КМРС были согласованы окончательные ТТТ на радиостанцию РАТ, а 29 февраля того же года заключен договор между УСКА и заводом се рийного производства радиопродукции им. Коминтерна на изготовлении в те чение 1936 г. 12 комплектов этих станций на общую сумму 5648000 руб. (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 238, л. 46.) Выполнение этого заказа протекало в напряженных условиях. С одной стороны отмечалось чрезвычайное внимание, которое было уделено изготов лению радиостанций РАТ высшими партийными и государственными органа ми страны. В докладе Комитета партийного контроля при ЦК ВКП (б) на имя И.В. Сталина отмечалась насущная потребность в форсировании работ по данным станциям, а сам ход выполнения заказа контролировался лично нар комом обороны К.Е. Ворошиловым (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 238, л. 68.). С другой стороны, завод им. Коминтерна при производстве первой се рийной партии РАТ столкнулся с серьезными трудностями. Директор предпри ятия Б.И. Шульман в своих обращениях во всевозможные инстанции отмечал крайнюю недисциплинированность многочисленных смежников при поставках необходимых для изготовления радиостанций узлов, агрегатов, комплектую щих. Это ленинградские заводы «Электрик», «Электросила», «Севкабель», им. Козицкого, 2-я слюдяная фабрика, московский завод им. Орджоникидзе, Яро славский завод электротехники и другие. Вместе с тем, имели место и сущест венные недостатки организационного характера, о чем весьма откровенно док ладывал главный инженер КМРС А.Л. Минц в своей записке на имя инспектора Ленинградского горкома ВКП (б) в феврале 1937 г. (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 287, л. 184.). По словам Минца, были допущены просчеты в работе Планового отдела завода, из-за чего с опозданием был налажен процесс снабжения производства всем необходимым. Главный инженер завода был фактически отстранен от руководства процессом произ водства, занимаясь только работами лаборатории и конструкторского бюро. С самой отрицательной стороны сказались местнические настроения руководства завода: специалисты ОРПУ не были своевременно допущены к работам по ре гулировке радиостанций, и только когда в ноябре 1936 г. сложилась критиче ская обстановка со сдачей изделий, директор завода допустил их к этим рабо там. Согласно первоначальному графику работ, предусматривалось изготовить два головных образца станций, чтобы по ним произвести окончательную вы верку чертежей для монтажа аппаратуры в автомобили. Однако из-за угрозы срыва выполнения всего заказа в последствии пришлось отказаться от такого разумного подхода: в последнем квартале 1936 г. был осуществлен выпуск всех двенадцати радиостанций одновременно. В результате переговоров между ру ководством завода им. Коминтерна и представителями УС РККА было достигнуто компромиссное соглашение. Заказчик 28 декабря 1936 г. согласился при нять все двенадцать радиостанций, несмотря на имеющиеся в них недостатки и неполную комплектность. Завод, со своей стороны, обязался в течение первого квартала 1937 г. устранить все недостатки, а также провести непредусмотрен ные договором ходовые испытания всех радиостанций и обучение личного со става силами своих специалистов (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 238, л. 176.) (11870).

В начале 1936 г. в ЛЭФИ (ГС НИИ-9 НКОП, НКАП, НКЭП , Ленинградский электрофизический институт (ЛЭФИ, ЭФИ) НКТП /г. Ленинград/) начаты исследования по возможности радиообнаружения кораблей в море (шифр «Стрела», Б.К. Шембель) (11982).

В начале 1936 г. комиссия заместителя председателя СТО и СНК, председателя Госплана СССР В. Н. Межлаука констатировала неблагополучное положение с выполнением судостроительной программы второй пятилетки. Комиссии было ясно, что за оставшиеся два года эта программа не будет выполнена не только по надводным кораблям, но и по подводным лодкам. Планы строительства последних выполнялись менее чем на 50%. Из 8 легких крейсеров, предусмотренных программой второй пятилетки, успели заложить только 2, и их строительство, так же, как и первых эсминцев пр. 7, находилось в начальной стадии. Постройка лидеров типа "Ленинград", три из которых были заложены по планам первой: пятилетки еще в 1932 г., превратилась в "долгострой", хотя головной корабль был спущен на воду в ноябре 1933 г. Качество проектов, нуждавшихся в постоянной доработке, оставляло желать лучшего.
Объективно такое положение дел объяснялось недостаточной квалификацией руководящего звена — как инженеров-конструкторов, так и командиров флота, нарушением преемственности проектирования и строительства, низкой технологической дисциплиной в конструкторских бюро и на заводах и недостатком высококвалифицированных рабочих. Тогда же многие причины невыполнения заданий собирались устранить улучшением самого планирования, выделением дополнительных ресурсов, строгим контролем исполнения и искоренением "вредительства" (3898).

В начале 1936 г. Курчевский сумел заинтересовать проектом «водяных саней» Полярное управление (ПУ) и Бюро изобретений (БРИЗ) Главного управления Севморпути (ГУСМП).
Предложение Курчевского 7 марта 1936 г. было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41) Штарка о ценности предложения т. Кручевского, а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а) в прибрежных районах по открытой воде;
б) в период замерзания моря и наличия молодого льда;
в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2. Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3. При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4. Просить Начальника ГС МП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65,000 руб)
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморпуть-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем.
Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее — НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпуги Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: 
«С п. 6 согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых» (19592).

В начале 1936 г. изобретатель Курчевский сумел заинтересовать проектом «водяных саней» Полярное управление (ПУ) и Бюро изобретений (БРИЗ) Главного управления Севморпути (ГУСМП).
[bookmark: uBmk_154136][bookmark: uBmk_234182]Предложение Курчевского 7 марта 1936 г. было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41 ) 1* Штарка о ценности предложения т. Кручевского 2* , а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а) в прибрежных районах по открытой воде;
б) в период замерзания моря и наличия молодого льда;
в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2. Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3. При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4. Просить Начальника ГСМП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65, 000 руб).
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно – экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций (12690).

В начале 1936 года были выпущены первые машины модели ЯТБ-1. Новый троллейбус имел стандартную для тех лет рамную структуру - на прочную металлическую раму устанавливался кузов, собранный из деревянного каркаса и обшитый стальными листами Первые машины получились совсем громоздкими - пустой троллейбус весил 9100кг. По сравнению со своим предшественником ЛК-1 машина получилась гораздо современнее. Исчез страшный гул трансмиссии, благодаря переносу двигателя влево значительно понизился уровень пола в проходе. Двигатель ДТБ-60 позволял развивать скорость до 40км/ч. В салоне могли разместиться 48 пассажиров, из них 34 - сидя.
Появились пневматические двери, дежурное освещение салона (на случай отсутсвия напряжения в КС). Были конечно и недостатки, которые постоянно устранялись - так, первые ЯТБ страдали от несовершенной тормозной и в целом пневматической системы.
В 1937 году в серию была запущена усовершенствованная версия - ЯТБ-2. Эти троллейбусы были чуть легче, оттого чуть динамичнее. Исчезло большинство проблем предшественника (например, роликовые токосъёмники были заменёны на графитовые вставки).
Следующая модель, ЯТБ-4, была запущена в серийное производство в конце 1938 года. К тому времени троллейбусные системы работали уже в десятке городов СССР, и троллейбусы выпускались довольно серьёзными партиями, более двухсот машин в год. На ЯТБ-4 устанавливались (уже по центру) новые тяговые двигатели ДК-201Б вместо ДТБ-60. Новый двигатель был мощнее (74кВт против 60кВт у ДТБ-60), меньше и легче своего предшественника, и новая машина смогла развивать скорость в 57,5км/ч, разгоняясь с ускорением до 1м/с^2. Так же новый троллейбус был чуть длиннее своих предшественников (9500мм против 9300), сидячих мест стало 33, общая вместимость - 50 человек. Троллейбус получил новый компрессор, слегка изменённую главную передачу и изменённую электросхему. Внешнее отличие было только одно - пуско-тормозные реостаты перенесли с крыши под пол для лучшей защиты от осадков (к слову, через несколько десятков лет на многих моделях троллейбусов блок ПТР стали снова устанавливать на крышу, для лучшего охлаждения).
Был значительно облегчён кузов, пустой троллейбус теперь весил 8500кг. Кроме того, была применена ставшая в последствии стандартной схема торможения - левая педаль теперь сначала включала электротормоз, а при большем нажатии подключала пневматику. Салон по-прежнему вмещал 34 сидячих пассажира. Выпуск этих машин до 1941 года; часть из московских ЯТБ после войны была отправлена на экспорт в Варшаву.
В конце 1940-ых в Тушино был начат выпуск троллейбусов МТБ-82. Более вместительные и современные машины уже к концу 50-ых вытеснили ЯТБ с улиц большинства городов. Последние экземпляры ЯТБ исчезли с маршрутов в середине 60-ых. Долгое время считалось, что ни одного экземпляра этих троллейбусов не сохранилось, однако в 2000 году в селе Ленинградской области был обнаружен кузов троллейбуса ЯТБ-1. уникальная машина была восстановлена и уже 15 мая 2004 года вышла на улицы Санкт-Петербурга, став действующим экспонатом музея городского транспорта "северной столицы" (17456).

В начале 1936 г. на завод были переведены работники с завода № 205, в частности И.Я. Левин, а также из бывшей мастерской по разработке заградительных авиационных мин (ЗАМ), затем в июне 1937 г. передали танковую группу из КБ-21. В сформированном таким образом отделе № 27 были разработаны центральные приборы МПУАЗО «СО» и «СОМ» (15736).

В начале 1936 г. УВМС избрало для дальнейшего проектирования более крупный крейсер, приблизив его тоннаж к так называемому броненосному кораблю и предусмотрев возможность увеличения калибра главной артиллерии. Однако работы по большому крейсеру (23 000 т, пр. 22) в июне того же года были свернуты в связи с исключением его из проекта программы и выбором двух типов линкоров ("А" и "Б") (3898).

В начале 1936 г. стоимость постройки "Кирова" оценивалась в 44 млн руб. (без машинно-котельной установки, в ценах 1926/27 г.), "Ворошилова" — в 60 млн руб. Во время постройки "Кирова" и "Ворошилова" на заводах были освоены ансальдовские приемы стапельных работ, технология изготовления цельнокованых котельных коллекторов, длинных пустотельных гребных валов, турбинных роторов, бронзовых гребных винтов (с припуском 2—3 мм вместо прежних 20—25 мм) и отливок стальных корпусов турбин высокого давления (на Новокраматорском заводе). Таким образом, с технической помощью итальянских специалистов в сравнительно короткие сроки в производство было успешно внедрено большое количество разработок и технологий 8, что впоследствии обеспечило достижение самостоятельности в создании корабельных механизмов большой мощности.
Главные механизмы "Кирова" и "Ворошилова" грузились на корабли еще на стапелях с помощью специальных стрел и козловых кранов. Корпусные конструкции предварительно соединялись на сборочных болтах с последующей клепкой. Сварка применялась только при сборке легких переборок и некоторых узлов в надстройке.
Корпус крейсеров типа "Киров" имел полубачную архитектуру и главными водонепроницаемыми переборками подразделялся на 19 отсеков, на протяжении 61—224-го шпангоутов он имел двойное дно. Высота надводного борта при миделе составляла 4,83 м от КВЛ, в носу — 7,3 м (3898).

В начале 1936 вышло постановление СТО "О программе морского судостроения на 1936 г.", которое обязывало приступить к серийной постройке лидеров нового типа (по образцу строившегося фирмой "Орландо" в Италии), новых подводных лодок типов "КЭ" и "Н", заменив ими лидеры типа "Ленинград" и лодки типов "Л" и "Щ" соответственно. Заканчивались постройкой и снимались с дальнейшего производства сторожевики типа "Ураган". По гражданскому судостроению было постановлено ограничиться достройкой уже заложенных и доведенных до высокой степени готовности судов. Снимались с постройки 2 дизель-электрических ледокола для Севморпути, а ассигнованные на них 20 млн руб. передавались на увеличение оборотных средств Глав-морпрома (15 млн руб.) и на постройку нового опытового бассейна (5 млн). На дополнительные 25 эсминцев в 1936 г. выделялись 80 млн руб. из резервного фонда Совнаркома (3898).

В начале 1936 г. УВМС, следуя старому принципу превзойти корабли вероятных противников, для будущего большого флота предполагало избрать типы линкоров стандартным водоизмещением 55 000— 57 000 т с орудиями калибром 460 мм и 35 000 т с 400-мм артиллерией, тяжелого крейсера с 250-мм и легкого крейсера со 180-мм орудиями (улучшенный "Киров") (3898).

В начале 1936 года субмарина "АПЛ" получила условное наименование "Пигмей", которое затем стало и собственным названием самой подводной лодки. Заместитель начальника ВМС РККА флагман I ранга Иван Мартынович Лудри утвердил проект "Пигмея" лишь 27 июня 1936 года и санкционировал постройку на "Судомехе" еще шести субмарин по этому проекту. Опытный образец "Пигмея" был построен под руководством строителя А. Н. Щеглова и летом 1936 года тайно перевезен по железной дороге на Черное море, на Севастопольскую базу Остехбюро. Подводная лодка имела надводное водоизмещение 18,6 тонн, длину корпуса –16,0 м, ширину – 2,62 м. Скорость хода в надводном положении не превышала 6 узлов, подводная - 5 узлов. Предельная глубина погружения "Пигмея" определялась в 30 метров, я автономность не превышала 3 суток. Дальность плавания в надводном положении составляла 290 миль, а под водой лодка могла пройти 60 миль экономическим ходом или 18 миль - полным ходом. Основным вооружением субмарины являлись два бортовых 450-мм торпедных аппарата для лодочных торпед "45-15" с открытым хранением торпед в специальных нишах корпуса. Экипаж "Пигмея" имел, кроме пистолетов, ручной 7,62-мм пулемет хранившийся у рубочного люка (15731).

В начале 1936 г. изобретатель Курчевский сумел заинтересовать проектом «водяных саней» Полярное управление (ПУ) и Бюро изобретений (БРИЗ) Главного управления Севморпуги (ГУСМП).
Предложение Курчевского 7 марта 1936 г. было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41). Штарка о ценности предложения т. Кручевского2, а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а)в прибрежных районах по открытой веде;
б)в период замерзания моря и наличия молодого льда ;в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2.Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3.При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4.Просить Начальника ГСМП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65, 000 руб)
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморлутъ-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем. Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее - НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпути Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: «Сл. 6согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых».
В октябре 1937 г. глиссер «Севморпуть- 2», возвратившийся с испытаний в ледовых условиях Арктики, поставили на Мос- судоверфь для переоборудования на основании полученных результатов. Однако фактически он не использовался по прямому назначению, а был отправлен на склад ГУСМП в подмосковных Химках, где хранился до 1940 г. (11907).

В начале 1936 г. на завод (ГС завод № 213 им. С. Орджоникидзе НКОП, НКАП, МАП, Завод «Авиаприбор» им. С. Орджоникидзе НКТП, Саратовский электроприборостроительный завод (СЭЗ) им. С. Орджоникидзе, ГП, ОАО «СЭЗ им. С. Орджоникидзе» /г. Москва, 8 п/я 424 «Горизонт» (1937 г.); г. Москва Кутузовская слобода, 1 (1940 г.); г. Энгельс Саратовской обл.; г. Саратов/ /410005 г. Саратов ул. Б. Садовая, 239 тел. 26-11-32/) переведены работники бывшей мастерской по разработке заградительных авиационных мин (ЗАМ). По пр. № 00144 от 29.06.1937 г. на завод из КБ-21 передана танковая группа.
Приказом № 0092 от 27.04.1937 г. предписано ввести в эксплуатацию в 3-м квартале корпус «В», закончить реконструкцию в 1937 г.
В 1937 г. на заводе действовало небольшое производство сильфонов и гибких шлангов. Приказом № Зс от 2.01.1938 г. заводу предписано выпустить в 1-м квартале 1938 г. 12 комплектов приборов ОБРИ, затем оборудование передать заводу № 103. По пр. № 164сс от 14.05.1938 г. требовалось: организовать на заводе производство сильфонов; к 1.06.1938 г. переработать техпроект завода (ГПИ-10) в связи с новой специализацией; с 1.10.1938 по 1.01.1939 г. перевести производство морских ПУАЗО со всем оборудованием и кадрами на завод № 252 НКОП. По пр. № 413с от 27.10.1938 г. 10 конструкторов переведено на завод № 205. По пр. № 22с от 14.01.1939 г. 27-й отдел завода (в 1937-38 г. им разработаны центральные приборы МПУАЗО «СО» и «СОМ») переведен на завод №251 (11982).

Армия:

В начале 1936 г. руководителю ВВС были предоставлены широкие возможности в строительстве советской военной авиации, что свидетельствовало об укреплении единоначалия в ВВС. Если этот вопрос рассмотреть шире, то в 1936 г. единоначалие вследствие приема ряда документов по реорганизации высшего военного управления укреплялось не только в отношении ВВС, но и в отношении других видов Вооруженных Сил.
Разрешение заниматься Начальнику управления ВВС организационным строительством было оказанием доверия Я. И. Алкснису как специалисту. «Он сможет, - считало руководство страны, - построить ВВС такими, чтобы они могли достойно противостоять и люфтваффе, и воздушным силам других крупных государств». Однако в организационном строительстве ВВС их Начальнику важно было находиться в рамках направления общего строительства Вооруженных Сил, не допускать волюнтаризма, а в общегосударственном аспекте помнить о внутренней и внешней политике, которую проводит Партия и Правительство. Материал, который удалось найти автору по организационному строительству ВВС в 1930-е гг., дает основание сделать вывод, что Я. И. Алкснису удавалось строить ВВС и с учетом всех сложностей внутриполитической борьбы в верхних эшелонах власти. Тем не менее, причиной гибели Я. И. Алксниса было в том числе и то, что в руководстве ВВС рядом с ним осенью 1937 г. появились новые лица с боевым опытом и амбициями. Новые люди, по мнению Сталина, смогли бы строить ВВС еще более эффективно. На деле это оказалось ошибкой.
Начальник ВВС РККА нес ответственность за боевую, техническую, строевую подготовку, мобилизационную готовность, специальную подготовку, боевое применение авиачастей и соединений, снабжение войсковой авиации, за подготовку территории страны для действий ВВС (РГВА. Ф. 29. Оп. 46. Д. 173. Л. 1, 2).
Все авиационные части и соединения, входящие в состав военных округов и авиационной армии, подчинялись соответственно командующим войсками военных округов и авиационной армии во всех отношениях.
В соответствии с новым Положением о ВВС в первое полугодие 1936 г. была выстроена организационная структура Управления Военных Воздушных Сил РККА (24968).

В начале 1936 г. в Морских силах Дальнего Востока числились 47 бериевских летающих лодок. Полностью перевооружение частей Балтийского и Черноморского флотов на МБР-2 завершилось в 1937 г., на Тихоокеанском флоте и Амурской флотилии - на год позже. За угловатые формы машина получила ироничное прозвище "Амбарчик" (12003).

В начале 1936 г. в строю оставались лишь отдельные их экземпляры И-зет. К тому времени работы по ДРП практически свернули, и использование этих истребителей прекратилось (12731). 

Жизнь и внутреннаяя политика:

В начале 1936 года в ГУСМП в инициативном порядке были подготовлены предложения по организации первой дрейфующей станции, с ее доставкой на Северный полюс грузовыми самолетами.
13 февраля О.Ю. Шмидт неожиданно был вызван в Кремль, на заседание, где рассматривался вопрос о трансполярных перелетах. М.И. Шевелев позже вспоминал:
«Шмидт рассказал, что к нему обратились за консультацией по поводу просьбы экипажа Чкалова разрешить им дальний беспосадочный перелет через Северный полюс в США на самолете АНТ-25…
Шмидт доложил о наших планах дрейфующей научной станции. Она могла бы помочь перелету, давая сводки погоды, а, в крайнем случае, служила бы точкой, где живут люди, и это обеспечивало бы помощь дальнему полету.
Идея понравилась, все одобрительно кивали головой, а Сталин сказал: «Вот-вот, это очень хорошо, давайте так и сделаем: пусть Главсевморпуть высаживает свою станцию, а экипаж Чкалова пока пролетит по нашей территории такое расстояние, какое нужно, чтобы перелететь в США. Проверим, действительно ли годна материальная часть самолета» (21249).

На начало 1936 года, Согласно Роберу Гиенэфу, французскому коммунисту, рабочему, прожившему в СССР с 1923 по 1933 год и совершенно разочаровавшемуся в большевистском режиме, и под псевдонимом М. Ивон опубликовавшем в 1936 году брошюру под названием "Во что превратилась русская революция"( Ivon М., C’est qu’est devenue la Revolution russe), цены (указаны в рублях за один килограмм):
белый хлеб - 1,70
ржаной хлеб - 0,85
мясо для варки - от 6 до 7
масло - 16
маргарин - от 10 до 11
растительное масло - от 13 до 14
гречка -4,30
пшено -2,10
рис - 6
сахар -4,70
пшеничная крупа - 4,50 (19645).

Внешняя политика:

В начале 1936 года начались переговоры Советского Союза и Монгольской Народной Республики с целью заключения договора о взаимной помощи. 12 марта 1936 года в столице МНР Улан-Баторе был подписан советско-монгольский дипломатический протокол, в статьях которого оговаривались меры, необходимые для ограждения безопасности территорий Советского Союза и Монголии. Одной из таких мер был ввод на территорию Монголии частей Красной Армии. Еще до подписания протокола Генеральный Штаб РККА начал разрабатывать организационно-штатную структуру частей, которая обеспечила бы эффективное выполнение боевых задач в условиях пустынно-степной местности Монголии. Так впервые в Красной Армии появились мотоброневые бригады и мотоброневой полк (11284).

За рубежом:

В начале 1936 г. был построен Бристоль 138А и впервые поднялся в воздух 11 мая, пока с обычным двигателем и трёхлопастным винтом. Высотные полёты начались позже, после установки соответствующего оборудования (15974).

В начале 1936 г. один из крупнейших мировых химических концернов британский "Империал кемикал индустри", уступавший по масштабам только германскому "И.Г. Фарбениндустри", инициировал сотрудничество с СССР. Глава фирмы через советского торгпреда в Великобритании предложил начать переговоры о передаче "технической помощи по всем химическим процессам производства концерна". 5 марта 1936 г. советская сторона приняла предложение. Вопросы, по которым нужно было вести переговоры с британским концерном, занимают три машинописных листа (анилокрасочная промышленность, лакокрасочная промышленность, пластмассы, искусственное волокно, гидрогенизация угля и нефти, взрывчатые вещества, патронное производство, цветная металлургия и сплавы, бескислотная медь, радиаторные трубки и ленты, азотная промышленность, цветной и быстротвердеющий цемент, абразивные материалы, красящие вещества и заменители в резиновой промышленности, методы устранения жиров и масла с металлических предметов (24335).

В начале 1936 г. 3. Гюнтер начал работать над новой конструкцией крыла для Не 111. Кромки его стали прямыми, а конструкция значительно упростилась. Размах уменьшился до 22,5 м, а площадь — до 86,5 м2. Новое крыло летом 1937 г. испытали на переделанном Не 111 В-0 (Не 111V7). Оно оказалось практически столь же эффективно, как и эллиптическое, и сулило большую экономию рабочего времени и денег. Но рейхсминистерство авиации, опасаясь задержки с поставкой самолетов при существенном изменении конструкции, не сразу одобрило переход к новому крылу. Его решили внедрить на модификации Не 111F. В качестве ее опытного образца использовали доработанный Не 111В-1, оснащенный новым крылом, но сохранивший моторы DB 600G. Он взлетел в июле 1937 г. как Не 111V11. На нем также усовершенствовали все три стрелковые точки, а остекленную полусферу в носу фюзеляжа заменили металлической. В ходе испытаний самолет несколько раз дорабатывали, постепенно практически доведя его до стандарта D-1 (24186).

В начале 1936 г. табом английских ВВС был разработан комплекс требований к новому тяжелому бомбардировщику, а 27 мая того же года открылась специально созванная для этого конференция. "Достижение необходимой дальности в 3000 миль (4827 км) для ударов по СССР считалось весьма желательным..." [В.Корнилов. Четырехмоторное "Разочарование". - Крылья Родины, 1993, №11, С.29.], - отмечал, говоря о ней, исследователь истории авиационной техники В.Корнилов. В 1937 г. министерство авиации приступило к планированию боевых действий против конкретного противника - Германии. Исследовательская группа пришла к выводу о необходимости развития также и истребительной авиации, что в срочном порядке стало претворяться в жизнь с 1938 г. [ИВМВ, Т.2, С.391.]. Что же касается многих вопросов теории и практики строительства и использования тактической авиации, то они так и не были решены. Это было связано с тем, что роль самих сухопутных войск (которые, по утверждению фельдмаршала Монтгомери, были совершенно неготовы к ведению крупных боевых операций) до сентября 1939 г. в английской военной доктрине никогда по настоящему не определялась. А военно-воздушные силы с 1938 г. стали считаться первым по значению видом вооруженных сил [История Второй мировой войны 1939 - 1945. Т. 2. С. 392.] (11683).

В начале 1936 года английским генштабом был разработан комплекс требований к новому тяжелому бомбардировщику, а 27 мая того же года открылась специально созванная для этого конференция. «Достижение необходимой дальности в 3000 миль (4827 км) для ударов по СССР считалось весьма желательным...», - отмечал, говоря о ней, исследователь истории авиационной техники В. Корнилов (Четырехмоторное «Разочарование». С. 29.). В 1937 году министерство авиации приступило к планированию боевых действий против конкретного противника - Германии. Исследовательская группа пришла к выводу о необходимости развития также и истребительной авиации, что в срочном порядке стало претворяться в жизнь с 1938 года (История Второй мировой войны 1939 - 1945. Т. 2. С. 391.). Что же касается многих вопросов теории и практики строительства и использования тактической авиации, то они так и не были решены. Это было связано с тем, что роль самих сухопутных войск (которые, по утверждению фельдмаршала Монтгомери, были совершенно не готовы к ведению крупных боевых операций) до сентября 1939 года в английской военной доктрине никогда по-настоящему не определялась. А военно-воздушные силы с 1938 года стали считаться первым по значению видом вооруженных сил (История Второй мировой войны 1939 - 1945. Т. 2. С. 392.) (11710,283).

В начале 1936 года все подготовительные работы в Лейкхерсте к приему немецких дирижаблей завершились (11324).

В начале 1936 года фирма «Рейнметалл» завершила изготовление трех средних танков уже с бронированными корпусами своей конструкции и крупповскими башнями. При этом в их конструкцию вносились новые изменения, и эти танки заметно отличались от обоих небронированных прототипов 1934 и 19345 гг. Немного отличались они и между собой. Боевая масса танка составила 23,4 т, экипаж состоял из шести человек. Шестицилиндровый бензиновый мотор BMW мощностью 290 л.с. позволял развивать максимальную скорость 30 км/ч. Запас хода составлял всего 110 км при емкости топливных баков 457 л. Бронирование было слабеньким: толщина лобовой брони корпуса - 20 мм, борта и корма защищались 13-мм броней. Впрочем, оно отвечало техзаданию, в соответствии с которым броня должна была защищать танк максимум от 20-мм снарядов Артиллерийское вооружение состояло из 75-мм пушки с боекомплектом 80 арт- выстрелов и спаренной с ней 37-мм пушки с боекомплектом 50 выстрелов. Вспомогательное вооружение - три 7,92-мм пулемета MG34, два из которых в пулеметных башнях. Боекомплект пулеметов состоял из 6000 патронов (25948).

В начале 1936 г. штабом английских ВВС, который считал СССР одним из наиболее вероятных противников (Корнилов В.А. "Старая леди" бомбардировочного командования // Крылья Родины. 1993. № 6. С. 8.), был разработан комплекс требований к новому тяжелому бомбардировщику, а 27 мая того же года открылась специально созванная для этого конференция. "Достижение необходимой дальности в 3000 миль (4827 км) для ударов по СССР считалось весьма желательным...", - отмечал, говоря о ней, исследователь истории авиационной техники В. Корнилов (Четырехмоторное "Разочарование" // Крылья Родины. 1993. № 11. С. 29.) (25647).

В начале 1936 г. модернизированный Виккерс «Тип 281» прибыл на авиабазу Мартлешем Хит для государственных испытаний. Здесь его дооснастили различным оборудованием, в том числе двумя 7,7-мм пулеметами, и он стал пригоден для ночных полетов. Под кабиной пилота было оборудовано место бомбардира. После летных и статических испытаний, которые окончились с положительной оценкой, было решено начать серийный выпуск дальнего бомбардировщика «Уэллсли» Мк.1. Всего до марта 1938 г. было выпущено 176 самолетов данного типа (25675).

В начале 1936 г. по инициативе Коминтерна и компартии Испании создали Народный фронт (НФ), объединивший различные левые партии и организации страны в борьбе с надвигавшейся фашистской угрозой. Но одновременно консолидировались и реакционные силы, которые с целью свержения законного правительства Республики, организовали военный мятеж. Он начался ночью 17 июля 1936 г. в Испанском Марокко, на Канарских и Балеарских островах, где размещались части Иностранного легиона. Одновременно произошли выступления в других важнейших районах страны: в Барселоне, Севилье, Сарагосе, Вапьядолиде... Мятежникам удалось привлечь на свою сторону 80% сухопутных сил Испании (120 тыс. чел.), значительную часть гражданской гвардии (около 30 тыс.), колониальных войск (47 тыс.) и штурмовых отрядов (5 тыс.). Верным правительству осталось большинство военнослужащих авиации (около 5 тыс.) и флота (около 20 тыс.) (15824).

Другие оборонные отрасли:

До зимы 1935 г. продолжались испытания нового танка Т-38, которые начались в июне 1935 и шли с перерывами на ремонт и лишь 29 февраля 1936 г. постановлением Совета труда и обороны (СТО) СССР танк Т-38 был принят на вооружение Красной армии взамен Т-37А (10733,298).

Авиапромышленность:

К февралю 1936-го эскизный проект ЦКБ-33 подвергся переработке в проект самолета ЦКБ-43. Он отличался от предыдушего в основном крылом уменьшенной площади (для повышения максимальной скорости полета).
После последовательных приближений был разработан проект, который мог послужить прототипом для создания рекордного скоростного самолета. ЦКБ-43 начали строить, но не завершили. Прекратили проектирование и других модификаций (25311).

Другие оборонные отрасли:

К февралю 1936 г. итальянскими инженерами фирмы ОТО под наблюдением комиссии, которую возглавляли А. С. Кассациер (от Главморпро-а) и М. И. Бомзе (от УВМС) был разработан эскизный проект лидера Ташкент. Он предусматривал установку советского вооружения, в том числе 130-мм спаренных башенных установок новой конструкции, под которые итальянцы спроектировали соответствующие подкрепления (3898).

За рубежом:

К февралю 1936 г. в Италии изготовили 282 самолета CR.32, что позволило полностью перевооружить истребительные части «Реджиа Аэронаутика» (24178).

Авиапромышленность:

На 1 февраля 1936 г. на заводской аэродром вывели уже 82 ТБ-ЗРН, на которых производили различные доделки. 27 февраля три первых машины облетали, а уже 3 марта они отправились в Монино на войсковые испытания.
К 7 июня 1936 г. 18 самолетов отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА. На Дальний Восток самолеты опять гнали по воздуху. Осуществляла это мероприятие сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АГ1Р-3.
Несколько последних машин выпуска 1937 г. получили еще более мощные моторы М-34ФРНВ (1050/1200 л.с.). На последних сериях ТБ-3 внедрили дополнительные бензобаки в консолях, несколько улучшили аэродинамику, усовершенствовали систему управления и оборудование, в частности, смонтировали переговорное устройство СПУ-7Р и УКВ-радиостанцию РЭС. Машины с моторами М-34ФРН отличались округленными законцовками стабилизатора, развитыми зализами между крылом и фюзеляжем.
Но время медлительных гофрированных бомбовозов окончательно ушло. Модификация ТБ-3 с М-34ФРН явилась вершиной совершенствования ТБ-3, но к этому времени самолет уже начал устаревать. В мире появились представители нового поколения тяжелых бомбардировщиков - высотных и скоростных. В декабре 1936 г. на испытания вышел АНТ-42 (ТБ-7, позднее Пе-8), в том же году в США создали Боинг 299, будущую "Летающую крепость". На этом фоне гофрированная обшивка, неубираю- шееся шасси и открытая пилотская кабина выглядели анахронизмом.
С 1937 г. ВВС начали получать дальние бомбардировщики ДБ-3. Годом позже они уже заняли заметное место в парке бомбардировочной авиации, постепенно вытесняя ТБ-3 (12036).


На 1 февраля 1936 на заводской аэродром завода № 22 вывели 82 ТБ-3 4М-34РН и 27 февраля облетали три первых машины, а 3 марта 1936 их направили в Монино на войсковые испытания (9086).

На 1 февраля 1936 г. на заводской аэродром вывели уже 82 ТБ-ЗРН, на которых производили различные доделки. 27 февраля три первых машины облетали, а уже 3 марта они отправились в Монино на войсковые испытания. В тот же день при облете еще одного бомбардировщика, № 22686, имело место чрезвычайное происшествие. Самолет загорелся в воздухе - развалился всасывающий патрубок мотора. После этого завод № 24 прислал бригаду, которая заменила на всех ТБ-ЗРН литые патрубки на стальные сварные.
В эксплуатации у ТБ-ЗРН выявился ряд недостатков. По-прежнему моторы М-34РН страдали от конденсации топлива на холоде. Моторамы оказались недостаточно прочны и их стали заменять усиленными. При увеличенном, по сравнению с М-34Р, расходе масла объем маслобаков остался прежним; в длительных полетах масла не хватало. Из-за того, что все четыре мотора имели одно и то же направление вращения, самолет при взлете разворачивало вправо - летчики с трудом выдерживали направление разбега. На ТБ-ЗРН ставили хвостовые колеса-пневматики; при большом весе они часто лопались на неровных полевых аэродромах.
Подобно «парадной десятке», с моторами М-34РН тоже выпустили три «представительских» машины без вооружения для заграничных перелетов. На них советская авиационная делегация во главе с Я.И Алкснисом летала в Прагу в 1936 г. (24937).

На 1 февраля 1936 г. на заводской аэродром вывели уже 82 ТБ-3РН из 185, заказанных на 1936 г., на которых производили различные доделки. 27 февраля три первых машины облетали, а уже 3 марта они отправились в Монино на войсковые испытания (24977).

1 февраля 1936 г. А.Н. Туполев, являвшийся тогда главным инженером ГУАП, написал письмо председателю Совнаркома В.М. Молотову. В нем он указывал на недостаточную, по его мнению, переработку Калининым исходного проекта. В частности, сохранилось обтянутое полотном недостаточно жесткое крыло. Туполев предложил прекратить постройку второго экземпляра К-7 (12036).

1 февраля 1936 был готов АНТ-37бис (ДБ-2бис). Было построена 2 и передана для серии на 18 завод (514).

1 февраля 1936 г. А.Н. Туполев, являвшийся тогда главным инженером ГУАП, написал письмо председателю Совнаркома В.М. Молотову. В нем он указывал на недостаточную, по его мнению, переработку Калининым исходного проекта. В частности, сохранилось обтянутое полотном недостаточно жесткое крыло. Туполев предложил прекратить постройку второго экземпляра К-7 (24977).

1 февраля 1936 г.
ПИСЬМО Я.И. АЛКСНИСА Е.И. МИРОШНИКОВУ
1 февраля 1936 г.
Секретно
Конструкторский отдел Вашего завода, обсудив конкретные задачи, поставленные Правительством СССР по качеству опытных самолетов, взял на себя обязательство по-стахановски осуществить их в процессе производства на самолетах своего завода.
Приветствуя это решение конструкторов, уверен, что задания Правительства будут заводом выполнены полностью и боеспособность выпускаемых Вами самолетов резко увеличится.
Одновременно считаю для завода № 21 делом чести:
1. Взяться по-стахановски за доводку и модификацию своего серийного самолета И-16-М-25, поставив основной задачей:
а) довести скорость И-16-М-25 до 480-500 км/ч;
б) сконструировать к этому самолету безукоризненно работающие убирающиеся шасси;
в) довести самолет с 4 пулеметами ШКАС подвеской бомб и сдать его на испытание в НИИ ВВС к I. III. с.г.;
г) устранить все дефекты, выявленные в процессе войсковых испытаний И-16-М-22, свойственные самолету И-16-М-25.
2. Дать в положенный срок своевременный маневренный скоростной и надежно работающий в эксплуатации новый истребитель.
Исторический архив. — 1999. — № 6. — С. 27 (20967).

1 февраля 1936 года были спущены в производство рабочие чертежи мотора М-86 (развитие К-9) – 2-х рядная 18-ти цилиндровая звезда. Мощность 1050 л.с. на высоте 4000 м. Изготовление опытного образца ожидалось в июле 1936 года (3527, 94-105).

1 февраля 1936 вышло постановление СТО N ОК-22cс "О строительстве аэродинамических труб и лаборатории ЦАГИ на Раменском" (2149,100).
Общий объем - 180 млн. руб., в т.ч. на энергетическое строительство и оборудование - 35 млн. (2149,100).
Приведен перечень объектов и сроков строительства научно-исследовательских лабораторий ЦАГИ на Раменском участке (2149,102).
Разрешили проводить строительство без утвержденных проектов и смет, но обязали нач. ЦАГИ представить их на утверждение (2525).

1 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑22с «О строительстве аэродинамических труб и лаборатории ЦАГИ на Раменском участке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 155‑157) (15460).

1 февраля 1936 СТО поставил перед НКТП, другими наркоматами и ведомствами задачу "производить снабжение ЦАГИ материалами и оборудованием, строймеханизмами и РС полностью, без всяких ограничений, по срокам в точном соответствии с планом, как строительство первоочередного оборонного значения (66,148).

На 1 февраля 1936 г. в парке авиации ГУСМП всего числились 15 Ш-2, из них девять исправных. Двумя самолётами (Н64 и Н91) располагал Беломорский отряд. В 1937 г. в нём насчитывалось уже четыре машины (Н20, Н76, Н91 и Н165). В том же году Н64 и Н165 списали (24952_.

С 1 февраля 1936 СССР вступил в ФАИ (24,101).

Другие оборонные отрасли:

1 февраля 1936 года 280-мм мортира Б-33 была отправлена на НИАП, где она прошла заводские испытания в объеме 8 выстрелов (3861).

Жизнь и внутренняя политика:

1 февраля 1936 горловский шахтер Н. Изотов установил мировой рекорд производства угля за смену (607 тонн) (4962).

1 февраля 1936 года забойщик шахты «Кочегарка» в Донбассе Никита Изотов установил новый мировой рекорд (607 тонн угля за смену - за 6 часов работы) (21181).

1 февраля 1936 года закончил функционировать Торгсин - Всесоюзное объединение по торговле с иностранцами на территории СССР, который начал работу 18 июня 1930. Вначале малозначительная конторка Мосторга, Торгсин продавал антиквариат иностранным туристам в Москве и Ленинграде да снабжал иностранных моряков в советских портах. В декабре 1930 года список его клиентов пополнился иностранцами, длительно проживавшими и работавшими в СССР. 4 января 1931 года Торгсин получил всесоюзный статус, а 14 июня открыл двери советским гражданам, которые вначале могли покупать в Торгсине только на царский золотой чекан. Поистине революционный поворот в истории объединения произошел в конце 1931 года, когда правительство разрешило советским гражданам покупать товары в Торгсине в обмен на бытовое золото.
Автором идеи продаж на бытовое золото был директор столичного универмага N1 Ефрем Владимирович Курлянд, который в марте 1931 года обратился с этим предложением к руководству Наркомата внешней торговли. 3 ноября 1931 года Политбюро поручило Наркомвнешторгу СССР организовать в магазинах Торгсина скупку бытового золота в обмен на товары. Специальная комиссия, куда вошли Розенгольц (Наркомвнешторг), Гринько (Наркомфин), Серебровский (Союззолото), Калманович, Дерибас (ОПТУ), должна была определить районы деятельности Торгсина по скупке золотых предметов и методы расчета. В декабре 1931 года универмаг N 1 в Москве с устного разрешения председателя правления Торгсина М. И. Шкляра начал продавать товары советским гражданам в обмен на бытовое золото. 10 декабря 1931 года вышло Постановление СНК СССР "О предоставлении Всесоюзному объединению "Торгсин" права производства операций по покупке драгоценных металлов (золота). Хотя со временем последовали разрешения принимать от населения также и серебро, платину, бриллианты и другие драгоценные камни, именно золото сыграло главную роль в истории Торгсина. Всего за четыре года (1932-1935) люди снесли в него почти 100 тонн чистого золота! (11458).

За рубежом:

1 февраля в 1936 году с немецкого ракетного полигона в Пенемюнде Verner von Braun осуществил испытательный пуск ракеты A-3. Пуск окончился неудачей (15027).

1 февраля 1936 Werner von Braun осуществил неудачный пуск ракета А-3 (2990) c тягой 3300 фунтов (3125).

Авиапромышленность:

2 февраля 1936 года был предъявлен макет ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН. Вторично макет утвержден 8 апреля 1936 года.
Заводские испытания, считая с момента первого вылета, начаты 25 декабря 1936 года. Первый этап заводских испытаний окончен 20 марта 1937 года.
Сдан на госиспытания первый экземпляр – 20 марта 1937 года. 10 августа 1937 года. Госиспытания (1-й этап) закончены 28 октября 1937 года.
В своем заключении ВВС считало необходимым, не ожидая окончания полных госиспытаний начать постройку опытной серии и пять самолетов.
С 27 января 1938 года по 14 февраля 1938 года проходил испытания в зимних условиях с неубирающимися лыжами.
Вторичные госиспытания первого экземпляра на колесах начаты в Евпатории – 6 марта 1938 года и окончены 30 апреля 1938 года.
ВВС, отмечая высокие летно-тактические качества самолета настаивало на немедленном внедрении в массовую серийную постройку в 1938 году.
С 28 июля 1938 года по 28 декабря 1938 года проходил госиспытания 2-й экземпляр самолета.
Еще раз подтверждая высокие летно-тактические качества самолета ВВС считал возможным принять самолет на вооружение ВВС, а 2-й экземпляр – допустить в качестве эталона для постройки серии.
С 19 марта 1939 года по 26 марта 1939 года самолет проходил госиспытания с десантно-транспортной кабиной. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

2 февраля 1936 состоялось совещание у Зам. Наркома НКТП и Нач. ГУАП:
...
2. Определить график сдачи 10 готовых самолетов СБ на испытания УВВС:
1-й - 10 февраля, 2-й - 15, 3-й - 16, 4 - 17, 10 - 21." (2192,2).

2 февраля 1936 завод 39 закончил установку на И-16 с М-22 убираемых в полете лыж и капот НАСА внизу обрезали. Испытания машин N 1239004 и 123906 показали работоспособность механизма, однако серии не было (1808,17).

2 февраля 1936 г. новое зимнее шасси смонтировали на одном из истребителей с двигателем М-22. Кабан крепления стойки шасси на лыже оборудовали специальным поворотным устройством, заднюю часть капота снизу укоротили. Испытания, проведенные на двух самолетах - № 123904 и № 123906. показали работоспособность механизма, поэтому работу по подготовке серийного образца передали на завод №21. В течение последующих двух лет в воинских частях детали с нсубираемы- ми в полете лыжами, однако уже в 1938 г. вопрос с уборкой решили. Самолеты выпуска второй половины года имели для вышеозначенной цели выколотку-ложемент в нижней части капота. Отработали и сам механизм уборки. С этого момента все серийные И-16 (за исключением типа 29) могли переставляться зимой на лыжи без заметного ущерба для летных характеристик (12015).

2 февраля 1936 г. новое убираемое зимнее шасси смонтировали на одном из истребителей с двигателем М-22. Кабан крепления стойки шасси на лыже оборудовали специальным поворотным устройством, заднюю часть капота снизу укоротили.
Испытания, проведенные на двух самолетах — № 123904 и № 123906 — показали работоспособность механизма, поэтому работу по подготовке серийного образца передали на завод №21. В течение последующих двух лет в воинских частях летали с неубираемыми в полете лыжами, однако уже в 1938 г. вопрос с уборкой решили. Самолеты выпуска второй половины года имели для вышеозначенной цели выколотку-ложемент в нижней части капота. Отработали и сам механизм уборки. С этого момента все серийные И-16 (за исключением типа 29) могли переставляться зимой на лыжи без заметного ущерба для летных характеристик (25415).

С 2 февраля 1936 АРК-3 2М-25 Четверикова находился на заводских испытаниях в Севастополе (2166,179).

Со 2 февраля 1936 года самолет АРК-3 2М-25 находится на заводских испытаниях в Севастополе. Опоздание на 2 месяца со сдачей самолета на заводские испытания объясняется конструктивными переделками самолета и слабой опытно-производственной базой завода 45 (3574,212-216).

2 февраля 1936 года самолет АРК-3 совершил первый контрольный взлет по прямой с посадкой перед собою (4016,98-102).

С 2 по 16 февраля 1936 в ЦАГИ и НИИ ВВС проходили испытания стрелковых установок на автожире (6708).
Цель испытаний
Определить прочность и надежность работы пулеметных установок.
Определение возможности боевого применения синхронной и турельной установки на автожире А-7.
Передняя установка
Для стрельбы через винт установлен пулемет ПВ-1, который крепится на двух шкворнях у правого борта фюзеляжа впереди летчика.
Турельная установка
В кабине летнаба установлена турель ТУР-6, на которую могут быть установлены или ДА-1 или ДА-2.
Выводы
Тактическое применение пулеметных установок на данном автожире мало рационально, так как автожир имеет недостаточную маневренность по вертикали, а для турельных пулеметов слишком мала сфера обстрела, а верхняя полусфера совершенно не обстреливается (6708).

2 февраля 1936 года начальник сектора обороны Госплана СССР С. Ботнер писал письмо № 140с в СНК Базилевичу
Прошу выслать экземпляр следующих постановлений СНК по авиации:
от 8 января 1936 года об утверждении плана научно-исследовательских и опытных работ ГУАПа.
от 11 января 1936 года об отсрочках представления техпроектов и смет по заводам ГУАПа (3527, 175).

2 февраля 1936 начальник ЦАГИ Н.М.Харламов в приказе N 26 определил схему ЦАГИ (1077,273).

2 февраля в 1936 году закончилась разработка эскизного проекта экспериментального ракетоплана «РП-318» и проект вынесли на обсуждение (15028).

2 февраля 1936 г. начальник РНИИ Клеймёнов утвердил представленный ему документ по фанерному ракетоплану «Объект № 218 [отдел 2, тема 18].
Тактико-технические требования на самолёт с ракетными двигателями (ракетоплан)». В нём было сказано:
1. Ракетоплан разрабатываемого типа предназначается для достижения рекордной высоты и скорости полёта.
2. Ракетоплан является экспериментальной машиной и предназначается для получения первого практического опыта при решении проблемы полёта человека на ракетных аппаратах.
3. Экипаж ракетоплана состоит из двух человек в скафандрах с кислородными аппаратами. Конструкция кабины ракетоплана должна допускать возможность для экипажа в случае необходимости прибегнуть к помощи парашютов.
По расчётам Королева и Щетинкова, «доведенный до ума» фанерный ракетоплан поднимется на высоту 25 км и разовьет скорость 300 м/с! (18 км/мин, 1080 км/ч). Абсолютно нереальные цифры! И это — гениальный конструктор?!
11 марта 1936 г. начальник РНИИ Клеймёнов издал приказ о создании 5-го отдела РНИИ во главе с Королёвым — для проектирования и постройки ракетоплана. Поневоле возникает вопрос о компетентности Клеймёнова, которого сегодня принято называть «талантливым инженером»!
На заседании научно-технического совета РНИИ Королев выступил с докладом о проекте. Он заявил, что новый ракетоплан станет прототипом для создания истребителя-перехватчика со скоростью более 600 км/час, способного сбивать бомбардировщики, летящие на высотах до 8 км.
В заключение он сказал, что главным препятствием для реализации проекта является отсутствие двигателя нужной мощности. Но Глушко обещает его создать (подразумевался ОРМ-65). Члены совета, обсудив доклад, решили в качестве первого этапа реализации проекта осуществить управляемый полет планёра СК-9 («Сергей Королев») с двигателем меньшей мощности.
В 1937 г. главным в работах по данному проекту стали испытания «объекта 606» — двигателя ОРМ-65, работавшего на смеси азотной кислоты и керосина. На планёре установили два герметичные алюминиевые ванны, в них разместили баки для компонентов топлива. Двигатель закрепили в хвосте, под нижним срезом руля управления. Провели стендовые испытания двигателя.
Но Королева вскоре арестовали. Тогда инженер Алексей Щербаков (1901-1978), автор нескольких проектов высотных планёров, сам вызвался завершить проект, в обозначении которого изменилась одна цифра: было РП-218, стало РП-318-1.
С 16 декабря 1937 по 11 января 1938 гг. состоялось 21 стендовое испытание ОРМ-65, смонтированного на ракетоплане — уже без Королева. Однако Глушко не смог довести двигатель до нужной кондиции. Затем арестовали и его (23550).

2 февраля 1936 года эскизный проект ракетного планера, разработанный в короткий срок Королевым вместе с инженером Евгением Щетинковым, вынесли на обсуждение руководства РНИИ.
В первоначальном проекте ракетоплан имел обозначение "РП-218" (или "Объект № 218" - индекс означает: отдел № 2, тема № 18). В приложенной записке Королев излагал свое видение будущего аппарата такими словами:
"Ракетоплан должен нести следующую нагрузку:
а) экипаж-2 человека с парашютами - 160 кг,
б) скафандры, с кислородными аппаратами - 2 шт.- 40 кг, всего -200 кг.
".." Проектом и расчетами должны быть обеспечены следующие полетные данные ракетоплана:
а) наибольшая высота полета (потолок) до 25 000 м,
б) наибольшая скорость горизонтального полета на высоте порядка 3000 м (на базе 1 км) до 300 м/сек,
в) посадочная скорость с опорожненными баками не более 160 км/час,
г) продолжительность горизонтального полета с ракетными двигателями до 400 сек.
".." Взлет ракетоплана может осуществляться следующими способами:
а) путем подъема РП до высоты 8-10 тыс. м на тяжелом самолете с высотными моторами,
б) путем буксировки РП мощным самолетом до высоты 4-5 тыс. м (а в случае применения специальных устройств до высоты 8-10 тыс. м),
в) путем самостоятельного взлета с земли.
Для обеспечения взлета ракетоплана может быть применен предварительный разгон с помощью пороховых ракет". Вообще же в РНИИ рассматривались несколько вариантов ракетоплана. Сначала конструкторы остановили свой выбор на проекте двухместного самолета-моноплана "СК-10" нормальной схемы с низким расположением трапециевидного крыла малого удлинения. В передней части фюзеляжа предполагалось разместить герметическую кабину, в которой последовательно располагались бы летчик-испытатель и инженер-испытатель (лицом назад). За кабиной - цилиндрический топливный бак с внутренней перегородкой, отделяющей окислитель от горючего. Вокруг бака компоновалась батарея баллонов сжатого газа, служившая аккумулятором давления вытеснительной системы подачи топлива в камеру сгорания. В хвостовой части предусматривалась установка связки из трех азотно-кислотно-керосиновых двигателей "ОРМ-65" конструкции Валентина Глушко. Ракетный самолет в этом варианте должен был иметь стартовый вес 1600 килограммов, скорость - 850 км/ч, потолок - 9 кило-метров. Его предполагалось использовать для исследовании динамики полета пилотируемого ракетного летательного аппарата на больших скоростях.
Этот проект и был утвержден на техническом совещании в РНИИ. Обсуждалась программа его разработки, включавшая в качестве предварительного шага создание более простого ракетоплана - лаборатории "РП-218-1" на базе планерлета "СК-9" с двигателем небольшой тяги. Техническое совещание приняло решение: "...Отделы института должны предусмотреть работу по 218-му объекту в планах на 1937 год как одну из ведущих работ института" (24205).

Другие оборонные отрасли:

2 февраля 1936 г. Предложения Ворошилова (объединившие предложения УВМС и ГШ) и комиссии по судостроению и судоремонту на ДВ были одобрены Политбюро в виде проектов двух постановлений СТО: "О морском судостроении" и "О судоремонтных базах на Дальнем Востоке". Первое из них предусматривало форсировать постройку эсминцев "... в целях скорейшего создания надводного боевого флота на Тихом океане". В 1937—1938 гг. промышленности следовало сдать флоту 10 эсминцев и 2 лидера, в 1937 г. заложить на Амурской верфи 2 крейсера типа "Киров", которые весной 1939 г. подлежали выводу во Владивосток на испытания (3898).

За рубежом:

2 февраля 1936 Карл Ланге выполняет смелую посадку на лед залива Чесапик в Goodyear Blimp, предпринятую как часть операции операции Army Air Corps Соединенных Штатов по поставкам по воздуху для жителей острова Танжера в Вирджинии, голодающих после того, сильный зимний шторм.не позволил судам достичь острова из-за льда в бухте (20799).

Авиапромышленность:

3 февраля 1936 А.Н.Т. в качестве зам. нач. ГУАП писал в СНК тов. Серебреникову письмо N /0581с:
Нач. ГУГВФ т. Ткачев своим письмом N 01921/с от 17 декабря 1935 обратился к т. В.М.М. о передаче ему приобретенного нами самолета Дуглас, для использования его на линии Москва-Прага.
Передать указанный самолет не представляется возможным, т.к. он уже частично разобран на отдельные агрегаты и служит для нашей АП образцом на предмет изучения и внедрения культуры производства отдельных элементов в самолете.
Против покупки нескольких самолетов Дуглас, параллельно с покупкой техпомощи, возражений не имею, если на то будет решение СНК." (2166,52).

3 февраля 1936 г. была Докладная записка начальника Главного управления гражданского воздушного флота Ткачева в ЦК ВКП(б) Сталину И.В., Андрееву А.А. о необходимости приобретения самолетов в Англии для обеспечения открываемой воздушной линии Москва – Прага, с резолюцией Сталина: «Т. т. Молотову, Орджоникидзе. Значит у нас нет собственных самолетов? Дожили… И.Сталин», с пометками Орджоникидзе Г.К. [1936 г., февраль, не ранее 7 (15932).

3 февраля 1936 года начальник ГУГВФ И. Ф. Ткачев писал И. В. Сталину:
«В связи с заключением договора с Чехословакией о воздушном сообщении ЦК ВКП(б) обязал Главное Управление Г.В.Ф. в июне — июле 1936 г. открыть пассажирское воздушное сообщение между Москвой и Прагой. На эту линию для поддержания регулярного сообщения необходимо поставить 3 пассажирских самолета, отвечающих современным техническим международным требованиям. В отношении обеспечения безопасности эти требования в основном сводятся к тому, чтобы машины были многомоторными (2–3 мотора), оборудованы всеми необходимыми техническими приборами и радиосвязью и могли бы продолжать полет в случае сдачи одного из моторов. Вследствие того, что трасса Москва-Прага является сравнительно трудной (приходится перелетать горы на высоте 2,5–3 тыс. метров) и протяженность ее в 1900 км надо обязательно покрыть в один день, совершенно естественно на эту линию необходимо поставить проверенные машины с высокими техническими и скоростными показателями».
«Вопрос о самолете, который при благоприятном прохождении государственных испытаний и запуске в небольшую серию мог бы быть использован на этой линии, сейчас, в связи с катастрофой первой опытной машины, пока отпал.
Вследствие этого в 1936 г. я не буду иметь возможности поставить на эту линию требуемые для открытия пассажирского сообщения между Москвой и Прагой самолеты».
А потому И. Ф. Ткачев предлагал:
«Так как открытие воздушного сообщения с Чехословакией имеет большое политическое значение, и работа этой линии должна быть поставлена в благоприятные условия, а ГУАП не может дать к этому сроку какие-либо новые машины, отвечающие требованиям пассажирских перевозок на международных линиях, я не вижу другого выхода из положения, как приобретение за границей нескольких самолетов для линии Москва-Прага».
И. В. Сталин, судя по отметкам на документе и его резолюции, пришел в ярость:
«Т.т. Молотову, Орджоникидзе. Значит, у нас нет собственных самолетов? Дожили…».
В итоге в Прагу, пусть и рискуя, начали летать на советских АНТ-9 (25172).

Другие оборонные отрасли:

3 февраля 1936 вышло постановление Совета Народных Комиссаров о начале массового производства гусеничного трактора СТЗ-НАТИ на Сталинградском и Харьковском тракторных заводах (22518).

3 февраля 1936 г.
Письмо Л. К. Рамзина наркому тяжелой промышленности СССР Г. К. Орджоникидзе с просьбой ходатайствовать об амнистии его и «группы осужденных специалистов». 3 февраля 1936 г.
Источник: 
Судебный процесс «Промпартии» 1930 г.: подготовка, проведение, итоги: в 2 кн. / отв. ред. С. А. Красильников. - М.: Политическая энциклопедия, 2016. - (Архивы Кремля)
3 февраля 1936 г.
НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
т. ОРДЖОНИКИДЗЕ.
За пять с лишним лет, истекших после моего осуждения Верховным Судом по делу «Промпартии», я честно старался упорным напряженным трудом реабилитировать себя перед Советской Властью и перед Родиной, отдавая все свои силы и знания. В результате проделанной работы, благодаря Вашей постоянной помощи и вниманию теперь создана в СССР новая отрасль прямоточного котлостроения, причем прямоточные котлы, опрокинувшие все прежние котельные «нормы» нагрузок и весов, в настоящее время вполне доказали свою надежность и правильность первоначальных расчетов, ибо промышленный прямоточный котел на ТЭЦ ВТИ проработал уже более 9000 часов, опытный котел отработал уже при 140 ат. более 3000 часов. В настоящее время построено и пущено 3 прямоточных котла, из которых один для морского военного судна, строятся 4 морских котла и включен в программу 1936 года ряд прямоточных котлов; нами разработано 12 проектов разных прямоточных котлов от 22 до 140 ат. с мощностью от 1 до 300 тн/час для электростанций, морских военных судов, паровозов, аэропланов и т. п., из коих 5 специальных котлов для установок оборонного назначения; ряд новых котлов и конструкций находятся в работе или начинаются проектированием.
Я глубоко благодарен Вам и Советскому Правительству за то, что Вы дали возможность мне, бесправному и опозоренному человеку, вновь подняться на ноги и реабилитировать себя, хотя бы с научно-технической стороны.
Теперь, когда прямоточное котлостроение уже стало на твердый и широкий путь, промышленность и Наркомат Обороны предъявляют к нему настолько широкие и ответственные требования и запросы, что я, оставаясь бесправным человеком, продолжающем носить позорное клеймо вредителя, окруженный атмосферой подозрительности и недоверия, не имею сил и возможности вести работу теми масштабами и темпами, которых настойчиво требуют интересы дела.
Если Вы считаете, что своей работой и поведением я заслужил право на реабилитацию не только как инженер, но и как гражданин, то в интересах развития Вами же созданной новой отрасти котлостроения, могущей принести большую пользу нашей социалистической промышленности и обороне страны, я прошу Вас снова помочь мне в моей работе и возбудить ходатайство об амнистии как меня, так и группы осужденных специалистов, которые в течение 4-1/2 лет, не щадя своих сил и здоровья работали со мною по созданию и освоению котлов, а именно:
инженеров: А. Ф. БУЛАШЕВИЧА, Н. М. ИВАНИЦКОГО, В. А. ЛАРИЧЕВА, В. И. ОЧКИНА, М. Н. ПРАСОЛОВА, В. И. РУНОВА, В. А. СБРОДОВА и Т. Т. УСЕНКО.
Дайте возможность и нам принять участие в качестве полноправных граждан в общей радостной работе социалистического строительства, гениально руководимого умелой и мудрой рукой великого вождя народа т. СТАЛИНА.
Я же даю Вам слово и прошу Вас передать мое твердое обещание т. СТАЛИНУ, что в оставшиеся уже недолгие годы своей творческой работы я целиком и полностью отдам все свои силы, опыт и знания на развитие социалистической промышленности и на укрепление обороноспособности нашего Союза, и совместно с сильным и спаянным техническим коллективом Б.П.К., созданным за истекшие годы, дам целый ряд новых конструкций, машин и аппаратов, достойных той великой Сталинской эпохи, в которую нам выпало счастье жить и работать.
3.11.1936 г. Л. Рамзин (Рамзин)
Д. 356. Л. 150-150 об. Машинописный подлинник, подпись — автограф. На Л. 150 вверху слева — рукописная помета «4.11». Вверху справа — прямоугольный штамп «Прот. П.Б. № 36 п. 388» (цифры вписаны от руки). На Л. 150 об. подчеркнуты фамилии «А. Ф. БУЛАШЕВИЧА, Н. М. ИВАНИЦКОГО, В. А. ЛАРИЧЕВА, В. И. ОЧКИНА, М. И. ПРАСОЛОВА, В. И. РУНОВА, В. А. СБРОДОВА и Т. Т. УСЕНКО», рядом на полях слева рукописная помета «8 чел.» (18681).

3 февраля 1936 вышел приказ ГУВП № 21. О мероприятиях по экономии быстрорежущей стали по Военпромснабу и заводам. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 99) (15245).

3 февраля в 1936 году получена первая продукция на Камском целлюлозно-бумажном комбинате. Ныне — ОАО "Целлюлозно-бумажный комбинат "Кама" (Пермская область)

3 февраля 1936 года фирма «Орландо» представила Комиссии общий проект «быстроходного разведчика» (лидера «И»), 13 фев­раля документация проекта, согласованная Комиссией, была доставлена в СССР на рассмотрение и утверждение. До 25 фев­раля она была рассмотрена в УВМС и Главморпроекте, после чего замечания и пред­ложения советских специалистов были про­работаны итальянскими конструкторами и согласованы представителем «Орландо», техническим директором судостроительно­го завода в Ливорно профессором Руже. Затем было оформлено решение НМС РККА по общему проекту, подписанное флагма­ном флота 1 ранга В.М.Орловым, после чего фирма получила указание приступить к его осуществлению. Тактико-техническое задание на проек­тирование и постройку в Италии «быстро­ходного разведчика» (лидера «И») со зна­чительным улучшением его основных эле­ментов по сравнению с лидерами типа «Ленинград» было разработано с участи­ем специалистов ЦКБС-1, проектировавших корабли проекта 1, с учетом мирового опы­та того времени. Оно предусматривало вы­сокие требования: скорость хода — не ме­нее 42,5 уз на шестичасовом испытании, дальность плавания 20 уз ходом — не менее 5000 миль, водоизмещение на испытании — 3000 т, 130-мм артиллерия главного калиб­ра в трех двухорудийных башенных уста­новках, шесть 45-мм полуавтоматов, шесть 12,7-мм пулеметов, три 533-мм трехтруб­ных торпедных аппарата, рельсы для поста­новки мин заграждения. Из поставок исклю­чалось все вооружение, которое подлежа­ло установке в СССР (11866).

3 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑24сс «О судоремонтных базах на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 164‑166) (15460).

3 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑25сс «О морском судостроении на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 168‑172) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

3 февраля 1936 был пущен Камский бумажный комбинат (3481).

3 февраля 1936 введен в действие Камский целлюлозно-бумажный комбинат (4962).

Внешняя политика:

3 февраля 1936 около 600 японцев при поддержке двух самолетов-разведчиков перешли границу Монголии в районе Булан-Дерс. Навстречу выдвинулись монгольские пограничники и поднялись Р-5. До 12 февраля противник теснил монголов, затем японцы стали отходить.
Приграничные столкновения продолжались. Так, 25 марта неприятельский взвод на двух грузовиках вышел к поселку треста "Монголрыба" у оз. Буир-Нур и после боя занял погранзаставу. Действия японцев обнаружили экипажи двух Р-5, которые обстреляли машины. Противник отступил с потерями: один убитый и четверо раненых. Монголы захватили грузовик.
31 марта отличился монгольский авиаотряд л-та Шагдасурэна. Пилот Демберэл и стрелок Дорж уничтожили грузовик с 28 солдатами. Монголы утверждают, что в тот день Демберэл провел и воздушный бой, сбив один и повредив другой японский разведчик. Правда, японцы вообще не упоминают о полетах своей авиации 31 марта. Они пишут о воздушном бое с Р-5, состоявшемся 1 апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Таурану. В тот же день противник отступил к границе. Японцы определяли потери со- ветско-монгольской авиации в 3 сбитые и 3 поврежденные машины. По нашим данным, были сбиты 2 монгольских Р-5. Из состава советских отрядов 2 летчика были ранены (один позже умер).
К осени 1938 г. монгольская авиация располагала 39 боевыми и 6 учебными Р-5 и Р-5Ш. В советских частях на монгольской территории Р-5 использовались уже только как самолеты связи. 22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе.
В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

3 февраля 1936 г. около 600 японцев перешли границу в районе Булан-Дерс; их прикрывали два самолета-разведчика. Навстречу им выдвинулись монгольские пограничники и поднялись Р-5 с площадки в Там- пак-Булаке. Начались бои. До 12 февраля японские войска теснили монголов, затем ситуация изменилась. Японцы стали отходить; последний раз Р-5 сбросили бомбы на вражескую колонну почти у границы (12034).

3 февраля 1936 г. около 600 японцев перешли монгольскую границу в районе Булан-Дерс; их прикрывали два самолета-разведчика. Навстречу им выдвинулись монгольские пограничники и поднялись Р-5 с площадки в Тамнак-Булаке. Начались бои. До 12 февраля японские войска теснили монголов, затем ситуация изменилась. Японцы стали отходить; последний раз Р-5 сбросили бомбы на вражескую колонну почти у границы (24990).

Авиапромышленность:

4 февраля 1936 г. Докладная записка руководителя военно-морской группы Комиссии партийного контроля Н. В. Куйбышева в ЦК ВКП(б) об обеспеченности воздушных сил РККА средствами радиосвязи и аэронавигации
Совершенно секретно.
Рядом постановлений ЦК ВКП(б) и СТО СССР (5 апреля 1932 г., 5 июля 1932 г., 27 апреля 1933 г.¹*) НКТПром и НКОбороны обязывались обеспечить воздушные силы РККА необходимыми средствами радиосвязи и радиоприборами для аэронавигации в соответствии с современными требованиями боевых действий авиации. Произведенная в декабре-январе с. г. проверка в строевых частях ВС РККА, а также рассмотрение плана обеспечения на 1936 г. показали, что до настоящего времени положение дела в этом отношении продолжает оставаться неблагополучным:
а) Тяжелая авиация вооружена станцией 11‑СК‑1 (также устаревшей) и совершенно не имеет переговорных электроустройств для связи экипажа, радиокомпасов для вождения и слепой посадки самолетов и недостаточно обеспечена станциями для внутриэскадренной связи.
б) Разведывательная и легкобомбардировочная авиация вооружена устаревшей радиостанцией 13‑СК‑1 (с ветряком) и совершенно не имеет переговорных электроустройств для связи экипажа и аппаратуры для вождения самолетов (в тумане и облаках) и для слепой посадки. Морские самолеты не имеют станций, позволяющих поддерживать связь с подлодками.
в) Истребительная Авиация совершенно не имеет радиосвязи.
г) Аэродромные станции 11‑АК и радиомаяки 13А‑1 не удовлетворяют современным требованиям по дальности действия.
Намеченное на 1936 г. перевооружение авиации радиосредствами, хотя и вносит некоторые улучшения (в частности, истребительная авиация получает по этому плану вполне удовлетворительную станцию РИZ) тем не менее не разрешает целый ряд основных задач:
а) По тяжелой авиации. Вводимые в 1936 г. на снабжение новые станции РТБ для сухопутных и РТБ‑К для морских тяжелых самолетов, при наличии незначительных технических преимуществ, по своим весам и габаритам являются совершенно неудовлетворительными: в то время как старая станция 11‑СК‑1 весит 72 кг — РТБ имеет вес 106 кг, а РТБ‑К — 135 кг. Электрическое переговорное устройство СПУ‑7Р для связи экипажа самолета при испытаниях на самолете ТБ‑3 с М‑34РН на высотах, начиная с 2 тыс. м отказывает в работе с обычными микрофонами. Работы по замене микрофонов ларингофонами, не передающими посторонних шумов, начаты с большим опозданием, и Управление связи РККА предполагает обеспечить строевые части приборами СПУ‑7Р с ларингофонами лишь в конце 1936 г. Для внутриэскадренной связи имеется всего 150 станций 15‑СУ совершенно неудовлетворительных по весу (42 кг). Новый образец 15‑СУ‑1 (вес 16 кг) еще не прошел испытаний. До настоящего времени не решен вопрос с экранировкой системы зажигания на моторах М‑34, между тем отсутствие последнего резко влияет на дальность действия и слышимость радиоаппаратуры. Неудовлетворительно обстоит дело также с разработкой радиоаппаратуры для вождения самолетов в тумане и слепой посадки. Приемники 13‑ПС‑1 для вождения самолетов по радиомаякам при испытаниях оказались неудовлетворительными, несмотря на заниженные технические условия на их приемку, и подлежат переделке в 1936 г. Станции АПР‑3 — для определения местонахождения самолета по широковещательным станциям — имеют большой вес (54 кг) и при испытаниях показали значительную неточность определения. Радиокомпасы для вождения самолетов и слепой посадки, разработанные НИИ ВС РККА, до сих пор полностью не испытаны и не вошли в систему вооружения на 1936 г. Радиополукомпас СПК, заменяющий собой 13‑ПС‑1 и радиокомпас, прошел испытания в самом конце 1935 г. и, следовательно, в 1936 г. он будет лишь осваиваться в серийном производстве.
б) По разведывательной и легко-бомбардировочной авиации. На 1936 г. намечено заменить устаревшую радиостанцию 13‑СК‑1 новой станцией РР для сухопутных и РРК для морских самолетов. Хотя эти станции и имеют некоторые преимущества перед 13‑СК‑1, все же они не удовлетворяют современным требованиям, для таких самолетов как СБ, имеющих скорость порядка 400 км/ч, дальность РР — в 170 км телефоном и 340 км телеграфом недостаточна. Станциями для вождения самолетов и слепой посадки этот род авиации будет обеспечен в 1936 г., в зависимости от сроков освоения в серийном производстве полукомпасов СПК.
в) По аэродромным станциям и радиомаякам. В 1936 г. не намечается сколько-нибудь серьезных изменений. Образец новой аэродромной станции ЛАР (взамен 11‑АК) еще не испытан, мощная аэродромная станция ТАР заказывается на 1936 г. всего в количестве 15 штук. Мощные радиомаяки изготовлены только в опытных образцах.
Причинами отставания радиовооруженности от развития авиации является следующее:
а) Недостаточное руководство со стороны УС и УВС РККА вопросами радиосвязи в авиации. До последнего времени вопросами радиосвязи в ВС РККА занимались оба указанных управления. Эта двойственность приводила к бесконечным согласованиям и к безответственности. В результате задания научно-исследовательским организациям и промышленности выдавались с запозданием, что видно хотя бы из следующих примеров. Давно было известно, что существующие летные шлемы с наушниками для приема радио совершенно не годятся: через 2‑2,5 часа полета в таком шлеме начинаются головные боли, и летчик не в состоянии вести самолет. Ни УВС, ни УС РККА этот вопрос своевременно не поставили со всей настойчивостью перед соответствующими организациями. И только в самое последнее время НИИС РККА по своей инициативе занялся этим делом.
Введение в строй скоростных и высотных машин требовало заранее продумать вопросы связи на больших скоростях и высотах. Между тем эти вопросы возникли «неожиданно» в самое последнее время. Оказалось, что СПУ‑7Р не работает на высоте с 2 тыс. м на ТБ‑3 с М‑34РН; кислородные маски с микрофоном, имеющим вес 400 г, негодны; антенны для скоростных истребителей надо менять; всесторонних высотных испытаний ни одна станция не прошла.
Переход на питание 24 вольтовым током (ранее было 12), дающее уменьшение веса проводки, требует, прежде всего, освоения новых радиоламп. Вопрос этот тянется уже более года и по настоящее время нет твердого решения (комиссия т. Пятакова), а УВС и УС РККА не сумели ни сами толком договориться, ни поставить более настойчиво вопрос о быстрейшем его разрешении и об освоении промышленностью ламп на 24 вольта.
Вопросы прохождения госиспытаний самолетов и испытаний радиоаппаратуры не увязаны. НИИС РККА не имеет своих летных средств, а УВС и НИИ ВС РККА не согласовывают время и сроки испытаний и не предоставляют самолеты для испытаний образцов. В результате испытания образцов новых станций тянутся месяцами: станция РТБК испытывалась 7 месяцев, РРК — 6 месяцев, РР — 9 месяцев, для РИ2 только на летные испытания понадобилось 4 месяца.
б) Отсутствие единого руководства опытным строительством радиоаэронавигационных средств. Сюда относятся: маяки, пеленгаторы, радиокомпасы, приборы слепой посадки, приборы вождения в строю, приборы автоматического вождения самолетов, дальномеры, искатели направления и т. д. Только в системе НКОбороны этими вопросами занимаются 5 управлений: Управление связи, Воздушных сил, Техуправление, УПВО²* и УМС, кроме того, промышленность имеет несколько самостоятельных и заводских групп, занятых разработкой этих вопросов. В результате мы имеем, с одной стороны, безответственность и отставание в разработке указанной аппаратуры, с другой стороны, разнобой в размерности между различными аппаратами (земных и самолетных).
в) Неудовлетворительная работа единственной опытной базы военной радиоаппаратуры ЦВИРЛа. Объясняется это в основном отсутствием у ЦВИРЛа достаточно хорошо оборудованной производственной базы и недостаточной связью с промышленностью.
г) Неудовлетворительная работа промышленности. Если по старым типам станций промышленность удовлетворительно выполняла план, то по новым образцам план полностью сорван. Освоение новых образцов в серийном производстве идет медленно, заводы, за исключением завода им. Орджоникидзе, не проявляют инициативы и настойчивости, а Главэспром не оказывает необходимого нажима на заводы. В частности, до сих пор Главэспром не подошел вплотную к освоению ламп на 24 вольта, хотя вся прочая аппаратура строится из расчета, что у нас будет все радио на этом вольтаже.
Выводы
1. Положение дела с обеспечением авиации средствами радиосвязи и вождения самолетов резко отстает от потребностей дня.
2. 1936 г. даст некоторые сдвиги, но совершенно недостаточные, в частности, не обеспечивающие работу авиации на предельных радиусах и высотах.
3. Опытное строительство находится в неудовлетворительном состоянии и нуждается как в организационной перестройке, так и в создании прочной производственной базы.
4. В системе НКОбороны вопросы руководства и ответственности за обеспечение средствами связи и, в особенности, радионавигационными приборами организационно не доработаны.
5. Промышленность (Главэспром) не обеспечивает необходимые темпы выпуска новых типов станций и, в частности, радиоламп.
Член бюро КПК при ЦК ВКП(б) руководитель военной группы Куйбышев
Примечания:
¹* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 1. Л. 114‑116.
²* Главное управление противовоздушной обороны территории страны (УПВО РККА) было создано 1 мая 1930 г. в составе Штаба РККА как 6‑е управление. Его начальник одновременно являлся инспектором и начальником службы ПВО РККА. 1 мая 1932 г. приказом РВС СССР № 033 переименовано в Управление противовоздушной обороны РККА с непосредственным подчинением его Реввоенсовету СССР. Его начальник одновременно являлся начальником ПВО РККА. По положению от 22 ноября 1934 г. Управление ПВО РККА являлось центральным органом НКО по организации противовоздушной обороны. На него возлагались: а) разработка плана ПВО страны и подготовка территории страны в отношении ПВО; б) разработка вопросов технического вооружения ПВО совместно с управлениями Народного комиссариата обороны и гражданскими ведомствами; в) разработка вопросов взаимодействия всех сил и средств пунктов ПВО, а также вопросов тактической подготовки частей авиазенитной обороны; разработка руководств и инструкций по специальным вопросам службы ПВО; г) оперативная подготовка начальствующего состава и органов Управления противовоздушной обороны; д) инспектирование частей, пунктов ПВО и их объектов; е) руководство боевой подготовкой курсов усовершенствования, школ ПВО, местной обороны, а также формирований гражданских ведомств по противовоздушной обороне; разработка для них методических указаний, программ и учебных руководств; ж) руководство научно-исследовательской работой по ПВО, обеспечение проведения испытаний и специальных учений и руководство экспертно-технической деятельностью; з) планирование и разработка технических заданий по строительству ПВО; и) разработка заданий по организационно-штатной структуре службы и частей ПВО гражданских ведомств; к) комплектование начальствующим составом органов ПВО гражданских ведомств. Включало отделы: службы противовоздушной обороны, авиазенитной обороны, воздушного наблюдения, оповещения и связи, местной обороны, военно-учебных заведений и кадров, планово-финансовый отдел, экспертно-технический отдел.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 7. Л. 138-144. Подлинник (15384).

4 февраля 1936 г. в «Докладной записке руководителя военно-морской группы Комиссии партийного контроля Н.В. Куйбышева в ЦК ВКП(б) об обеспеченности воздушных сил РККА средствами радиосвязи и аэронавигации» указывалось, что произведенные в декабре-январе 1935—36 года проверки в строевых частях ВС РККА, а также рассмотрение плана обеспечения на 1936 г. показали, что обеспеченность необходимыми средствами радиосвязи и радиоприборами для аэронавигации до настоящего времени продолжает оставаться неблагополучным:
«Намеченное на 1936 г. перевооружение авиации радиосредствами, хотя и вносит некоторые улучшения (в частности, истребительная авиация получает по этому плану вполне удовлетворительную станцию РИZ) тем не менее не разрешает целый ряд основных задач:
а) По тяжелой авиации. Вводимые в 1936 г. на снабжение новые станции РТБ для сухопутных и РТБ-К для морских тяжелых самолетов, при наличии незначительных технических преимуществ, по своим весам и габаритам являются совершенно неудовлетворительными: в то время как старая станция 11-СК-1 весит 72 кг, РТБ имеет вес 106 кг, а РТБ-К – 135 кг. Электрическое переговорное устройство СПУ-7Р для связи экипажа самолета при испытаниях на самолете ТБ-3 с М-34РН на высотах, начиная с 2 тыс. м, отказывает в работе с обычными микрофонами. Работы по замене микрофонов ларингофонами, не передающими посторонних шумов, начаты с большим опозданием, и Управление связи РККА предполагает обеспечить строевые части приборами СПУ-7Р с ларингофонами лишь в конце 1936 г. Для внутриэскадренной связи имеется всего 150 станций 15-СУ совершенно неудовлетворительных по весу (42 кг). Новый образец 15-СУ-1 (вес 16 кг) еще не прошел испытаний. До настоящего времени не решен вопрос с экранировкой системы зажигания на моторах М-34, между тем отсутствие последнего резко влияет на дальность действия и слышимость радиоаппаратуры. Неудовлетворительно обстоит дело также с разработкой радиоаппаратуры для вождения самолетов в тумане и слепой посадки. Приемники 13-ПС-1 для вождения самолетов по радиомаякам при испытаниях оказались неудовлетворительными, несмотря на заниженные технические условия на их приемку, и подлежат переделке в 1936 г. Станции АПР-3 – для определения местонахождения самолета по широковещательным станциям – имеют большой вес (54 кг) и при испытаниях показали значительную неточность определения. Радиокомпасы для вождения самолетов и слепой посадки, разработанные НИИВС РККА, до сих пор полностью не испытаны и не вошли в систему вооружения на1936 г. Радиополукомпас СПК, заменяющий собой 13-ПС-1 и радиокомпас, прошел испытания в самом конце 1935 г. и, следовательно, в 1936 г. он будет лишь осваиваться в серийном производстве.<…>
б) По разведывательной и легкобомбардировочной авиации. <…> Станциями для вождения самолетов и слепой посадки этот род авиации будет обеспечен в 1936 г., в зависимости от сроков освоения в серийном производстве полукомпасов СПК.
в) По аэродромным станциям и радиомаякам. в 1936 г. не намечается сколько-нибудь серьезных изменений. Образец новой аэродромной станции ЛАР (взамен 11-АК) еще не испытан, мощная аэродромная станция ТАР заказывается на 1936 г. всего в количестве 15 штук. Мощные радиомаяки изготовлены только в опытных образцах».
Причинами отставания радиовооруженности от развития авиации в записке указаны следующие:
«…а) Недостаточное руководство со стороны УС и УВС РККА вопросами радиосвязи в авиации. До последнего времени вопросами радиосвязи в ВС РККА занимались оба указанных управления. Эта двойственность приводила к бесконечным согласованиям и к безответственности. В результате задания научно-исследовательским организациям и промышленности выдавались с запозданием, что видно хотя бы из следующих примеров. Давно было известно, что существующие летные шлемы с наушниками для приема радио совершенно не годятся: через 2–2,5 часа полета в таком шлеме начинаются головные боли, и летчик не в состоянии вести самолет. Ни УВС, ни УС РККА этот вопрос своевременно не поставили со всей настойчивостью перед соответствующими организациями. И только в самое последнее время НИИС РККА по своей инициативе занялся этим делом.
Введение в строй скоростных и высотных машин требовало заранее продумать вопросы связи на больших скоростях и высотах. Между тем эти вопросы возникли «неожиданно» в самое последнее время. Оказалось, что СПУ-7Р не работает на высоте с 2 тыс. м на ТБ-3 с М-34РН; кислородные маски с микрофоном, имеющим вес 400 г, негодны; антенны для скоростных истребителей надо менять; всесторонних высотных испытаний ни одна станция не прошла.
Переход на питание 24-вольтовым током (ранее было 12), дающее уменьшение веса проводки, требует прежде всего освоения новых радиоламп. Вопрос этот тянется уже более года, и по настоящее время нет твердого решения (комиссия т. Пятакова), а УВС и УС РККА не сумели ни сами толком договориться, ни поставить более настойчиво вопрос о быстрейшем его разрешении и об освоении промышленностью ламп на 24 вольта.
Вопросы прохождения госиспытаний самолетов и испытаний радиоаппаратуры не увязаны. НИИС РККА не имеет своих летных средств, а УВС и НИИ ВС РККА не согласовывают время и сроки испытаний и не предоставляют самолеты для испытаний образцов. В результате испытания образцов новых станций тянутся месяцами: станция РТБК испытывалась 7месяцев, РРК – 6 месяцев, РР – 9 месяцев, для РИZ только на летные испытания понадобилось 4 месяца.
б) Отсутствие единого руководства опытным строительством радио-аэронавигационных средств. Сюда относятся: маяки, пеленгаторы, радиокомпасы, приборы слепой посадки, приборы вождения в строю, приборы автоматического вождения самолетов, дальномеры, искатели направления и т. д. Только в системе НКОбороны этими вопросами занимаются 5управлений: Управление связи, Воздушных сил, Техуправление, УПВО109 и УМС, кроме того, промышленность имеет несколько самостоятельных и заводских групп, занятых разработкой этих вопросов. В результате мы имеем, с одной стороны, безответственность и отставание в разработке указанной аппаратуры, с другой стороны, разнобой в размерности между различными аппаратами (земных и самолетных).
в) Неудовлетворительная работа единственной опытной базы военной радиоаппаратуры ЦВИРЛа. Объясняется это в основном отсутствием у ЦВИРЛа достаточно хорошо оборудованной производственной базы и недостаточной связью с промышленностью.
г) Неудовлетворительная работа nромышленности. Если по старым типам станций промышленность удовлетворительно выполняла план, то по новым образцам план полностью сорван. Освоение новых образцов в серийном производстве идет медленно, заводы, за исключением завода им. Орджоникидзе, не проявляют инициативы и настойчивости, а Главэспром не оказывает необходимого нажима на заводы. В частности, до сих пор Главэспром не подошел вплотную к освоению ламп на 24 вольта, хотя вся прочая аппаратура строится из расчета, что у нас будет все радио на этом вольтаже. <…>»
Предложения по улучшению ситуации в записке не содержатся, но сделаны выводы:
«…1. Положение дела с обеспечением авиации средствами радиосвязи и вождения самолетов резко отстает от потребностей дня. <…>
5. Промышленость (Главэспром) не обеспечивает необходимые темпы выпуска новых типов станции и, в частности, радиоламп. <…>».
Хотя в результате роста вложений во II пятилетке до 401 % (1937 г. в процентах к 1932 г.) выпуск валовой продукции электрослаботочной промышленности возрос до 307,5, но требовалось намного больше.
Основные задачи III пятилетки для электрослаботочной промышленности должны были заключаться в следующем:
«1. Довести рост выпускаемой продукции радиосвязи до 300 % по отношению к итогам IIпятилетки, особенно передатчиков, производство которых сосредоточено только в 5-м Управлении. Потребность в радиосвязи растет во всех отраслях народного хозяйства и особенно в области вооружения связи РККА. Рост техники вооружения РККА по линии воздушных, морских сил и мотомехчастей предъявляет большой спрос на радиосвязь, как в количественном отношении, так и в части усовершенствования технических данных этой продукции. Так, например, рост авиации, намечаемый на IIIпятилетку, требует роста выпуска самолетных станций в 7 раз на военный год и в 3раза на мирный (1942 г. в процентах к 1937 г.).
2. В области технического развития в IIIпятилетке необходимо добиться увязки между научно-исследовательской базой и производством путем повышения качества научно-исследовательских работ и их быстрого освоения в массовом производстве.
3. Необходимо устранить разрыв в поставке источников питания в первые же годы III пятилетки.
4. Освоить и внедрить американскую технику в производство радиоприемной аппаратуры.
5. Для правильной организации производства необходимо изъять все мелкое заготовительное производство с основных заводов частично на вновь построенные и частично на имеющиеся. Строительство новых заводов проектировать отдельно: монтажно-сборочные и заготовительные, производящие только детали. При этом заготовительные заводы производят детали как для мирной, так и для военной продукции. Сборочные заводы разделяются на изготовляющие военную и мирную продукцию. Таким образом, заводы, загруженные сборочно-монтажной работой военной продукции, изолируются от широких масс. Кроме того, такая система обеспечивает возможность быстро переключать производство с мирной продукции на военную.
При лимите капвложений 850 млн руб. обеспечивается следующий рост мощностей по основным видам продукции. Намеченный рост мощностей обеспечивает потребность в вооружении связью на 1942 г. в соответствии с ростом соответствующих подразделений в РККА».
Наращивание мощностей по производству радиопередающей аппаратуры должно пойти за счет строительства новых заводов, на которых в мирное время нужно разместить производство продукции радиоширпотреба. Строительство новых заводов нужно разместить по точкам, указанным моборганами: Вязьма, Харьков, Иркутск и Комсомольск. Эти заводы в мирное время будут производить военную радиоаппаратуру и служить ремонтными базами той же аппаратуры.
«В мирное время эти заводы будут загружены производством продукции радиоширпотреба, необходимость в расширении которого давно назрела. В связи с этим в III пятилетке гражданская продукция в 5-м Управлении будет иметь большой удельный вес – 63 %, несмотря на то, что при выделении из НКТП-НКОП из 5-го Управления были выделены заводы, производящие гражданскую продукцию» (15736).

Другие оборонные отрасли:

4 февраля 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) «Об амнистии Рамзина, Ларичева, Очкина и др.» Из протокола заседания Политбюро № 36, п. 388 от 4 февраля 1936 г.
Источник: 
Судебный процесс «Промпартии» 1930 г.: подготовка, проведение, итоги: в 2 кн. / отв. ред. С. А. Красильников. - М.: Политическая энциклопедия, 2016. - (Архивы Кремля)
от 4 февраля 1936 г.
СТРОГО СЕКРЕТНО
Опросом членов ПБ от 4.II.1936 г.
388. Об амнистии Рамзина. Ларичева. Очкина и др.
Утвердить следующий проект Постановления ЦИК СССР:
В связи с полным раскаянием осужденных специальным судебным присутствием Верховного Суда Союза ССР по делу Промпартии от 7 декабря 1930 г. Рамзина Л. К., Ларичева В. А. и Очкина В. И. и осужденных Коллегией ОГПУ Булашевича А. Ф., Иваницкого Н. М., Прасолова М. И., Рунова В. И., Сбродова В. А. и Усенко Т. Т. в своих прежних преступлениях перед советской властью, а также принимая во внимание добросовестное выполнение ими важного государственного задания по конструированию прямоточных котлов, выполненного, по отзыву НКТПрома с успехом и вполне удовлетворительно, — ЦИК Союза ССР постановляет:
Удовлетворить ходатайство указанных выше осужденных об амнистии, поддержанное НКТПромом, — освободить от дальнейшего наказания Рамзина Л. К., Ларичева В. А., Очкина В. И., Булашевича А. Ф., Иваницкого Н. М., Прасолова М. И., Рунова В. И„ Сбродова В. А. и Усенко Т. Т. и восстановить их во всех политических и гражданских правах.
СЕКРЕТАРЬ ЦК
Д. 356. Л. 149. Машинописная выписка на бланке ЦК ВКП(б). Номер протокола «№ П36/388» и дата «4II .1936 г.» машинописью в графах бланка. Вверху машинописью адрес рассылки: «Т.т. Акулову, Орджоникидзе».
РГАСПИ. Ф. 17. On. 3. Д. 974. Л. 76. «Подписной» протокол заседаний Политбюро ЦК ВКП(б) от 4 февраля 1936 г. Машинописная копия того времени, заверенная печатью ЦК В КП (б), подпись-факсимиле И. В. Сталина (18682).

4 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 24с. О мероприятиях по ускорению выполнения программы торпедного производства. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 433) (15246).

За рубежом:

4 февраля в 1936 году в Давосе еврейским студентом Давидом Франкфуртером застрелен нацистский партийный лидер, основатель и глава швейцарского отделения НСДАП Вильгельм Густлофф. Нацистские власти возвели его в Германии в ранг мученика, его имя получили улицы и площади по всей стране (15030).

Авиапромышленность:

5 февраля 1936 Нач. ВВС Алкснис написал письмо N 226/90сс Зам. НКТП М.М.К. на N 513/0408с в сопровождение проекта постановления СТО по вопросу о развитии ремонтных баз и ремонтной сети по авиации на ДВ (2147).

С 5 февраля по 7 марта 1936 проходили повторные контрольные испытания агитационных авиационных бомб конструкции Меерсона и Можаровского - ЦАГИ
Испытание:
Начато - 5.02.36 г.
Окончено - 7.03.36 г.
Цель испытаний
Выявить:
1. Надежность действия конструкции.
2. Наивыгоднейший пороховой заряд.
3. Наивыгоднейшую установку трубки АГДТ обр. "Б" в зависимости от высоты бомбометания, с учетом получения плотности залистования не более 2-х листовок на 10-15 м.
Заключение
1. В результате безотказности действия агитбомб системы Меерсона и Можаровского при наличии пороховой подсыпки и вследствие отсутствия агитбомб на вооружении ВВС, агитбомбы системы Меерсона и Можаровского могут быть допущены на снабжение ВВС при условии устранения дефектов отмеченных в дефектной ведомости данного отчета (3144).

Другие оборонные отрасли:

5 февраля 1936 г. заводу № 75 был дан заказ на опытную партию 162/100-мм подкалиберных снарядов черт. 6337 АНИИ со звездчатым поддоном для 152/100-мм к пушке Б-10 по проекту НКО для стрельбы подкалиберными снарядами типа ЦЕА. Дальность стрельбы не определялась (3861).

Армия:

5 февраля 1936 г. вышел приказ Начальника ВВС РККА № 010 «О порядке приема, отправки и учета имущества в складах, частях и учреждениях». Этим приказом вскрывались недостатки в учете и контроле движения имущества. Говорилось, что значительная часть имущества приходит в части без документов. При отправке и получении грузы не взвешиваются, документы при получении грузов не проверяются. Органы снабжения обозно-вещевой службы (ОВС) округов и УВВС, как правило, основывают свою работу на учетных данных подчиненных складов вместо проверки учета и его исправления по фактам на местах. Такое состояние учетного хозяйства срывает планирование снабжения ВВС и попустительствует хищениям. Дословно в приказе говорилось: «... Произведенными по моему приказанию неоднократными проверками и инспектированием установлено, что многие склады, части ВВС и органы снабжения ОВС округов до сих пор не сумели добиться выполнения Постановления ЦК ВКП(б) и приказов НКО № 0059 и 0060 1935 года об организации четкого и бесперебойного учета всех видов специального имущества ВВС.
Крупнейшими недочетами организации и осуществления учета являются следующие:
[bookmark: bookmark159]а) Нет должного учета и контроля движения имущества, отправляемого с завода на склад и со склада в части, что создает возможность пропажи и засылки.
[bookmark: bookmark160]б) Значительная часть имущества приходит на склады и в части без документов. Это влечет за собой приемку имущества по фактическому наличию и не дает возможности установить, все ли отправленное имущество прибыло на место.
[bookmark: bookmark161]в) Части и склады ВВС предъявляют друг другу много претензий по недосылке имущества, а при существующей постановке учета нет никакой возможности установить, произошла ли недосылка имущества при отправке, или пропажа его в пути, или хищение в пункте получения. Этим обезличивается ответственность за движение имущества.
[bookmark: bookmark162]г) Во взаимоотношениях между складами и жел[езно]дорожной администрацией распространены безответственность и семейственность. При отправке и получении грузы не взвешиваются; документы при получении грузов не проверяются; без необходимости ставятся военные пломбы на вагоны и тем самым с железной дороги снимается ответственность за полную сохранность грузов во время перевозки.
[bookmark: bookmark163]д) Органы снабжения ОВС округов и У ВВС, как правило, целиком зависят от учетных данных складов, вместо того, чтобы проверять и исправлять их учетные данные и постановку дела.
Такое состояние учетного хозяйства срывает планирование снабжения, попустительствует хищениям и является совершенно нетерпимым дальше.
Приказываю ... [далее - о наказании виновных]» (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 35-36) (24968).

5 февраля 1936 г. три самолета Р-5 авиаотряда 7-го мехкорпуса, совершавшие под командованием начальника штаба отряда т. Зонова перелет из Детского Села на полевой аэродром озера Череменецкое, потеряли ориентировку и нарушили государственную границу СССР и Эстонии (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 8) (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

5 февраля 1936 приказом № 0030 сообщалось:
“Постановлением Правительства на СССР возложено строительство автомагистралей: Москва-Киев - с окончанием ее в 1937 году (без черного покрытия) и Москва-Минск - с окончанием в 1936 году (без черного покрытия) (7560).
Эти автомагистрали имеют огромное народно-хозяйственное оборонное значение. Постройкой их кладется начало сооружению крупных автомобильных магистралей, которые в будущем свяжут важнейшие районы страны и явятся теми основными автомобильными путями, вокруг которых будет развиваться остальная дорожная сеть (7560).
Приказываю:
1. На начальника ГУЛАГа НКВД комиссара государственной безопасности 3-го ранга тов. Бермана возложить ответственность:
а) за организацию лагерных подразделений автомагистрали, комплектование их необходимой рабочей силой из заключенных, административным персоналом и обеспечение необходимыми бытовыми условиями;
б) лагерный распорядок и организацию культурно-воспитательной работы;
в) за создание условий, необходимых для выполнения лагерниками установленных производственных норм;
г) за общее и хозяйственное снабжение лагерей;
д) за соблюдение лагерями утвержденных смет по их содержанию (7560).
2. На начальника ГУШОСДОР тов. Благонравова возложить ответственность:
а) за своевременное составление проектов, смет и планов организации работ;
б) за выполнение утверждаемых мною планов строительства автомагистралей, технических условий, проектов, организацию качества работ и соблюдение сметной стоимости;
в) за оперативное руководство строительством автомагистралей и организацию предварительной приемки законченных работ;
г) за обеспечение и реализацию необходимых фондов технического снабжения;
д) за своевременное финансирование и организацию бухгалтерской и оперативной отчетности по строительству автомагистралей;
е) за обеспечение строительств автомагистралей инженерно-техническим и производственным персоналом (7560).
3. ГУЛАГу НКВД организовать на каждой из указанных автомагистралей исправительно-трудовой лагерь по типу существующих строительных лагерей НКВД, с подчинением их непосредственно ГУЛАГу НКВД и с местонахождением управлений лагерей:
Москва-Киев - в г. Калуге Московской области,
Москва-Минск - в г. Вязьме Западной области” (7560).

Авиапромышленность:

6 февраля 1936 вышел приказ ГУАП N 014 которым директора заводов были обязаны привести в мобготовность чертежное хозяйство и технологические материалы..." (2149,116).

6/7 февраля 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис писал письмо N 226190сс Зам. НКТП и Нач. ГУАП М.М.К.:
"Направляю проект постановления СТО по вопросу о развитии ремонтных баз и ремонтной сети по авиации на ДВ, уточненный согласно Вашего запроса, по типам самолетов и моторов в части, касающейся НКТП." (2147).

Другие оборонные отрасли:

6 февраля 1936 г.
Письмо Л. К. Рамзина, В. А. Ларичева, В. И. Очкина и Т. Т. Усенко в редакцию газеты «Правда» в связи с постановлением ЦИК СССР об их амнистии. 6 февраля 1936 г.
Источник: 
Судебный процесс «Промпартии» 1930 г.: подготовка, проведение, итоги: в 2 кн. / отв. ред. С. А. Красильников. - М.: Политическая энциклопедия, 2016. - (Архивы Кремля)
6 февраля 1936 г.
ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ
Постановление ЦИК СССР от 4 февраля, которым мы, совершившие преступления перед советской властью, возвращены в число полноправных граждан нашей великой социалистической республики, наполнило нас чувством глубочайшей признательности советскому правительству, чувством гордости за нашу счастливую родину, показывающую примеры чудес не только в области индустриального строительства, но и в области морального перевоспитания людей. Это возможно только в наших условиях, в условиях победившего социализма, на основе сталинской политики.
Советская власть, покарав нас, в то же время дала нам возможность приложить свои знания и опыт в дело создания нового типа прямоточных котлов. Благодаря непрерывной помощи и вниманию со стороны любимого командарма тяжелой промышленности Союза товарища Орджоникидзе прямоточное котлостроение стало теперь одним из камней социалистического и оборонного строительства.
За все 5 лет нашей работы мы все время чувствовали на себе заботу о человеке со стороны как НКВД, явившегося организатором наших работ по прямоточному котлостроению, так и со стороны Наркомтяжпрома, развернувшего эту работу в крупном масштабе.
Возвращаясь в дружную семью трудящихся Союза на положении его равноправных граждан, мы сознаем, что сделанное нами в области прямоточного котлостроения представляет лишь первые шаги по освоению и внедрению новой техники. Мы даем слово и клятву отдать все свои силы, знания и опыт на строительство социализма и укрепление обороноспособности нашей социалистической родины. Обещаем быть достойными членами бесклассового общества, которое радостно строит вся наша страна под гениальным руководством мудрейшего и любимого вождя трудящихся всего мира товарища Сталина.
Л. Рамзии
В. Ларичев
В. Очкин
Т. Усенко.
Д. 356. Л. 151. Типографский экземпляр того времени, вырезка из газеты. Наклеена на лист простой бумаги, вверху машинописью «“Правда” от 6 февраля 1936 г. № 36» (18683).

Армия:

Между 6 и 12 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О массовом обмораживании слушателей Военной Академии РККА
1. Тт. Корку и Щаденко (начальник и комиссар Военной академии имени Фрунзе.—"Власть") объявить строгий выговор с предупреждением. 
2. Начальника штаба академии т. Кит-Вийтенко, начальника санитарной части т. Фейгина и врид. начальника 4-го сектора т. Струнина — отдать под суд (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 6 и 12 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О передаче в систему Комитета по делам искусств при СНК СССР издательств и периодических изданий по вопросам искусства 
1. В системе Комитета по делам искусств при СНК СССР создать кинотеатральное издательство... 
3. Передать Комитету по делам искусств издательство "Музгиз", выделив его из ОГИЗа. 
4. Издательства должны быть переданы в Комитет по делам искусств со всеми бумажными, финансовыми и другими фондами, запланированными для этих издательств на 1936 год. 
5. Газеты "Советское искусство" и "Кино"; журналы "Советский театр" и "Колхозный театр" сделать органами Комитета по делам искусств при СНК СССР... (11652).

Между 6 и 12 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О ликвидации Коммунистической академии
Ввиду нецелесообразности параллельного существования двух академий — Академии Наук и Коммунистической академии — в целях объединения в одном государственном научном центре деятелей науки признать целесообразным ликвидацию Коммунистической академии и передачу ее учреждений, институтов и основных работников в Академию Наук СССР... (11652).

Между 6 и 12 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 36, 1936 г.
О продаже сахара и кондитерских изделий
Разрешить продажу сахара и кондитерских изделий без ограничения отпуска в одни руки (11652).

За рубежом:

6 февраля 1936 А.Гитлер открыл зимние олимпийские игры в Garmisch-Patenkirchen (2100).

6 февраля 1936 в Гармиш-Партенкирхене (Германия) начались Четвертые Олимпийские игры (4962).

Авиапромышленность:

В первых числах февраля 1936 года на одном из заседаний Правительства, при встрече начальника ОКБ-2 Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода N 39 Поликарповым обнаружилось, что у Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась, как раз, подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями.
Т.о., изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, инж. Поликарпова - по аэродинамике самолетов и группы Поликарпова - по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100 тонные танки прорыва.
Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т.е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель.
Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1-5 км. При этом действие арт. огня может быть дополнено бомбардированием.
Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артогнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100 кг бомб.
В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших ВВС.
Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники.
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу и решает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений (3544,4).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства у известного авиаконструктора Н.Н. Поликарпова состоялась беседа с Б. Г. Шпитальным, который сообщил ему, что в руководимом им ОКБ-15 создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью. В свою очередь, Поликарпов сообщил Шпитальному, что у него имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями — воздушного истребителя танков.
Таким образом, идея нового самолета, по выражению Б. Г. Шпитального явилась "синтезом всех достижений по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия".
Вскоре после этой встречи Поликарповым на заводе № 39 было разработано три варианта самолета ВИТ – «воздушного истребителя танков», основу вооружения которого составляли две расположенные в корне крыла 37-мм пушки Шпитального, получивших обозначение К-37 или ШФК-37 (Шпитального, фюзеляжно-крыльевая калибра 37 мм).
Конструктивно повторяющие схему зенитного автомата 100-К, в авиационном исполнении пушки К-37, представляли собой оружие с газоотводной схемой автоматики. Шток газового поршня в задней ее части заканчивался ползуном, имеющем снизу ряд зубцов, входящих с зубцами на затворе в закрытом его положении. В момент выстрела, отводимые из ствола газы через шток газового поршня и ползун отводили назад затвор на некоторое расстояние. После чего, ползун, продолжая движение назад, двигаясь по криволинейному копиру, разблокировал затвор, который продолжал движение назад под действием остаточной энергии выстрела, передаваемой через гильзу. Избыточная энергия выстрела гасилась возвратной пружиной и пружинным буфером.
Излишне мощный для авиапушки патрон 37х252 зенитного орудия был переработан. Гильза, и, соответственно, мощность порохового заряда была уменьшена до 198 мм с неизменным снарядом массой 0.7 кг. Практически заимствованный из проекта зенитки магазин барабанного типа, вмещал 5 снарядов. Из проекта зенитного автомата 100-К был также, практически без изменений, заимствован ствол, укороченный до  2060 мм, что предопределило хорошую баллистику и высокую начальную скорость снаряда – около 900 м/с.  Вследствие менее мощного снаряда был лишь переработан дульный тормоз.  Общая длина авиапушки Шпитального составляла около 3.5 метров.  Масса орудия  превышала 370 кг, что было не мало (19169).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из совещаний в наркомате тяжелой промышленности состоялась встреча Поликарпова и Шпитального. В ходе беседы Шпитальный сообщил, что под его руководством создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью снаряда, но ее применение в авиации задерживается из-за отсутствия подходящего самолета. В свою очередь, Поликарпов сообщил, что у него имеется схема самолета, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями, — воздушного истребителя танков (ВИТ). К этому времени Поликарпов в основном уже проработал концепцию скоростного многоцелевого двухмоторного самолета с хорошими аэродинамическими данными и мощными моторами М-100, М-34ФРН, М-85 и М-25.
Как позже писал Шпитальный, «изобретение нового самолета явилось синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия».
Вскоре в ОКБ Поликарпова были проработаны три варианта самолета ВИТ. Самолет предполагалось строить на опытном заводе № 39. Однако в связи с переходом опытного завода № 39 на серийное производство самолета ДБ-3 и предстоящим переводом ОКБ Поликарпова на завод № 21 (г. Горький), а также в связи с тем, что тематика ВИТ не была включена в план опытного самолетостроения, с 5 июня 1936 г. работы по самолету фактически были прекращены (17500).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из совещаний Шпитальный проинформировал Поликарпова, что в ОКБ-2 под его руководством создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с высокой баллистикой. Однако ее применение в авиации задерживается из-за отсутствия подходящего самолета. В свою очередь, Поликарпов сообщил, что у него имеется схема самолета, которая вполне обеспечивает создание противотанкового самолета.
Вскоре после этой встречи Поликарповым вне плана были проработаны три варианта самолета ВИТ. Но в связи с решением о переводе ОКБ Поликарпова на завод №21 (г. Горький) работы по ВИТ с 5 июня остановились.
Для борьбы с танками предполагалось использовать 37-мм пушку К-37 конструкции Шпитального (другое обозначение ШК-37, позднее ШФК-37, затем Ш-37). Как показывали полигонные испытания, бронебойно-зажигательные снаряды калибра 37 мм уверенно пробивали танковую броню толщиной 30 мм с дистанции до 500 м, а 50 мм - до 200 м. При этом осколки брони и оставшиеся части снаряда производили сильные разрушения внутри танка. Попадания 37-мм снарядов в элементы ходовой части танка наносили существенные разрушения, выводящие танк из строя. То есть, 37-мм пушка была достаточно эффективным оружием против легких и средних танков (21188).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства, Б. Г. Шпитальный, встретился с Н.Н. Поликарповым. Он сообщил Поликарпову, что в руководимом им ОКБ-2 создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью, однако ее применение в авиации задерживается из-за отсутствия подходящего самолета.
В свою очередь, Поликарпов сообщил Шпитальному, что у него имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями - воздушного истребителя танков - ВИТ.
Таким образом, идея нового самолета, по выражению Б. Г. Шпитального явилась "синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова - по установочным работам автоматического оружия" (23345).

В первых числах февраля 1936 г., согласно докладной записке Шпитального и Поликарпова от 8 июня 1936 г., на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ 2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями. Таким образом, изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ 2 по автоматическому оружию, инженера Поликарпова — по аэродинамике самолетов и группы т. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия (25203).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства у Поликарпова состоялась беседа с известным конструктором авиационного вооружения Б. Г. Шпитальным, который сообщил ему, что в руководимом им ОКБ-2 создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью. Однако ее применение в авиации задерживается из-за отсутствия подходящего самолета.
В свою очередь, Поликарпов сообщил Шпитальному, что у него имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями — воздушного истребителя танков.
Таким образом, идея нового самолета, по выражению Б. Г. Шпитального явилась «синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия» (25257).

В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства у известного авиаконструктора Н.Н. Поликарпова состоялась беседа с Б. Г. Шпитальным, который сообщил ему, что в руководимом им ОКБ-15 создана мощная автоматическая пушка калибра 37 мм с большой начальной скоростью. В свою очередь, Поликарпов сообщил Шпитальному, что у него имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными, которая вполне обеспечивает создание пушечного самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями — воздушного истребителя танков.
Таким образом, идея нового самолета, по выражению Б. Г. Шпитального явилась "синтезом всех достижений по автоматическому оружию, исследований Поликарпова по аэродинамике самолетов и группы тов. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия".
Вскоре после этой встречи Поликарповым на заводе № 39 было разработано три варианта самолета ВИТ – «воздушного истребителя танков», основу вооружения которого составляли две расположенные в корне крыла 37-мм пушки Шпитального, получивших обозначение К-37 или ШФК-37 (Шпитального, фюзеляжно-крыльевая калибра 37 мм).
Конструктивно повторяющие схему зенитного автомата 100-К, в авиационном исполнении пушки К-37, представляли собой оружие с газоотводной схемой автоматики. Шток газового поршня в задней ее части заканчивался ползуном, имеющем снизу ряд зубцов, входящих с зубцами на затворе в закрытом его положении. В момент выстрела, отводимые из ствола газы через шток газового поршня и ползун отводили назад затвор на некоторое расстояние. После чего, ползун, продолжая движение назад, двигаясь по криволинейному копиру, разблокировал затвор, который продолжал движение назад под действием остаточной энергии выстрела, передаваемой через гильзу. Избыточная энергия выстрела гасилась возвратной пружиной и пружинным буфером.
Излишне мощный для авиапушки патрон 37х252 зенитного орудия был переработан. Гильза, и, соответственно, мощность порохового заряда была уменьшена до 198 мм с неизменным снарядом массой 0.7 кг. Практически заимствованный из проекта зенитки магазин барабанного типа, вмещал 5 снарядов. Из проекта зенитного автомата 100-К был также, практически без изменений, заимствован ствол, укороченный до 2060 мм, что предопределило хорошую баллистику и высокую начальную скорость снаряда – около 900 м/с. Вследствие менее мощного снаряда был лишь переработан дульный тормоз. Общая длина авиапушки Шпитального составляла около 3.5 метров. Масса орудия превышала 370 кг, что было не мало (25271).

В начале февраля 1936 А-7 перегнали на Центральный аэродром на базу ОЭЛИД ЦАГИ, где помимо монтажа ВАП-4М на автожир установили еще и зимний капот. Первоначально выливные приборы расположили под центропланом, чтобы минимизировать разнос масс по размаху, однако уже при первой попытке распыления рабочей жидкости выяснилось, что это решение ошибочное. ВАПы оказались в зоне возмущенного воздушного потока, отбрасываемого винтом маршевого двигателя, из-за чего сильно дробилась струя выливаемой жидкости. Надо сказать, что хотя испытания проводились на полигоне НИХИ в Кузьминках и в точности по методике для боевых ОВ, рисковать возможностью заражения единственного экземпляра А-7 не стали. Для распыления использовали нейтральную смесь, по физическим свойствам близкую к отравляющим веществам. Она состояла из глицерина, хлористого кальция, метила и воды. За 5-6 секунд из каждого прибора выливалось около 80 литров смеси. Сброс производили на скоростях от 45 до 180 километров в час с высоты в 75 метров. Общая площадь поражения составляла более 3500 кв. м, при этом 900 «квадратов» имели крайне высокую плотность заражения. При парашютировании с высоты 30 метров на скорости в 40 км/ч создавалось две полосы сплошного заражения длиной 50 и шириной полтора метра. Самолет такого совершить не мог, тем более что автожир не планировали использовать для сброса иприта или зарина на наступающие цепи пехоты противника. Задача ставилась более скромная - создание зон недоступности в своем ближнем тылу на случай прорыва врага. Такое своеобразное «минное» поле (19868).

Другие оборонные отрасли:

В начале февраля 1936 года танк Т-46-1 оснастили огнемётом КС-45. Кроме того, на корме появился прибор дымопуска. Предполагалось установить на танк фары для ночной стрельбы (такие серийно ставились на часть Т-26 и БТ). Ещё одним нововведением являлась запланированная установка гироскопического вертикального стабилизатора прицела. Прорабатывалось телемеханическое управление машины, данный танк имел индекс ТТ-46. Кроме того, существовал проект химического танка, имевшего обозначение ХТ-46. Вместо штатной башни Т-46-1 ставилась башня от Т-26, а вместо 45-мм пушки – крупнокалиберный пулемёт ДК.
качестве основного места для выпуска Т-46-1 предполагался завод №174 им. Ворошилова. Вместе с тем, весной 1936 года впервые был поднят вопрос об организации производства танка на СТЗ. Там уже несколько лет безуспешно пытались организовать выпуск Т-26. Правда, для этого надо было хотя бы построить эталонный экземпляр танка, а с этим дела обстояли неважно. Согласно отчёту Свиридова на середину июня 1936 года, в чертежи эталонного образца Т-46-1 всё ещё не внесли всех изменений. В результате ни летом, ни осенью 1936 года эталонная машина не была готова. Это вызвало поток гневных писем от начальника АБТУ КА Халепского. Официально эталонная машина была готова в ноябре 1936 года, но фактически её продолжали доводить в декабре, а окончательно сдали в марте 1937 года. Между тем, на Ижорском заводе шли работы по изготовлению корпусов и башен для серийных машин. В декабре 1936 года оттуда пришли плохие новости – в ходе контрольного обстрела в ряде мест были отмечены пробития. Создаётся впечатление, что уже имевшихся проблем АБТУ КА было мало (18689).

Авиапромышленность:

7 февраля 1936 года председателю СНК была представлена Докладная записка летчика Чухновского
Доводка и продолжение летных испытаний построенного на заводе им. Марти из нержавеющей стали внебазового двухмоторного самолета ДАР, а также постройки головного самолета и двух серийных находятся в тупике:
ДАР закончен постройкой 15 ноября 1935 года, удовлетворив всем необходимым требованиям прочности и сразу же начал испытания в пробежке по воде с выходом на взлетное положение (на 1/6 мощности моторов). Испытания приостановились наступившим в конце ноября замерзанием залива, в то время как ДАР по моей вине при пробежке сел на мель и был снят не получив никаких повреждений.
Необходимо было поставить ДАР на полозки для продолжения летных испытаний со льда (полозки для взлета и посадки тяжелых гидросамолетов с воды на лед и обратно, предложены и уже испытаны мною в полете из Севастополя с воды в Ейск на лед в 1935 году), а также приступить к проектированию и постройке на заводе Марти головного самолета и двух серийных (постановление СТО от 19 февраля 1935 года за N С-12сс), но работа остановилась, т.к. завод Марти не получил необходимых средств.
Выход из положения был найден по предложению Тухачевского, в объединении группы работников ДАРа с КБ N 2 Управления воен. изобр. НКО (не подписывается Кагановичем).
Прошу Правительство:
Объединить всю группу строителей ДАРа цеха N 21 завода Марти с КБ N 2 НКО.
Группе ДАР поставить гидросамолет на полозки к 1 марта 1936 года и в течение марта и апреля закончить летные испытания.
Во изменение постановления СТО от 19 февраля 1935 года за N С-12сс начать перепроектирование головного самолета СМК (Северный морской крейсер – в развитие опытного ДАРа) с 10 февраля, с тем чтобы заложить его вместе с первым серийным самолетом 15 марта 1936 года с готовностью: головного 1 октября 1936 года, первого серийного к 15 октября 1936 года и 2-го серийного к 1 января 1937 года (4016,93-95).

7 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑26сс «Об изменении мощностей и реконструкции заводов под производство авиалыж». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 173) (15460).

7 февраля 1936 года постановление № ОК-26сс СТО
Об изменении мощностей и реконструкции заводов под производство авиалыж
Во изменение потсановления СТО № С-123с от 21 сентября 1935 года об установлении мощностей по производству авиалыж на заводах НКЛеса, СТО постановляет:
На заводах №№ 163 (Пенза), 164 (Сызрань), 165 (Днепропетровск), 169 (Казань), 168 (Рязань) и 166 (Сибирь) …………………………
Обязать Мособлисполком к 15 сентября 1936 года освободить строения и территорию, занимаемые обувной фабрикой "Победа Октября" в Рязани с передачей заводу № 168 НКЛеса.
Разрешить НКЛесу постройку нового завода № 166 произвести на выбранной площадке в Омске (7541, 67).

7 февраля 1936 вышло постановление СТО N ОК-26сс "Об изменении мощностей и реконструкции заводов под производство авиалыж" В.М.М. (2161,129) - во изменение постановления СТО N С-123с от 21 сентября 1935 об установлении мощностей по производству авиалыж на заводах НКлеса:
"1. На заводах 163 (Пенза), 164 (Сызрань), 165 (Днепропетровск), 169 (Казань), 168 (Рязань), 166 Сибирь) НКЛесу организовать производство авиалыж... (2379,155).

7 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑27сс «О мобготовности авиации Главсевморпути». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 175) (15460).

Другие оборонные отрасли:

7 февраля 1936. Постановление СНК СССР № ОК‑Зс «О призыве 40 ИТР для военно-строительных частей НКТП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 18. Л. 7) (15460).

7 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑29сс «Титульные списки объектов оборонного строительства НКВода и НКСвязи СССР на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 180‑184) (15460).

7 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑31сс «О титульных списках капитальных работ НКО на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 186) (15460).

7 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑30сс «О выводе из Москвы завода № 51». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 185) (15460).

7 февраля 1936 г. Постановление СТО СССР о выведении из Москвы химического завода № 51, первого советского завода по производству ОВ (ныне ГСНИИОХТ). Постановление выполнено не было — завод-институт продолжал опытный и промышленный выпуск ОВ до начала Великой отечественной войны. После войны под различными названиями институт продолжал выпуск опытных партий ОВ и до наших дней размещается в Москве (см. 10 мая 1936 г.). В соответствии с Постановлением ЦК КПСС и СМ СССР от 2 сентября 1968 г., ГСНИИОХТ был реконструирован (17133).

7 февраля 1936 г. Второй доклад об общем состоянии военно-химического дела в РККА, направленный комкором Н.В.Куйбышевым в адрес И.В.Сталина, Н.И.Ежова, В.М.Молотова и К.Е.Ворошилова. Инспектор доказал непригодность противогаза «БС» для работы летчиков и танкистов в боевых условиях («Снабжая этим противогазом авиацию и танковые части, ВОХИМУ РККА фактически оставляет их в боевых условиях беззащитными от химического нападения противника») и предложил обсудить вопрос об усилении противохимического вооружения армии на заседании КО СТО СССР. Персональная оценка: «Одиннадцать лет существует военно-химическое управление. Одиннадцать лет во главе этого управления стоит его начальник тов.Фишман… И за одиннадцать лет своего существования руководство химической службы РККА не только не удосужилось обеспечить авиацию и танковые части специальным противогазом, но до сих пор не сумело даже выработать годных образцов этих противогазов.»

Жизнь и внутренняя политика:

7 февраля в 1936 году Постановлением ЦК ВКП(б) и СНК СССР ликвидирована Коммунистическая академия общественных наук СССР (Комакадемия). Институты истории, философии, права были переданы Академии Наук СССР. В Постановлении указывалось число академиков-коммунистов Академии Наук СССР – 17 и число коммунистов-научных работников – свыше 150 (15033).

7 февраля 1936 в Казахстане произошло крушение пассажирского поезда, что послужило поводом для обвинения троцкистов в теракте (4962).

Внешняя политика:

7 февраля 1936 г. Записка К.Е. Ворошилова И.В. Сталину
7 февраля [19]36 г.
№ 2114
Политбюро ЦК ВКП(б)
тов. Сталину
В результате предварительных переговоров нашего военного атташе в Париже т. Венцова53 с французским командованием последнее официально пригласило группу наших работников, специалистов по вопросам военных сообщений, для ознакомления с организацией и состоянием французского транспорта (методы и система подготовки железных дорог для целей войны, техническое оснащение и работа железнодорожных войск, шоссейные дороги и водный транспорт Франции и, наконец, работа отдела военных сообщений Генштаба по планированию мобилизационных и стратегических перевозок).
Предлагаю послать во Францию военно-транспортную группу в следующем составе:
1) Комкор т. Аппога Э.Ф.
2) Бригинженер т. Федоров И.А.
3) Комбриг т. Коновалов Л.И.
4) Майор т. Воробьев В.П.
5) Военинженер 2 ранга т. Обыден М.В.
Справки об этих товарищах прилагаю.
Прошу утвердить это предложение.
РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 166. Д. 557. Л. 44.
Подлинник. Машинописный текст c рукописными пометками, подпись - автограф К.Е. Ворошилова, резолюции "за" - автографы И.В. Сталина, В.М. Молотова, А.А. Андреева, А.И. Микояна, В.Я. Чубаря (24335).

Авиапромышленность:

С 8 февраля по 1 апреля 1936 г. заводские испытания РДД (самолет АНТ—36 № 188 выпуска завода №18 с мотором АН-1) проводил экипаж летчика М.В. Селивачева. Государственные испытания проходили в июне-ноябре 1936 г. Полеты проводились с металлическим винтом постоянного шага и с выпущенным шасси. Обороты двигателя составляли 1500—1600 об/мин. По результатам испытаний получили следующие характеристики самолета:
	Высота
	Макс.скорость
	Вертик. скорость
	Время набора

	м
	км/ч
	м/с
	МИН

	0
	200
	3,25
	—

	1000
	222,5
	-
	5,1

	2000
	225
	3,27
	10,2

	3000
	226,5
	3,30
	15,2

	4000
	224
	3,30
	20,3

	5000
	221
	2,15
	25,6

	6000
	216
	1,95
	31,9

	7000
	-
	1,25
	41,0


В одном из полетов на высоте 275 м удалось достичь скорости 232 км/ч. По максимальной скорости полета РДД на высотах более 1000 м даже превосходил исходную машину:
	РД АМ-34Р
	РДД
	РД АМ-34Р
	РДД

	
	
	шасси
	
	шасси

	
	
	выпущено
	
	убрано

	
	
	
	
	(расчет)

	Полетная масса, кг
	5500
	6000
	5500
	6000

	Скорость на Н=0 м
	220
	200
	242
	240

	Н= 1000 м
	215
	222,5
	241
	244

	Н=3000м
	205
	226,3
	232
	248

	Н=5000м
	187
	221
	218
	243


(23474).

8 февраля 1936 г. в ожидании первого вылета СР Кочеригина из плана авиапрома изъяли СР М-85 Григоровича и СР М-85 Гиммельфарба. Дмитрий Павлович Григорович быстро переориентировал свой самолет и продолжил его разработку как пикирующего бомбардировщика – ПБ (20362).

8 февраля 1936 в кабинет И.В. Сталина были приглашены О.Ю. Шмидт, С.А. Леваневский и М.М. Громов. Тема беседы становится ясной из текста постановления Политбюро ЦК ВКП(б), состоявшегося 11 февраля (21249).

Другие оборонные отрасли:

8 января 1936 г. вышло Постановление Совета Труда и Обороны в развитие которого по договорённости с фирмой «Шкода» были проведены полевые и войсковые испытания опытного образца 75-мм горной пушки С-5 со стволом, изготовленным под калибр 76,2 мм. Причём полигонные испытания были проведены в Чехословакии и на НИАПе, а войсковые испытания – в 1936 г. в Закавказье.
В СССР С-5 именовалась «горной пушкой особой доставки» или Г-36 (горная 36 г.). По мнению ГАУ, С-5 оказалась «лучшим типом из известных пушек».
Фирма «Шкода» поставила условие – покупка 100 батарей горных пушек и 400 тысяч выстрелов к ним за 22 млн долларов. Цена одной батареи из четырёх пушек – 87 500 долларов. Кроме того, фирма бесплатно предоставляет чертежи и право изготовления: пушек, снарядов и всех элементов выстрела.
Начальник вооружения и технического снабжения РККА Халепский заявил, что покупка С-5 даст возможность выиграть, по крайней мере, год-полтора в сроках развертывания производства горных пушек в СССР.
Но валюту было жаль, и после долгих переговоров, в начале 1937 г. было подписано соглашение о том, что фирма «Шкода» передаёт СССР документацию на изготовление С-5 в обмен на лицензию и техническую помощь в производстве в Чехословакии советского бомбардировщика СБ-2. В том же году был произведён обмен документацией (25184).

8 февраля 1936 г. Докладная записка Г.Г. Ягоды И.В. Сталину об освобождении осужденных специалистов железнодорожного транспорта и награждении сотрудников ОГПУ №55391
В 1930 году, 24 апреля, ОГПУ было организовано специальное бюро из числа осужденных специалистов железнодорожного транспорта.
Отбывая наказание до настоящего времени осужденными специалистами проделана большая и ценная работа в области проектирования и постройки основных элементов реконструкции железнодорожного транспорта.
Наиболее крупными работами по проектированию являются: мощный товарный паровоз серии «ФД», сверхмощный пассажирский паровоз серии «ИС», мощный товарный электровоз серии «ВЛ», мощный товарный электровоз серии «ИС», сверхмощный товаро-пассажирский тепловоз серии «ВМ» и вагонный замедлитель для сортировочных горок.
Специальное бюро не только спроектировало вышеуказанные элементы реконструкции, но также руководило и принимало участие в разработке рабочих чертежей, строительстве паровозов, электровозов и т.р. и оказывало помощь в организации серийного производства и освоении этих локомотивов.
Паровоз «ФД», принятый как основной тип товарного паровоза для железных дорог СССР, показал в работе высокие эксплуатационные и конструктивные качества и широко внедряется на важнейших направлениях.
Отмечая заслуги отбывающих до настоящего времени наказание инженеров, сумевших в максимально короткий срок разрешить ряд важнейших задач реконструкции железнодорожного транспорта, прошу:
1) Разрешения о досрочном освобождении осужденных специалистов, снятия судимости и восстановления в гражданских правах.
2) Сотрудников НКВД, руководивших вышеупомянутыми работами наградить орденами Ленина.
ПРИЛОЖЕНИЕ: 1) Список осужденных специалистов, представляемых к досрочному освобождению и восстановлению в гражданских правах.
2) Список сотрудников НКВД представляемых к награждению орденом ЛЕНИНА.-
НАРОДНЫЙ КОМИССАРВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР (ЯГОДА)
Приложение
СПИСОК
осужденных специалистов, представляемых к досрочномуосвобождению и восстановлению в гражданских правах
Амнистировать, восстановить в гражданских правах авторов проектов паровозов «ИС» и «ФД» и других элементов реконструкции железнодорожного транспорта, разработанных в специальном бюро НКВД.
1) КРАСОВСКОГО Петра Осиповича – инженера путей сообщения (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 12 июня 1928 года).
2) ДИСКОВСКОГО Павла Владимировича – инженера-технолога (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 1 апреля 1928 г.).
3) ДОБРОВОЛЬСКОГО Николая Андреевича – инженера-технолога (осужден за вредительство по ст.58 п.7 – 26 июня 1930 года – наказание отбыл).
4) ГРИНЕНКО Романа Петровича – инженера-технолога (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 5 лет – 28 ноября 1928 года, срок наказания отбыл).
5) ЧЕРЕПАНОВА Петра Васильевича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 10 декабря 1930 года).
6) ЖАРКОВА Кирилла Григорьевича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 9 марта 1931 года).
7) МИТКЕВИЧА Эдуарда Константиновича – инженера электрика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 6 лет – 5 апреля 1928 года – наказание отбыл).
8) КУЛЬГАНА Петра Евсеевича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 8 марта 1930 года).
9) ПАНЬКИНА Петра Ивановича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 4 апреля 1931 года).
10) ФЕДОРОВА Михаила Семеновича – инженера путей сообщения (был осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 10.Х–1928 года досрочно освобожден).
11) ЧЕВКИНА Александра Михайловича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 13 марта 1931 года).
12) ДЕРИНГЕРА Федора Романовича – инженера путей сообщения (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 13 мая 1930 года).
13) ЕРМОЛАЕВА Николая Павловича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 21 февраля 1931 года).
14) ЗАНДГАГЕНА Петра Петровича – инженера путей сообщения (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 20 декабря 1930 года).
15) ТУПИКОВА Александра Александровича – инженера механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 8 апреля 1931 года).
16) ГАЙДУКА Василия Антоновича – инженера-строителя (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 5 апреля 1929 года).
17) РОНГИНСКОГО Владислава Ивановича – инженера электрика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 5 лет – 8 марта 1931 года).
18) БУТАКОВА Константина Валерьевича – техника 2 разряда (осужден за вредительство по ст.ст.58-14, 112 – на 6 лет – 17 октября 1930 года)
19) КРЕМНЕВА Павла Федотовича – механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 14 марта 1930 г.).
20) КУЗНЕЦОВА Николая Андреевича – инженера-механика (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет – 18 октября 1930 года).
21) ФОНТАЛОВА Георгия Назаровича – инженера технолога (осужден за вредительство по ст.58 п.7 и 11 на 10 лет – 28 сентября 1930 года).
22) ГЛАВАЦКОГО Александра Александровича – инженера путей сообщения (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет 28 сентября 1930 года).
23) КОЛКШ-ОСТРОВСКОГО Александра Францевича – инженера технолога (осужден за вредительство по ст.58 п.7 на 10 лет 17 декабря 1930 года.-
СПИСОК
сотрудников НКВД, представленных к награждениюорденом ЛЕНИНА
1. ГРАЧ Изяслав Александрович – начальник технического бюро НКВД, непосредственно руководивший всей работой бюро со дня его организации, под руководством которого осуществлено проектирование, постройка и испытание паровозов «ФД», «ИС», а также остальных элементов реконструкции железнодорожного транспорта про проектам НКВД.
2. АРКАДЬЕВ Дмитрий Васильевич и
3. ХАЩИН Николай Семенович – 
Помощники начальника технического бюро НКВД, непосредственно руководившие на заводах Луганском, Коломенском, Сормовском и «Динамо» группами специалистов по разработке рабочих чертежей и постройке паровозов, электровозов и других элементов реконструкции.
ГРАМОТОЙ ЦИК СССР
1. МИРОНОВ Максим Иванович – работник НКВД, руководивший отдельными группами специалистов и показавший образцы четкости и оперативности при выполнении заданий.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 375. Л. 94-99. Машинопись. Подлинник (17486).

Жизнь и внутренняя политика:

8 февраля 1936 года нарком внутренних дел Ягода (в 1934 году ОГПУ было упразднено, а его подразделения вошли в состав НКВД СССР) направил Сталину записку, в которой, отмечая заслуги отбывавших наказание инженеров, просил об их досрочном освобождении, снятии с них судимости и восстановлении в гражданских правах. Одновременно Ягода просил наградить орденами Ленина сотрудников НКВД, руководивших работами осужденных специалистов (18728).

За рубежом:

8 февраля в 1936 году совершил первый полет французский легкий спортивный самолет «Morane-Saulnier» «M.S.350». Самолет «Morane-Saulnier» «M.S.350» представлял собой маленький одноместный пилотажный биплан с открытой кабиной и крыльями равного размаха; его независимые главные опоры неубирающегося шасси были полностью закрыты обтекателями, включая колеса. Вместо первоначального двигателя Renault 453/01 на опытный самолет вскоре был установлен мотор «Renault 6Pei» мощностью 220 л.с. Несмотря на недостаток заказов, «M.S.350» завоевал выдающуюся репутацию после его показов на авиашоу летчиком Детруайя. Самолет много раз модифицировался и был оснащен новым карбюратором «Zenith» для обеспечения продолжительного перевернутого полета (15034).

8 февраля 1936 года — первый полёт лёгкого спортивного самолёта Morane-Saulnier MS.350. /Франция/
Авиастроительная компания Aéroplanes Morane-Saulnier в 1935 году начала работу над тренировочным самолётом для аэробатики. Проект получил обозначение MS.350 и впервые поднялся в небо под управлением известного лётчика-пилотажника Мишеля Детройа (Michel Détroyat).
MS.350 представлял собой одноместный биплан с неубирающимся шасси. Колёса и стойки шасси были закрыты обтекателями. Самолёт оснащался двигателем Renault 6Pei мощностью 240 л.с. Максимальная скорость — 255 км/ч, дальность полёта — 700 км.
Несмотря на то, что демонстрационные полёты Мишеля Детройа показали отличные характеристики самолёта, желающих заказать MS.350 не нашлось. Был построен лишь единственный прототип. Он пережил Вторую мировую войну и эксплуатировался до 1964 года, когда потерпел аварию в Италии (22300).

Авиапромышленность:

9 февраля 1936 года Базилевич писал письмо № 313/ко в НКТП – ГУАП Кагановичу М.
Прошу ускорить выполнение постановлений СТО № КО-3сс и № ОК-4сс и решения КО от 25 января 1936 года по следующим вопросам:
План финансирования опытного строительства по авиации (срок представления 8 февраля 1936 года).
Спецификация моторов, самолетов и приборов, подлежащих закупке за границей (срок представления 28 января 1936 года).
Предложения (совместно с НКЛП) о технических данных на полотно для скоростных самолетов (срок представления 25 января 1936 года).
Условия и сроки выполнения заданий для получения премий по самолету ТБ-3 и СБ (срок – 5 февраля 1936 года).
Поквартальный план поставки самолетов и моторов (3527, 176).

9 февраля 1936 Решение Политбюро № 36. 62. Вопрос КО (об авиационной промышленности) (ПБ от 28 декабря 1935 г.). — ОП. Постановили: утвердить постановление СНК СССР об отпуске из резервного фонда СНК 15 млн. руб. на покрытие убытков авиапромышленности. 127. Вопросы НКТП (ПБ от 4 января 1936 г.). — ОП. 138. О реорганизации Инспекции артиллерии РККА (ПБ от 7 января 1936 г.). — ОП. 139. О воздушных силах РККА (ПБ от 7 января 1936 г.). 168. О строительстве Горьковского автомобильного завода им. Молотова и подготовке производственной программы ГАЗ (ПБ от 8 января 1936 г.). 268. О техпомощи по авиамоторам (ПБ от 20 января 1936 г.). — ОП. 284. Об ОКДВА и Тихоокеанском флоте (ПБ от 21 января 1936 г.). — ОП. 287. О ремонтных базах на ДВК (ПБ от 11 января 1936 г., пр. № 36, п. 182), (ПБ от 21 января 1936 г.). — ОП. 291. Вопрос Ворошилова (о поездке специалистов в Чехословакию на испытания пушки) (ПБ от 21 января 1936 г.). — ОП. 306. О техпомощи по авиамоторам (ПБ от 20 января 1936 г., пр. № 36, п. 268), (ПБ от 26 января 1936 г.). — ОП. 307. Об импорте для Наркомтяжпрома (ПБ от 27 января 1936 г.). — ОП. 360. Вопросы КО (о ЦАГИ) (ПБ от 31 января 1936 г.). — ОП. 387. О титульных списках капитальных работ НКО (ПБ от 4 февраля 1936 г.). — ОП. 390. Вопрос КО (о финансировании строительства дизельного цеха на Харьковском паровозостроительном заводе) (ПБ от 4 февраля 1936 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 725, 727, 728, 729, 731, 732, 733, 734, 735, 736; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 162. Д. 19. Л. 21‑26, 35‑38, 42; Оп. 3. Д. 974. Л. 29‑30) (15462).

Другие оборонные отрасли:

С 9 по 15 февраля 1936 г. в соответствии с постановлением декабрьского пленума ЦК ВКП(б)¹* в г. Ленинграде была проведена конференция морской судостроительной промышленности по пересмотру производственных мощностей, норм выработки и оплаты труда. В работах конференции приняло участие 220 человек: директора заводов, главные инженеры, строители судов, начальники цехов, мастера, лучшие стахановцы и ИТР заводов, проектных бюро, научно-исследовательских и других организаций. Работа общих пленумов конференции и ее секций (постройки корабля, корпусных цехов, механических цехов, заготовительных цехов, технической учебы и новых методов оплаты ИТР) базировалась на технических расчетах и других материалах, предварительно составленных на заводах и в главке в период подготовки к конференции. Решения конференции утверждены в НКТП. Главнейшие из них следующие:
1. Действующие на заводах нормы выработки повысить в следующих размерах:
	Заводы
	Выполнение норм
в декабре 1935 г.
	Повышение
норм выработки

	Балтийский им. Орджоникидзе
	136%
	75,5%

	им. Жданова
	160%
	82,0%

	Ленинградский им. Марти
	138%
	82,0%

	Николаевский им. Марти
	139%
	67,0%

	им. «61»
	147%
	67,0%

	Севастопольский морской
	134%
	82,0%

	Судомех
	134%
	78,5

	№ 103
	142%
	72,5%


2. Пересмотр норм закончить к 1 мая с. г.
3. Увеличить применяемые режимы резания к 1 мая не менее чем на 25%.
4. На базе выявления действительных мощностей оборудования закончить к 1 мая 1936 г. пересмотр паспортов оборудования.
5. По вопросу оплаты труда решено:
а) При пересмотре норм действующие расценки на работах, оплачиваемых в настоящее время по прогрессивной сдельщине, сохранить. Расценки на работах, оплачиваемых по прямой сдельщине, после пересмотра норм строить таким образом, что при уменьшении нормы времени: действующие расчетные условия были увеличены:
	в пределах до 20%
	в пределах до 8%

	в пределах от 20 до 30%
	в пределах от 8% до 15%

	в пределах от 30 до 40%
	в пределах от 15% до 25%

	в пределах от 40 до 50%
	в пределах 25% до 35%

	в пределах от 50% до 60%
	в пределах от 35% до 45%

	в пределах свыше 60%
	в пределах от 45%


Расценки на работах, оплачиваемых в настоящее время по прямой сдельщине, при введении после пересмотра норм вместо прямой прогрессивной сдельщины строить таким образом, что при уменьшении нормы времени: действующие расчетные условия были увеличены:
	в пределах до 20%
	в пределах до 6%

	в пределах от 20% до 30%
	в пределах от 6% до 12%

	в пределах от 30% до 40%
	в пределах от 12% до 20%

	в пределах от 40% до 50%
	в пределах от 20% до 28%

	в пределах от 50% до 60%
	в пределах от 28% до 30%

	в пределах свыше 60%
	в пределах от 36%


При этом на работах, оплачиваемых как по прямой, так и по прогрессивной сдельщине, расценки, как правило, пересматриваются пропорционально размеру ужесточения норм времени, произведенному за счет: изъятия от сдельщиков вспомогательных функций прежде заложенных в нормы; введения администрацией нового технологического процесса, проведение которого исключает из процесса часть операций или видоизменяет операции в сторону уменьшения продолжительности; исправления явно ошибочных норм.
б) После пересмотра норм для подсчета расценок по нормам на новые работы установить единую для всего завода новую расчетную ставку. Эта ставка должна соответствовать средней ставке на старых работах после пересмотра норм. При этом существующие сейчас на заводах 15% превышение расчетной ставки на горячих и тяжелых работах против расчетной ставки на холодных работах сохранить и в дальнейшем.
в) Основной формой оплаты труда считать прогрессивную сдельщину (охват довести с 27% в IV квартале 1935 г. до 45% в 1936 г.).
г) Изменить межразрядные соотношения тарифной сетки между первым и восьмым разрядами с 1 : 2,8 на 1 : 3,25 для новых работ.
д) Существующие тарифные ставки для повременщиков сохранить.
е) Довести охват повременщиков результативными системами оплаты труда до 100%.
ж) После пересмотра норм отменить все доплаты (на припуски, твердость металла и проч.), включая и доплату за несоответствие квалификации.
з) Ввести для ИТР цехов заводов отдельную систему оплаты труда.
6. Определить общее увеличение мощностей заводов Главморпрома от выпуска на 1935 г. в 1936 г. на 40% и в 1937 г. — на 70%. Уточнение технических расчетов мощностей по каждому заводу закончить к 1 мая 1936 г.
7. Сократить существующие сроки постройки кораблей в среднем на одну треть, установив следующие сроки постройки отдельных типов спецсудов: легкий крейсер вместо 36 мес. — 24 мес.; лидер эсминец вместо 30 мес. — 20 мес.; эсминец вместо 24 мес. — 16 мес.; большая подлодка вместо 30 мес. — 18 мес.; средняя подлодка вместо 22 мес. — 15 мес.; малая подлодка вместо 12 мес. — 7 мес.
8. Базируясь на выявленных стахановским движением возможностях повышения напряженности формовочных площадей и увеличения производственных мощностей и учитывая те мероприятия по реконструкции отдельных цехов, которые намечены к проведению в течение 1936 и 1937 гг., общий выпуск заготовительных цехов по заводам Главморпрома (без Дальзавода им. Ворошилова) увеличить по сравнению с выпуском 1935 г.: по стальному литью на 48%; по чугунному литью на 35%; по цветному литью на 53%; по модельным цехам на 34%; по кузнечно-прессовым цехам на 33%.
9. Уменьшить существующие нормы расхода металлов черных на 5‑6% и цветных на 10% за счет более рационального проектирования, экономии в раскройке металлов в корпусных цехах, уменьшения припусков и сокращения брака на 30‑40%.
10. В части брака установить для заготовительных цехов отдельных заводов следующие нормы на 1936 г.:
	Наименование заводов
	По цветному литью
	По стальному литью

	Балтийский им. Орджоникидзе
	6%
	4%

	им. Жданова
	4%
	5%

	Ленинградский им. Марти
	6%
	—

	Николаевский им. Марти
	6%
	5%

	им. «61»
	4%
	—

	Севастопольский морской
	4%
	—

	Судомех
	6%
	—

	№ 103
	6%
	—


11. Установить следующие виды и контингенты обучения рабочих на 1936 г.: техминимум — 8200 рабочих, техминимум — 4030 новых рабочих; сдавших гостехминимум на стахановские курсы — 12 350 рабочих; курсы мастеров соц. труда 2400 чел.; индивидуальное обучение лучших стахановцев — 100 чел.; на подготовительные курсы втузов и техникумов Главморпрома — лучших стахановцев 300 чел.; на рабфаки Ленинградского кораблестроительного института и Николаевского кораблестроительного института — стахановцев 120 чел. Всего 27 400 чел. (15390).

За рубежом:

9 февраля 1936 после часового перелета на 54 мили (87 км) из Лэнгли Филд , штат Вирджиния , бомбардировщик Keystone B-6A, летящий на высоте не более 10 футов (3 метров), из 49-й бомбардировочной эскадрильи армии США сбрасывает 1000 фунтов (454 кг) грузов в виде 50 фунтоввых (22,7 кг) посылок жителям острова Танжер. 10 февраля - утром еще два бомбардировщика B-6A 49-й авиационной эскадрильи армии США совершают полеты для сброса припасов на очень малых высотах на острове Танжер, а третий B-6A сбрасывает припасы на близлежащий остров Смит, штат Мэриленд . Два B-6A сбрасывают дополнительные запасы на остров Танжер во второй половине дня. Основываясь на успешных полетах снабжения 9 и 10 февраля, 49-я бомбардировочная эскадрилья совершит еще 13 рейсов для сброса припасов на острова с использованием бомбардировщиков Martin B-10B (20799).

Авиапромышленность:

10 февраля 1936 в НИИ ВВС закончились испытания СБ 2ИС-12 на лыжах, которые шли с 10 марта 1935.
Отв. исполнители: Нач. ЛИС НИИ Петров, л Минлер, ви Подлесецкий.
Цель испытания: Определение летно-тактических и боевых данных СБ в зимних условиях (на лыжах).
Заключение: данный экз. СБ оставить в ЦАГИ и предложить ГУАП в кратчайший срок устранить дефекты, что проверить специальными испытаниями в НИИ ВВС (2917).
По календарю испытаний они шли с 5 по 19 февраля 1935 (2919).

10 февраля 1936 г. первые 10 серийных экземпляров СБ 2М-100 были направлены на войсковые испытания (9531, 32).

10 февраля 1936 вышло постановление СТО "О включении в состав Комиссии по техпомощи техдиректора завода 23 Амбольт" (2324,10).

За рубежом:

10 февраля в 1936 году разбита одна из трёх построенных транспортных летающих лодок «Late 301» («F-AOIL» "Eridan"). На «Late 301» устанавливались четыре двигателя «HS 12 Ybrs» тандемно над крылом. Строили две модификации-транспортную для «Air France» (получившую обозначение «Late 301») и разведывательную для ВМС Франции (получившую обозначение «Late 302»). «Late 301» и «Late 302» отличались от гражданской версии «Late 300» незначительными доработками в конструкции (15036).

10 февраля 1936 - Испытатель фирмы Fiat Э. Роланди в первый раз поднял опытный образец итальянского среднего бомбардировщика Fiat BR.20 Cicogna в воздух. Самолет не имел существенных недостатков в пилотировании, летные характеристики его также вполне удовлетворили конструкторов. Через пять недель BR.20 уже передали на официальные испытания экспериментальному центру в Гуидонии, выполнявшему функции, аналогичные нашему НИИ ВВС (22628).
В 1934 году Королевские ВВС Италии объявили конкурс на новый бомбардировщик с акцентом на скорость и дальность полёта. Среди участников конкурса была и Fiat Aviazione. За 1 год под руководством конструктора Челестино Розателли (Celestino Rosatelli) был разработан проект Br.20 Cicogna. Его признали победителем конкурса и с компанией подписали контракт.
Br.20 Cicogna был цельнометаллическим низкопланом с убираемым шасси и двухкилевым хвостовым оперением. Вариант BR.20M оснащался 2 × двигателями Fiat A.80 R.C.41 (1000 л.с.) Максимальная скорость — 440 км/ч, дальность полёта — 2750 км. Вооружение — 3 × 12,7-мм пулемёта Breda-SAFAT + до 1600 кг бомб.
В 1937 году Br.20 приняли на вооружение итальянских ВВС. Построили 580 бомбардировщиков, которые также эксплуатировались в Японии, Испании, Венгрии и Хорватии. Самолёты принимали участие в Гражданской войне в Испании и Второй мировой войне (22300).

10 февраля в 1936 году испытатель фирмы «Fiat» Э.Роланди в первый раз поднял опытный образец итальянского среднего бомбардировщика «Fiat» «BR.20» «Cicogna» в воздух. Самолет не имел существенных недостатков в пилотировании, летные характеристики его также вполне удовлетворили конструкторов. Через пять недель «BR.20» уже передали на официальные испытания экспериментальному центру в Гуидонии, выполнявшему функции, аналогичные нашему НИИ ВВС (15036).

10 февраля 1936 Удет стал инспектором истребительной и бомбардировочной авиации Германии, а 9 июня - главой технического управления Люфтваффе (4961, 31).

February 10 1936 The German Gestapo is placed above the law (1050).

10 февраля 1936 гестапо было поставлено над законом (1050).

10 февраля 1936 немецкое гестапо получило чрезвычайные полномочия в борьбе с “врагами Рейха” (4962).

Авиапромышленность:

11 (14 - 1076,480) февраля 1936 закончились испытания СБ-2М с ИС (АНТ-40) после доводки. Испытания проходили с 23 сентября 1935 (790,11).
По другим данным испытания окончательно окончились только в апреле 1936 (2233,46).

11 февраля 1936 и последовало важное постановление ПБ:
«1. Отклонить настойчивую просьбу Героя Советского Союза т. Леваневского о разрешении в 1936 году совершить перелет через Северный полюс…
3. Поручить Главсевморпути в течение 1936 года продолжить изучение климата, ледяного покрова и условий полетов и посадок в центральном полярном бассейне.
4. Одобрить предложение т. Шмидта О.Ю. о создании в 1937 году полярной метеостанции на льду в районе полюса с доставкой ее на место самолетами. Руководство этой экспедицией возложить на т. Шмидта…
10. Поручить т. Шмидту обсудить совместно со строителями 18-тысячного дирижабля и воздухоплавателями возможность использовать его в Арктике и внести свои предложения» (20467).

11 февраля 1936 г. вышло постановление Политбюро ЦК ВКП(б), сыгравшее ключевую роль в дальнейшем освоении Северного полюса:
«1. Отклонить настойчивую просьбу Героя Советского Союза т. Леваневского о разрешении в 1936 году совершить перелёт через Северный полюс...
3. Поручить Главсевморпути в течение 1936 года продолжить изучение климата, ледяного покрова и условий полётов и посадок в центральном полярном бассейне.
4. Одобрить предложение т. Шмидта О.Ю. о создании в 1937 году полярной метеостанции на льду в районе полюса с доставкой её на место самолётами. Руководство этой экспедицией возложить на т. Шмидта...
10. Поручить т. Шмидту обсудить совместно со строителями 18-тысячного дирижабля и воздухоплавателями возможность использовать его в Арктике и внести свои предложения» (25653).

Другие оборонные отрасли:

11 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 27с. О передаче завода № 38 заводу № 8 им. М. И. Калинина. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 432) (15246).

11 февраля 1936. Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) «Об улучшении строительного дела и об удешевлении строительства». (СЗ. 1936 № 9. Ст. 70.) (15460).

11 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑38сс «О строительстве спецнефтескладов на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 208‑214) (15460).

11 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑39сс «О порядке приема и эксплуатации спецнефтескладов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 215‑216) (15460).

Армия:

11 февраля 1936 г. вышел приказ НКО № 009, которым предписывалось переименовать с 1 марта 1936 г. следующие авиационные бригады:
ЛЕНИНГРАДСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
200 авиабригада (Красногвардейск) - 53 легкобомб. авиабригада.
253 авиабригада (Детское Село) - 100 штурмовая авиабригада.
400 авиабригада (Красногвардейск, Горелое) - 111 истребит, авиабригада. БЕЛОРУССКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
201 авиабригада (Витебск) - 40 легкобомб. авиабригада.
214 авиабригада (Орша) - 52 легкобомб. авиабригада.
252 авиабригада (Гомель) - 114 штурмовая авиабригада.
402 авиабригада (Брянск) - 83 истребит, авиабригада.
453 авиабригада (Бобруйск) - 142 истребит, авиабригада.
[bookmark: bookmark122]450 авиабригада (Смоленск) - 116 смешанная авиабригада.
КИЕВСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
[bookmark: bookmark123]206 авиабригада (Конотоп) - 90 легкобомб. авиабригада.
[bookmark: bookmark124]256 авиабригада (Киев) - 81 штурмовая авиабригада.
451 авиабригада (Житомир) - 56 истребит, авиабригада.
ХАРЬКОВСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
[bookmark: bookmark126]452 авиабригада (Харьков) - 43 смешанная авиабригада.
МОСКОВСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
403 авиабригада (Люберцы) - 92 истребит, авиабригада.
455 авиабригада (Москва) - 107 смешанная авиабригада.
СЕВЕРО-КАВКАЗСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
[bookmark: bookmark128]207 авиабригада (Новочеркасск) - 55 легкобомб. авиабригада.
ЗАКАВКАЗСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
404 авиабригада (Баку) - 95 истребит, авиабригада.
СРЕДНЕ-АЗИАТСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
454 авиабригада (Ташкент) - 97 смешанная авиабригада.
СИБИРСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
[bookmark: bookmark130]257 авиабригада (Омск) - 102 штурмовая авиабригада.
255 авиабригада (Красноярск) - 44 штурмовая авиабригада.
[bookmark: bookmark132]257 авиабригада (Новосибирск) - 134 штурмовая авиабригада.
ЗАБАЙКАЛЬСКИЙ ВОЕННЫЙ ОКРУГ
[bookmark: bookmark133]202 авиабригада (Бада) - 64 легкобомб. авиабригада.
251 авиабригада (Чита) - 109 штурмовая авиабригада.
ОКДВА
209 авиабригада (Спасск) - 51 легкобомб. авиабригада.
250 авиабригада (Бочкареве) - 50 штурм, авиабригада (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

11 февраля 1936 в Киеве открыта первая выставка народного искусства Украины (4962).

Внешняя политика:

11 февраля 1936 года Секретариат ИККИ принял "Положение об Отделе кадров", среди задач отдела - обобщение опыта компартий по защите и охране своих организаций от провалов и репрессий и подготовка рекомендаций и предложений по улучшению конспирации. В 1936 году функционируют пункты связи в Париже, Праге, Брюсселе, Стокгольме, Стамбуле, Цюрихе, Афинах, Шанхае и других (8983).

За рубежом:

11 февраля 1936 в Германии в Берлине были арестованы 150 католических лидеров (2100).

Жизнь и внутренняя политика:

12 февраля в 1936 году в Киеве открыта первая выставка народного искусства Украины (15038).

Авиапромышленность:

13 февраля 1936 закончились третьи гос. испытания СБ (АНТ-40) с Испано и была достигнута скорость 416 км/ч на 5000 (320).

13 февраля 1936 г. летчик ПЛ.Павлушев вылетел на И-16 №52161 с заданием достичь потолка 8500 метров. В целом полет происходил в соответствии с запланированными показателями, однако наземные наблюдатели отметили, что возвращение произошло через 55 минут, то есть ранее назначенного срока. Было зафиксировано, что возвращаясь из полета в 14.00-14.10 местного времени. самолет на высоте 1500-1700 м перешел в беспорядочное падение и "врезался на опушке леса у рыковского поселка Сормовского района в 3-х км от аэродрома".
В отношении катастрофы высказывался ряд предположении, однако наиболее реальной ее причиной стала неисправность кислородной аппаратуры. На высоте пилот потерял сознание, успел снять прибор, однако затем при снижении не справился с управлением, самолет сорвался в штопор и разбился. Этого мнения придерживался, в том числе. и Николай Поликарпов.
В 1931 г. Павлушев, являясь командиром 73-го авиаотряда 5-й авиабригады, вел испытания истребителя И-5. Затем его пригласили на завод №21. где Павлушев стал начальником летно-испытательной станции. Он характеризовался не только как квалифицированный пилот, но и как лидер коллектива заводских испытателей. После его гибели на должность начальника летной части пригласили Томаса Павловича Сузи. Увы. его судьба почти полностью повторила судьбу Павлушева. Томас Сузи погиб 5 сентября 1939 г. при испытании опытного истребителя И-180. Причиной также стала неисправность кислородной аппаратуры при полете на высоту 10000 метров (12015).

13 февраля 1936 года на одной из первых машин И-16 тип 5 №52161 разбился старший летчик завода П.Л. Павлушов. После его гибели старшим летчиком- испытателем завода становится прибывший на завод бывший командир 118 истребительной авиационной эскадрильи ВВС Фердинанд Фердинандович Меч (назначен летчиком-сдатчиком завода № 21 приказом по РККА № Н-01343 от4.10.1935 года).

13 февраля 1936 г. летчик П.Л. Павлушев вылетел на И-16 №52161 с заданием достичь потолка 8500 метров. В целом полет происходил в соответствии с запланированными показателями, однако наземные наблюдатели отметили, что возвращение произошло через 55 минут, то есть ранее запланированного срока. Было зафиксировано, что, возвращаясь из полета в 14.0014.10 местного времени, самолет на высоте 1500-1700 м перешел в беспорядочное падение и «врезался на опушке леса у Рыковского поселка Сормовского района в трех км от аэродрома».
В отношении катастрофы высказывался ряд предположений, однако наиболее реальной ее причиной стала неисправность кислородной аппаратуры. На высоте пилот потерял сознание, успел снять прибор, однако затем при снижении не справился с управлением, самолет сорвался в штопор и разбился. Этого мнения придерживался, в том числе и Николай Поликарпов.
Павлушев был начальником летно-испытательной станции завода № 21. Он характеризовался не только как квалифицированный пилот, но и как лидер коллектива заводских испытателей. После его гибели на должность начальника летной части пригласили Томаса Павловича Сузи. Увы, его судьба почти полностью повторила судьбу Павлушева. Томас Сузи погиб 5 сентября 1939 г. при испытании опытного истребителя И-180. Причиной также стала неисправность кислородной аппаратуры при полете на высоту 10 000 метров.
Выпуск И-15 тип 5 выступал главной задачей завода № 21 и эта авария стала первой в череде трагических случаев, сопровождающих полеты новых истребителей Поликарпова в последующие годы (25415).

13 февраля 1936 г. на заводе № 21 произошла первая трагедия с новым истребителем И-16М-25. Летчик-испытатель Петр Леонтьевич Павлушов вылетел с заданием достичь потолка 8500 метров. Уже при снижении самолет на высоте около полутора километров перешел в беспорядочное падение и упал на опушке леса у Рыковского поселка Сормовского района в трех километрах от аэродрома.
В катастрофе был потерян И-16 № 52161, что позволяет полагать, что до конца года сборочный цех покинуло, по крайней мере, полсотни новых машин. То есть, из-за отсутствия результатов испытаний московского эталона горьковчане вынужденно тиражировали чужие ошибки и огрехи, безусловно, допуская еще и свои новые просчеты. В ходе заводских испытаний на машинах 14-й серии было выполнено 36 доработок, еще 10 – на 15-17 сериях, плюс дополнительный десяток – на последующих сериях в виде веерных поставок с формулировкой «досылается в части с 14-й серии».
Причины гибели П.Л. Павлушова остались загадкой. Предполагали отказ кислородной аппаратуры, пожар или отравление выхлопными газами, военпреды причиной считали заклинивание фонаря, но нельзя было исключить и проявление какого-то скрытого (на тот момент) КПН. В ходе войсковых испытаний добавилась еще 81 доработка конструкции самолета, уже до 27 серии включительно. Большинство из них были связаны с местными усилениями конструкции – установка накладок, замена конструкционного материала более прочным, увеличение толщин или диаметров крепежа и тому подобное. Увидеть их даже на настоящем самолете часто сложно было, ну а тем более на фотографиях. Тем не менее, каждая из доработок устраняла какую-то конкретную угрозу безопасности полета (25680).

13 февраля 1936 года Базилевич писал письмо Межлауку В.И.
Комиссия Рудзутака при Вашем участии определила размер ассигнований на опытное строительство авиации в сумме 118 млн. рублей вместо заявленных НКТП (ГУАП) 225 млн. рублей.
При окончательном редактировании постановления СТО по авиации по разделу опытного строительства, Вы отвечали, "что расценки по опытным научно-экспериментальным работам совершенно невероятно высоки" и требовали тщательной проверки стоимости.
Постановление СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года предложено НКТП (ГУАП) представить план финансирования, полностью обеспечивающий выполнение принятого правительством плана работ.
НКТП (ГУАП) представил план финансирования на ранее заявленную им сумму в 225 млн. рублей, без учета Ваших замечаний о снижении расценок (с которыми в основном был согласен и Каганович М.М.).
Прошу указаний КПК Куйбышеву, совместно с КСК и НКФ, срочно проверить представленный план финансирования опытных работ ГУАПа (3527, 91).

Из письма от 13 февраля 1936г. командарму 2 ранга Алкснису от главного инженера ГУБ НКТП Кондратьева: «Согласно программе 1935 г., на заводе №75 по плану необходимо было изготовить 500 ракетных снарядов калибра 82 мм. Изготовлено 500. По плану - 500 ракетных снаря дов калибра 132 мм. Изготовлено 250. На заводе №70 по плану необходимо изготовить 4500 ракетных снарядов калибра 82 мм. Изготовлено 1218. По плану - 4500 ракетных снарядов калибра 132 мм. Готовых нет. Согласно ведомости предварительных заказов от начальника АУ РККА, оба изделия были в плане. В феврале нам стало известно, что в заказ 1936 г. оба изделия по чертежам 1935 г. не входят, поскольку в опытном порядке РНИИ дал более усовершенствованные образцы.
Считая совершенно естественным и правильным Ваше желание иметь лучшие образцы на вооружении Воздушного Флота РККА, ГУБ НКТП, вместе с тем, считает неправильным отказываться от того, что на сегодня является совершенно реальным и на чем можно с полным успехом проводить все подготовительные операции по внедрению нового рода вооружения в Воздушный Флот. На основе изложенного прошу Вашего распоряжения о принятии РС-82 и РС-132, изготовленных по 15 февраля в соответствии с чертежами и условиями 1935 г.».
Таблица 1.1 Результаты подрывов РС-82 и РС-132 в секторных мишенях в 1934 г.
	Калибр снаряда, мм

	Масса, кг:

	Число полезных осколков на расстоянии, м


	

	металла

	БЧ

	вв

	10

	20

	30

	40

	50

	60


	82

	4,93

	2,0

	0,3

	22

	10

	10

	7

	2

	1


	Ш

	21,1

	6,6

	3,0

	59

	17

	21

	19

	6

	2



(11402).

13 февраля 1936 О.Ю. Шмидт неожиданно был вызван в Кремль, на заседание, где рассматривался вопрос о трансполярных перелетах. М.И. Шевелев позже вспоминал:
«Шмидт рассказал, что к нему обратились за консультацией по поводу просьбы экипажа Чкалова разрешить им дальний беспосадочный перелет через Северный полюс в США на самолете АНТ-25…
Шмидт доложил о наших планах дрейфующей научной станции. Она могла бы помочь перелету, давая сводки погоды, а, в крайнем случае, служила бы точкой, где живут люди, и это обеспечивало бы помощь дальнему полету.
Идея понравилась, все одобрительно кивали головой, а Сталин сказал: «Вот-вот, это очень хорошо, давайте так и сделаем: пусть Главсевморпуть высаживает свою станцию, а экипаж Чкалова пока пролетит по нашей территории такое расстояние, какое нужно, чтобы перелететь в США. Проверим, действительно ли годна материальная часть самолета».
В феврале экипаж Чкалова еще не рассматривался в качестве новых рекордсменов, а 8 февраля в кабинет И.В. Сталина были приглашены О.Ю. Шмидт, С.А. Леваневский и М.М. Громов. Тема беседы становится ясной из текста постановления Политбюро ЦК ВКП(б), состоявшегося 11 февраля (21249).

Другие оборонные отрасли:

13 февраля 1936 документация проекта «быстро­ходного разведчика» (лидера «И») фирмы «Орландо», согласованная Комиссией, была доставлена в СССР на рассмотрение и утверждение. До 25 фев­раля она была рассмотрена в УВМС и Главморпроекте, после чего замечания и пред­ложения советских специалистов были про­работаны итальянскими конструкторами и согласованы представителем «Орландо», техническим директором судостроительно­го завода в Ливорно профессором Руже. Затем было оформлено решение НМС РККА по общему проекту, подписанное флагма­ном флота 1 ранга В.М.Орловым, после чего фирма получила указание приступить к его осуществлению. Тактико-техническое задание на проек­тирование и постройку в Италии «быстро­ходного разведчика» (лидера «И») со зна­чительным улучшением его основных эле­ментов по сравнению с лидерами типа «Ленинград» было разработано с участи­ем специалистов ЦКБС-1, проектировавших корабли проекта 1, с учетом мирового опы­та того времени. Оно предусматривало вы­сокие требования: скорость хода — не ме­нее 42,5 уз на шестичасовом испытании, дальность плавания 20 уз ходом — не менее 5000 миль, водоизмещение на испытании — 3000 т, 130-мм артиллерия главного калиб­ра в трех двухорудийных башенных уста­новках, шесть 45-мм полуавтоматов, шесть 12,7-мм пулеметов, три 533-мм трехтруб­ных торпедных аппарата, рельсы для поста­новки мин заграждения. Из поставок исклю­чалось все вооружение, которое подлежа­ло установке в СССР (11866).

Армия:

Между 13 и 19 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О снятии с натурального довольствия красноармейским пайком командного и начальствующего состава 
1. Командный и начальствующий состав РККА, за исключением младшего, срочной и сверхсрочной службы, снять с натурального продовольственного пайка с 1 марта 1936 года, сохранив выдачу в натуре горячих завтраков и диетпайков летно-подъемному составу и специальных пайков для подводников, торпедистов, водолазов и полярников. 
2. Увеличить оклады всему начальствующему и командному составу, за исключением младшего, срочной и сверхсрочной службы, в ДВК и Забайкалье на 100 руб. в месяц, а в остальных местностях Союза — на 75 руб. в месяц; по морским силам соответственно 125 и 100 руб. в месяц. 
3. Расход по увеличению зарплаты произвести за счет освобождающихся средств по смете НКО по продовольствию (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

13 февраля 1936 И.В.С. встретился с группой Главсевморпути и летчиков по вопросу плана воздушной экспедиции на Северный полюс (271,159).

Между 13 и 19 февраля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О задолженности по зарплате учителям
Признать нетерпимым положение, когда в ряде областей, краев и автономных республик РСФСР имеет место неоднократно повторяющаяся задержка выплаты заработной платы учителям. Считая, что ответственность за такое позорное явление несут в первую очередь Наркомпрос РСФСР и местные исполкомы, обязанные следить за своевременной выплатой заработной платы учителям, а также Наркомфин СССР и РСФСР, которые своевременно не контролировали исполнение по бюджету, СНК СССР и ЦК ВКП(б) постановляют: 
1. Объявить выговор наркому по просвещению тов. Бубнову А. С. за отсутствие руководства и контроля за своевременной выплатой зарплаты учителям. 
2. Указать народным комиссарам финансов СССР и РСФСР тов. Гринько и тов. Яковлевой В. Н. на то, что они не обеспечили контроля за своевременной выплатой заработной платы учителям, не проверяя исполнение местного бюджета... 
4. Предложить председателям облисполкомов и крайисполкомов ВКП(б) установить наблюдение за своевременной выплатой заработной платы учителям, предупредив их, что в дальнейшем они будут нести персональную ответственность за несвоевременную выплату и образование задолженности по заработной плате учителям (11652).

За рубежом:

13 февраля 1936 Imperial Airways открывает службу авиапочты в Западную Африку (20799).

Авиапромышленность:

14 февраля 1936 закончились испытания СБ-2М с ИС (АНТ-40) после доводки, которые шли с 23 сентября 1935 ( (790,11).
Всего было: летных дней - 25, нелетных - 36, ремонт - 75, полетов - 308 и налет - 74:56
Заключение:
1. СБ 2ИС считать прошедшим гос. испытания
2. Считать необходимым обязать ГУАП вести работу по дальнейшему устранению выявленных дефектов и по дальнейшей модификации данного типа самолета.
3. В НИИ ВВС провести полное исследование вопросов боевого применения СБ (247).

14 февраля 1936 г. начальник УВВС КА Я. И. Алкснис утвердил Отчет по испытаниям СБ-2ИС. Доводка самолета СБ 2ИС очень сильно затянулись - они продолжались более года. Самолет был принципиально новым для того времени. Разработкой его занимался молодой коллектив, не накопивший еще достаточного опыта. При этом основные трудности, с которыми пришлось столкнуться бригаде Архангельского (устойчивость и управляемость полета, а также эффективное охлаждения моторов), были "стандартными" проблемами всех советских самолетов этого времени. В то же время ЦАГИ длительное время не мог разработать эффективные рекомендации по этим вопросам. На это обстоятельство неоднократно указывали начальник НИИ ВВС А. И. Филин и начальник Главного управления ВВС Я. В. Смушкевич. По-настоящему указанные проблемы впервые были решены на самолетах П. О. Сухого ББ-1, Су-б и Су-8, а также поликарповских И-185 и ТИС. По завершению государственных испытаний СБ 2ИС был передан в качестве эталона на завод № 22, где уже шла сборка серийных СБ (9501).

До 14 февраля 1936 г. проходили госиспытания доработанного АНТ-40ИС, при этом была получена максимальная скорость 418 км/ч на высоте 5300 м. Похоже, настойчивая годовая эпопея доводок и улучшений давала свои результаты, бомбардировщик действительно получался скоростным.
Двигатели "Испано-Сюиза" передвинули вперед на 100 мм, стреловидность отъемных частей крыла по передней кромке увеличили с 4,5° до 9° , увеличили площадь оперения, установили аэродинамическую роговую компенсацию на рулях высоты, триммер на правом элероне.
Отмечалась его тактическая независимость, то есть возможность достигать цели атаки самостоятельно, без сопровождения истребителей. Среди прочего указывалось, что самолет способен продолжать горизонтальный полет на одном моторе до высоты 5000 метров.
Обычно считается, что после всех внесенных изменений и проведенных испытаний второй опытный экземпляр АНТ-40ИС предоставили авиазаводу №22 в качестве образца - эталона для серийного производства. Автору предлагаемого материала этот факт кажется сомнительным. Дело в том, что и первый и второй экземпляры машины имели в сечении своих крыльев аэродинамический профиль АНТ-6, разработанный в ЦАГИ. В июле-августе 1935 г. на родину из США вернулась советская делегация, в составе которой находились А.Н.Туполев и А.А.Архангельский. Среди прочих заграничных приобретений значились аэродинамические профили NASA серии 230 (в реальном выражении представляли собой математические таблицы для построения этих про филей и их аэродинамические параметры). Анализ показывал, что NASA-230 обладает более эффективными характеристиками, чем отечественный АНТ-6. "Американца" решили поставить на СБ, профиль получил обозначение ЦАГИ-40. Так как применение профиля ЦАГИ-40 вело к значительным изменениям крыла, вполне вероятно, что построили еше одну - третью опытную машину, не отображенную в официальных документах и переписке. Что касается первых двух опытных экземпляров, то 1 мая 1936 г. АНТ-40РЦ и АНТ-40ИС приняли участие в традиционном пролете над Красной площадью. Первые серийные СБ в это время уже приступили к испытаниям в войсках (12027).

14 февраля 1936 года Базилевич писал письмо № 348/ко КПК Куйбышеву Н.В., копия: КСК Хаханьяну, НКФ Гринько
Межлауком В.И. поручено Вам совместно с КСК и НКФином срочно проверить представленный НКТП план финансирования опытных работ ГУАПа.
Межлауком при прохождении ассигнований на эти работы по бюджету было указано, что расценки слишком высоки.
Срок – декада.
Приложение: № 2/0070/сс НКТП на 24 листах только Куйбышеву (3527, 92).

14 февраля 1936 состоялось заседание СТО и было принято постановление N ОК-35сс "Об арктических полетах":
п. 3 Поручить Главсевморпути в течение 1936 продолжить изучение климата, ледяного покрова и условий полетов и посадки в центральном полярном бассейне.
п. 4. Одобрить предложение т. О.Ю.Шмидт о создании в 1937 полярной радио-метео-станции на льду в районе полюса, с доставкой ее на место самолетами. руководство всей экспедицией возложить лично на т. О.Ю.Ш.
п. 5. Считать целесообразным изучение т Леваневским лично условий полетов и организации службы погоды на севере Америки (Аляска, Канада, Гренландия), для чего разрешить т. Леваневскому облет этой области на советском самолете.
п. 6. Предложить ГУАП не позднее 15 мая этого года сдать Главсевморпути два металлических самолета МБР-5, в т.ч. один для т Леваневского (п. 5).
п. 7. Восстановить в течение 1936 имеющиеся два самолета РД, используя их в дальнейшем для тренировочных полетов.
п. 8. Поручить НУАП внести в СТО в месячный срок свои конкретные предложения об улучшении существующего типа РД или создании нового самолета, вполне пригодного для сверхдальних полетов, с окончательной готовностью не позднее 1 марта 1937.
п. 9. Разрешить Главсевморпути приобрести для испытания на Севере один самолет типа Глен-Мартин (Чайна Клипер), самолет Сикорского S 43 и два двухмоторных дизельных гидроплана Дорнье-Валь.
п. 10. Поручить т. О.Ю.Ш. обсудить совместно со строителями 18 тыс. куб. м дирижабля и воздухоплавателями возможности использования его в Арктике и внести свои предложения в СТО." (2149,107).

14 февраля 1936 в поселке Дирижаблестрой, наконец-то, комиссия по приемке подписала акт окончания работ по «Дому ИТР №1». Но Нобиле уже не появлялся здесь, предпочитая чтение лекций студентам Авиационного института им. К.Э. Циолковского в Москве. Нам не удалось проследить точную дату его отъезда из СССР, но по логике событий это произошло в конце весны - начале лета 1936 г. Сам генерал, не называя точной даты, указывает на конец года (12732).

Другие оборонные отрасли:

14/16 февраля 1936 вышел приказ ГУВП № 5.Секретно. Об организации на заводе им. Калинина производства 37-мм автоматической пушки системы Шпитального и заданиях другим заводам-поставщикам (танки Т‑36, самоходные установки СУ‑6 и другие). (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 11‑12) (15245).

14 февраля 1936 вышел приказ ГУВП № 4.Секретно. О порядке учета выполнения заказов военных организаций по форме № 1 и ответственности начальников отделов за представление сведений в плановый отдел ГУВП. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 10) (15245).

За рубежом:

14 февраля 1936 состоялся первый полет Хоукер Гектор (20799).

14 февраля 1936 - Первый полёт головного серийного лёгкого вспомогательного самолёта Hector (компания Hawker, Великобритания). Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси, дальнейшее развитие типа "Харт". Спроектирован в КБ фирмы "Хаукер эйркрафт" под руководством С. Кэмма. "Гектор" был спроектирован для замены самолетов "Одекс" (Audax). Было решено использовать двигатель Нэйпиер Дэггер, который имел больший размер по высоте, в результате чего совершенно изменилась характерная для самолетов семейства Харт заостренная конструкция носовой части. Вдобавок, в результате того, что центр тяжести самолета сместился, пришлось использовать верхнее крыло с прямой передней кромкой вместо стреловидного, применявшегося на более ранних самолетах этого семейства. Во всех остальных отношениях оборудование и компоновка были такими же, как у модели "Одекс" (22598).

14 февраля 1936 состоялся первый полет Heinkel He 118 (20799).

К 14 февраля 1936 г. был готов доработанный проект G.50. Самолет несколько потяжелел, а вооружение было усилено - к двум фюзеляжным 12,7-мм пулеметам добавилась пара 7,7-мм пулеметов в консолях крыла, а за пилотским сиденьем появился небольшой бомбоотсек, рассчитанный на нагрузку до 100 кг. Предполагалось размещать в нем не только обычные бомбы, но и противосамолетные, считавшиеся в 30-е гг. эффективным средством борьбы с тяжелыми маломаневренными бомбардировщиками. Вместо бомб можно было установить 90-л дополнительный топливный бак, увеличивавший продолжительность полета с двух часов до почти трех. Расчетная максимальная скорость составляла 452 км/ч на высоте 4000 м. Но всего четырьмя днями ранее Министерство авиации разослало авиафирмам письмо, содержавшее условия «конкурса 1936 г.». Ими предусматривалось вооружение всего из двух пулеметов, а особо высокие требования предъявлялись к маневренности истребителя. Габриэлли пришлось переработать проект, отказавшись от крыльевых пулеметов и фюзеляжного бомбоотсека, а также максимально облегчив машину.
В 1936 г. началась постройка прототипа, получившего впоследствии регистрацию ММ334. Работы велись на одном из дочерних предприятий «Фиата» - заводе CMASA в Марина ди Пиза. Машину впервые поднял в воздух Джованни Де Бриганти (Giovanni De Briganti), шеф-пилот CMASA, а в прошлом - один из асов итальянской авиации времен Первой мировой войны. G.50 вышел на испытания 26 февраля 1937 г. - гораздо раньше своего главного конкурента «Макки» МС.200. Новый истребитель показал хорошую управляемость и маневренность, не намного уступая в этом параметре бипланам. Но вот скоростные характеристики были гораздо хуже, чем у конкурента: G.50 развивал всего 456 км/ч, на добрых полсотни километров в час меньше, чем МС.200 и всего на 18 км/ч больше, чем биплан CR.42 с тем же двигателем и неубирающимся шасси. Можно предположить, что появись МС.200 раньше, шансы G.50 попасть в серию были бы минимальными. Но уже летом 1937 г., когда до первого взлета прототипа МС.200 оставалось полгода, ММ334 проходил официальные испытания в Монтечелио, а «Фиат» получил контракт на поставку первой серийной партии из 45 G.50. Помимо буквенно-цифрового индекса самолет получил и название «Фреккиа» (Freccia - «Стрела») (24178).

Авиапромышленность:

С 15 февраля по 5 апреля 1936 года состоялись летные исследования самолета СБ-2ИС по определению поляры (6717).
Отв. исполнители:
Инженер Волохов Ю.Д.
Цель исследования
Снятие поляры самолета СБ на планированиях и при работающем моторе.
Анализ и сравнение экспериментальных данных с аэродинамическим расчетом.
Заключение
Научно-исследовательскому отделению 1-го Отдела продолжить исследование летных данных самолета СБ и изыскание путей повышения их для чего:
Поляру самолета СБ снять из полетов с убранным шасси и при работающем моторе.
Произвести предварительные расчетные работы по определению повышения летных данных самолета СБ и технических условий переконструирования моторных коков (6717).

15 февраля 1936 был отпечатан проект постановления СТО "О строительстве авиаремонтных баз на ДВ" (2166,71).

15 марта 1936 года Базилевич писал письмо № 585/ко в НКТП Орджоникидзе
к № 578/ко
Препровождается для работ Вашей комиссии (прот. КО № 6, п. 2) доклад НКО и проект постановления СТО “по вооружению авиации”.
Одновременно прошу учесть в работах Вашей комиссии следующие вопросы:
Предложение Куйбышева Н. об организации опытного Института по вооружению авиации.
О 76 мм пушке Курчевского (АПК-4).
Приложение: № 403026сс на 19 листах (3554,69).

Другие оборонные отрасли:

15 февраля 1936 г. Докладная записка заместителя председателя СНК СССР В. И. Межлаука в ЦК ВКП(б) об итогах строительства военно-морских сил в 1933-1936 гг. и о программе военного судостроения на 1936-1938 гг.
Совершенно секретно.
Постановлением СТО от 11 июля 1933 г. за № 58сс определен план строительства военно-морских сил на период 1933‑1938 г.¹* Сопоставление этого плана с фактическим выполнением по основным классам боевых кораблей видно из следующей таблицы:
	Классы кораблей
	По плану должно быть построено
	Фактически
построено на
1 января 1936 г.
	Остается
построить за
1936‑1938 гг.

	
	За 5 лет
1933‑1938 гг.
	на 1 января
1936 г.
	
	

	1. Крейсеров
	8
	—
	0
	8

	2. Лидеров эсминцев
	10
	5
	0
	10

	3. Эсминцев
	40
	2
	0
	40

	4. Подлодок больших
	69
	12
	6²*
	63

	5. Подлодок средних
	200
	78
	38
	162

	6. Подлодок малых
	100
	60
	45³*
	55

	7. Тральщиков (быстроходных и базовых)
	42
	20
	0
	42

	8. Торпедных катеров
	252
	115
	149⁴
	103


Таким образом, налицо значительное отставание в строительстве кораблей от установленного плана, в особенности, по надводным кораблям. В частности, первые два крейсера (вместо 5 по плану) заложены лишь во второй половине 1935 г. Только по торпедным катерам план перевыполняется. Поэтому на остающийся период 1936‑1938 гг. падает постройка и сдача преобладающей части кораблей, предусмотренных планом, а именно: 8 крейсеров, 9 лидеров эсминцев (сверх одного заказанного в Италии), 40 эсминцев, подлодок больших — 63, средних — 162, малых — 55.
При проработке программы судостроения на 1936 г. комиссия исходила из установки на выполнение установленного плана полностью и в срок⁵*. Все же пришлось пойти на отступление в отношении двух крейсеров для Дальнего Востока, которые по условиям готовности Комсомольской верфи могут быть заложены не ранее весны 1937 г., и сдача которых перейдет на 1939 г., что уже утверждено КО (постановление СТО № ОК/25сс)⁶*. Комиссия также считала возможным допустить некоторые изменения в отношении количества сдаваемых больших и средних подлодок. А именно, учитывая переход с 1936 г. на строительство больших подлодок типа КЭ‑9 с тоннажем 1500 т вместо подлодок типа «Ленинец» с тоннажем 1100 т, было предложено уменьшить количество их на 13 единиц против указанного в постановлении СТО; по средним подлодкам, в связи с переходом на постройку типа «Н» с тоннажем в 825 т, вместо лодок типа «Щука» с тоннажем в 600 т, предложено было уменьшить общее количество на 32 единицы.
Исходя из этого, комиссия считала необходимым установить⁷* программу по военно-морскому судостроению на 1936 г. в следующем составе (по основным классам кораблей):
	1. Крейсеры
	закладка
продолжающаяся постройка
заготовка и обработка металла
	4
2
2 (для ТОФ)

	2. Лидеры эсминцев
	закладка
продолжающаяся постройка
сдача
	1
6
4

	3. Эсминцы
	закладка
продолжающаяся постройка
сдача
	19
14
1

	4. Подлодки большие
	закладка
продолжающаяся постройка
сдача
	15
16
16

	5. Подлодки средние
	закладка
продолжающаяся постройка
сдача
	24
46
40

	6. Подлодки малые
	закладка
продолжающаяся постройка
сдача
	13
5
10


Всего, таким образом, в 1936 г. указанных типов кораблей предполагалось заложить 76, продолжать постройкой 89 и сдать 71 ед. В 1937 г. при намеченном плане надлежало заложить 125‑130 кораблей разных типов, в том числе 2 крейсера, 2 лидера эсминцев, 7 эсминцев, 19 больших и 60 средних подлодок. В целом же эта программа судостроения на 1936 и 1937 гг. обеспечивала вступление в строй до конца 1938 г. 290 ед. боевых кораблей, при общем их водоизмещении в 300 тыс. т.
Для обеспечения намеченной программы НКО и значительно ограниченных заказов по судостроению для НКВД, ГУСМП, НКВода, НКПищепрома и НКТП производственная программа Главморпрома на 1936 г. требовала значительного увеличения против плана 1935 г., а именно, объем производства по Главморпрому определялся в 863 млн. руб. (в ценах 1926/27 г.) против 550 млн. руб. плана 1935 г. и 525 млн. руб. фактического выполнения этого плана. В пределах этого объема производства программа НКО составляла 675 млн. руб., т. е. 78%. Остальные 188 млн. руб. производственной программы Главморпрома распределялись следующим образом: НКВД — 10 млн. руб.; ГУСМП — 54 млн. руб.; НКВод — 30 млн. руб.; НКПищепром — 13 млн. руб.; междузаводской оборот и прочие заказы — 81 млн. руб. По всей программе гражданского судостроения Главморпрома на 1936 г. комиссией⁸* было произведено максимальное сокращение, и включены только объекты, сохранение которых диктуется и народнохозяйственными задачами, и задачами обороны (ледоколы, плавдоки, тральщики и некоторые суда НКВода). Такая программа по Главморпрому на 1936 г. является напряженной, и для ее выполнения требуется коренная перестройка работы как самой судостроительной, так и смежных с ней отраслей промышленности, в первую очередь, турбостроения, дизелестроения и специального проката. Кроме того, необходимо проведение ряда мероприятий по реконструкции судостроительных и смежных заводов, а также по бесперебойному материально-техническому снабжению судостроения. Необходимость постройки значительного количества подводных лодок требует создания в 1936 г. соответствующих баз на Сормовском и Коломенском заводах, как это и предусматривалось постановлением от 11 июля 1933 г., которое в этой части до сего времени не выполнено.
Для военного судостроения требуется турбин двигателей:
	 
	1936 г.
	1937 г.

	Морских турбин
	42 ед.
	971 тыс. л. с.
	50 ед.
	1480 тыс. л. с.

	Дизелей
	142 ед.
	169 тыс. л. с.
	176 ед.
	328 тыс. л. с.


Производство указанного количества турбин и дизелей требует в 1936 г. соответствующей подготовки турбо- и дизелестроительных заводов.
С целью расширения базы судостроительной промышленности для основных производств необходимо разгрузить заводы Главморпрома от таких заказов, как вагоностроение, заказы черной металлургии, запчасти и т. п. и передать последние на заводы общего машиностроения. Помимо этого НКТП должен обеспечить, начиная с 1936 г., освобождение Главморпрома от производства несложных и неспециальных видов арматуры, механизмов и других изделий, хотя и идущих на нужды судостроения, но могущих быть изготовленными на других машиностроительных заводах. Предлагаемые мероприятия имеют целью не только обеспечить выполнение плана 1936 г., но и подготовить Главморпром к программе 1937 г., которая значительно превзойдет программу, намечаемую на 1936 г.
В целях полного и своевременного обеспечения Главморпромом металлом, необходимо выделить для военного судостроения целевые фонды на 1936 г. и специализировать ряд заводов на производство судостроительной стали. Для последней цели наиболее подходящими являются заводы: Мариупольский, Кировский, Ижорский, Таганрогский и им. Петровского. Для разгрузки Ижорского завода от производства танковой брони необходимо перестроить фасонно-сталелитейный цех № 2 Ленметаллургстроя (законсервированного в настоящее время) в мартеновский и листопрокатный цех для производства танковой брони.
Предлагаемая комиссией программа военного судостроения на 1936 г. по своим абсолютным размерам, по объему необходимых для ее выполнения материальных фондов и оборудования, по качественным задачам, ею выдвигаемым, ставит не только перед судостроительной промышленностью, но и перед всей тяжелой промышленностью задачу поднятия нашего военного судостроения в течение 1936 и 1937 гг. на высокий уровень: рост программы на 60 с лишним процентов, освоение металлургией производства всех видов судостроительного проката, огромное расширение морского турбостроения и дизелестроения, реконструкция и подтягивание самой судостроительной промышленности, обеспечение четкой работы всех заводов, участвующих в сложной кооперации по выполнению программы судостроения — вот основные задачи, которые должны быть разрешены. Эта программа для 1936 г. должна обеспечить подтягивание военно-морского судостроения и выполнение установленной программы в 1938 г. с опозданием ввода в строй двух крейсеров на 5‑6 месяцев и с сокращением количества больших и средних подлодок при сохранении общего тоннажа, ввиду перехода к новым более мощным и совершенным типам подлодок.
В связи с установлением заказа на боевую технику на 1936 г. в объеме 5 млрд. руб., программа военного судостроения переработана по предложению НКТП в сторону уменьшения по сравнению с разработанной в моей комиссии, а именно, по Главморпрому объем ее составляет 662 млн. руб. против 794 млн. руб. План закладки кораблей сокращен на 2 крейсера (2 вместо 4), на 4 эсминца (15 вместо 19), на 9 больших, 11 средних и 5 малых подлодок (6 больших, 13 средних и 8 малых вместо 15 больших, 24 средних и 13 малых подлодок). Принятие этого плана по существу предрешает значительное недовыполнение пятилетней программы морского судостроения, так как в 1937 и 1938 гг. промышленность не сможет наверстать создавшегося резкого отставания как по закладке, так и в особенности по сдаче кораблей.
Между тем, даже при условии полного осуществления пятилетней программы мы будем располагать к концу 1938 г. значительно меньшими силами в части надводного флота по сравнению с флотами Японии и Германии. Нижеследующая таблица показывает состав основных типов кораблей Японии и Германии⁹* к концу 1938 г. в сопоставлении с нашим составом (при выполнении всей программы кроме 2 крейсеров).
	 
	ГЕРМАНИЯ
	ЯПОНИЯ
	СССР

	
	Количество
	Тоннаж
	Количество
	Тоннаж
	Количество
	Тоннаж

	Линкоры
	13
	238 800
	9
	272 000
	3
	74 000

	Авианосцы
	2
	45 000
	5
	78 400
	0
	0

	Крейсеры тяжелые
	5
	50 000
	19
	170 300
	0
	0

	Крейсеры легкие
	11
	60 600
	25
	141 250
	9
	65 000

	Лидеры эсминцев
	61
	69 000
	117
	143 600
	10
	24 000

	Эсминцы
	 
	 
	 
	 
	57
	78 000

	Подлодки
	72
	30 000
	79
	91 300
	381
	222 000

	[Итого]
	 
	493 400
	 
	896 850
	 
	463 000


Это общее сопоставление, однако, далеко еще не отражает подлинного соотношения применительно к конкретным морским театрам. Военный флот Германии необходимо сопоставлять с нашими силами в Балтике, а японский флот с нашим Тихоокеанским флотом. Мы же на этих морях будем располагать к концу 1938 г. следующими силами:
	 
	ТОФ
	БАЛТФЛОТ

	
	Количество
	Тоннаж
	Количество
	Тоннаж

	Линкоры
	0
	 
	2
	48 000

	Авианосцы
	0
	 
	0
	 

	Крейсеры тяжелые
	0
	 
	0
	 

	Крейсеры легкие
	0¹⁰*
	 
	2
	15 000

	Лидеры эсминцев
	4
	8 000
	2
	4 000

	Эсминцы
	8
	12 000
	21
	29 000

	Подлодки
	147
	76 000
	79
	38 000

	[Итого]
	 
	96 000
	 
	123 000


Это значит, что на Дальнем Востоке мы сможем противопоставить почти 900 тыс. т японского флота 96 тыс. т, а считая вступающие в строй в 1939 г. 2 крейсера, всего 111 тыс. т. На Балтийском море против почти 500 тыс. т германского флота мы будем иметь 123 тыс. т.
Я считаю поэтому, что мы не можем идти на оттяжку в выполнении архискромной пятилетней программы, и прошу Центральный комитет рассмотреть мои предложения по программе военного судостроения на 1936 г.¹¹* и утвердить их за счет сокращения других частей военного заказа (в частности, по авиации).
Межлаук
Примечания:
¹* См. документ от 11 июля 1933 г. — Постановление СТО СССР № 58сс/о «О программе военно-морского судостроения на 1933‑1938 гг.».
²* Сверх того построены, но не сданы 3 подлодки типа «Правда»; до 1933 г. построено и сдано 6 подлодок типа «Декабрист» и восстановлена английская подлодка «Л‑55» (Прим. док.).
³* В том числе предъявлены к сдаче, но не сданы 3 подлодки (Прим. док.).
⁴* Кроме того, до 1933 г. построен и сдан 61 торпедный катер (Прим. док.).
⁵* Комиссия заместителя председателя СНК СССР В. И. Межлаука с участием заместителя наркома тяжелой промышленности Г. Л. Пятакова, начальника Главморпрома Р. А. Муклевича и начальника Морских сил РККА В. М. Орлова начала работу в 1935 г. и занималась вопросами капитального строительства военно-морских сил и реконструкции заводов морского судостроения, разработкой программы военного судостроения на 1936 г. и обеспечением этой программы. Имеется протокол заседания комиссии под председательством В. И. Межлаука от 21 ноября 1935 г., на котором, в частности, слушался вопрос об уточнении программы военного судостроения на 1936 г. Комиссия постановила: внести изменения в принятую 20 октября 1935 г. программу военного судостроения — крейсеров заложить 4 (вместо 3), лидеры эсминцев типа «Ленинград» снимались с производства. С 1936 г. вводились лидеры типа «Н». Эсминцев вновь закладывалось 19 (вместо 21), взамен снимаемых двух эсминцев Главморпром должен был заложить 1 плавбазу для подводных лодок. Больших подводных лодок типа К‑9 закладывалось 15 (вместо 9) с готовностью в 1937 г. Подлодки XI и XIII серий («Ленинец») снимались с производства. В 1937 г. подлежали закладке 19 больших подводных лодок. Осуществлялся переход по средним подлодкам с типа «Щука» (600 т) на тип «Н» (825 т) и сдача до 1938 г. 90 средних подлодок. Малых подлодок закладывалось 13. Главморпрому было поручено изготовить и сдать опытную серию мелких подлодок типа Остехбюро (АПЛ) в количестве 10 единиц и 1 опытную малую подлодку типа «Блоха». Сторожевые суда снимались с производства, быстроходные и базовые тральщики унифицировались в один тип. (РГАЭ. Ф. 4372. Оп 91. Д. 2274. Л. 89‑87).
⁶* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 168‑172.
⁷* Слова «комиссия считала необходимым установить» вписаны от руки.
⁸* Слово вписано от руки.
⁹* Вероятный состав флотов Японии и Германии на конец 1938 г. приведен по данным Управления морских сил (Прим. док.).
¹⁰* 2 крейсера постройки Амурской верфи вступят в строй только в 1939 г. (Прим. док.).
¹¹* Далее предложение дописано от руки.
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 268. Л. 110-117. Заверенная копия (15385).

Жизнь и внутренняя политика:

15 февраля 1936 во МХАТе состоялась премьера пьесы М. Булгакова “Мольер” (4962).

15 февраля 1936 года, в день 15-летия пограничных войск, в Киеве был дан старт беспримерному в истории спорта велопробегу вдоль границ СССР. Отважная пятерка воинов-пограничников в составе И. Радевича, В. Морева, В. Тимофеева, В. Шубина и неоднократного чемпиона Украины в шоссейных гонках командира пробега Л. Люд-мирского была в пути почти год, прошла 30900 километров, пробивалась сквозь метели, бураны, преодолевала обледенелые горные перевалы, неосвоенную тайгу и болота, пески Средней Азии и 6 февраля 1937 года финишировала в Москве.
Спортсмены-воины прошли по дорогам 12 союзных и автономных республик, 13 областей, 5 краев, проехали Киев, Житомир, Тирасполь, Одессу, Сухуми, Тбилиси, Баку, Красноводск, Ашхабад, Бухару, Самарканд, Ташкент, Фрунзе, Алма-Ату, Семипалатинск, Барнаул, Кемерово, Иркутск, Улан-Удэ, Читу, Хабаровск, Владивосток.
Веломашина «Украина» показала себя в этих испытаниях прочной и выносливой. Участники пробега были награждены орденом Красной Звезды (18074).

За рубежом:

15 февраля 1936 года в Японии появилось техническое задание на новый бомбардировщик для замены устаревших Ki 1 и Ki 20. Оно оказалось запоздалым, и Япония была вынуждена купить 82 итальянских бомбардировщика Фиат BR. 20.
На конкурс были представлены три проекта — Накадзима Ki 19, Мицубиси Ki 21 и Кавасаки Ki 22, из них были выбраны для реализации первые два. Это были обтекаемые монопланы с убирающимися шасси, закрытыми кабинами и внутренней подвеской бомб. Предписывалось использование моторов Накадзима На 5 (850 л.с.) или Мицубиси На 6 (825 л.с.) (22811).

15 февраля в 1936 году оглашены требования японского воздушного штаба к авиационной промышленности. Эти требования были чрезвычайно высокими - от авиационной промышленности требовалось создание нескольких самолетов, отвечающих международным стандартам. Верховное командование придерживалось в то время принципа "теоретического врага" - Советского Союза. В результате эти требования относились и к бомбардировщику, способному наносить удары по отдаленным объектам, на территории Советского Союза с японских баз в Маньчжурии. Рост советской военной мощи на Дальнем Востоке рассматривался как прямая угроза Японии, а СССР - принципиальным "потенциальным противником". С укреплением советской авиации и с расширением японской агрессии на Дальнем Востоке становилась очевидной неспособность японской армейской авиации удержать превосходство в воздухе и обеспечить наступательные операции в глубь территории "противника". Решению этой проблемы уделялось большое внимание, а новый бомбардировщик рассматривался как необходимое условие. Спецификации определяли максимальную скорость в 400 км/ч на высоте 3000 м, которую самолет должен был набирать с полной нагрузкой за 8 минут. Продолжительность полета при скорости в 300 км/ч определялась в 5 часов. Взлетная дистанция должна была быть 300 м. Экипаж определялся в четыре человека, а оборонительное вооружение составляли три 7,7-мм пулемета на подвижных установках. Бомбовая нагрузка должна была бы быть 750 кг, а при уменьшенной дальности полета - 1000 кг. Обуславливалась возможность установки двигатей «Hакадзимы» «Ха-5» мощностью в 850 л. с. или «Мицубиси» «Ха-6» в 825 л. с. - оба 14-цилиндровые "звезды" воздушного охлаждения. Специально оговаривалась возможность эксплуатировать самолет при низких температурах в условиях Сибири. Ответам японского авиапрома стал средний бомбардировщик «Кi-21», двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан полумонококовой конструкции с работающей обшивкой (15041).

15 февраля 1936 итальянская авиация, базирующаяся в соседнем Мекеле, Эфиопия, в течение всего дня удерживают не менее 12 самолетов над полем боя во время битвы при Амба Арадам против эфиопских войск. Это предшественник техники времен Второй мировой войны, когда воздушные суда постоянно дежурили над полем боя для бомбардировки позиций противника, когда это необходимо (20799).

15 февраля в 1936 году Адольф Гитлер приказывает сделать "Фольксваген" (15041).

Авиапромышленность:

В середине февраля 1936 года на Электровозстрой приехал А.Н. Туполев, который в то время занимал должность Главного инженера Глава виапрома главка в Наркомате тяжелой промышленности. Высокий гость внимательно ознакомился с положением дел и остался доволен увиденным.
Визит А.Н. Туполева способствовал принятию решения на самом верхнем властном уровне о создании отечественного винтового производства. Как результат 3 марта 1936 года был издан приказ № 46 Народного комиссара тяжелой промышленности (НКТП) о передаче стройки из Главэнергопрома в систему Глававиапрома. Будущий завод стал именоваться как «Авиакомбинат №150». Стройка близ деревни Ступино снова ожила, но теперь уже под непосредственным кураторством Глававиапрома. В приказе об этом есть такие строки: «Глававиапрому на базе стройплощадки электровозостроительного завода развернуть строительство нового авиационного комбината, в первую очередь, для выпуска авиационных винтов переменного шага и самопусков. Присвоить строительству наименование «Авиакомбинат N° 150. Начальником строительства утвердить т. Г.В. Визиряна».
Годовой титульный список работ вырос на 25130 тысяч рублей. Изменение профиля строительства существенно не отразилось на работе, поскольку перестройка проходила на ходу и без какого-либо ущерба делу. Руководители главка постоянно бывали на строительстве, не упуская из виду хода работ. Часто видели на авиакомбинате А.Н. Туполева, легенду отечественного авиастроения, которому Г.В. Визирян предлагал различные варианты модернизации еще строящегося объекта. Среди предложений наибольший резонанс получило неоднократно высказанное им предложение о необходимости оснастить новое предприятие еще и отдельным производством по литью легких металлов и их прокату с последующей штамповкой и получением обшивочного листа. Это позволяло замкнуть цикл работ по созданию отечественной авиации и не зависеть от сторонних поставщиков легкого металла (12103).

Авиапромышленность:

16 февраля 1936 г. Н.Н.Поликарпов вынужден был написать докладную записку директору завода № 39 И.В.Кацва:
“По ходу сборки самолета ЦКБ-19бис на него в ближайшем времени будет установлена пушка. Недавно же во время примерки пушки на машине вокруг стали собираться любопытные. Во избежание излишней гласности, прошу Вашего распоряжения о недопуске к машине лиц, не работающих на ней, хотя бы путем установки ограды” (10667).

16 февраля 1936 г. Н. Н. Поликарпов вынужден был написать докладную записку директору завода № 39 И. В. Кацва:
«По ходу сборки самолета ЦКБ-19бис на него в ближайшем времени будет установлена пушка. Недавно же во время примерки пушки на машине вокруг стали собираться любопытные. Во избежание излишней гласности [т. е. разглашения секретной информации. ], прошу Вашего распоряжения о недопуске к машине лиц, не работающих на ней, хотя бы путем установки ограды» (25035). 

16 февраля 1936 в ЦАГИ и НИИ ВВС закончились испытания стрелковых установок на автожире, которые проходили с 2 февраля 1936 (6708).
Цель испытаний
Определить прочность и надежность работы пулеметных установок.
Определение возможности боевого применения синхронной и турельной установки на автожире А-7.
Передняя установка
Для стрельбы через винт установлен пулемет ПВ-1, который крепится на двух шкворнях у правого борта фюзеляжа впереди летчика.
Турельная установка
В кабине летнаба установлена турель ТУР-6, на которую могут быть установлены или ДА-1 или ДА-2.
Выводы
Тактическое применение пулеметных установок на данном автожире мало рационально, так как автожир имеет недостаточную маневренность по вертикали, а для турельных пулеметов слишком мала сфера обстрела, а верхняя полусфера совершенно не обстреливается (6708).

16 февраля 1936 вышел приказ ГУАП N 016с:
"...
2. Считать экспериментальный институт НКТП принятым в систему ГУАП с 1 января 1936." (2191,23).

16 февраля 1936 М.М.К. просил от Алксниса указаний и соображений по проекту постановления КО по премированию за самолетостроение в развитие постановления КО N 1 от 25 января 1936 (2147,157).

16 февраля 1936 года Совнарком рассмотрел вопрос о парашютной программе для наркомата обороны. Согласно ей в 1936 году необходимо было изготовить и сдать 41.000 людских и 19.000 грузовых парашютов, из них с бензобаками – 10.000 (Постановление СНК «О парашютной программе на 1936 г. для НКО» // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 18а. Д. 825. Л. 18.) (21402).

Другие оборонные отрасли:

16 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 29с. Об использовании работ Ленинградского химико-технологического института им. Ленсовета по производству ксилила для снаряжения артснарядов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 37) (15246).

За рубежом:

16-19 февраля 1936 - на 16 февраля, маршал Бадольо приказывает итальянским сухопутным войскам не преследовать эфиопские силы после того, как они начинают отступать от Амба Арадов и передает эту задачу итальянским ВВС (Regia Aeronautica ), новой задачи для ВВС. Итальянские самолеты сбросили 40 тонн (36 288 кг) бомб на отступающие эфиопские силы за последние четыре дня битвы с разрушительным эффектом, а 19 февраля самолет обстрелял и смертельно ранил эфиопского военачальника Раса Мулугета Йеггазу, который умер через восемь дней (20799).

16-17 февраля 1936 после разгрома армии абиссинского полководца Мулугета во время сражения в Эндерта началось оперативное преследование остатков его войск итальянскими ВВС. Пять дней продолжалось авиационное преследование армии Мулугета. Здесь итальянцам удалось впервые добиться решающего успеха, притом исключительно благодаря авиации. В этом преследовании с воздуха, несомненно, решающую роль сыграло беспощадное применение итальянцами ОВ. Об интенсивности бомбардировки говорит несколько известных цифр общего веса сброшенных бомб на бегущие и преследуемые авиацией войска: 73 т бомб и ОВ за один день 16 февраля. Всего за 16-е и 17 февраля налетано 300 ч, сброшено 120 т бомб. Потери итальянцев, по их данным, ничтожны: убитых 134 человека, раненых 523 человека. Потери Мулугета ужасающи: 6 тыс. убитых, а всего выбыло из строя до 18 тыс. человек (20246).

16 февраля 1936 в Испании на парламентских выборах победил народный фронт (2443,409).

16 февраля 1936 на парламентских выборах в Испании победил левый Народный фронт (4962).

16 февраля в 1936 году в Испании на парламентских выборах победу одержал Народный фронт. Через пять дней сформированное левое правительство (без участия коммунистов) освободило 30 000 политзаключенных (15042).

Авиапромышленность:

17 февраля 1936 г. начальник ГУАП М.М. Каганович писал начальнику ЦАГИ Н.М. Харламову:
«Начальнику ЦАГИ т. Харламову
Для производства тренировочных полетов на дальность Вам необходимо восстановить в течение 1936 г. два самолета РД, изготовленные Вами ранее. Сроки восстановления и стоимость сообщите мне не позднее 22.02.36 г. Одновременно представьте свои соображения
об улучшении существующего типа «РД» или создании нового самолета, пригодного для сверхдальних полетов. Возможные сроки выпуска самолета сообщите мне к 25.02.36 г.
Нач. ГУАП /Каганович/ 17.02.36 г.» 

17 февраля 1936 года Постановлением СНК за № 515 был образован НИИ ГВФ путем слияния в единый институт 4-х ранее существовавших организаций ГВФ, а именно:
Самолетного НИИ с входящим в его систему заводом опытных конструкций
НИИ авиадвигателей с Отделом особых двигателей в Ленинграде
НИИ сельхозавиации
Технической лаборатории
Завод опытных конструкций согласно положения утвержденного начальником ГУГВФ от 14 января 1936 года выделен в самостоятельную хозрасчетную единицу с правом юридического лица (приказ ГУГВФ от 21 января 1936 года № 30). В том же году были присоединены из Института связи и светотехники Отдел авиаприборов и в 1937 году согласно приказа по ГУГВФ от 14 июня 1937 года из Управления Аэропроекта – Аэродромный отдел с Ксеньевской мерзлотной станцией и на основании приказа ГУГВФ от 7 июня 1937 года за № 100 из Управления воздухоплавания – Отдел воздухоплавания.
В 1936 году после слияния Институтов из НИИ ГВФ были выделены согласно приказа начальника ГУГВФ от 9 июня 1936 года за № 38 в ведение завода № 82 Технико-конструкторский отдел, именуемый по НИИ отделом средних двигателей и в октябре 1936 года согласно Постановления СТО от 27 августа 1936 года № 191 в систему ГУАП – Отдел особых двигателей и с 1 января 1937 года согласно приказа по ГУГВФ в ту же систему ГУАП – Отделение электросварочных машин, системы Размадзе
Адрес: находится в 13 км от Москвы около ст. Тушино (7716).

Другие оборонные отрасли:

17 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 30с. О награждении коллектива СКБ за разработку механической дистанционной трубки ТМ‑2. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 38) (15246).

17 февраля 1936 г., те. примерно в то время, когда в РККФ ждали выхода на испытания «реданного глиссера повышенной мореходности» Г-8 и его стального аналога СМ-4, конструкторскому бюро завода им. А. Марти было выдано задание на проектирование нового стального килевого катера.
Катер планировалось оснастить тремя перспективными 1000-сильными двигателями ГАМ-34БПН, благодаря которым он должен был развить 45-узловую скорость. Требование по мореходности составляло 6 баллов при возможности производить торпедные атаки при 5 баллах со скоростью 30 узлов. Дальность плавания должна была составить 160 миль при движении полным ходом или 400 миль под одним средним двигателем. Его же планировалось оснастить глушителем. В качестве вооружения планировались два 21-дм торпедных аппарата бортового сбрасывания и три крупнокалиберных спаренных пулемета (25781).

Внешняя политика:

17 февраля 1936 г. Ворошилов в записке Сталину писал, что "французская высшая авиационная школа во многих отношениях является образцовым военно-учебным заведением. Особо хорошо поставлена организация производственной практики слушателей, отлично оборудованы классы и лаборатории". Ворошилов предлагал командировать в школу на две недели троих работников Военно-воздушной академии и Курсов усовершенствования технического состава ВВС. Согласие французов к этому времени было уже получено. 9 марта 1936 г. было принято положительное решение о командировке (24335).

За рубежом:

17 февраля 1936 начинает полеты австралийская авиакомпания Ansett Airways (будущая Ansett Australia ). Его первый рейс был из аэропорта Гамильтон в Виктории в Мельбурн на самолете Fokker Universal (20799).

17 февраля 1936 было заключено британо-ирландское торговое соглашение, положившее конец войне таможенных тарифов (3907,197).

Авиапромышленность:

18 февраля 1936 была закончена постройка АНТ-37бис (ДБ-2 дублера) (2233,44).

18 февраля 1936 г. «дублер» ДБ-2 был построен и 25 февраля совершил первый полет. После окончания заводских испытаний, 20 августа 1936 г. «дублер» с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч (19185).

18 февраля 1936 года была построена вторая опытная машинае (дублер) ДБ-2бис (АНТ- 37бис) с теми же двигателями, отличавшейся от предшественницы усиленным фюзеляжем и измененной весовой компенсацией рулей. При постройке ДБ-2бис отказались от использования агрегатов ДБ-1, но это, судя по имеющимся документам, не улучшело машину (12725).

18 февраля 1936 г. доложили об окончании изготовления АНТ-37бис, а уже 20 февраля самолет доставили на аэродром для проведения испытаний. Полеты, усовершенствования оборудования, и внесение дополнительных изменений велись до 16 ноября 1936 г. В ходе проведения заводских испытаний 20 августа 1936 г. АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. Взлетный вес самолета составил 11200 кг, в число полезной нагрузки входила одна тонна бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 часа 20 мин полетного времени самолет со средней скоростью 212 км/ч преодолел расстояние 4955 км (11945).
В подготовленном отчете по испытаниям указывались следующие технические параметры и достигнутые летные характеристики АНТ-37бис:
	Размах крыла (м)
	31,0

	Длина (м)
	14,750

	Площадь крыла (мг) 
	84,94

	Высота на стоянке (м) 
	5,889

	Колея (м) 
	5,72

	Вес пустого (кг)
	4679

	Полетный вес (кг)
	9909*

	Максимальная скорость у земли (км/ч) 
	280,5

	Максимальная скорость
	

	на Н=3850 м (км/ч)
	335

	Потолок практический (м)
	7330


* Значение, зафиксированное в отчете

18 февраля 1936 г. завод опытных конструкций (ЗОК) ГУАП завершил постройку второго экземпляра самолёта ДБ-2 с моторами М-85, обозначенного как ДБ-2бис или «376».
Начавшиеся 25 февраля заводские испытания завершились в середине ноября 1936 г. 1 декабря 1936 г. «дублёр» передали в НИИ ВВС для проведения государственных испытаний, но 10 мая 1937 г. его сняли с госиспытаний и передали на завод № 156 (ЗОК) для доработок (15812).

18 февраля 1936 г. «дублер» АНТ-37 был построен и 25 февраля совершил первый полет. После окончания заводских испытаний, 20 августа 1936 г. «дублер» с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч (25258).

Другие оборонные отрасли:

18 февраля 1936 года проектные материалы эскизного проекта бронированного лидера подписали началь­ник ЦКБС-1 В.Л.Бжезинский и главный кон­структор группы легких быстроходных ко­раблей П.О.Трахтенберг.
Согласно проекту лидер имел следую­щие основные ТТЭ:
артиллерийское вооружение: восемь спаренных 130-мм орудий в четырех бро­нированных (35—60-мм) башнях (боезапас по 150 выстрелов на ствол и еще 50 в пере­груз); два счетверенных 37-мм зенитных ав­томата (по 1500 выстрелов на ствол);
торпедное вооружение: два располо­женных побортно четырехтрубных 533-мм торпедных аппарата;
бронирование: борт и траверзы — 50 мм, палуба — 25 мм, боевые рубки — 35—60 мм — должно было защищать от 152-мм снаря­дов на дистанции боя 70—80 кб);
водоизмещение стандартное — 3400 т;
полный запас топлива — 950 т, даль­ность плавания экономическим 16-узловым ходом — 6000 миль;
скорость на испытаниях при водоизме­щении 3650 т и двухвальной ГЭУ мощнос­тью 100 000 л.с. - 47 уз.
Котельную установку составляли шесть прямоточных котлов с параметрами пара 75 атм и 450°С (по типу котлов МПН 70/75 конструкции проф. Л. К.Рамзина). Удельный вес главной двигательной установки прини­мался равным 8,8 кг/л.с., удельный расход топлива — 0,3 кг/л.с. ч, а пропульсивный коэффициент гребных винтов — 0,56.
В перегруз лидер должен был принять 50 мин заграждения, а для защиты корабля от мин противника предусматривались два комплекта носовых параванов.
Проект 24 не получил своего развития, но сразу после начала Второй мировой войны, в 1939 году, идея создания брони­рованного лидера возникла вновь (11866).

За рубежом:

18 февраля 1936 г. закончили сборку опытного самолета Спитфайр с номером К5054, и провели первые запуски двигателя. «Супермарин» бралась к концу марта провести заводские испытания, к концу апреля — государственные, а в сентябре 1937 г. начать серийное производство. На самом деле, ни один из этих сроков не был выдержан, и самолет с самого начала стал отставать от шедшего почти параллельно истребителя Хоукер «Харрикейн», сконструированного не менее авторитетным конструктором Сиднеем Кэммом (24505).

18 февраля в 1936 году первый полёт второго образца учебно-тренировочного самолёта «C.690» (компания «Caudron, Франция). На нём был установлен двигатель «Renault» «6Q-03» мощностью 220 л.с. Вскоре после этого первый образец самолета «С.690» был показан военно-воздушным миссиям Японии, СССР и США. В результате один одноместный самолет «Caudron» был закуплен Советским Союзом, и один - Японией, хотя какие модели - точно неизвестно (15044).

18 февраля в 1936 году первый полёт опытного многоцелевого палубного разведчика-бомбардировщика «XSBF-1» (компания «Grumman», США). В основу «XSBF-1» конструкторы фирмы Grumman положили технические решения, опробованные на разведчике «XSF-2». В начале 1935 года была закончена постройка опытного образца с двигателем «Pratt & Whitney» «YR-1535-72» «Twin Wasp» и новым винтом изменяемого шага, которые обеспечивали самолёту максимальную скорость 346 км/ч: ее серьезный прирост получился за счет совершенствования аэродинамики. Вооружение состояло из двух пулеметов (один мог стрелять вперед, другой - назад). Планер самолёта был модифицирован добавлением треугольной фермы, установленной под двигателем и способной нести одну бомбу калибра 227 кг или две бомбы калибра 45 кг (15044).

Авиапромышленность:

19 февраля 1936 ДБА 4М-34РН в ходе заводских испытаний летали на аэродроме Щелково 1:30 и это был первый полет на лыжах. Это был 28-й полет (249).

19 февраля 1936 завод № 22 подготовил к испытаниям первый серийный СБ. Два первых собранных - забраковали и это был третий. Пришлось быстро дорабатывать бомбардировочное вооружение. Приняли на испытания 13 марта и 14 марта перегнали в Щелково (9393,3).

19 февраля 1936 Нач. ВВС Алкснис утвердил Отчет по гос. испытаниям СБ 2ИС (247). В акте выделены 4 направления совершенствования машины:
- доведение радиуса действия самолета по крайней мере до 1200-1500 км,
- увеличение максимальной скорости до 450-480 км/час,
- усиление планера в соответствии с новыми нормами прочности,
- поднятие полезной нагрузки до 750-1000 кг (9393,4).

19 февраля 1936 г. Из объяснительной записки Реактивного научно-исследовательского института НКТП СССР к годовому отчету за 1935 г.
Секретно.
А. Характеристика оперативной деятельности
Общая характеристика института
Реактивный научно-исследовательский институт организован согласно постановлению СТО от 31 октября 1933 г. за № 104/сс¹* и приказу НКТП от 4 ноября 1933 г. за № 198/с²* на базе бывших Ленинградской газодинамической лаборатории Наркомвоенмора и Московской группы изучения реактивного движения при ВС Осоавиахима. Основным направлением деятельности института является организация и проведение теоретических и экспериментально-исследовательских работ в области реактивного движения с целью создания ракетных аппаратов и снарядов, предназначаемых для использования в различных отраслях военной техники и народного хозяйства.
Структурное построение института в отчетном году оставалось таким же, как в 1934 г., т. е. из 4 исследовательских отделов института 3 отдела (І, II и III) занимались конструкторско-исследовательской работой, а IV отдел был занят изысканиями более эффективных и экономных твердых топлив (порохов) для применения их в пороховых ракетах. Кроме того, при IV отделе имелась полузаводская установка по изготовлению валовых партий пироксилино-тротилового пороха как для нужд института, так и для обеспечения заказов управлений НКО (главным образом для АУ).
Основные проблемы, включенные в тематический план 1935 г.
К числу основных проблем темплана истекшего года относились: 1. Разработка ракетной артиллерии для наземной, морской и воздушной стрельбы. Данная проблема в тематическом плане института занимала ведущее место как по своей актуальности, так и по охвату отдельных тем прикладного и теоретического характера; 2. Разработка ракетных жидкостных двигателей для установки на ракетах; 3. Разработка крылатых и бескрылых ракет с использованием двигателей, работающих на жидком топливе; 4. Применение ракетных двигателей для самолетов; 5. Разработка новых видов жидких и твердых топлив для ракетных двигателей.
Какие из наиболее важных работ не получили достаточного развития в институте вследствие отказа в финансировании
К числу таких работ необходимо отнести две: 1. Воздушно-реактивная агитационная торпеда ближнего действия; 2. Воздушно-реактивная химическая торпеда ближнего действия.
Из-за отказа в заключении договора со стороны Научно-исследовательского химического института (НИХИ) химторпеда снята институтом с разработки.
В отношении разработки агитторпеды институтом было получено предложение от ПУР РККА³* о включении ...⁴* института, причем были даны также детальные тактико-технические требования на объект. Однако, несмотря на неоднократные обращения института о необходимости оформления работы договором, ПУР отказался от заключения договора. Институт все же за счет внутренних ресурсов провел большие экспериментальные и конструкторские работы (см. приложение)⁵*, так как создание такого типа торпеды является чрезвычайно важным вопросом.
Оценка научного значения полученных результатов по теоретическим работам
Теоретическая разработка вопросов реактивного движения проводилась по следующим направлениям: 1. Баллистические исследования ракетных снарядов разного калибра и назначения; 2. Исследования жидких и твердых топлив; 3. Аэродинамика ракетных снарядов; 4. Исследование процессов горения жидких топлив в ракетных двигателях; 5. Влияние газовой струи ракеты на оперение самолета; 6. Применение ракетного двигателя для авиационных бомб.
Перечисленные вопросы не являлись перспективными, а вытекали из актуальных задач, над которыми институт проводил свою работу по утвержденному плану. Проведенные теоретические расчеты и их экспериментальная проверка позволили сделать чрезвычайно ценные выводы, необходимые для конструктивной разработки ракетных аппаратов, а именно:
1. По баллистике ракетных снарядов: выяснены наивыгоднейшие варианты стабилизаторов и коэффициенты форм снарядов (в первом приближении), исследованы наивыгоднейшие условия горения заряда с точки зрения достижения наибольших скоростей и дальностей.
2. По исследованию жидких и твердых топлив: достаточно подробно разработан метод получения нового вида окислителя для жидких топлив (тетранитрометан), исследованы физико-химические свойства тетранитрометана и его растворов и найдены кривые замерзания их. Найден способ снижения температур замерзания тетранитрометана путем введения в него отдельных добавок. Выбрано вещество, введение которого в пороховую массу способствует пониженному давлению при его горении. Найдены взрывчатые вещества, введение которых в пороховую массу значительно увеличивает силу пороха.
3. По аэродинамике ракетных снарядов: найдено значение коэффициента сопротивления на различных скоростях для моделей ракет, имеющих канал вдоль продольной оси. Определена картина распределения скоростей по сечению и оси потока. Выяснено влияние масштабного эффекта при сверхзвуковых скоростях на сопротивление тел и на распределение динамических давлений на поверхности их.
4. По исследованию процессов горения: найдено влияние коэффициента избытка окислителя на температурный режим ракетного двигателя, разработана методика расчета по определению температуры двигателя при различных режимах, произведены расчеты для различных давлений в камере и для различных топлив и окислителей. Теоретически определен наиболее рациональный объем камеры сгорания ракетного двигателя. Теоретически и экспериментально доказана возможность увеличения КПД двигателя при компонентах спирт-кислород от прибавления воды, а при горючем водород повышение КПД и увеличение скорости истечения (при условии недостатка кислорода).
5. По определению влияния газовой струи на материальную часть самолета экспериментально проверенных выводов сделать не удалось, так как не было закончено изготовление специальной установки, на которой должны были проводиться опыты.
6. Разработана общая теория применения ракетного порохового двигателя для увеличения скорости падения авиационных бомб и выработаны основы конструирования ракетных бомб и методика эксперимента.
Помимо этих кратких выводов в отношении теоретических работ необходимо отметить, что при разработке большинства объектов тематического плана разрешались попутно и теоретические вопросы, результаты которых очень часто выходили за пределы данного объекта (объекты 01, 11, 06, 48а, 12 и проч.)...⁶*
Зам. директора РНИИ НКТП Г. Лангемак
Начальник планово-экономического отдела Родин
Примечания:
¹* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 3. Л. 17‑18.
²* РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 37. Л. 261.
³* 28 марта 1924 г. в связи с общей реорганизацией центрального военного аппарата, по приказу РВС СССР № 446/96 Политуправление РВС СССР переименовано в Политическое управление (ПУ, ПУР) РККА и подчинено наркому по военным и морским делам. По штату, введенному 15 мая 1933 г., в ПУ РККА входили отделы: по руководству политорганами, агитации и массовых кампаний, культуры и пропаганды, по работе в Военно-воздушных силах, в мотомехчастях, в Военно-морских силах, мобилизационной подготовки, кадров, технической пропаганды; а также партийная комиссия. В соответствии с Уставом ВКП(б), принятым XVII съездом партии в 1934 г., Политуправление РККА, работающее на правах военного отдела ЦК ВКП(б), осуществляло общее руководство партийной работой в армии, авиации и на флоте через назначаемые им политотделы, военкомов и партийные комиссии, выбираемые на соответствующих армейских конференциях. Его задачи, структура и правовое положение определялись положением о Наркомате обороны СССР, утвержденным ЦИК и СНК СССР 22 ноября 1934 г. На ПУ РККА, как на центральный орган НКО, возлагались: руководство деятельностью всех политорганов, организаций ВКП(б) и ВЛКСМ в РККА, постановкой политзанятий с личным составом армии и флота; подготовка, подбор и распределение кадров политсостава РККА; руководство Военно-политической академией и курсами усовершенствования комполитсостава; партийно-политический контроль за издательской работой в РККА и руководство красноармейской печатью; снабжение войск политпросветимуществом; политическое обеспечение мобподготовки РККА.
⁴* Текст поврежден.
⁵* Приложение не публикуется (см. там же, л. 32‑57).
⁶* Опущены сведения о работе опытных производств, о съездах и конференциях, а также табличный материал.
РГАЭ. Ф. 8159. Оп. 1. Д. 6. Л. 13-17. Подлинник (15386).

19 февраля 1936 г. в докладной записке Председателя ЦС Осоавиахима Р. Эйдемана Наркому обороны К. Ворошилову были подведены общие итоги развития парашютного спорта к концу 1935 года. Было отмечено, что в области парашютного дела за 1934-35 гг. построено 400 вышек, с которых совершили прыжки 1.200.000 человек. За этот же период прыжки с самолета совершили свыше 16.000 человек, среди которых комсомольцы составили 65.7%. «Массовый размах парашютного спорта в стране объясняется ведущей ролью Ленинского комсомола в этом спорте, главным образом, непосредственным участием в этом деле ЦК ВЛКСМ и тов. Косарева», – подчеркнул Р. Эйдеман (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 5. Д. 15. Л. 27) (21402).

Другие оборонные отрасли:

Не позднее 19 февраля 1936 г.¹* Докладная записка группы военного контроля Комиссии советского контроля при СНК СССР председателю комиссии Н. К. Антипову о переходе снаряжательных заводов на новые технологические условия производства продукции
Совершенно секретно
В течение последних лет снаряжательные заводы НКТП №№ 12, 15, 55 и 80 выпускали в армию некондиционные снаряды. Это привело к тому, что в войсковых частях РККА и полигона начали обнаруживаться преждевременный разрывы снарядов в каналах орудий. Произведенной в течение 1935 г. проверкой качества снаряжения 510 партий снарядов выпуска 1930‑1934 гг. обнаружено, что: а) 96 партий — около 500 тыс. снарядов — оказались совершенно непригодными для стрельбы и забракованы; б) 132 партии могут быть допущены после дополнительных испытаний стрельбой и в) только 280 партий пригодны для стрельбы. Причины выпуска в армию некондиционных снарядов кроются: 1) в совершенно неудовлетворительной работе снаряжательных заводов; 2) отсутствии установленного и зафиксированного технологического процесса и в частых его изменениях; и 3) отсутствии необходимого контроля за качеством снаряжения.
С целью коренной перестройки работы снаряжательных заводов и улучшения качества снаряжения СТО постановлением от 5 октября 1935 г 1937 вышел приказ НКОП № С‑130сс предложил НКТП с 1 декабря 1935 г. все элементы выстрела сдавать только по чертежам лит. «Б»²*. С этим заданием снаряжательные заводы не справились.
Ввиду этого СТО постановлением от 31 января 1936 г 1937 вышел приказ НКОП № КО‑19сс предложил Главному управлению боеприпасов с 1 марта 1936 г. сдавать НКО изделия снаряжательных и капсюльных заводов только по чертежам лит. «Б»³*.
Нашей проверкой установлено, что Главное управление боеприпасов не справляется и с этим заданием. До сего времени переведен на снаряжение по лит. «Б» лишь один 45‑мм бронебойный снаряд (завод № 55). Перевод всех остальных снарядов и авиабомб на снаряжение по лит. «Б» по вине Главного управления боеприпасов в установленный СТО срок сейчас не обеспечивается. Более того, Главное управление боеприпасов на основании заключенного с АУ РККА договора переводит к 1 марта 1936 г. на снаряжение по лит. «Б» лишь 23 типа снарядов. Перевод на снаряжение по лит. «Б» значительной части других снарядов и авиабомб растягивает почти на весь 1936 г., что противоречит постановлению СТО. Снаряжательные заводы по существу совершенно не считаются с постановлением СТО о сдаче с 1 марта 1936 г. боеприпасов по лит. «Б». Вместо того, чтобы все свое внимание и стахановское движение направить на скорейший перевод снаряжения на лит. «Б», заводы продолжают и в настоящее время форсированным путем вести снаряжение по старой технологии, тем самым еще больше увеличивают количество снарядов пониженного качества.
Разработка технологических процессов безобразно затянулась, причем частично по вине Главного управления боеприпасов НКТП. Качество разработанных техпроцессов по многим калибрам неудовлетворительно (76‑мм оск[олочно-]фуг[асные снаряды] завод № 12, 45‑мм завод № 15 и т. д.). Наряду с этим Главное управление боеприпасов не приняло своевременных мер по снабжению снаряжательных заводов корпусами, по которым заводы должны были к 1 марта 1936 г. перейти на снаряжение по лит. «Б». В результате этого уже отработанные технологические процессы не могут быть реализованы, и запуск установочных и валовых партий срывается (завод № 80 и № 12). С другой стороны, на некоторых заводах (№№ 80 и 55) имеется достаточное количество корпусов, но отсутствуют техпроцессы для снаряжения этих корпусов, которые должны были поступить с других (головных) заводов, что также влечет за собой срывы сроков по переходу на лит. «Б».
В еще худшем положении находится перевод на лит. «Б» авиабомб. До сего времени составлены техпроцессы лишь на 1 тыс. и 2 тыс. кг (завод № 80). По остальным калибрам к описанию техпроцессов даже еще не приступлено (завод № 12 и № 55).
Все перечисленное является следствием отсутствия со стороны Главного управления боеприпасов должного руководства заводами по переводу на лит. «Б», живого контроля за выполнением задания и незнания фактического положения на заводах, что в итоге вторично ставит под угрозу выполнение постановления СТО по переводу артснаряжения на лит. «Б».
Состояние перехода на лит. «Б» по отдельным заводам
Завод № 80 (начальник т. Казиницкий) должен с 1 марта 1936 г. сдавать по лит. «Б» следующие снаряды и авиабомбы: 20‑мм осколочные снаряды для ШВАК, 37‑мм осколочные снаряды для пушки 1930 г., 122‑мм осколочные химические снаряды, 152‑мм бетонобойные снаряды, 203‑мм бетонобойные снаряды, фугасные авиабомбы — 1 тыс. кг, фугасные авиабомбы 2 тыс. кг. Техпроцессы на эти объекты разработаны, и установочные партии, за исключением 122‑мм осколочных химических снарядов, изготовлены. Однако до сих пор не согласованы техусловия между заводом и АУ РККА на прием снарядов, и не отобраны и не испытаны стрельбой установочные количества снарядов от каждой партии.
Для перехода на валовое снаряжение по лит. «Б» на заводе в настоящее время почти ничего не делается, так как завод не обеспечен в достаточной степени снарядными корпусами. Кроме того, на заводе имеется вредная тенденция все внимание уделять не быстрейшему переводу снарядов на снаряжение по лит. «Б», а исключительно выполнению и перевыполнению текущей программы по старым техусловиям. Задержка в пуске установочной партии по 122‑мм осколочным химическим снарядам произошла по вине завода «Красный Профинтерн» (Орджоникидзеград), который прислал для этой цели партию корпусов (5 тыс. шт.) с отступлениями от чертежных размеров, ржавчиной и т. д. Эта партия заводом № 80 забракована.
Помимо этих снарядов завод должен начать сдачу НКО по чертежам лит. «Б» следующих снарядов и авиабомб по техпроцессам, разрабатываемым другими заводами: 45‑мм бронебойные снаряды, разраб[атываемый] процесс — завод № 55; 76‑мм осколочные фугасные снаряды, разраб[атываемый] процесс — завод № 12; 122‑мм осколочные фугасные снаряды, разраб[атываемый] процесс — завод № 15; 152‑мм осколочные фугасные снаряды, разраб[атываемый] процесс — завод № 15; фугасные авиабомбы 250 и 500, разраб[атываемый] процесс — завод № 12. Техпроцессы для этих снарядов и авиабомб, за исключением 45‑мм бронебойного снаряда, заводом не получены до сих пор. Корпуса перечисленных калибров на заводе имеются.
Полученный техпроцесс на снаряжение 45‑мм бронебойного снаряда начальником завода № 80 забракован, так как по этому процессу предусматривается запрессовка тротила в один прием, что, по мнению завода, не может обеспечить равномерной плотности разрывного заряда. Никаких указаний от Главного управления боеприпасов по этому вопросу завод не имеет.
Завод № 55 (начальник т. Швед) должен с 1 марта 1936 г. сдавать по лит. «Б» следующие боеприпасы: 37‑мм бронебойные снаряды для пушек 1930 г.; 45‑мм бронебойные снаряды для пушек 1932 г.; авиационно-осколочную бомбу — 25 кг. В настоящее время из этих 3 объектов работы закончена лишь по 45‑мм бронебойному снаряду. Техпроцесс по 37‑мм снаряду не доработан. Завод, уделяя внимание лишь выполнению текущей программы, затягивает разработку процесса. Кроме того, Главное управление боеприпасов не обеспечило поставку заводу корпусов, чем завод № 55 и объясняет свое бездействие по переводу на лит. «Б» этого снаряда. Установочная партия не изготовлена. Также не приступили к изготовлению установочной партии авиабомб 25 кг, так как к 12 февраля со стороны Главного управления боеприпасов о начале этой работы указаний не было.
Помимо этого завод должен был к 1 марта 1936 г. перевести на снаряжение по лит. «Б»: 45‑мм осколочные снаряды; 76‑мм осколочные фугасные цельнокорпусные снаряды; 122‑мм осколочные фугасные гаубичные снаряды; 152‑мм осколочные фугасные гаубичные снаряды. Техпроцессы для снаряжения этих снарядов завод № 55 должен был получить с завода № 12 и № 15. До сего времени техпроцессы на эти снаряды не получены, и когда будут получены, завод также никаких указаний от Главного управления боеприпасов не имеет.
Таким образом, из семи объектов, которые завод должен был перевести на лит. «Б», к 1 марта 1936 г. фактически перевел лишь один снаряд.
Завод № 12 (начальник т. Сырцов). Работа по лит. «Б» идет также неудовлетворительно. В своем приказе по заводу от 16 февраля 1936 г 1937 вышел приказ НКОП № 405сс т. Сырцов признает, что «проверка хода выполнения указаний директивных организаций по переводу на лит. «Б» выявила совершенно неудовлетворительное состояние дела».
Завод должен с 1 марта 1936 г. сдавать НКО по чертежам лит. «Б» следующие боеприпасы: 45‑мм осколочный снаряд, 76‑мм осколочно-фугасный снаряд с привинтной головкой, 76‑мм осколочно-фугасный цельнокорпусной, авиахимбомбы 200 кг, авиаосколочно-химические бомбы 10 кг, авиаосколочные бомбы 10 кг, фугасные авиабомбы 50 кг, фугасные авиабомбы 100 кг, фугасные авиабомбы 250 кг, фугасные авиабомбы 500 кг. В настоящее время изготовлена лишь установочная партия 45‑мм осколочных снарядов. Техпроцесс, отправленный для утверждения в Главное управление боеприпасов 16 января с. г., до сих пор не утвержден. По 76‑мм снарядам с привинтной головкой производство установочной партии Главным управлением боеприпасов приостановлено ввиду обнаружения дефектов снаряжения (недоворот головки), однако никаких указаний при этом, как быть дальше заводу, не дано. По 76‑мм снарядам цельнокорпусным завод не обеспечен годными корпусами. Техпроцессы на эти снаряды тоже Главным управлением боеприпасов до сих пор не утверждены. Разработка техпроцессов для авиабомб еще не начата, тем самым завод № 12 срывает работу других заводов, которые имеют задания по этим бомбам.
Завод № 15 (начальник т. Семенов). Еще хуже идет подготовка к переходу на лит. «Б» на заводе № 15. Из 16 объектов лишь полностью отработан один объект (капсюль для зенитной трубки Т‑3). Установочная партия 45‑мм бронебойных снарядов не выдержала испытания стрельбой (большой процент неполных разрывов). Заводу до сих пор не дано задание на перевод по чертежам лит. «Б» капсюля для взрывателя АГДТ, чем срывается перевод на лит. «Б» взрывателя АГДТ, изготовляемого заводом № 42.
Выводы. Работа по переводу артснаряжеиия на лит. «Б» идет по-прежнему неудовлетворительно и не обеспечивает окончания перевода на лит. «Б» в установленный правительством срок — 1 марта. Все снаряжательные заводы не выполняют распоряжения НКТП о сроках перевода на лит. «Б» и по-прежнему запаздывают со всеми заданиями: разработкой техпроцессов, изготовлением установочных партий, с отстрелом и сдачей этих партий и с передачей проверенной технологии по лит. «Б» другим заводам. Снарядные заводы не только не обеспечивают полностью снаряжательные заводы кондиционными корпусами лит. «Б», но отдельные заводы даже пропускают негодные для снаряжения партии снарядов (завод «Красный Профинтерн», им. Урицкого, Воткинский).
Главное управление боеприпасов, отдав заводам распоряжение по переходу на лит. «Б», оперативно этой работой не руководит, за выполнением своих распоряжений не наблюдает и фактического положения на заводах не знает. Для решительного исправления существующего положения со снаряжением Главному управлению боеприпасов необходимо немедленно перейти на методы живого оперативного руководства и контроля над заводами по лит. «Б», категорически пресекая всякие попытки заводов после 1 марта предъявлять продукцию по старым технологическим условиям (лит. «А»).
Проект постановления КСК по этому вопросу представляю⁴*.
Зам. руководителя группы военного контроля Исаев
Помета: «Дело у Мартиновича. Проект не утвержден. 21 февраля 1936 г.»
Примечания:
¹* Датируется по сопроводительной записке.
²* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 7. Л. 175‑176.
³* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 149.
⁴* Проект не публикуется (см. там же, л. 31).
РГАЭ. Ф. 8159. Оп. 1. Д. 17. Л. 24-30. Заверенная копия (15387).

19 февраля 1936 г. Постановление СТО СССР о производстве в 1936 г. опытной партии иприта (1000 тонн) на мобилизационных мощностях завода № 91 (Сталинград) и об ее отправке на военно-химические склады в отепленных цистернах (см. 26 ноября 1936 г.). Иприт выпускался на этом заводе и в прошлые годы: 1933 г. — 336,5 тонн, 1934 г. — 1530,18 тонн, 1935 г. — 681,44 тонн (17133).

19 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑37сс «О строительстве 2‑й очереди Хабаровского нефтеперегонного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 206‑207) (15460).

Авиапромышленность:

К 20 февраля 1936 во исполнение постановления СТО от 25 января самолеты ДИ-6 в штурмовом и истребительном вариантах были переданы в ВВС РККА для проведения войсковых испытаний и дачи заключения для постановки их на серийном производстве. Войсковые испытания по истребительному варианту были окончены ВВС лишь 28 апреля 1936, а по штурмовому - лишь 10 июля 1936, причем заключение и отчет по войсковым испытаниям по истребительному варианту, утвержденному Алкснисом, поступило 7 сентября, а по штурмовому - 9 сентября 1936 (2173,144).

20 февраля самолет АНТ-37бис доставили на аэродром для проведения испытаний. Полеты, усовершенствования оборудования, и внесение дополнительных изменений велись до 16 ноября 1936 г. В ходе проведения заводских испытаний 20 августа 1936 г. АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. Взлетный вес самолета составил 11200 кг, в число полезной нагрузки входила одна тонна бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 часа 20 мин полетного времени самолет со средней скоростью 212 км/ч преодолел расстояние 4955 км (11945).
В подготовленном отчете по испытаниям указывались следующие технические параметры и достигнутые летные характеристики АНТ-37бис:
	Размах крыла (м)
	31,0

	Длина (м)
	14,750

	Площадь крыла (мг) 
	84,94

	Высота на стоянке (м) 
	5,889

	Колея (м) 
	5,72

	Вес пустого (кг)
	4679

	Полетный вес (кг)
	9909*

	Максимальная скорость у земли (км/ч) 
	280,5

	Максимальная скорость
	

	на Н=3850 м (км/ч)
	335

	Потолок практический (м)
	7330


* Значение, зафиксированное в отчете

20 февраля 1936 года АНТ-37 бис доставили на аэродром, и в том же месяце начались его заводские испытания, но вновь дала о себе знать тряска хвостового оперения, причем на скорости 140—150 км/ч. Вибрировал хвост на некоторых режимах и на третьем экземпляре самолета. Поскольку полет при сильном «рему» (болтанке) был опасен, то остановили подготовку серийного производства ДБ-2 на заводе в Воронеже, хотя планировалось построить 30 машин этого типа. Туполев, будучи главным инженером Главного управления авиационной промышленности (ГУАП), всеми силами пытался внедрить ДБ-2 на заводе в Воронеже вместо ДБ-1 и даже потребовал от конструктора К.А. Калинина, чье КБ перевели туда из Харькова, отказаться от в конечном итоге кончилось обвинением их во вредительстве, а воронежский авиазавод стал базовым предприятием для выпуска бомбардировщика Ильюшина. При этом весь задел по ДБ-2 отправили в Москву на завод № 156 (12725).

20 февраля 1936 г. второй АНТ-37 – АНТ-37бис - доставили на аэродром для проведения заводских испытаний. Начались полеты, доработки конструкции и усовершенствования оборудования. 20 августа АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. При этом взлетная масса самолета составляла 11200 кг, а полезная нагрузка включала одну тонну бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 ч 20 мин полетного времени самолет преодолел расстояние 4955 км.
Заводские испытания велись до 16 ноября. В подготовленном по их результатам отчете указывалось, что при полетной массе 9909 кг самолет обладает максимальной скоростью у земли 280,5 км/ч, а на высоте 3850 м — 335 км/ч. Практический потолок — 7330 м (22285).

20 февраля 1936 г. п/п Командующего войсками Харьковского ВО командарм 2р Дубовый писал письмо № Н/1/00 277 НКО К.Е.В.
Докладываю Вам об основных дефектах, выявленных в процессе войскового испытания самолетов Р-ЗЕТ, с мотором М-34Н. при 452 авиабригаде:
ПО САМОЛЕТУ.
Кабина летчика-наблюдателя совершенно непригодна тесна, Управлять самолетом из кабины летчика-наблюдателя невозможно, летчик недостает ручки.
1. Для приведения в боевую готовность пулемета, требуется до 3-х минут, а с АП-1, фотоаппаратом и радиостанцией - работать летчику-наблюдателю невозможно. Кабина настолько тесна, что при одетом парашюте летчика-наблюдателя, невозможно производить бомбометание, фотографирование, а также - стрелять.
2. Кабина летчика слепая (из-за фонаря). При полетах на высоту и прохождение через облачность, особенно вимой, передняя часть кабины (фонаря) покрывается льдом. Наблюдение для летчика в полете возможно производить только через боковое открытое окно фонаря.
3. Вследствие пологой глиссады планирования, производить посадку на полевод аэродроме, размером 600 х 600 мтр. при закрытых подходах - затруднительно, а при слабом ветре - невозможно, далеко несет самолет.
4. Часто спускается давление амортивации ног - было за войсковое испытание более 10-ти случаев.
5. 5-ти ходовой бензиновый кран систематически пропускает бензин, вследствие чего в полете при работе на нижних баках, происходит отсос из верхних баков в нижние. В результате чего бензин переполняет нижние баки и выливается наружу. Помпа, высосав бензин из верхних баков, сосет воздух, что создает торможение подачи бензина помпой, благодаря плохого качества 5-ти ходового бензокрана. При стоянке самолета в ангаре, при закрытых кранах получается перелив бензина из верхних баков в нижние, нижние баки переполняются и бензин выливается (было два случая).
Конструкция кранов весьма плохая, абсолютно нет чувствительности положения открытия и закрытия крана.
6. Обнаружены случаи попадания воды в бензо-баки при наличии тщательной фильтрации бензина при заправке. Причиной попадания воды в баки - конструктивный недостаток, который позволяет сообщать атмосферу с баком.
7. Имеются жалобы летного состава (летнабы), что угорает в воздухе от отработавных газов мотора, которые попадают при завихрении газов в заднюю кабину летнаба. Длительные полеты лишают боеспособности летчика-наблюдателя.
8. Открытие фонаря передней кабины летчика весьма тяжелое - замки плохие и ломаются. Летчик открыть фонарь может с большим усилием. При несчастном случае как летчик, так и летчик-наблюдатель с теми парашютами, которые имеются у нас на вооружении, выброситься может только с большим трудом и потерей времени.
ПО МОТОРУ М-34.
1. При низких температурах и первом прогреве мотора -образуется конденсат. При малейшей ошибке летчика или техника в прогреве, конденсат образуется в большой концентрации. Конденсат образуется также и при планировании на малых оборотах, при переходе же на большие обороты выбрасывается пламя (богатая смесь), что опасно в пожарном отношении (отчего один самолет сгорел).
2. Быстрое примораживание подогревателя улитки карбюратора при низких температурах минус 15-20? требуется для прогрева большое количество воды пропускать через систему, а также отогревать трубки путем обкладывания горячих тряпок.
Срок подготовки 1-го запуска мотора весьма длительный - 20-25 минут.
3. Водяная система заполняется весьма медленно - 10-12 минут, трубки водяной системы и масла - малого сечения.
4. Краны водомасляной системы разбросаны по всей винтомоторной группе. Слив воды из магистралей ведется пряно на аггрегаты мотора, откуда обливает капот и шасси самолета. Нет абсолютно культуры водяной и масляной магистрали.
В Ы В О Д.
При указанных дефектах, самолет Р-ЗЕТ с мотором М-34Н принять на вооружение - нельзя.
Необходимо произвести следующие передедки:
1. Устранить конденсат на моторе М-34.
2. Переделать кабину летчика-наблюдателя с таким расчетом, чтобы можно было бы стрелять, бомбить, фотографировать и работать на рации.
3. Переделать фонарь летчика так, чтобы он легко открывался в нужный момент.
4. Усовершенствовать аммортизацию ног шасси (прекратить спуск давления).
5. Устранить конструктивный недостаток пологой глиссады планирования, ибо самолет не может работать на полевых площадках, при наличии закрытых подходов.
6. Пересмотреть и усовершенствовать подогрев улитки карбюратора.
7. Устранить по падшие отработанных газов в кабину лет-наба.
8. Усовершенствовать систему беизо-масляную и водяную.
п.п. КОМАНДУЮЩИЙ ВОЙСКАМ ХАРЬКОВСКОГО ВОЕННОГО ОхЧРУГА КОМАНДАРМ 2-го РАНГА - ДУБОВЫЙ (3574,239).

С 20-го по 28-е февраля 1936 года на аэродроме НИИ ВВС ст. Томская, проводились испытания самолета Р-5 N 8963 с мотором М-17 и подвешенным объектом Г-61 (кассета Гроховского).
Отв. исполнители:
Вед. инженер - инженер-летчик Липкин
Вед. летчик - Каверин
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с объектом Г-61 - при взлете, посадке, планировании и при различных эволюциях.
Выявить возможность использования объекта Г-61 на самолете Р-5 как санитарного и посадочно-десантного варианта.
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок кассет.
Всего проведено 30 полетов.
Заключение
Считать что объект Г-61 для самолета Р-5 гос. испытания выдержал и может быть принят для серийного производства (3831,11-28).

20 февраля 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к рекордному скоростному самолету с маломощным мотором 400-500 л.с. (6723).
Срок испытаний – август 1937 года
Назначение
Установление нового мирового рекорда скорости с маломощным (малолитражным) мотором на базе в 1000 км.
Летно-тактические данные
Самолет должен обладать максимальной горизонтальной скоростью у земли 550-600 км/час на базе 1000 км.
Разбег и пробег не должны превышать 300 м.
Самолет должен допускать отвесное пикирование на протяжении не менее 1000 м и допускать выполнение глубоких виражей.
Экипаж самолета – 1 человек. Оборудование – аэронавигационное, обеспечивающее полет днем при любых метеоусловиях.
Конструкция
При разработке конструкции самолета должно быть обращено особое внимание на невозможность вибраций.
Крылья самолета должны быть просчитаны на критическую скорость …………(6723).

20 февраля 1936 вышло постановление ГУАП по докладу начальника ЦАГИ Н.М.Харламова об итогах работы ЦАГИ за 1935 (320).

20 февраля 1936 было ликвидировано Управление Специальных работ НКТП на заводе 38 ГАУ, возглавляемое Л.В.Курчевским (1076,852).
В феврале 1936 УСР Курчевского расформировали и часть завода 38 передали в ГУАП (92,475).

Другие оборонные отрасли:

20 февраля в 1936 году образовано ФГУП "Брянский химический завод имени 50-летия СССР". Основные направления деятельности - Военные: Боеприпасы бризантного действия, к авиационным системам вооружения, утилизация боеприпасов. Гражданские: Промышленные взрывчатые вещества, линолеум, мебель (15046).

20 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑40сс «Об обеспечении НКО бензо- и водомаслогрейными установками». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 217‑220) (15460).

20 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 33с. О мероприятиях по обеспечению выпуска заводами ГУТАП в 1936 г. 2700 автозаправщиков для боевых машин. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 39) (15246).

20 февраля в 1936 году завершено рекордное автономное плавание подводной лодки «Щ-117» (командир корабля И.П.Египко), начатое 11 января. Всего пройдено 3022 мили, в том числе 315—под водой. За этот поход, превышающий двойной срок автономного плавания, впервые в истории ВМФ весь экипаж лодки (36 человек) был удостоен государственных наград (15046).

20 февраля 1936 было завершено рекордное автономное плавание подлодки Щ-117 (Н.П.Египко), начатое 11 января 1936. Всего прошли 3022 мили, в т.ч. 315 под водой. Это был двойной срок автономного плавания и весь экипаж наградили (3398,81).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 20 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О смерти академика И. П. Павлова
...3. Организовать в Ленинграде широкое участие трудящихся масс в похоронах И. П. Павлова. 
4. Выставить его тело в большом конференц-зале в Академии Наук в Ленинграде. 
5. Послать от имени СНК и ЦК ВКП(б) соболезнование семье И. П. Павлова. 
6. Опубликовать в газетах извещение от имени СНК и ЦК о кончине И. П. Павлова. 
7. В "Правде" и "Известиях" 28 февраля посвятить по одной полосе характеристике И. П. Павлова как ученого. 
8. Послать от имени Академии Наук извещение по радио академиям всего мира по поводу смерти И. П. Павлова. 
9. Поместить общий некролог от Академии Наук, ВИЭМа (Всесоюзный институт экспериментальной медицины.— "Власть") и Наркомздрава СССР. 
10. Поручить тов. Меркурову снять маску. Заказать ряду художников картины, связанные со смертью И. П. Павлова (11652).

Между 20 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
Об увековечении памяти академика И. П. Павлова
1. Воздвигнуть на одной из центральных площадей в г. Ленинграде монументальный памятник И. П. Павлову, поручив исполнение этого Ленинградскому Совету депутатов. 
2. Утвердить предложение Наркомздрава РСФСР о переименовании 1-го Ленинградского Медицинского Института в Институт им. Павлова. 
3. Поручить Академии Наук опубликовать на четырех языках — русском, французском, английском и немецком — собрание сочинений И. П. Павлова. 
4. Сохранить мозг И. П. Павлова в Институте мозга в Москве. 
5. Лабораторию и кабинет И. П. Павлова в ВИЭМе, находящиеся на улице академика Павлова, 12 в Ленинграде, сохранить как музей. 
6. Жене И. П. Павлова Серафиме Васильевне Павловой назначить персональную пенсию в размере 1000 рублей. 
7. Принять на счет правительства расходы, связанные с похоронами и увековечением памяти академика И. П. Павлова (11652).

Между 20 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О тов. Акулове и проф. Оливеркронэ 
Разрешить Лечсанупру Кремля выплатить проф. Оливеркронэ (Стокгольм), вызванному для консультации к тов. Акулову И. А. (член Комитета партийного контроля при ЦК ВКП(б), 50 тыс. крон (11652).

За рубежом:

20 февраля 1936 Швейцария запретила въезд в страну нацистов (2100).

Авиапромышленность:

21 февраля 1936 Базилевич писал письмо № 397/ко НАЧАЛЬНИКУ МОРСКИХ СИЛ Флагману Флота 1-го ранга - тов. ОРЛОВУ.
Прошу Вашего заключения по письму ЦАГИ от 25-1-36 г. № 129/с о технических требованиях МТБ.
ПРИЛОЖЕНИЕ: копия ЦАГИ за № 129/с (3419,175).

С 21 февраля по 11 марта 1936 г. самолет СБ-2РЦ летал с убирающимися в полете лыжами и винтами изменяемого в полете шага фирмы "Гамильтон" (9501).

С 21 февраля по 11 марта 1936 г. самолет СБ-2РЦ летал с опытными убирающимися в полете лыжами и винтами изменяемого в полете шага фирмы “Гамильтон” (7643).

С 21 февраля по 11 марта 1936 г в Отделе эксплуатации, летных испытаний и доводки на первом АНТ-40РЦ испытывались убираемые лыжные шасси и винты изменяемого шага фирмы «Гамильтон». О дальнейшей судьбе первого прототипа АНТ-40 сведений не имеется (35059).

21 февраля 1936 года ГУАПом (завод № 39) были предъявлены на войсковые испытания два самолета Ди-6, а третий лишь в конце марта 1936 года (3520,33).

Другие оборонные отрасли:

21 февраля 1936. Постановление СНК СССР № 327 «Об изменении ст. 6 постановления СНК СССР от 27 апреля 1932 г. о целевом финансировании промышленности по государственному бюджету». (СЗ. 1936 № 11. Ст. 96.) (15460).

21 февраля 1936 вышел приказ ГУВП № 15. О перестройке премиальной системы для техперсонала горячих и механических цехов заводов. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 106) (15245).

За рубежом:

21 февраля 1936 исполком Коминтерна поручил Испанской компартии начать “энергичную борьбу” против троцкистов (4962).

Авиапромышленность:

22 февраля 1936 года макетной комиссии был представлен макет самолета АНТ-42. До мая месяца шли согласования и доработки по заключениям макетной комиссии. Принимается правительственное решение передать АНТ-42 на совместные испытания 1 декабря 1936 года (7685).

22 февраля 1936 г. макет АНТ-42 представили комиссии, которую возглавлял заместитель наркома обороны М.Н. Тухачевский. До мая шли согласования и доработки по заключениям комиссии. Правительство обязало передать бомбардировщик на совместные испытания 1 декабря 1936 г. В духе времени 20 марта на совещании у начальника ЦАГИ Н.М. Харламова приняли решение выпустить первую машину без отсутствующего АЦН-2 и закончить её досрочно - к 1 июня, но фактически первый АНТ-42 в основном завершили лишь к 9 ноября. По частям его перевезли на Центральный аэродром. Моторы М-34ФРН (они уже именовались АМ-34ФРН) прибыли только 23 декабря, хотя по плану завод № 24 должен был сдать их к 1 марта. Двигатели имели номинальную мощность 930 л.с. и максимальную - 1200 л.с. Установили их очень быстро. Моторы вращали трёхлопастные металлические винты изменяемого шага ВРШ-ЗБ диаметром 3,9 м (11996).

22 февраля в 1936 году макетной комиссии был представлен макет тяжелого дальнего бомбардировщика «АНТ 42» Предварительная компоновка самолета проводилась непосредственно А.Н.Туполевым совместно с Б.М.Кондорским и В.М.Петляковым, который одновременно занимался разработкой эскизного проекта и постройкой макета. Фактически являлся главным конструктором самолета В.М.Петляков. Вообще вся конструкция будущего «ТБ-7» стала как бы переходной к самолетостроительным технологиям более высокого уровня. По внешнему виду новый самолет отличался от своих предшественников прежде всего более высоким аэродинамическим совершенством. Это был последний тяжелый самолет с трубчатыми лонжеронами унаследованными от конструкций самолетов предыдущего поколения с закрытыми профилями внутренней клепкой ручной выколоткой и т.д. Все это было дань прошлому. Через несколько лет наступило время новых технологий (15048).

С 22 февраля 1936 года Самолет СР-М85 находится на заводских испытаниях (3574,212-216).

22 февраля 1936 СР сделал первый пробный полет, и с этого времени находится на заводских испытаниях, которые задержались отсутствием летных дней (низкая облачность) (2166,181).

22 февраля 1936 г. провели первый полет СР Кочеригина на неубираемых лыжах (20362).

22 февраля 1936 года была подготовлена Справка о выполнении плана заказов по авиации в 1935 году
	Наименование машин
	План 1935 года
	Сдано на
	Примечание

	
	
	1 января 1936 г.
	

	Самолеты
	
	
	

	ТБ3-4М34Р
	23
	8
	

	ТБ3-4М34РН
	130
	0
	

	СБ-2 М-100
	400
	0
	

	МП-1 М-25
	100
	0
	

	И-16 М22
	500
	500*
	* В т.ч. 41 оформленных сдачей в 1934 году

	И-16 М25
	150
	0
	

	УТИ М22
	20
	20
	

	И-15 М25
	291*
	275*
	* В т.ч. 56 самолетов, недосданных в 1934 году

	И-14 М25
	50
	0
	

	И-16 М25
	10
	0
	

	РЗЕТ М34Н
	400
	11
	

	РД-М34Р
	25
	0
	

	КР6-2М17
	20
	20
	

	КР6а-2М17
	25
	28
	

	ССС-М17
	350
	218
	

	МДР4-3М34Р
	25
	0
	

	МБР2-М17
	90
	95
	

	У2-М11
	326
	326
	

	ВС-М11
	170
	170
	

	ХАИ-М22
	50
	9
	

	ЗЕТ М22
	20
	20
	

	Моторы
	
	
	

	М-34Р
	280
	501
	

	М-34РН
	605
	478
	

	М-34Н
	500
	175
	

	ГМ-34
	325
	325
	

	М-100
	1000
	120
	

	М-25
	600
	630
	

	М-75
	150
	3
	

	М-85
	100
	5
	

	М-17
	3400
	3400
	

	М-22
	700
	700
	

	М-11
	1505
	1316*
	*В т.ч. 114 некондиционных (3518,35)



22 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑42с «О беспроектном финансировании авиалыжных заводов НКЛеса». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 223) (15460).

Другие оборонные отрасли:

22 февраля 1936 г. был подписан договор, согласно которому УЗТМ должен был поставить АУ РККА 170 пушек Ф-19. Но позже, в связи с принятием на вооружение Ф-22 Постановлением СТО с УЗТМ заказ на Ф-19 был снят (3861).

За рубежом:

22 февраля в 1936 году впервые поднялся в воздух первый гидросамолёт "Guilbaud", военной версии «Late 302» (летающие лодки фирмы «Latecoere» 300-й серии). На этом самолете установили более мощные двигатели, переработали кабину пилотов и провели ряд мелких улучшений в конструкции (15048).

22 февраля в 1936 году первый полёт единственного построенного экземпляра бомбардировщика-торпедоносца «GR.8» (компания «LACAB», Бельгия). Конструкция «GR.8», как и полагается, была смешанной. В качестве мотоустановки выбрали радиальные «Gnome-Rhone» «14Kdrs», размещавшихся в гондолах под верхним крылом. В зависимости от назначения численность экипажа варьировалась от 3 до 5 человек. В состав вооружения входили три спаренных 7,7-мм пулемёта, до 800 кг бомб или одна торпеда (15048).

22 февраля 1936 - Первый полёт единственного построенного экземпляра бомбардировщика-торпедоносца GR.8 (компания LACAB, Бельгия). Конструкция GR.8, как и полагается, была смешанной. В качестве мотоустановки выбрали радиальные Gnome-Rhone 14Kdrs, размещавшихся в гондолах под верхним крылом. В зависимости от назначения численность экипажа варьировалась от 3 до 5 человек. В состав вооружения входили три спаренных 7,7-мм пулемёта, до 800 кг бомб или одна торпеда (22390).

Авиапромышленность:

23 февраля 1936 на ДБА 4М-34РН в ходе заводских испытаний летали на аэродроме Щелково 1:45 и это был полет с измененным флетнером РН. Это был 29-й полет (249).

23 февраля 1936 в СССР аэростат без экипажа поднялся на высоту в 25 миль (2100).

Другие оборонные отрасли:

Только 23 февраля 1936 г. НКТП довел до своих главков окончательный вариант плана спецзаказов на 1936 г. (ГАРФ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 434. Приказ НКТП № 21с от 23.02.1936.) (22647).

За рубежом:

23 февраля 1936 близ Гринвуд Лэйкб ш Нью Йорк, США был осуществлен пуск экспериментальной ракеты и достигли высоты 330 м (2990).

23 февраля в 1936 году, близ города Гриинвуд Лэйк (штат Нью-Йорк, США) осуществлен пуск экспериментальной ракеты. Ракета достигла высоты 330 метров (15049).

Авиапромышленность:

24 февраля 1936 на ДБА 4М-34РН в ходе заводских испытаний летали на аэродроме Щелково 2 раза 1:10 и это были полеты на максимальной скорости у земли и проверку амортизации лыж. Это были 30 и 31-й полеты (249).

24 февраля 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к самолету Р-ЗЕТ с мотором М34Н, снабженным компрессором РАТО (6723).
Полное устранение конструктивных и производственных недочетов, выявленных гос. испытанием опытного самолета Р-5 с М34Н (Р-ЗЕТ) в НИИ ВВС август 1935 года (6723).

24 февраля 1936 г. вышел приказ начальника ВВС РККА Я.И. Алксниса № 33, согласно которому в марте 1936 г. на Монинском аэродрроме специальная комиссия провела испытания трактора "Коминтерн" с целью проверки его эксплуатационных качеств на предмет возможности применения в системе ВВС.
"Для определения проходимости по не наезженному снежному покрову аэродрома платформа трактора загружалась грузом на 2 тонны и еще прицеплялись к нему 2 платформы-прицепы с общей нагрузкой на них 4 т, таким образом полный груз 6 т". С такой нагрузкой трактор испытывался по ровной и пересеченной местности, в частности, с грузом на платформе и прицепом преодолевал валы снега и придорожные канавы шириной до 1 м. Производилась буксировка самолетов ТБ-3 на колесах по ненаезженному снежному покрову (на 1 -й скорости), причем снег продавливался колесами самолета до ступиц. Была также предпринята попытка срыва с места ТБ-3 на примерзших лыжах. Однако гусеницы трактора из-за недостаточного сцепления с поверхностью скользили, и сдвинуть самолет с места не удалось.
С 2 т груза на платформе и с двумя прицепками общей загрузкой 6 т "Коминтерн" свободно проходил по снежному покрову, преодолевая рвы и канавы на 1 -й скорости. С грузом в 2 т на платформе трактор по любому ненаезженному снежному покрову, преодолевал валы с углом подъема до 30°, проходил канавы шириной до 1 м и двигался с креном до 20°. Отмечалось, что "Коминтерн" в условиях зимней эксплуатации показал "полную проходимость".
В то же время по надежности и удобству эксплуатации были высказаны замечания. Имел место случай спадания гусеницы, но это сочли незначительным дефектом. Из серьезных производственных дефектов отметили отсутствие предусмотренной конструкцией лебедки на 10 т, низкое качество приварки упора для домкрата (упор отвалился при падении на него гусеницы), низкий ресурс тормозных лент, нарабатывавших всего 60 ч до замены, течь масла в трансмиссии и некондиционность динамо-машины, не обеспечивавшей зарядку аккумулятора. Также было указано на неудобство обслуживания трансмиссии, поскольку для этого требовалось снимать всю грузовую платформу, и высказано пожелание поставить лесенку сзади платформы для облегчения посадки в кузов.
Тяговые способности оценивались положительно. Помимо буксировки самолетов и перевозки грузов, трактор испытали на предмет разбивки и утрамбовки ледяной корки при гололедице.
По итогам испытаний отмечалось: "Основной принцип - создание скоростного, мощного и вездеходного трактора, обеспечивающего обслуживание наших частей в условиях стационарного и полевого аэродромов - выполнен. .. Трактор "Коминтерн" представленный на испытания полностью отвечает нашим тактико-техническим требованиям".
Согласно заключению по испытаниям, "трактор "Коминтерн" по тяговым свойствам и скоростным показателям являясь наилучшим типом трактора, мог быть принят на вооружение Воздушных Сил РККА со внесением добавлений и изменений указанных в перечне дефектов" (12006).

24 февраля 1936 п Д.Н.Тарасов принял от ВВС первую из 2-х машин, переданных Дальневосточному управлению ГВФ (2766,39).

24 февраля 1936 г. пилот Д.Н. Тарасов принял в Хабаровске первую машину ПС-7, предназначенную для Дальневосточного управления ГВФ. Она прибыла на лыжном шасси (12264).

24 февраля 1936 Н.П.Шебанов стал первым советским летчиком, без аварийно налетавшим 1 млн. км (1044,106), 12 лет работая на линии Москва-Берлин и 28 февраля его наградили ОЛ (438,703).

24 февраля в 1936 году Н.П.Шебанов стал первым советским летчиком, безаварийно налетавшим 1 миллион километров; 13 декабря 1935 года приказом по Аэрофлоту были учреждены нагрудные знаки "За налёт" трех разрядов - 300 000, 500 000 км налёта, а 24 февраля 1936 года - 1 млн км налёта. Лучший лётчик ГВФ (а затем Аэрофлота) Николай Петрович Шебанов становится первым в стране "миллионером". Он хотел обогнуть "шарик", однако кругосветному путешествию не суждено было сбыться - началась Великая Отечественная война. В конце войны полковник Н.П.Шебанов ушёл в отставку по здоровью. Он добился назначения в Красноярский край, где руководил авиационным отрядом аэрогеологической экспедиции. Умер в 1953 году (15050).

24 февраля 1936 г. летчик ГВФ Н.П.Шебанов первым в Советском союзе налетал безаварийно один миллион километров. Шебанов - летчик с 1919, .12 дет работающий на международной линии Москва-Берлин. 28-го февраля, как первый летчик-"миллионер", он награжден орденом Ленина. /«Красная звезда» за 29 февраля 193б; архив ГВФ, д. 1234/ (23370).

24 февраля 1936 г. Аэрофлотом был учрежден знак "За налет - 1 млн. км". В день учреждения знака 24 февраля первым в стране "миллионером" стал Николай Петрович Шебанов. В принятом по этому поводу постановлении ЦИК СССР отмечалось: "В связи с безаварийным налетом 1 000 000 км за 17-летнюю непрерывную летную работу пилота Гражданского Воздушного Флота Н. П. Шебанова, за выдающиеся заслуги на воздушных линиях ГВФ наградить орденом Ленина" (11960).

24-28 февраля 1936 состоялось Всеармейское совещание стахановцев авиации (66,193).

24-28 февраля 1936 на всеармейском слете стахановцев авиации были приняты постановления, направленные на улучшение качества боевой и политической подготовки (271,159).

Другие оборонные отрасли:

24 февраля 1936 года вышел приказа начальника ВВС РККА Я.И. Алксниса №33 в период с 10 по 13 марта 1936 года в Монинском аэропорту комиссией в составе инженера части НКО 021 т. Ковалева, инженера 5 отдела МТС ВВС РККА т. Дуганова и инженера части НКО 1783 т. Шашкевича в условиях зимней эксплуатации провести испытания трактора «Коминтерн». Целью испытаний была проверка эксплуатационных качеств трактора «Коминтерн» на предмет возможности применения в системе ВВС.
«Для определения проходимости по ненаезженному снежному покрову аэродрома платформа трактора загружалась грузом на 2 тонны и еще прицеплялись к нему 2 платформы-прицепы с общей нагрузкой на них 4 т, таким образом полный груз 6 т».
С указанной нагрузкой трактор испытывался по ровной и пересеченной местности. В ходе испытаний по определению проходимости по пересеченной местности трактор с грузом на платформе и прицепом преодолевал валы снега и придорожные канавы шириной до 1 метра. Производилась буксировка самолетов ТБ-3 на колесах по ненаезженному снежному покрову, в последнем случае снег продавливался колесами самолета до ступиц. Была также произведена попытка срыва с места самолета ТБ-3 на примерзших лыжах, причем трактор своими гусеницами должен был двигаться по ледяной корке. Определялась скорость передвижения трактора.
С 2 т груза на платформе и с двумя прицепками общей загрузкой в 6 т трактор свободно проходил по снежному покрову, преодолевая рвы и канавы на 1-й скорости. С грузом в 2 тонны на платформе трактор свободно по любому ненаезженному снежному покрову преодолевал снежные валы с углом подъема до 30О, проходил канавы шириной до 1 м и ходил с креном до 20О. В связи с чем было отмечено, что трактор «Коминтерн» в условиях зимней эксплуатации в районе Монинского аэродромного узла показал «полную проходимость».
По надежности и удобству эксплуатации были высказаны замечания. Имел место один случай спадания гусеницы, но испытатели сочли это малозначительным дефектом. Из серьезных производственных дефектов испытатели отметили отсутствие предусмотренной конструкцией лебедки на 10 тонн, низкое качество приварки упора для домкрата (упор отвалился при падении на него гусеницы), низкий ресурс тормозных лент, нарабатывавших всего 60 часов до замены, течь масла в трансмиссии и некондиционность динамо-машины, не обеспечивавшей зарядку аккумулятора. Также испытатели указали на неудобство обслуживания трансмиссии, поскольку для этого требовалось снимать всю грузовую платформу. Было высказано пожелание поставить лесенку сзади платформы для облегчения посадки в кузов.
Тяговые способности трактора были оценены положительно, поскольку трактор буксировал самолет ТБ-3 на колесах по снежному покрову на 1-й скорости. При страгивании самолета ТБ-3 на примерзших лыжах с места («место стоянки корабля представляло ледяную корку») гусеницы трактора не имели достаточного сцепления с поверхностью и скользили. В этих условиях трактор не сдвинул корабль с места.
Помимо буксировки самолетов и перевозки грузов трактор испытали на предмет разбивки и утрамбовки ледяной корки при гололедице.
По итогам испытаний отмечалось: «Основной принцип — создание скоростного, мощного и вездеходного трактора, обеспечивающего обслуживание наших частей в условиях стационарного и полевого аэродромов — выполнен». И далее: «Трактор «Коминтерн» представленный на испытания полностью отвечает нашим тактико-техническим требованиям».
В выводах по итогам испытаний говорилось:
«1. Трактор «Коминтерн» обеспечивает быструю переброску грузов в 2 тонны, на себе по пересеченной местности.
[bookmark: bookmark177]2. Имеет большую мощность на крюке допускающую буксировку грузов до 24 тонн по шоссе и до 16 тонн по бездорожью.
[bookmark: bookmark178]3. Обеспечивает технической помощью — старт, полевой аэродром и посадку самолетов вне аэродрома.
[bookmark: bookmark179]4. Свободно буксирует корабль ТБ-3».
Согласно заключение по испытаниям трактор «Коминтерн» по тяговым свойствам и скоростным показателям являясь наилучшим типом трактора, мог быть принят на вооружение Воздушных Сил РККА со внесением добавлений и изменений указанных в перечне дефектов» (25003).

Авиапромышленность:

25 февраля 1936 был выполнен первый полет АНТ-37бис (ДБ-2Б, "Родина"). Летал М.Ю.Алексеев (109,238).

25 февраля 1936 начались заводские испытания ДБ-2бис или «376», которые завершились в середине ноября 1936 г. 1 декабря 1936 г. «дублёр» передали в НИИ ВВС для проведения государственных испытаний, но 10 мая 1937 г. его сняли с госиспытаний и передали на завод № 156 (ЗОК) для доработок (15812).

25 февраля в 1936 году первый полет самолета «АНТ-37бис» "Pодина", сконструированный П.О.Сухим с двигателями «М-86», лётчик М.Ю.Алексеев. Этот двухмоторный трехместный рекордный самолет был построен на базе «АНТ-37» с расчетной дальностью полета 7000-8000 км.
На самолете 24-25 сентября 1938 г. был установлен женский мировой рекорд дальности беспосадочного полета по прямой (лётчицы B.C.Гризодубова, П.Д.Осипенко и штурман М.М.Pаскова пролетели без посадки по маршруту Москва — Дальний Восток (15051).

25 февраля 1936 г. «дублер» ДБ-2 совершил первый полет. После окончания заводских испытаний, 20 августа 1936 г. «дублер» с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч (19185).

25 февраля 1936 г. дублер АНТ-37 совершил свой первый полет, после чего его передали на государственные испытания. В НИИ ВВС их проводил экипаж летчика М.Ю. Алексеева (23374). Один из основных этапов испытаний состоялся 20 августа 1936 г. Выполнялся контрольный полет на дальность по маршруту Москва — Омск — Москва. Самолет с бомбовой нагрузкой 1000 кг преодолел 4955 км на высоте 4200 м за 12 ч 20 мин, т.е. со средней скоростью 213 км/ч. В баках оставалось топлива еще на 125 км.
Испытания продолжались до 16 ноября 1936 г. Они были прекращены из-за того, что не удавалось справиться с вибрациями хвостового оперения, возникавшими на скоростях 140—150 км/ч. Дальнейшая судьба дублера не установлена (23474).

25 февраля 1936 г. впервые взлетел второй опытный самолет ДБ-2бис. Испытания показали, что его скорость ниже требований технического задания, но дальность существенно превысила эти требования. 19 февраля 1937 г. «дублер» передали в НИИ ВВС на государственные испытания. В ходе испытательных полетов на сравнительно небольших скоростях 140-150 км/ч была обнаружена вибрация хвостового оперения, в результате командование ВВС сняло самолет с испытаний. Дальнейшие работы по самолету в варианте бомбардировщика были прекращены. Еще одним обстоятельством прекращения работ по ДБ-2 стали успехи самолета Ильюшина, который продолжал летать, демонстрируя существенный перевес в крейсерской скорости, скороподъемности и маневренности по сравнению с ДБ-2 и ставя последнего в разряд неперспективных.
Однако на заводе №18 оставался незаконченный экземпляр ДБ-2. Поскольку ДБ-2 обладал хорошей дальностью полета, то в соответствии с заданием Правительства была произведена переделка ДБ-2 под рекордный самолет с дальностью полета 7000–8000 км. Переделка производилась в Москве на заводе №156 (19185).

С 25 февраля по 28 июня 1936 года проходили войсковые испытания самолета ДИ-6 М-25
Отв. исполнители:
Командарм и военком АБ НИИ ВВС майор Спирин
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Никашин
Цель испытания
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износов материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты три экземпляра самолета ДИ-6 постройки завода № 39.
Испытания проводились в зимний период на лыжах двумя самолетами №№ 113903 и 113905 с 25 февраля по 10 апреля 1936 года.
В летний период с 25 мая по 28 июня 1936 года испытания велись тремя самолетами №№ 113901, 113903 и 113905.
Календарь испытаний
Испытания начаты – 25 февраля 1936 года
Испытания окончены – 28 июня 1936 года
На испытания ушло 123 дня
Из них летных – 31 день
Заключение
Самолет ДИ-6 М-25 войсковые испытания выдержал удовлетворительно (7831).

С 25 февраля по 10 апреля 1936 года войсковые испытания Ди-6 в зимний период – проводились только двумя самолетами и, в связи с весенней распутицей аэродромов и необходимостью смены лыж на колеса были прерваны (3520,33).

25 февраля 1936 состоялся первый вылет истребителя ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905, установленного на лыжи. Испытания двух самолетов на лыжном шасси продолжались до 10 апреля, когда аэродром раскис, и полеты стали невозможны. Аэродром закрыли, а истребители поставили в ангар на ремонт. Лыжи заменили на колеса и стали готовить ДИ-6 к первомайскому параду. На этом этапе выявился еще один недостаток машины-тенденция к развороту на разбеге препятствовала взлету строем.
С 28 апреля по 5 мая оба самолета участвовали в праздничных мероприятиях, а далее до 22 мая их вновь ремонтировали на заводе № 39. В конце мая к двум первым серийным машинам, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня.
В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя".
Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

25 февраля 1936 года состоялось совещание в моторном отделе ГУАПа по этому вопросу нагнетателя Трескина (3569,31).

25 февраля 1936 вышло постановление СНК N 356-54 "О воздушной линии Москва-Прага" (2324,16):
"СТО постановляет:
1. Поставить на эксплуатацию на линию Москва-Прага в 1936 3 АНТ-9, предложив Ткачеву (ГУГВФ) отобрать лучшие самолеты из его парка и капитально отремонтировать эти 3 самолета к 15 апреля 1936.
2. а) Предложить ГУГВФ дать один ЗИГ-1 на гос. испытания к 1 июня 1936 и выпустить 2-й к 1 июля.
б) Предложить НКТП к 1 августа 1936 сдать на гос. испытания СБ в пассажирском варианте.
3. Сов. секретно Предложить Розенгольцу импортировать для НКТП 5 автопилотов Сперри для пассажирских самолетов.
4. Предложить НКТП передать не позднее 10 марта 1936 самолет Дуглас в летном состоянии в распоряжение ГУГВФ...(2169).

Другие оборонные отрасли:

25 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 36с. О слиянии заводов № 54 и № 46 для выполнения плана по производству спецпатронов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 40) (15246).

25 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 37с. Об организации в системе ГУВП Бюро морского вооружения для обеспечения комплектного выполнения заводами НКТП СССР заказов на артиллерийское вооружение новых боевых кораблей. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 430) (15246).

До 25 февраля 1936 документация проекта «быстроходного разведчика» (лидера «И») была рассмотрена в УВМС и Главморпроекте, после чего замечания и пред­ложения советских специалистов были про­работаны итальянскими конструкторами фирма «Орландо» и согласованы представителем «Орландо», техническим директором судостроительно­го завода в Ливорно профессором Руже. Затем было оформлено решение НМС РККА по общему проекту, подписанное флагма­ном флота 1 ранга В.М.Орловым, после чего фирма получила указание приступить к его осуществлению. Тактико-техническое задание на проек­тирование и постройку в Италии «быстро­ходного разведчика» (лидера «И») со зна­чительным улучшением его основных эле­ментов по сравнению с лидерами типа «Ленинград» было разработано с участи­ем специалистов ЦКБС-1, проектировавших корабли проекта 1, с учетом мирового опы­та того времени. Оно предусматривало вы­сокие требования: скорость хода — не ме­нее 42,5 уз на шестичасовом испытании, дальность плавания 20 уз ходом — не менее 5000 миль, водоизмещение на испытании — 3000 т, 130-мм артиллерия главного калиб­ра в трех двухорудийных башенных уста­новках, шесть 45-мм полуавтоматов, шесть 12,7-мм пулеметов, три 533-мм трехтруб­ных торпедных аппарата, рельсы для поста­новки мин заграждения. Из поставок исклю­чалось все вооружение, которое подлежа­ло установке в СССР (11866).

За рубежом:

25 февраля в 1936 году в воздух поднялся второй опытный экземпляр «Ju-87V2» («D-UHUH2, позднее «D-IDQR»). На нем стоял двигатель жидкостного охлаждения компании "Юнкере Моторен Верке" «Jumo210Aa», развивавший на высоте 2550 м мощность 610 л.с. и трехлопастный винт изменяемого шага. Хвостовое оперение после расследования причин катастрофы первого прототипа сделали обычным - однокилевым с большей площадью киля и руля направленния; в результате общая длина машины увеличилась до 10,65 м. Усилили конструкцию хвостовой балки фюзеляжа, на этой единственной машине горизонтальное оперение имело закругленные законцовки (15051).

Армия:

26 февраля 1936 г. появился приказ о создании Авиационной армии Резерва Главного Командования (РГК), впоследствии переименованной в 1-ю авиационную армию особого назначения (АОН-1) - первое в мире крупное соединение стратегического назначения. Потом сформировали еще две подобные армии в Европейской части страны и одну - на Дальнем Востоке. Первоначально их структура и численность были различны, но позже Главный военный совет РККА установил штат из двух тяжелобомбардировочных, одной скоростной бомбардировочной и одной истребительной бригад. Позже в армии особого назначения включили дальнебомбардировочные эскадрильи на ДБ-3. Всего армия располагала 250 - 260 самолетами. Таким образом, образовались следующие структурные звенья ВВС: стратегическая авиация (армии особого назначения), подчинявшаяся непосредственно УВВС, фронтовая авиация (ВВС округов) и войсковая (звенья и эскадрильи при корпусах и дивизиях) (11937).

За рубежом:

26 февраля в 1936 году самолет «Bloch» «MB.210» «Verdum», оснащенный поплавками, переправили в Сен-Рафаэль для опробования пилотами морской авиации в качестве торпедоносца. После испытаний сделали вывод, что его радиус действия слишком мал, чтобы оправдать заказ на серийное производство гидропланов этого типа. Но, тем не менее, единственный поплавковый "Блок" использовался для экспериментов по сбросу торпед в Сен-Рафаэле еще в ноябре 1939

С 26 февраля по 2 марта 1936 г. прошли сравнительные  испытания в Травемюнде  Ме-109 и Хейнкеля. Всё произошло за 20 минут. Мессершмитт Ме-109 летит с английским мотором, а Хейнкель с германским мотором в соответствии с ТТД. Пилот фирмы выполнил очень эффектную программу пилотажа на Ме-109, состоявшую из каскада бочек в обе стороны. Хенкель - после взлёта, как-то странно, и необъяснимо, срывается (?) в плоский штопор…Пилот  выпрыгнул с парашютом. Самолёт разбит.. Но! Как и обычно в таких случаях есть запасной! Он и стоит естественно на готове!..Но этого было как оказывается, достаточно. После аварии всё закончилось (15738).

С 26 февраля по 2 мая 1936 в Травемюнде проходили сравнительные испытания Bf-109 и He-112. Мессершмитт выиграл и получил заказ на 10 машин (3417,38).

26 февраля в 1936 году в Германии был открыт первый завод по выпуску «народного» автомобиля «Фольксваген». Создатель автомобиля «Фольксваген» - Фердинанд Порше, автоконструктор, промышленник. В марте 1931 года в немецком Штутгарте на свет появилось «Конструкторское бюро Порше», приступившее к разработке двигателей для мотоциклов, автомобилей, самолетов и кораблей, и Порше занялся осуществлением идеи, владевшей им на протяжении многих лет - создать дешевый автомобиль, доступный самым широким слоям населения. С приходом к власти нацистов заказ на разработку «народного автомобиля» стал первым крупным заказом, порученным фирме Порше. 26 февраля 1936 года Порше выпускает первый «Фольксваген». В 1937 году была запущена в производство первая серия новых автомобилей, а еще через год «Фольксваген» приобрел знакомый многим поколениям внешний вид. Для его массового выпуска в мае 1938 года началось строительство крупнейшего в Германии автозавода в городе Вольфсбурге. С началом второй мировой войны строительство завода в Вольфсбурге было приостановлено, а недостроенные корпуса были перепрофилированы на производство военной продукции. К созданию военной техники был привлечен и Порше. Под его руководством в короткие сроки была создана одна из моделей танка «Тигр» и самоходное орудие «Фердинанд». После войны Порше, отбыв недолгое заключение во французской тюрьме, вернулся к работе. К этому времени английские власти, в чьей зоне оккупации оказался Вольфсбург, разместили на заводе заказ на производство 20 тысяч автомобилей, а по завершении экспортной ярмарки в Ганновере в 1947 году, где «Фольксваген» привлек к себе всеобщее внимание, в концерн начали поступать заказы из Голландии, Бельгии, Швеции и других стран. Производство машин постоянно росло, у «Фольксвагена» появились дочерние фирмы за рубежом - в Бразилии, ЮАР, Австралии, Мексике. 5 августа 1955 года состоялась торжественная церемония выпуска миллионного автомобиля. Фердинанд Порше успел застать начало мировой популярности своего детища, но до пика этой популярности не дожил - он умер 30 января 1951 года в Штутгарте (15052).

26-29 февраля 1936 в Токио был военно-фашистский путч молодых офицеров (2443,409).

26 февраля 1936 французский парламент наконец ратифицировал советско-французский договор от 2 мая 1935. Задержка была из-за сильных антибольшевистских настроений (3240).

Авиапромышленность:

27 февраля 1936 на ДБА 4М-34РН в ходе заводских испытаний летали на аэродроме Щелково 1 раз 0:40 и это был полет с весом 23.2 т и на проверку падения бомб в воздухе. Это были 32-й полет (249).

27 февраля 1936 закончились заводские испытания ДБ А 4М-34РН N 22А-1 конструкции и постройки завода 22 им. С.П.Горбунова, которые проходили с 2 мая 1935 (249).
Отв. исполнители: вл Кастанаев, ви Фролов.
Сделали 32 полета и налетали 32:40.
Заключение:
1. ДБА 4М-34РН соответствует ТТТ на постройку неполностью
2. ДБА 4М-34РН с мет. винтами имеет повышенные по сравнению с ТТТ под М-34ФРН данные, несмотря на меньшую мощность моторной группы
3. Сравнительная таблица ЛД ТБ-3 4М-34РН (эталон 35 по данным гос. испытаний) и ДБА 4М-34РН дает ряд летных преимуществ в пользу ДБА 4М-34РН
Выводы:
1. ДБА 4М-34РН имеет значительные летные и тактические преимущества по сравнению с ТБ-3 4М-34РН
2. Предъявить опытный экз. ДБА 4М-34РН на гос. испытания
3. На ДБА выпуска 1936 устранить конструктивные и эксплуатационные дефекты
4. После освоения в производстве и принятия на снабжение М-34ФРН, ТУР-ШВАК и ВРШ поставить и испытать их на ДБА (249).

27 февраля 1936 года на ДБ-А был выполнен полет с максимальным весом 23 200 кг, причем на усиленных лыжах от ТБ-3. И это тогда был предел для самолета.
ДБ-А мог свободно летать на трех моторах. В этом случае его максимальная скорость не превышала 292 км/ч, а практический потолок, при полетном весе 21 500 кг, составлял лишь 5100 метров. Здесь следует уточнить, что по методике проведения летных испытаний в те годы двигатели не отключались, а переводились на режим малого газа. Связано это было с тем, что воздушные винты тогда не имели механизма флюгирования лопастей и под действием набегающего потока воздуха раскручивались, создавая довольно большое дополнительное сопротивление.
Проверили возможность полета и на двух двигателях. При этом два других мотора, расположенных симметрично на разных плоскостях, также переводились на режим малого газа. В этом случае самолет мог лететь горизонтально на высоте 2560 метров при весе не более 19 500 кг (12725).

27 февраля 1936 года завершилась заводские испытания ДБА - «дальний бомбардировщик Академии» (иногда это обозначение в документах писали как ДБ-А, ДБ(А) или даже ДБ-2А или ДБ-2(А)), которые шли со 2 мая 1935. Основную часть программы заводских испытаний Кастанаев провел вместе с А.К. Туманским.
Всего совершили 32 полета. Под конец самолет переставили с двухметровых колес на усиленные лыжи от ТБ-3.
С этими лыжами произошла большая неприятность. Посмотреть на новый бомбардировщик приехали нарком обороны К.Е. Ворошилов и начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис. Кастанаев должен был низко пролететь перед местом, где они стояли. Но неожиданно одна лыжа опустилась перпендикулярно земле, самолет стало разворачивать и потянуло вниз. Летчик убавил газ, снизил скорость и амортизатор вернул лыжу в правильное положение. Потом оказалось, что неправильно была рассчитана упругость амортизационного шнура.
По летным данным основные требования задания оказались перевыполнены. Получили максимальную скорость на высоте 4500 м, равную 327 км/ч; соответствующий пункт требований предусматривал 310 км/ч. Уборка шасси добавляла самолету 18-20 км/ч у земли и 25 -28 км/ч на высоте 2000 м. То же самое имело место с практическим потолком: реально намеряли 8040 м против 6000 -7000 м. Но летали измерять потолок с другими винтами — двухлопастными деревянными диаметром 4,4 м. Щитки работали очень эффективно: посадочная скорость составляла 80 — 85 км/ч против 90 — 95 км/ч в задании.
Самолет продемонстрировал хорошую устойчивость в полете. Но взлет при полном весе получался несколько затянутым — не хватало мощности двигателей. Кроме того, ДБА стремился на разбеге уйти вправо.
Экипаж также указал на недостатки в работе пневмосистемы. Воздух уходил из-за плохой герметизации соединений. Запас сжатого воздуха пополнялся компрессором АК-60, имевшим небольшой собственный мотор, но его производительности не хватало для восполнения потерь. Еще летчики жаловались на низкий потолок в кабине борттехника и отсутствие аварийного люка для переднего стрелка и штурмана. Особо отметили плохой обзор из пилотской кабины вперед, вбок и назад. На это повлияло как введение фонаря, так и поднятое вверх крыло.
Требуемое заданием количество бомб внутри просто не помещалось. Реально в отсеке можно было подвесить четыре ФАБ-500 или дюжину ФАБ-100. При попытке разместить боеприпасы согласно требованиям створки отсека не закрылись. Электробомбосбрасыватель ЭСБР-2 отсутствовал, сброс бомб осуществлялся только механически.
Далее бомбардировщик сдали в НИИ ВВС, где приступили к его государственным испытаниям (25767).

27 февраля 1936 три первых машины ТБ-3РН облетали на заводе № 22, а уже 3 марта они отправились в Монино на войсковые испытания.
К 7 июня 1936 г. 18 самолетов отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА. На Дальний Восток самолеты опять гнали по воздуху. Осуществляла это мероприятие сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АГ1Р-3.
Несколько последних машин выпуска 1937 г. получили еще более мощные моторы М-34ФРНВ (1050/1200 л.с.). На последних сериях ТБ-3 внедрили дополнительные бензобаки в консолях, несколько улучшили аэродинамику, усовершенствовали систему управления и оборудование, в частности, смонтировали переговорное устройство СПУ-7Р и УКВ-радиостанцию РЭС. Машины с моторами М-34ФРН отличались округленными законцовками стабилизатора, развитыми зализами между крылом и фюзеляжем.
Но время медлительных гофрированных бомбовозов окончательно ушло. Модификация ТБ-3 с М-34ФРН явилась вершиной совершенствования ТБ-3, но к этому времени самолет уже начал устаревать. В мире появились представители нового поколения тяжелых бомбардировщиков - высотных и скоростных. В декабре 1936 г. на испытания вышел АНТ-42 (ТБ-7, позднее Пе-8), в том же году в США создали Боинг 299, будущую "Летающую крепость". На этом фоне гофрированная обшивка, неубираю- шееся шасси и открытая пилотская кабина выглядели анахронизмом.
С 1937 г. ВВС начали получать дальние бомбардировщики ДБ-3. Годом позже они уже заняли заметное место в парке бомбардировочной авиации, постепенно вытесняя ТБ-3 (12036).

27 февраля 1936 г. три первых машины ТБ-3РН облетали, а уже 3 марта они отправились в Монино на войсковые испытания (24977).

25 февраля 1936 г. дублер АНТ-37 совершил первый полет. После окончания заводских испытаний, 20 августа 1936 г. «дублер» с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч (25258).

25 февраля 1936 г. впервые взлетел второй опытный самолет ДБ-2бис. Испытания показали, что его скорость ниже требований технического задания, но дальность существенно превысила эти требования. 19 февраля 1937 г. «дублер» передали в НИИ ВВС на государственные испытания. В ходе испытательных полетов на сравнительно небольших скоростях 140-150 км/ч была обнаружена вибрация хвостового оперения, в результате командование ВВС сняло самолет с испытаний. Дальнейшие работы по самолету в варианте бомбардировщика были прекращены. Еще одним обстоятельством прекращения работ по ДБ-2 стали успехи самолета Ильюшина, который продолжал летать, демонстрируя существенный перевес в крейсерской скорости, скороподъемности и маневренности по сравнению с ДБ-2 и ставя последнего в разряд неперспективных (25258).

27 февраля 1936 г. заместитель наркома обороны М.Н. Тухачевский писал председателю Совета труда и обороны В.М. Молотову, что в 1934 г. в Италии были заказаны у фирмы "Изотта-Фраскини" 50 морских моторов "АССО-1000", моторы эти поступили на Николаевский завод имени Марти для установки на катерах. Одновременно были заказаны запасные части к моторам на сумму 200 тыс. руб., но до момента введения санкций против Италии из-за войны в Эфиопии было поставлено запчастей только на 45 тыс. руб. Такие запчасти в СССР не производились, и Тухачевский предлагал в обход санкций вывезти недопоставленные запасные части в Союз. 28 февраля 1936 г. такое решение было принято на Политбюро, но уже 5 марта после записки наркома иностранных дел М.М. Литвинова его отменили (24335).

27 февраля 1936 С.П.К докладывал как начальник V отдела РНИИ о плане работ на 1936 г.; отмечал необходимость договорных работ и считал основной проблемой оснащение ракет приборами автоматического управления; настаивал на участии инженеров РНИИ в этих работах (Там же, № 171, л. 50) (10676).

27 февраля 1936 г. на техсовете РНИИ решался вопрос о включении в план РНИИ работ по ракетоплану Королева. Другим вариантом был проект М.К.Тихонравова о полете 2-х человек на баллистической ракете с ЖРД на кислороде и спирте. Термодинамический и газодинамический расчет этого ЖРД делал Костиков. Техсовет поддержал идею разработки ракетоплана, не смотря на указания НКТП о пересмотре планов РНИИ в сторону сокращения номенклатуры работ по тематике. На этом же заседании решено сократить работы по ракете «212» (19590).

Другие оборонные отрасли:

27 февраля 1936 вышел приказ НКТП № 39с. О мероприятиях по рационализации производства хлора на предприятиях Главхимпрома. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 1) (15246).

27 февраля 1936 г.
Докладная записка замнаркома обороны М.Н. Тухачевского председателю СТО СССР В.М. Молотову об обеспечении выполнения итальянской фирмой поставок запасных частей для моторов
27 февраля 1936 г.
Сов. секретно
Председателю Совета Труда и Обороны СССР тов. Молотову В.М.
Во исполнение постановления СТО № 131сс/о от 15 декабря 1933 г. НКОбороны в 1934 году заказал фирме “Изотта Фраскини” в Италии 50 морских моторов “АССО-ЮОО”.
Моторы эти полностью поступили в Союз и переданы заводу [им.] Марти для установки на катерах.
Одновременно с заказом моторов были заказаны запасные части для них на сумму в 200 000 рублей.
К моменту вступления в действие санкций против Италии фирма поставила нам запасных частей лишь на 45 000 рублей.
Поставка запасных частей на остальную сумму приостановлена, но договор не аннулирован, а отсрочен поставкой до окончания санкций.
По последним данным, запасные части сейчас готовы на 40% и к 31 марта с.г. фирма обещает сдачу этих запасных частей.
Вместе с тем из Италии сообщают, что Морское министерство пытается конфисковать детали для своих нужд.
Учитывая:
1) что без запасных частей эксплуатация моторов “АССО-1000” фирмы “Изотта Фраскини” не может быть надежно обеспечена,
2) что изготовление этих запасных частей на наших заводах еще не поставлено, НКОбороны считает необходимым, в изъятие из санкций против Италии, вывезти запасные части на сумму 155 000 рублей в Союз.
Постановление принято опросом. Заседание состоялось 9 марта 1936 г. (См.: Сталинское Политбюро в 30-е годы. С. 243). Выписка из протокола направлена М.М. Литвинову.
На верхнем поле страницы справа штамп: “Прот. ПБ № 37, п. 201”.
Прошу Ваших указаний.
Зам. народного комиссара обороны
Маршал Советского Союза Тухачевский
АП РФ. Ф. 3. On. 65. Д. 246. Л. 7-8. Заверенная копия (20813).

27 февраля 1936 г. на заводе им. А. Марти в Николаеве был заложен эсминец  “Расторопный”, перезаложен 5 ноября 1936 г. на Амурской верфи в Комсомольске-на-Амуре, спущен на воду 25 июня 1938 г., встал в строй 5 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота. Эсминец “Резвый” был заложен 5 ноября  1935 г. на заводе им. А. Марти в Николаеве, перезаложен 23 августа 1936 г. на Дальзаводе во Владивостоке, спущен на воду 24 сентября 1937 г., встал в строй 24 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота (17872).

Армия:

27 февраля 1936. Постановление СНК СССР № ОК‑4сс «О готовности местной противовоздушной и химической обороны г. Ленинграда». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 18. Л. 9‑22) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 27 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О Втором МХАТе (театр, возглавлявшийся эмигрировавшим в 1928 году Михаилом Чеховым) 
1. СНК СССР и ЦК ВКП(б) считают, что так называемый 2-й МХАТ не оправдывает своего звания МХАТа и на деле является посредственным театром, сохранение которого в Москве не вызывается необходимостью. 
2. СНК СССР и ЦК ВКП(б) считают в связи с этим вполне правильным предложение московских организаций о передаче им помещения так называемого 2-го МХАТ для Центрального Детского Театра, организация и развитие которого имеют первостепенное культурное значение. 
3. СНК СССР и ЦК ВКП(б) поручают Комитету по делам искусств немедленно принять меры к тому, чтобы актерский коллектив так называемого 2-го МХАТ был использован, без какого бы то ни было материального ущерба для него, либо как коллектив (однако, без звания 2-й МХАТ) в одном из крупных областных городов (Свердловск, Горький, Саратов, Куйбышев, Сталинград и т. д.), либо для усиления ряда театров в Москве или Ленинграде (11652).

Между 27 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О пересылке по почте хлеба, муки и крупы
Отменить запрещение пересылки по почте хлеба, муки и крупы, за исключением пересылки по почте риса из Средней Азии (11652).

Между 27 февраля и 5 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 37, 1936 г.
О членах семей высланных из Ленинграда, учащихся высших учебных заведений или занимавшихся общественно-полезным трудом 
Предложить НКВД и Прокуратуре Союза ССР в отношении учащихся высших учебных заведений или занимавшихся самостоятельным общественно-полезным трудом, высланных в 1935 г. из Ленинграда в административном порядке вместе с их родителями в связи с социальным происхождением и прошлой деятельностью последних, но лично ничем не опороченных,— высылку отменить и разрешить им свободное проживание на всей территории Союза ССР (11652).

За рубежом:

27 февраля в 1936 году Голландские ВВС оформили заказ на приобретение в США семи машин «Martin» «B-10» с моторами «Martin» «B-10», 11 мая, не найдя заводов способных построить самолеты в Голландии, заказали еще шесть бомбардировщиков (15053).

27 февраля 1936 во время Второй битвы при Тембиене итальянские самолеты сбросили 200 тонн (181 тонну / метрическую тонну) фугасных бомб на районы формирования эфиопских войск и убили многих солдат, спасающихся с поля боя, когда они переходили реку Таккадзе (20799).

Авиапромышленность:

28-е февраля 1936 года на аэродроме НИИ ВВС ст. Томская закончились испытания самолета Р-5 N 8963 с мотором М-17 и подвешенным объектом Г-61 (кассета Гроховского), которые проводились с 20-го 1928.
Отв. исполнители:
Вед. инженер - инженер-летчик Липкин
Вед. летчик - Каверин
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с объектом Г-61 - при взлете, посадке, планировании и при различных эволюциях.
Выявить возможность использования объекта Г-61 на самолете Р-5 как санитарного и посадочно-десантного варианта.
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок кассет.
Всего проведено 30 полетов.
Заключение
Считать что объект Г-61 для самолета Р-5 гос. испытания выдержал и может быть принят для серийного производства (3831,11-28).

28 февраля 1936 года Врид начальника ВВС комкор Лавров утвердил Тактико-технические требования к броне для самолетов (общие) (6722).
Бронирование самолета осуществляется путем прикрытия броневыми щитками летчика, летчика-наблюдателя, стрелка и др. лиц экипажа в соответствии с боевым назначением самолета.
Форма, размеры, количество, вес и размещение броневых щитков, а также другие связанные с этим детали устанавливаются для каждого конкретного типа самолета особыми требованиями.
Броневые щитки которые по условиям их размещения являются неподвижными могут входить в силовую схему самолета.
Броневые щитки подвижные могут быть допущены в конструкцию экранировки огневой точки для прикрытия стрелка которой они предназначены с соблюдением тактико-технических требований к данному самолету (обстрел, обзор).
Для бронирования самолетов необходимы три основных сорта брони:
а) броня 1 м кв. которой весит 15-23 кг способная держать простую пулю на 200 м;
б) броня 1 м кв. которой не превышает 32 кг способная держать простую пулю на 50 м;
в) броня 1 м кв. которой весит 30-39 кг способная держать бронебойную пулю на 150 м.
…………….(6722).

28 февраля 1936 г. в письме на имя замнаркома тяжелой промышленности Ю.Л. Пятакова Клейменов ходатайствовал о росте ЗП сотрудников РНИИ (ГА РФ, ф. 7297, оп. 38, д.269) и приближения зарплаты ведущих сотрудников РНИИ к ставкам ведущих сотрудников других институтов. У инженеров зарплата поднялась с 80 руб. до 350 руб. У ведущих инженеров, таких как Глушко, Королев, Победоносцев - до 1200 руб. Клейменов был неплохим директором, и много сделал для становления реактивного института, если в 1934 г. план РНИИ был выполнен на 70 %, в 1935 г. - на 85 %, то в 1936 г. впервые выполнен полностью на 100 % (22685).

Другие оборонные отрасли:

28 февраля 1936 г. Пр. № 327с заводу (Завод № 349 ИМ. ОГПУ НКВ, MB, п/я 412, Оптико-механический завод Российского АО оптического и механического производств (РАО ОМП), Завод Оптического и Механического Производств, Ленинградский Государственный оптический завод (ГОЗ) № 95 Главметалла, Завод № 95 морских и сухопутных оптических приборов, ГОЗ ВСНХ, Государственный оптико- механический завод (ГОМЗ) им. ОГПУ ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ, МОП, Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП) ЛенСНХ, МОП, Трижды ордена Ленина Ленинградское оптико-механическое объединение (ЛОМО) им. Ленина МОП, ОАО «ЛОМО» / г. Санкт-Петербург ул. Чугунная, 8 (1914 г.)/ /194044 г. Ленинград, Санкт-Петербург ул. Чугунная, 20 тел. 248-52-42/) поручено изготовить фотообъективы: «Индустар-12»; пробную партию к 15.03.1936 г., до конца года - 300 шт.; «Индустар-9» - в 1936 г. 100 шт.; «Триар-10» - в 10.1936 г. головную партию 10 шт. 14 февраля .02.1936 г. весь персонал по конструированию и разработке техпроцесса по затвору во главе с Захарьевским переведен на завод «Прогресс». Расп. № 935с от 23.06.1936 г. туда же переданы импортные приборы: широкоугольный коллиматор, машинка для сушки ТО-6, 2 фотоаппарата с объективами Индустар-135, оптическая скамья; разработаны и изготовлены фрезы и зубострогальные резцы для изготовления зубчатых шестерен; переведен технолог. Пр. № 1363с от 10.09.1936 г. «в связи с тем, что объектив 0-6, выпускаемый заводом для АФА, не обеспечивает съемку на больших высотах», заводу поручено изготовить к 10.09.1936 г. опытные образцы объектива «Индустар-13». Пр. № 197с от 2.06.1938 г. заводу поручено к 15.09.1938 г. изготовить установочную серию объективов «Ортопротар» (11982).

Жизнь и внутренняя политика:

28 февраля  1936  г. Политбюро утвердило подготовленное Вышинским и заместителем наркома внутренних дел СССР Г.Е.Прокофьевым постановление СНК и ЦК: "В отношении учащихся высших учебных заведений или занимающихся самостоятельным общественно полезным трудом, высланных в  1935  г. из Ленинграда в административном порядке вместе с их родителями, в связи с социальным происхождением и прошлой деятельностью последних, но лично ничем не опороченных, — высылку отменить и разрешить им свободное проживание на всей территории Союза ССР". 14 марта Вышинский сообщил Сталину и Молотову, что проверке на основании постановления от 28 февраля подлежали около 6 тыс. дел (17307).

Авиапромышленность:

29 февраля 1936 вышло постановление СНК N 400-63с "О выделении в 1936 средств на постройку самолетов типа Максим Горький" (2324,16).
"СНК постановляет:
1. Отпустить НКТП (ГУАП) в 1936 на строительство самолетов типа МГ 20.5 млн. руб. из спецфонда средств, собранных на постройку этого самолета..." (2169,170).

29 февраля 1936 года вышел приказ № 029 наркома обороны
О войсковых испытаниях самолета И16-М25
Для определения тактико-технических и эксплуатационных свойств самолета И16-М25 в истребительном варианте, а также выявления соответствия этого самолета боевым задачам истребителя:
Распоряжением комвойсками Киевского военного округа произвести в 451 Авиабригаде (Житомир) войсковые испытания самолета И16-М25 …………..(7826).

29 февраля 1936 вышел приказ НКО № 029. О войсковых испытаниях самолета И‑16‑М‑25 (15247).

29 февраля 1936 г. было подготовлено письмо, подписанное начальником 2-й бригады Н.Н.Поликарповым и его помощниками Сорокиным, Тетивкиным, Томашевичем, и направленное в адрес директора завода № 39:
“Довожу до Вашего сведения, что на заседании у начальника производства тов. Филимончук от 26.11.36 г. производством были установлены сроки выпуска на аэродром ЦКБ-19 на 5.III.36 г. и по ЦКБ-19 была намечена готовность по сборке на 1.1У.36 г. в 50%. Из изложенного вытекает, что: нарушено Ваше распоряжение от 4.ХП.35 года о выпуске на аэродром ЦКБ-19 к 1.1.36 г.; нарушен Ваш вторичный срок выпуска самолета ЦКБ-19 на убирающихся лыжах к 10.11.36 г. и оттянут на 5.1П.36 г., кроме того, нарушена Ваша установка по выпуску ЦКБ-19бис на аэродром на 23.111.36 г., причем срок выпуска этого самолета даже не установлен. Все эти нарушения и срывы сроков производство мотивирует недостатком рабочей силы, так как все рабочие блока “Б” заняты на серии ЦКБ-11.
Мы считаем такое положение совершенно ненормальным и в корне нарушающим установку Правительства и лично тов. Сталина, который настойчиво требовал скорейшего испытания и доводки ЦКБ-19 (И-17). Полагаем, что производство в этом случае не проявляет достаточной распорядительности в использовании ресурсов даже блока “Б”, и совершенно не затронув ресурсы блока “А” для этой цели. Нам непонятно, почему в блоке “А” делаются вторые экземпляры уже выстроенных или заканчиваемых самолетов ЦКБ-27 и ЦКБ-26, и даже пускается в постройку новый самолет ЦКБ-32, в то время как окончание постройки ЦКБ-19 (основного типа завода № 39 и 2-й бригады ЦКБ согласно указаниям зам. начальника ГУАП от 26.11.36 г.) задерживается и проваливается [прикрываясь] недостатком производственных мощностей, благодаря чему сроки, устанавливаемые Правительством, срываются.
Доводя об изложенном до Вашего сведения, снова считаем, что при существующей организации производства на нашем заводе и порядках, программа работ 2-й бригады ЦКБ, утвержденная Правительством, совершенно не обеспечена производственными возможностями и обречена на провал. Опыт 2-х месяцев 1936 года полностью доказал наши опасения, высказанные Вам еще в декабре 1935 г.
Мы считаем создавшееся положение с самолетом 2-й бригады ЦКБ исключительно угрожающим и просим Ваших коренных решений и мероприятий, обеспечивающих выпуск производством самолетов 2-й бригады ЦКБ в установленные Правительством сроки”.
Опасения Поликарпова полностью сбылись - сроки выпуска самолетов опять были провалены. ЦКБ-19 не вышел на испытания ни к 1 марту 1936 г., ни к 1 апреля. Дату начала заводских испытаний И-19 перенесли на декабрь 1936 г., а о сроках завершения постройки И-18 производство даже и не заикалось. (10667).

29 февраля 1936 г. появилось письмо, подписанное начальником 2-й бригады Н. Н. Поликарповым и его помощниками Сорокиным, Тетивкиным, Томашевичем и направленное в адрес директора завода № 39:
«Довожу до Вашего сведения, что на заседании у начальника производства тов. Филимончук от 26.11.36 г. производством были установлены сроки выпуска на аэродром ЦКБ-19 на 5.111.36 г. и по ЦКБ-19 была намечена готовность по сборке на 1./М 36 г. в 50 %. Из изложенного вытекает, что: нарушено Ваше распоряжение от 4.XII.35 года о выпуске на аэродром ЦКБ-19 к 1.1.36 г.; нарушен Ваш вторичный срок выпуска самолета ЦКБ- 19 на убирающихся лыжах к 1 0.11.36 г. и оттянут на 5.111.36 г., кроме того, нарушена Ваша установка по выпуску ЦКБ- 19бис на аэродром на 23.111.36 г., причем срок выпуска этого самолета даже не установлен. Все эти нарушения и срывы сроков производство мотивирует недостатком рабочей силы, так как все рабочие блока «Б» заняты на серии ЦКБ-11. 
Мы считаем такое положение совершенно ненормальным и в корне нарушающим установку Правительства и лично тов. СТАЛИНА, который настойчиво требовал скорейшего испытания и доводки ЦКБ-19 (И-17). Полагаем, что производство в этом случае не проявляет достаточной распорядительности в использовании ресурсов даже блока «Б» и совершенно не затронув ресурсы блока «А» для этой цели. Нам непонятно, почему в блоке «А» делаются вторые экземпляры уже выстроенных или заканчиваемых самолетов ЦКБ-27 и ЦКБ-26, и даже пускается в постройку новый самолет ЦКБ-32, в то время как окончание постройки ЦКБ-19 (основного типа завода № 39 и 2-й бригады ЦКБ согласно указаниям зам. начальника ГУАП от 26.11.36 г) задерживается и проваливается [прикрываясь] недостатком производственных мощностей, благодаря чему сроки, устанавливаемые Правительством, срываются. 
Доводя об изложенном до Вашего сведения, снова считаем, что при существующей организации производства на нашем заводе и порядках программа работ 2-й бригады ЦКБ, утвержденная Правительством, совершенно не обеспечена производственными возможностями и обречена на провал. Опыт 2 месяцев 1936 г. полностью доказал наши опасения, высказанные Вам еще в декабре 1935 г. 
Мы считаем создавшееся положение с самолетом 2-й бригады ЦКБ исключительно угрожающим и просим Ваших коренных решений и мероприятий, обеспечивающих выпуск производством самолетов 2-й бригады ЦКБ в установленные Правительством сроки». 
И действительно, опасения Поликарпова полностью сбылись, сроки выпуска самолетов опять были провалены. ЦКБ-19 не вышел на испытания ни к 1 марту 1936 г., ни к 1 апреля. Дату начала заводских испытаний И-19 перенесли на декабрь 1936 г., а о сроках завершения постройки И-18 производство даже и не заикалось (25035).

29 февраля 1936 вышел приказ НКО № 028. О войсковых испытаниях самолета ДИ‑6М2‑5 (15247).

29 февраля 1936 вышел приказ НКО № 031. О войсковых испытаниях самолета ИП‑1‑М‑25 (15247).

29 февраля 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к стратосферному самолету (стратоплану) (6723).
Проектирующая и строящая организации:
ЦАГИ, завод № 35 (Чижевский).
Срок – июнь 1937 года
Назначение стратоплана
Установление мирового рекорда высоты.
Условия работы
Полет днем при благоприятных метеорологических условиях и в районе аэродрома.
В полете могут иметь место следующие режимы:
а) Полет на потолок и быстрое снижение с любой высоты;
б) Полет на разных возможных для стратоплана скоростях и высотах;
в) Крутые виражи;
г) Выход из крутого планирования.
Летно-технические данные
практический потолок стратоплана 16000-2000 м.
Размещение экипажа в герметически закрытой кабине (6723).

29 февраля 1936 А.Н.Т. А.Н.Т. получил письмо от ВИАМ по вопросам специального авиационного полотна для скоростных самолетов по уточненным ТУ, согласованным с ВИАМ...(2166).

29 февраля 1936 г. РНИИ заключил договор от с ХимУРПом РККА на изготовление 60 штук опытных 132-мм опытных ракетно-хи-мических снарядов и на разработку проекта 203-мм ракетно-химического снаряда по ТТТ, согласованным с НИХИ РККА. Кроме того, РНИИ разрабатывает в срочном порядке два образца 82- и 132-мм ракетно-хи-мических бомб ближнего действия по специальному личному заданию начальника ХимУПРа РККА тов. Фишман» (11402).

Другие оборонные отрасли:

29 февраля 1936 постановлением СТО плавающий танк Т-38, разработанный в 1935 на заводе № 37 под руководством Н.А.Астрова, был принят на вооружение в качестве разведывательного танка. До 1939 выпустили 1382 танка (9527,46).

29 февраля 1936 г. постановлением Совета труда и обороны (СТО) СССР танк Т-38 был принят на вооружение Красной армии взамен Т-37А (10733,298).

29 февраля 1936 года постановлением Совета труда и обороны СССР танк Т-38 был принят на вооружение Красной Армии взамен Т-37А (25019).

29 февраля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑46сс «О дополнительных ассигнованиях в связи с переходом на производство новых образцов танков». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 230‑232) (15460).

29 февраля 1936 г. проект № 46-3 под индексом Т-46-1 был принят на вооружение РККА. Эталон же танка был готов в ноябре 1936 г. Он прошел цикл дополнительных испытаний, и с декабря 1936 г. началось его серийное производство на заводе № 174 им. Ворошилова (10733,309).

29 февраля 1936 постановлением СТО огнеметный танк Т-46-1, разработанный в 1933-34 на опытном заводе Спецмаштреста № 185 под руководством О.М.Иванова, был принят для серийного производства на заводе им. Ворошилова (№174). Запустили серию в 20 танков и в декабре 1936 изготовили 4, направленные на заводские испытания. В 1937 сняли с вооружения (9527,184).

29 февраля 1936 года Т-46 приняли на вооружение, но на самом деле работы по подготовке его серийного производства начались существенно раньше. Как уже говорилось выше, первоначально планировалось запустить выпуск танка ещё в 1936 году, но затягивание испытаний постепенно отодвигало эту дату. По результатам испытаний первого опытного образца машина постепенно менялась. Например, первоначально танк имел глушитель, а уже в ходе испытаний от него отказались. Также последовало предложение приподнять носовую часть машины. Полностью это требование оказалось выполнить невозможно, но на эталоне предусмотрели специальные «лыжи» в носовой части машины, что упрощало преодоление пересечённой местности. Подобных переделок, которые вносили и в чертежи эталонного образца, было немало (18689).

29 февраля 1936 года Т-29 и Т-46, который должен был сменить Т-26 в серийном производстве, приняли на вооружение Красной Армии. За Т-46 Гинзбург получил Знак Почета. Как выяснилось, машина была сложная и сырая. Касалось это, впрочем, и Т-29, который также безуспешно пытались поставить на серийное производство. Ну и в целом результаты работы завода №185 оказались крайне сомнительными. Принятая на вооружение Красной Армии самоходная установка АТ-1 стала жертвой "кривого" орудия ПС-3, посему в серии ее не было. Принятая на вооружение Красной Армии легкая САУ СУ-5 оказалась жертвой производственной чехарды на заводе №174. Посему выпущенная в 1936 году опытная серия из 26 машин (изготовитель - завод №185) стала первой и последней. СУ-14 также приняли на вооружение, но машина также оказалась "сырой". То же самое касалось и принятой на вооружение в 1936 году легкой зенитной САУ СУ-6. Несколько опытных машин - вот и вся серия (19634).

29 февраля 1936 года на заводе №185 состоялось техническое совещание, на котором от заводского руководства присутствовал Гинзбург. Всего требовалось внести 13 пунктов изменений — это и переделка укладок, и устранение недостатков, связанных с наводкой орудия. Также требовалось поставить в боевом отделении вентилятор, необходимый для стрельбы при закрытых секциях рубки. Вместо имевшихся опорных катков, которые выдерживали не более 50-70 км пути, ставились катки со съёмными бандажами. Также вводились пистолетные порты. Требовалось внесение изменений и по орудию ПС-3. Вместе с тем, 29 февраля впервые прозвучала мысль о потенциальной замене орудия на иную конструкцию. Таковой, разумеется, тут же назначили КТ-28, но от этой мысли быстро отказались. Для установки этой системы потребовалось бы удлинить корпус на 280 мм, а угол вертикальной наводки составил бы 30 градусов. По этой причине от замены орудия отказались — по крайней мере, в первый раз.
Несмотря на то, что самоходка требовала доработки, её фактически приняли на вооружение Красной армии, при этом выпуск серийных машин возлагался на завод №174. Всего за 1936 год предполагалось изготовить 10 машин данного типа — в связи с этим на завод №185 возлагалась работа по подготовке серийной документации. По крайней мере, так было в теории, на практике же вопрос тормозился (19671).

29 февраля 1936 года был заключен договор между УСКА и заводом серийного производства радиопродукции им. Коминтерна на изготовлении в течение 1936 г. 12 комплектов станций РАТ на общую сумму 5648000 руб. Выполнение этого заказа протекало в напряженных условиях. С одной стороны отмечалось чрезвычайное внимание, которое было уделено изготовлению радиостанций РАТ высшими партийными и государственными органами страны. В докладе Комитета партийного контроля при ЦК ВКП (б) на имя И.В. Сталина отмечалась насущная потребность в форсировании работ по данным станциям, а сам ход выполнения заказа контролировался лично наркомом обороны К.Е. Ворошиловым.
С другой стороны, завод им. Коминтерна при производстве первой серийной партии РАТ столкнулся с серьезными трудностями. Директор предприятия Б.И. Шульман в своих обращениях во всевозможные инстанции отмечал крайнюю недисциплинированность многочисленных смежников при поставках необходимых для изготовления радиостанций узлов, агрегатов, комплектующих. Это ленинградские заводы «Электрик», «Электросила», «Севкабель», им. Козицкого, 2-я слюдяная фабрика, московский завод им. Орджоникидзе, Ярославский завод электротехники и другие. Вместе с тем, имели место и существенные недостатки организационного характера, о чем весьма откровенно докладывал главный инженер КМРС А. Л. Минц в своей записке на имя инспектора Ленинградского горкома ВКП (б) в феврале 1937 г . По словам Минца, были допущены просчеты в работе Планового отдела завода, из-за чего с опозданием был налажен процесс снабжения производства всем необходимым. Главный инженер завода был фактически отстранен от руководства процессом производства, занимаясь только работами лаборатории и конструкторского бюро. С самой отрицательной стороны сказались местнические настроения руководства завода: специалисты ОРПУ не были своевременно допущены к работам по регулировке радиостанций, и только когда в ноябре 1936 г. сложилась критическая обстановка со сдачей изделий, директор завода допустил их к этим работам. Согласно первоначальному графику работ, предусматривалось изготовить два головных образца станций, чтобы по ним произвести окончательную выверку чертежей для монтажа аппаратуры в автомобили. Однако из-за угрозы срыва выполнения всего заказа в последствии пришлось отказаться от такого разумного подхода: в последнем квартале 1936 г. был осуществлен выпуск всех двенадцати радиостанций одновременно. В результате переговоров между руководством завода им. Коминтерна и представителями УС РККА было достигнуто компромиссное соглашение. Заказчик 28 декабря 1936 г. согласился принять все двенадцать радиостанций, несмотря на имеющиеся в них недостатки и неполную комплектность. Завод, со своей стороны, обязался в течение первого квартала 1937 г. устранить все недостатки, а также провести непредусмотренные договором ходовые испытания всех радиостанций и обучение личного состава силами своих специалистов.
Производственная программа 1937 г. предусматривала выпуск двенадцати станций РАТ для НКО, пять - для НКС, а также еще трех станций без монтажа их в автомобили (19098).

29 февраля 1936 года датируются разработанные в конце 1935 года в ЦНИИВК первые детальные "Технические требования на проектирование и оборудование авиатранспортов", которые датируются. Представляется целесообразным привести цитаты из этой работы.
"Необходимость в такой работе диктуется значительным числом мобпроектов ведущихся промышленностью по переоборудованию коммерческих кораблей в авиатранспорты.
...В процессе работы выяснилось, что переоборудование коммерческих кораблей в АВТР без предварительного выполнения военного варианта, положенного в основу проекта связано с большими техническими затруднениями... Представляется рациональным создать специализированные АВТР, которые по мирному времени выполняли бы функции коммерческих кораблей, хотя бы и с пониженным экономическим эффектом. Создание таких кораблей при отсутствии авианосцев обеспечит морские силы боевыми средствами авиации.
Тактические задачи авиатранспортов
В том случае, когда флот располагает кораблями класса "авианосец" и самолетами-разведчиками на линейных кораблях и крейсерах задача АВТР сводится к переброске самолетов из одной базы в другую и обслуживанию самолетов горючим, средствами ремонта и прочим. В этом случае АВТР является лишь вспомогательным кораблем, ни в коем случае не решающем самостоятельных тактических задач.
Если же флот слабо насыщен авиавооружением, а условия театра не позволяют участвовать в операциях флота самолетов базирующихся на берегу, на АВТР может быть возложено сопровождение флота при его выходах в море и обеспечение его авиавооружением.
В этом случае основной тактической задачей АВТР является:
Обеспечение флота авиавооружением в районах значительно удаленных от береговых баз.
Совместно с легкими силами и подводным флотом борьба с торговлей и транспортами противника.
Транспортировка самолетов и обеспечение их питанием, горючим, боеприпасами, ремонтом и прочим.
В том случае , когда скорость АВТР не соответствует средней скорости хода эскадры, действия АВТР в составе эскадры значительно ухудшат ее маневренность, так как слабое вооружение и недостаточная защита кораблей этого типа потребует постоянной охраны АВТР другими кораблями эскадры.
Установка на АВТР артиллерии и защиты, достаточной для отражения атак эсминцев или легких крейсеров, является трудновыполнимой и нерациональной, так как при этом значительно ухудшаются условия размещения самолетов - основного вооружения АВТР.
В то же время АВТР, не имея взлетно-посадочной палубы и производя выпуск самолетов при помощи катапульт, а прием при помощи тента и кранов, имеет и второй крупный недостаток: прием самолетов с воды на палубу занимает много времени (час-два), требует курса против ветра, снижения скорости и не может быть производим при волнении свыше 4-х баллов. Последнее ограничивает применение авиации, состоящей на вооружении АВТР при совместных операциях с эскадрой.
Исходя из перечисленных выше тактических задач АВТР задачами авиации, состоящей на его вооружении должны быть:
Дальняя разведка для определения местонахождения противника, состава его сил и определения его курса.
Воздушный дозор на рубеже в определенном удалении от флота для определения момента прохождения противником заданного рубежа и состава его сил.
Воздушное охранение флота на походе и на стоянке от атак подводных лодок, или воздушных атак противника, уничтожение обнаруженных подводных лодок и воздушный бой с самолетами противника.
Корректировка артогня флота.
Содействие флоту при высадке десантов.
Поиск и уничтожение бомбометанием и торпедами транспортов и торговых кораблей противника.
При выполнении только что перечисленных задач АВТР должен избегать соприкосновения с противником, ожидая под охранением возвращения самолетов и окончания операции.
Из сказанного выше следует, что авиатранспорт можно определить как корабль специально назначенный иметь на вооружении самолеты для доставки их к месту операции и оборудованный соответствующим оборудованием для спуска и подъема самолетов.
Вооружение АВТР состоит из палубных артиллерийских установок, калибр и число которых позволяют отражать воздушные атаки и атаки подводных лодок.
Исходя из задач авиации, состоящей на вооружении АВТР, на кораблях этого типа должны быть следующие самолеты:
Разведчики.
Истребители. 
Торпедоносцы. 
Бомбовозы.
Транспортные самолеты для авиадесанта.
По характеру выполняемых задач АВТР можно классифицировать на оперативные и вспомогательные.
К первым относятся АВТР, предназначенные для обеспечения флота авиавооружением в районах, удаленных от воздушных баз, дальняя разведка, оборона флота от подводных лодок и воздушных атак и борьба на коммуникациях противника.
Ко второму относятся АВТР, предназначенные для переброски самолетов из одной базы в другую и для обслуживания их.
Вспомогательные АВТР можно разделить по типам перевозимых самолетов:
На транспорты для легкой авиации (разведчики, истребители, легкие бомбардировщики).
На АВТР для тяжелой авиации (бомбардировщики, торпедоносцы, транспортно-десантные самолеты). При этом под корабельным самолетом тяжелой авиации условно принимается самолет с максимальным полетным весом 4-6 тонн.
Создание АВТР возможно двумя путями:
Путем постройки специализированного АВТР...
Путем мобилизационного переоборудования коммерческого корабля в АВТР (Черноморские т/х).
В первом случае представляется возможным наилучшее решение поставленной задачи.
Однако настоящая работа имеет в виду лишь второй путь создания АВТР, хотя при этом и приходится считаться с множественными недостатками присущими коммерческим кораблям с точки зрения их использования в качестве АВТР.
Тактико-технические требования предъявляемые к коммерческому проекту судна.
1. Водоизмещение.
Для размещения достаточного количества самолетов необходимо, чтобы водоизмещение переоборудуемого судна было не менее:
для оперативного АВТР - 3000 тонн.
для вспомогательного АВТР с легкой авиацией - 2000 тонн.
для вспомогательного АВТР с тяжелой авиацией - 3000 тонн.
2. Скорость хода.
Оперативный АВТР для совместного следования с эскадрой должен иметь экономическую скорость хода не ниже 15 узлов при полной нагрузке.
Вспомогательный АВТР должен иметь экономическую скорость хода не ниже 10 узлов.
3. Район плавания.
Для Северного и Дальневосточного театров район плавания АВТР должен быть не менее 5000 миль экономическим ходом.
Для Черноморского и Каспийского - не менее 3000 миль.
Для того, чтобы переоборудование коммерческого корабля в АВТР занимало меньший срок, необходимо, чтобы при проектировании его было предусмотрено следующее:
Судно должно иметь непрерывную верхнюю палубу по возможности без полуюта и полубака.
Седловатость судна нежелательна.
Судно должно иметь минимальное количество надстроек на верхней палубе. Конструкция надстроек на верхней палубе должна допускать легкую и быструю разборку.
По возможности следует избегать надстроек, доходящих до борта.
Проход по верхней палубе от борта судна до обшивки надстроек должен быть, при размещении легких самолетов не менее 5,5 метров, при размещении тяжелых самолетов не менее 8 метров.
На баке корабля должно быть предоставлено место для размещения катапульты.
В кормовой части корабля должно быть предусмотрено место для устройства посадочного тента.
Мачты в коммерческом проекте должны быть установлены с учетом последующего размещения самолетов, то есть сами мачты не должны мешать размещению самолетов, их передвижению по палубе и углам старта катапульты.
В трюме судна должно быть предусмотрено место для размещения боеприпаса орудий, боеприпаса самолетов, горючего для самолетов .
В наборе судна должны быть предусмотрены следующие подкрепления: верхняя палуба под самолеты, катапульту, лебедку тента, три лебедки кранов, зенитную артиллерию, дальномеры и прожектора...
Тактико-технические требования к вооружению и устройству АВТР
Артиллерия 
1. Оперативный АВТР.
а) зенитная артиллерия. На АВТР должно быть установлено не менее четырех 75-мм. зенитных орудий. Для отражения воздушных атак на ближних дистанциях должно быть установлено не менее десяти пулеметов, причем расположить их следует двумя гнездами.
б) управление огнем. Для управления огнем 75-мм зенитной артиллерии необходимо установить два трехметровых дальномера. Для управления огнем пулеметов необходимо установить два 1,5 метровых дальномера.
в) боезапас. Для 75 мм зенитных орудий должен быть предусмотрен из расчета 400 выстрелов на орудие. Боезапас для пулеметов должен быть предусмотрен из расчета 10000 патронов на каждый пулемет...
Подача 75 мм снарядов из погребов к орудиям должна производиться при помощи элеваторов...
2. Вспомогательный АВТР.
а) зенитная артиллерия. На вспомогательном АВТР должно быть установлено не менее 6x45 мм зенитных автоматов. Кроме того должно быть установлено не менее десяти пулеметов также двумя гнездами.
б) управление огнем. Для управления огнем должно быть установлено два 1,5 метровых дальномера, с суммой углов обзора 360 град, по горизонту.
в) боеприпас. Для 45-мм автоматов должен быть предусмотрен из расчета 9000 на каждый автомат.
Боеприпас для пулеметов должен быть предусмотрен из расчета 10000 патронов на каждый пулемет.
Связь
а) Для связи с другими кораблями, берегом и самолетами должны быть установлены рации типов:
Шторм М.
Бриз М.
Рейд.
Помимо этого устанавливается трансляционная и гидроакустическая установки.
Тип и число самолетов авиатранспорта
Оперативный АВТР для тяжелой авиации должен иметь следующие типы самолетов:
а) бомбардировщики-торпедоносцы,
б) разведчики,
в) истребители.
На АВТР для легкой авиации должно быть не менее одного звена истребителей (3 самолета).
На АВТР для тяжелой авиации должно иметься не менее 3-х звеньев торпедоносцев (по 3 самолета), одно звено истребителей (3 самолета) и одно звено разведчиков (3 самолета).
В том случае, когда такое число самолетов на переоборудованном под АВТР судне разместить нельзя, допускается уменьшение общего числа самолетов, однако при условии, что в операции будут принимать участие два АВТР.
Скоростной разведчик (самолет KOP-l) по своим тактическим свойствам может применяться как разведчик, так и как истребитель.
Вспомогательный АВТР может быть рассчитан на перевозку максимального числа однотипных самолетов: разведчиков (АВТР для легкой авиации), или торпедоносцев (АВТР для тяжелой авиации)...
Средства приема и старта самолетов
Оперативный АВТР для приема и старта самолетов должен иметь следующее оборудование:
а) подъемные стрелы или краны,
б) посадочный тент,
в) катапульту,
г) тележки для перемещения самолетов по палубе.
Вспомогательный АВТР оборудуется лишь кранами или стрелами.
Стрелы (краны) должны обеспечивать постановку самолета как на воду, так и на катапульту.
Для самолетов, полетный вес которых не превышает 3,5 т, и взлетная скорость не свыше 34 м/с, устанавливается катапульта типа "Н-1".
Для других типов самолетов катапульта должна проектироваться заново.
Устанавливать катапульту для обеспечения углов старта в 30 град от траверза в нос и в корму, на каждый из бортов.
Количество стрел (кранов) и катапульт определяется исходя из требования старта всех самолетов АВТР в течение 1/2 часа.
... Нормативы подготовки самолетов к старту:
заправка маслом и горючим - 5 мин,
освобождение походных креплений - 1 мин,
раскладка крыльев - 2 мин,
вывод из ангара - 1 мин,
перевозка к крану - 1 мин,
застропливание - 1 мин,
подъем на катапульту - 3 мин,
постановка на воду - 4 мин,
запуск мотора - 1 мин,
старт - 1 мин,
приведение катапульты в стартовое положение - 4 мин.
Посадочный тент на АВТР применим лишь для лодочных и двухпоплавковых самолетов".
Дальнейшие требования к авиавооружению и средствам его обеспечения выглядят следующим образом. Самолеты должны были обеспечиваться горючим из расчета 3 самолето-вылета каждый, при увеличенном районе плавания АВТР - 5 самолето-вылетов. Заправка одной машины должна была занимать 15 мин, всей авиагруппы - 30 мин. Исходя из этих требований должна была разрабатываться бензосистема, цистерны защищались инертным газом.
Боезапас самолетов состоял из фугасных, бронебойных, глубинных бомб, 450-мм торпед и пулеметных патронов. Рассчитывался он: по бомбам и торпедам - на 2 вылета всей авиагруппы, а по патронам - на 3. В среднем на каждый тяжелый самолет полагалось по 2 торпеды, 4800 кг бомб и 9000 патронов, на легкий - 2000 кг бомб и 6000 патронов. На каждый пулемет ДА полагалось 500 патронов, на ШКАС -1000.
Предполагались следующие служебные и технические помещения АВТР: ангары (в документе с пометкой: "не обязательно"! К.К.), всевозможные мастерские, склады и кладовые для авиационного имущества (к примеру, на каждые 4 мотора самолетов полагался один запасной), помещения для штаба эскадры, пилотов, поста управления полетами, парашютной, поста радиосвязи с самолетами.
Вводились дополнительные категории личного состава. Первой из них был штаб летной части, включающий командира, начштаба, помполита, от 1 до 3 командиров отрядов, инженер-механика, инженера связи и двух писарей. Летный состав набирался из расчета: по одному летчику, летчику-наблюдателю и механику на один самолет. Обслуживающий персонал предусматривал: 3-5 офицеров-авиамехаников, по одному авиамотористу на каждый самолет, по 2-3 радиста и торпедиста, 1-2 химистов, 1-2 старшин катапульты, по 3-6 постановщиков на катапульту и крановщиков.
Подписали этот документ Начальник НИВК инженер-флагман 2-го ранга Алякринский, начальник 1 секции Либель. Ответственным исполнителем значится старший инженер Гордон, но его подписи, как и вычеркнутого начальника 1 отдела Перегудова, нет.
Для иллюстрации предлагаемых ТТХ предлагались два эскизных проекта переоборудования пассажирских теплоходов "Грузия" и "Крым" в АВТР с легкой и тяжелой авиацией соответственно. Следует отметить, что авторы понимали всю сложность задачи. В документе отмечается, что т/х требуют больших переделок и изначально к таковым не приспособлены. Вызывало особенное опасение большое количество дерева на кораблях. Очевидно, что подобное переоборудование потребовало бы значительного времени и в итоге давало корабль с пониженными характеристиками. Данные обоих вариантов отражены в таблице.
Самолеты должны были располагаться на безрельсовых тележках. Поскольку КОР-1 не мог выполнять посадку на тент, его не устанавливали, зарезервировав место на корме. Для приема самолетов на ходу предлагалось следующее:
"Для приема самолетов с воды на борт и для постановки их на воду во время стоянки корабля устанавливаются две стрелы с вылетом за борт 7 м. Прием самолетов на ходу производится также при помощи этих стрел и вспомогательных выстрелов в носовой части корабля. Для подъема на ходу корабля на борт - самолет самостоятельно рулит в кильватер кораблю на параллельном курсе с подветренного борта до тех пор, пока не будет взят на буксир тросом со специальным захватом, спущенным с носового выстрела (вылет выстрела за борт 14 м). Выбирая этот трос посредством носовой лебедки самолет подтягивается под стрелу, которой и поднимается на борт."
Попытаемся проанализировать эти проекты. Несомненно, они соответствуют уровню развития советской военной и технической мысли середины 30-х годов. Вместе с этим необходимо отметить ряд недостатков.
Первое. Мобилизационный проект должен, по идее, позволять переоборудование корабля в самые сжатые сроки с минимальным объемом переделок. Проекты АВТР требовали частичной перестройки кораблей, объем требований к которой с течением времени сокращался до вполне приемлемого уровня. При перестройке судна "Читта ди Мессина" в гидроавиатранспорт "Джузеппе Миралья" итальянской верфи в Специи понадобилось три года, правда, при этом провели усиление противоминной защиты. Маловероятно, что у советских верфей работы по предложению НИВК заняли бы менее полугода, особенно учитывая их загруженность постоянно возрастающими военными заказами.
Главную часть АВТР составляют самолеты. И здесь положение является весьма сложным. Тяжелые корабельные самолеты отсутствовали, а проекты содержат ТТЭ на такую машину. Это должен был быть двухпоплавковый моноплан, складывающийся для удобства хранения, бомбардировщик-торпедоносец. Вес - 6500 кг, нагрузка - 2900 кг, мощность мотора - 1200л.с., скорость - 270 км/ч, габариты: размах крыла -24 м, длина - 15 м, ширина в сложенном виде - 8,5 м, запас горючего - на три часа полета. К сожалению, проект такого самолета так и не был разработан, кроме того отсутствовал мотор. В проекте НИВК есть и другой вариант требований: вес - 4000 кг, нагрузка - 1830 кг, скорость 270 км/ч, вооружение - два пулемета и 400 кг торпеда калибром 450 мм, горючего на три часа. Это несколько походит на самолет Р-5П.
Основной самолет КОР-1 не оправдал тех надежд, которые на него возлагали моряки. Универсальное использование его было невозможно, он оказался посредственным разведчиком и бомбардировщиком, и совершенно не мог быть истребителем. С предлагаемой в проекте катапульты запустить его также было невозможно. Мореходность КОР-1 оказалась ниже всякой критики. Прочие приводимые в таблице НИВК типы: ТБ-1П, МР-6, МБР-2, КР-1, С-62, СПЛ никогда не использовались с борта кораблей и не были к этому приспособлены.
Отсутствовали и специалисты и опыт организации корабельной службы на носителях гидроавиации. Не удалось пока выяснить, насколько широко проводились опытно-исследовательские работы по вопросам, связанным с авианесущими кораблями в этот период. Особый вопрос - снабжение всех запланированных 32 единиц катапультами, ведь их в СССР в 30-40 гг. было не более дюжины, из которых половина импортного производства. Проводились опытные работы по тентам, без реального применения на кораблях.
	Тактико-технические элементы
	АВТР для легкой авиации
	АВТР для тяжелой авиации
	Проект 2393

	Длина
	
	
	

	Наибольшая
	112
	112
	104

	по ватерлинии м
	110
	110
	100,5

	Ширина по ватерлинии м
	15,5
	15
	15

	Высота борта на миделе м
	8,54
	8,54
	8,3

	Осадка при водоизмещении:
	
	
	

	стандартном
	4,1
	4,4
	

	полном м
	4,75
	5,06
	6,3

	Мощность механизмов л.с. 
	4000
	4000
	2500

	Тип механизмов, число
	Дизели 2 шт.
	Дизели 2 шт.
	Паровая машина, 3 котла

	Скорость хода:
	
	
	

	полная
	14,5 узлов
	14,5 уз
	11,5 уз

	экономическая
	13 уз.
	13 уз.
	

	Район плавания
	5400 миль
	5400 миль
	5600 миль

	Вооружение:
	
	
	

	самолеты
	16 КОР-1
	9 тяжелых, 3 КОР-1
	18 КОР-1

	Боекомплект к самолетам:
	
	
	

	пулеметные патроны
	100000 шт.
	100000 шт.
	48200 шт.

	Бомбы АФ 250
	30 шт.
	400 шт.
	

	АФ 100
	128 шт.
	530 шт.
	400 шт.

	АФ 82
	
	
	400 шт.

	АФ 50
	100 шт.
	
	

	АФ 32
	100 шт.
	
	1028 шт.

	АФ 15
	200 шт.
	
	

	Артиллерия:
	
	
	

	76,2 мм 34 К
	
	
	2

	75 мм
	4
	
	

	45мм
	
	6
	4

	Пулеметы:
	
	
	

	12,7 мм
	
	
	2 счетвер.

	7,62 мм
	10
	10
	

	Боезапас на ствол:
	
	
	

	76,2 мм
	
	
	698 шт.

	75 мм
	400 шт.
	
	

	45 мм
	
	20000 шт.
	

	12,7 мм
	
	
	5000 шт.

	7,62 мм
	10000 шт.
	100000 шт.
	

	Прожекторы:
	
	
	

	75 см.
	2
	2 
	

	60 см.
	
	
	2

	45 см.
	2
	2
	

	35 см,
	1
	1
	

	Дальномеры:
	
	
	

	3 м
	2
	
	

	1,5 м
	
	1
	1

	Водоизмещение:
	
	
	

	стандартное
	4090
	4280
	

	полное тонн
	4743
	4933
	Ок. 6500


Вместе с этим стоит отметить работу НИВК как первую в своем роде в СССР, затрагивающую вопросы проектирования авианесущих кораблей, с анализом их тактических задач и возможного состава вооружения. Интерес к гидроавианосцам пропал после начала проектирования авианосцев для колесной авиации, способной гораздо лучше выполнять все задачи. Однако странно, что разработки мобилизационного переоборудования гражданских судов не были использованы для выработки требований к переоборудованию транспортов в носители колесной авиации. В годы Второй мировой войны из таких судов образовался новый подкласс авианосцев - эскортные. Использованы материалы РГА ВМФ: фонды р-1483,оп. 1,д. 201,р 441, там же on. 6, д. 410,411, on. 7, д. 144, on. 14, д. 10 (11917).

29 февраля 1936 года датируются "Технические требования на проектирование и оборудование авиатранспортов", разработанные в ЦНИИВК в конце 1935 года.
"Необходимость в такой работе диктуется значительным числом мобпроектов ведущихся промышленностью по переоборудованию коммерческих кораблей в авиатранспорты.
…В процессе работы выяснилось, что переоборудование коммерческих кораблей в АВТР без предварительного выполнения военного варианта, положенного в основу проекта связано с большими техническими затруднениями… Представляется рациональным создать специализированные АВТР, которые по мирному времени выполняли бы функции коммерческих кораблей, хотя бы и с пониженным экономическим эффектом.
Создание таких кораблей при отсутствии авианосцев обеспечит морские силы боевыми средствами авиации.
Тактические задачи авиатранспортов
В том случае, когда флот располагает кораблями класса "авианосец" и самолетами-разведчиками на линейных кораблях и крейсерах задача АВТР сводится к переброске самолетов из одной базы в другую и обслуживанию самолетов горючим, средствами ремонта и прочим. В этом случае АВТР является лишь вспомогательным кораблем, ни в коем случае не решающем самостоятельных тактических задач.
Если же флот слабо насыщен авиавооружением, а условия театра не позволяют участвовать в операциях флота самолетов базирующихся на берегу, на АВТР может быть возложено сопровождение флота при его выходах в море и обеспечение его авиавооружением.
В этом случае основной тактической задачей АВТР является:
1. Обеспечение флота авиавооружением в районах значительно удаленных от береговых баз.
2. Совместно с легкими силами и подводным флотом борьба с торговлей и транспортами противника.
3. Транспортировка самолетов и обеспечение их питанием, горючим, боеприпасами, ремонтом и прочим.
В том случае, когда скорость АВТР не соответствует средней скорости хода эскадры, действия АВТР в составе эскадры значительно ухудшат ее маневренность, так как слабое вооружение и недостаточная защита кораблей этого типа потребует постоянной охраны АВТР другими кораблями эскадры.
Установка на АВТР артиллерии и защиты, достаточной для отражения атак эсминцев или легких крейсеров, является трудновыполнимой и нерациональной, так как при этом значительно ухудшаются условия размещения самолетов — основного вооружения АВТР.
В то же время АВТР, не имея взлетно-посадочной палубы и производя выпуск самолетов при помощи катапульт, а прием при помощи тента и кранов, имеет и второй крупный недостаток: прием самолетов с воды на палубу занимает много времени (час-два), требует курса против ветра, снижения скорости и не может быть производим при волнении свыше 4-х баллов. Последнее ограничивает применение авиации, состоящей на вооружении АВТР при совместных операциях с эскадрой.
Исходя из перечисленных выше тактических задач АВТР задачами авиации, состоящей на его вооружении должны быть:
1. Дальняя разведка для определения местонахождения противника, состава его сил и определения его курса.
2. Воздушный дозор на рубеже в определенном удалении от флота для определения момента прохождения противником заданного рубежа и состава его сил.
3. Воздушное охранение флота на походе и на стоянке от атак подводных лодок, или воздушных атак противника, уничтожение обнаруженных подводных лодок и воздушный бой с самолетами противника.
4. Корректировка артогня флота.
5. Содействие флоту при высадке десантов.
6. Поиск и уничтожение бомбометанием и торпедами транспортов и торговых кораблей противника.
При выполнении только что перечисленных задач АВТР должен избегать соприкосновения с противником, ожидая под охранением возвращения самолетов и окончания операции.
Из сказанного выше следует, что авиатранспорт можно определить как корабль специально назначенный иметь на вооружении самолеты для доставки их к месту операции и оборудованный соответствующим оборудованием для спуска и подъема самолетов.
Вооружение АВТР состоит из палубных артиллерийских установок, калибр и число которых позволяют отражать воздушные атаки и атаки подводных лодок.
Исходя из задач авиации, состоящей на вооружении АВТР, на кораблях этого типа должны быть следующие самолеты:
1. Разведчики.
2. Истребители.
3. Торпедоносцы.
4. Бомбовозы.
5. Транспортные самолеты для авиадесанта.
По характеру выполняемых задач АВТР можно классифицировать на оперативные и вспомогательные.
К первым относятся АВТР, предназначенные для обеспечения флота авиавооружением в районах, удаленных от воздушных баз, дальняя разведка, оборона флота от подводных лодок и воздушных атак и борьба на коммуникациях противника.
Ко второму относятся АВТР, предназначенные для переброски самолетов из одной базы в другую и для обслуживания их.
Вспомогательные АВТР можно разделить по типам перевозимых самолетов:
1. Ha транспорты для легкой авиации (разведчики, истребители, легкие бомбардировщики).
2. На АВТР для тяжелой авиации (бомбардировщики, торпедоносцы, транспортно-десантные самолеты). При этом под корабельным самолетом тяжелой авиации условно принимается самолет с максимальным полетным весом 4-6 тонн.
Создание АВТР возможно двумя путями:
1. Путем постройки специализированного АВТР…
2. Путем мобилизационного переоборудования коммерческого корабля в АВТР (Черноморские т/х).
В первом случае представляется возможным наилучшее решение поставленной задачи.
Однако настоящая работа имеет в виду лишь второй путь создания АВТР, хотя при этом и приходится считаться с множественными недостатками присущими коммерческим кораблям с точки зрения их использования в качестве АВТР.
Тактико-технические требования предъявляемые к коммерческому проекту судна.
1. Водоизмещение.
Для размещения достаточного количества самолетов необходимо, чтобы водоизмещение переоборудуемого судна было не менее:
для оперативного АВТР — 3000 тонн.
для вспомогательного АВТР с легкой авиацией — 2000 тонн.
для вспомогательного АВТР с тяжелой авиацией — 3000 тонн.
2. Скорость хода.
Оперативный АВТР для совместного следования с эскадрой должен иметь экономическую скорость хода не ниже 15 узлов при полной нагрузке.
Вспомогательный АВТР должен иметь экономическую скорость хода не ниже 10 узлов.
3. Район плавания.
Для Северного и Дальневосточного театров район плавания АВТР должен быть не менее 5000 миль экономическим ходом.
Для Черноморского и Каспийского — не менее 3000 миль.
Для того, чтобы переоборудование коммерческого корабля в АВТР занимало меньший срок, необходимо, чтобы при проектировании его было предусмотрено следующее:
1. Судно должно иметь непрерывную верхнюю палубу по возможности без полуюта и полубака.
2. Седловатость судна нежелательна.
3. Судно должно иметь минимальное количество надстроек на верхней палубе. Конструкция надстроек на верхней палубе должна допускать легкую и быструю разборку.
4. По возможности следует избегать надстроек, доходящих до борта.
5. Проход по верхней палубе от борта судна до обшивки надстроек должен быть, при размещении легких самолетов не менее 5,5 метров, при размещении тяжелых самолетов не менее 8 метров.
6.  На баке корабля должно быть предоставлено место для размещения катапульты.
7. В кормовой части корабля должно быть предусмотрено место для устройства посадочного тента.
8. Мачты в коммерческом проекте должны быть установлены с учетом последующего размещения самолетов, то есть сами мачты не должны мешать размещению самолетов, их передвижению по палубе и углам старта катапульты.
9. В трюме судна должно быть предусмотрено место для размещения боеприпаса орудий, боеприпаса самолетов, горючего для самолетов .
10. В наборе судна должны быть предусмотрены следующие подкрепления: верхняя палуба под самолеты, катапульту, лебедку тента, три лебедки кранов, зенитную артиллерию, дальномеры и прожектора…
Тактико-технические требования к вооружению и устройству АВТР
Артиллерия 
1.Оперативный АВТР.
а) зенитная артиллерия. На АВТР должно быть установлено не менее четырех 75-мм. зенитных орудий. Для отражения воздушных атак на ближних дистанциях должно быть установлено не менее десяти пулеметов, причем расположить их следует двумя гнездами.
б) управление огнем. Для управления огнем 75-мм зенитной артиллерии необходимо установить два трехметровых дальномера. Для управления огнем пулеметов необходимо установить два 1,5 метровых дальномера.
в) боезапас. Для 75 мм. зенитных орудий должен быть предусмотрен из расчета 400 выстрелов на орудие. Боезапас для пулеметов должен быть предусмотрен из расчета 10000 патронов на каждый пулемет…
Подача 75 мм снарядов из погребов к орудиям должна производиться при помощи элеваторов…
2. Вспомогательный АВТР.
а) зенитная артиллерия. На вспомогательном АВТР должно быть установлено не менее 6×45 мм зенитных автоматов. Кроме того должно быть установлено не менее десяти пулеметов также двумя гнездами.
б) управление огнем. Для управления огнем должно быть установлено два 1,5 метровых дальномера, с суммой углов обзора 360 град, по горизонту.
в) боеприпас. Для 45-мм автоматов должен быть предусмотрен из расчета 9000 на каждый автомат.
Боеприпас для пулеметов должен быть предусмотрен из расчета 10000 патронов на каждый пулемет.
Связь
а) Для связи с другими кораблями, берегом и самолетами должны быть установлены рации типов:
1.Шторм М.
2.Бриз М.
З.Рейд.
Помимо этого устанавливается трансляционная и гидроакустическая установки.
Тип и число самолетов авиатранспорта Оперативный АВТР для тяжелой авиации должен иметь следующие типы самолетов:
а) бомбардировщики-торпедоносцы,
б) разведчики,
в) истребители.
На АВТР для легкой авиации должно быть не менее одного звена истребителей (3 самолета).
На АВТР для тяжелой авиации должно иметься не менее 3-х звеньев торпедоносцев (по 3 самолета), одно звено истребителей (3 самолета) и одно звено разведчиков (3 самолета).
В том случае, когда такое число самолетов на переоборудованном под АВТР судне разместить нельзя, допускается уменьшение общего числа самолетов, однако при условии, что в операции будут принимать участие два АВТР.
Скоростной разведчик (самолет КОР-1) по своим тактическим свойствам может применяться как разведчик, так и как истребитель.
Вспомогательный АВТР может быть рассчитан на перевозку максимального числа однотипных самолетов: разведчиков (АВТР для легкой авиации), или торпедоносцев (АВТР для тяжелой авиации)…
Средства приема и старта самолетов Оперативный АВТР для приема и старта самолетов должен иметь следующее оборудование:
а) подъемные стрелы или краны,
б) посадочный тент,
в) катапульту,
г) тележки для перемещения самолетов по палубе.
Вспомогательный АВТР оборудуется лишь кранами или стрелами.
Стрелы (краны) должны обеспечивать постановку самолета как на воду, так и на катапульту.
Для самолетов, полетный вес которых не превышает 3,5 т, и взлетная скорость не свыше 34 м/с, устанавливается катапульта типа "Н-1".
Для других типов самолетов катапульта должна проектироваться заново.
Устанавливать катапульту для обеспечения углов старта в 30 град от траверза в нос и в корму, на каждый из бортов.
Количество стрел (кранов) и катапульт определяется исходя из требования старта всех самолетов АВТР в течение 1/2 часа.
… Нормативы подготовки самолетов к старту:
заправка маслом и горючим — 5 мин,
освобождение походных креплений — 1 мин,
раскладка крыльев — 2 мин,
вывод из ангара — 1 мин,
перевозка к крану — 1 мин,
застропливание — 1 мин,
подъем на катапульту — 3 мин,
постановка на воду — 4 мин,
запуск мотора — 1 мин,
старт — 1 мин,
приведение катапульты в стартовое положение — 4 мин.
Посадочный тент на АВТР применим лишь для лодочных и двухпоплавковых самолетов."
Дальнейшие требования к авиавооружению и средствам его обеспечения выглядят следующим образом. Самолеты должны были обеспечиваться горючим из расчета 3 самолето-вылета каждый, при увеличенном районе плавания АВТР — 5 самолето-вылетов. Заправка одной машины должна была занимать 15 мин, всей авиагруппы — 30 мин. Исходя из этих требований должна была разрабатываться бензосистема, цистерны защищались инертным газом.
Боезапас самолетов состоял из фугасных, бронебойных, глубинных бомб, 450-мм торпед и пулеметных патронов. Рассчитывался он: по бомбам и торпедам — на 2 вылета всей авиагруппы, а по патронам — на 3. 
В среднем на каждый тяжелый самолет полагалось по 2 торпеды, 4800 кг бомб и 9000 патронов, на легкий — 2000 кг бомб и 6000 патронов. На каждый пулемет ДА полагалось 500 патронов, на ШКАС -1000.
Предполагались следующие служебные и технические помещения АВТР: ангары (в документе с пометкой: "не обязательно" ! К.К.), всевозможные мастерские, склады и кладовые для авиационного имущества (к примеру, на каждые 4 мотора самолетов полагался один запасной), помещения для штаба эскадры, пилотов, поста управления полетами, парашютной, поста радиосвязи с самолетами.
Вводились дополнительные категории личного состава. Первой из них был штаб летной части, включающий командира, начштаба, помполита, от 1 до 3 командиров отрядов, инженер-механика, инженера связи и двух писарей. Летный состав набирался из расчета: по одному летчику, летчику-наблюдателю и механику на один самолет. Обслуживающий персонал предусматривал: 3-5 офицеров-авиамеханников, по одному авиамотористу на каждый самолет, по 2-3 радиста и торпедиста, 1-2 химистов, 1-2 старшин катапульты, по 3-6 постановщиков на катапульту и крановщиков.
Подписали этот документ Начальник НИВК инженер-флагман 2-го ранга Алякринский, начальник 1 секции Либель. Ответственным исполнителем значится старший инженер Гордон, но его подписи, как и вычеркнутого начальника 1 отдела Перегудова, нет (23353).

29 февраля 1936 г. был заключен договор на постройку деревянных аналогов катера Г-5. Вероятно, это делалось в преддверии важных правительственных решений, о подготовке которых уже было известно, но которые последовали спустя несколько месяцев. Речь идет о вышедшем 16 июля того же года постановлении СТО №ОК-167сс, называвшимся «О программе крупного морского судостроения».
Его 10-й пункт звучал так: «Освободить Ленинградский завод имени Марти, приступающий к тяжелому судостроению, от постройки всех видов катеров и москитного флота, передав выполнение новых заказов НКО на эти суда Ленинградской верфи НКВД (для чего реконструировать последнюю) и заводу Наркомвода в Херсоне». Уже спустя пять дней начальник отдела кораблестроения УВМС инженер-флагман 2 ранга Б.Е. Алякрицкий направил руководству завода № 5 письмо, где со ссылкой на постановление СТО, предлагал произвести реконструкцию предприятия и принять заказ на изготовление в 1937 г. 25 дюралюминиевых Г-5 и 15 стальных охотников за подлодками. Вряд ли у руководства НКВД и завода, который ранее занимался только деревянным судостроением, данное обращение вызвало прилив оптимизма. В конечном итоге сошлись на том, что завод № 5 будет строить Г-5, но не из алюминия, а из дерева (25781).

Авиапромышленность:

До конца февраля 1936 года продолжались испытания автожира А-7, которые начались 7 декабря 1935 с М-22 (однако из-за очередной поломки, фактическая передача состоялось 20 декабря).
Примерную программу испытаний утвердили еще вначале года, на упомянутом совещании у Я.И. Алксниса. Тогда решили, что начальнику НИИ совместно с начальником ЦАГИ следовало составить программу испытаний автожира А-7, исходя из его назначения как средства наблюдения (для замены аэростата наблюдения), самолета ближней разведки, самолета для корректировки артогня (сухопутного и морского) и самолета разведки подлодок у своих берегов. Правда, в итоге «морскую» часть испытаний позже отложили на будущее, зато по указанию Тухачевского добавили раздел по испытанию хим вооружений.
В НИИ ВВС уже испытывали автожиры, но в данном случае А-7 представлял собой качественный скачок, прежде всего, как система вооружения. Было решено провести совместные испытания: принимая во внимание сложность и новизну машины, участие специалистов ЦАГИ посчитали совсем не лишним. Работу возглавили одновременно два ведущих инженера. Ивановский от НИИ ВВС и Иванов от ОЭЛИД ЦАГИ. Ивановский выступал еще и в роли ведущего летчика- испытателя, летнаб-испытатель - капитан Цветков. Участие в испытаниях принимали Попов и Корзинщиков.
По результатам обмера и взвешивания в НИИ ВВС были получены следующие данные. Длина автожира - 8,17 метра, высота на стоянке - 3,885 м, размах крыла -10,41 м, диаметр ротора - 15,18 м, хорда лопасти - 500 мм, угол свеса лопасти - 5 градусов, диаметр винта - 2,8 м. Колея шасси - 3,5 м, база - 1,8 8м. Площадь крыла составляла 14,7 кв. м, горизонтальное оперение имело площадь, с учетом подкилевой части или как тогда говорили «с перекрытием» 4,01 кв. м, «чистая» площадь Г0 - 3,75 кв. м. Вес пустого автожира -1453 кг, полетный вес - 2110 кг.
Всего было выполнено 60 полетов общей продолжительностью 29 часов 17 минут. 11 дней стояла нелетная погода, 22 дня ушло на устранение поломок автожира. 31 полет заняли летно-технические испытания, тактические - 10, 3 и 5 полетов, соответственно, ушло на испытания оборудования и вооружения. 
Заказ Тухачевского - отработка химвооружения - производилась в 11 полетах. Стоит отметить, что поломок для таких испытаний было необычно мало, причем замену мотора из-за разрушения поршня в расчет вообще можно не принимать, как не имеющую отношения к собственно конструкции автожира. Кроме этого, в ходе испытаний произошел обрыв кронштейна весового компенсатора левого руля высоты. Ударившись о руль, он срикошетил и повредил лопасть ротора. Это была единственная серьезная поломка в полете. Еще два дефекта проявились на земле. Их можно отнести к издержкам освоения зимней эксплуатации. В первом случае из-за примерзания лыж основных ног произошло их несинхронное страгивание, в результате был поврежден один из стержней фермы передней ноги. Во втором, при попадании заднего конца передней лыжи в проталину на рулении выскочила из пазов пластинчатая резина амортизации лыжи, что привело к повреждению винта.
Весьма скромное число поломок может служить подтверждением достаточно высокой надежности А-7, тем более, что программа испытаний по сравнению с обычными самолетными была обширнее. Помимо стандартного набора полетов, автожир был подвергнут целому ряду дополнительных проверок. Стоит заметить, что не все они были запланированы заранее, тем не менее, прошел он их успешно. В частности, при возвращении с полигона НИХИ РККА в Кузьминках на Центральный аэродром 26 февраля автожир попал в условия обледенения. Образование ледяной корки до 0,5 мм на ребрах атаки крыла, подкосов и лопастей ротора заметных изменений в работе ротора не вызвало. В ходе испытаний А-7 несколько раз попадал в снегопад на время до четверти часа. Повреждений лопастей ротора замечено не было, заодно убедились, что полет автожира в отсутствии видимости не сложнее, чем на самолете.
В плановом порядке А-7 испытали на полеты с перегрузкой, взлетный вес при этом доходил до 2180 кг, полеты с ассиметричной подвеской весом 80 кг под центропланом и консолью с плечом от оси автожира 1,1 и 2,4 метра соответственно. Кроме этого, выполнялись полеты при порывах ветра до 14 м/с и отрабатывался взлете обледенелой поверхности. Все эти испытания А-7 прошел успешно, единственным недостатком оказалась необходимость удержания автожира на льду, пока ротор раскручивался до 140-150 оборотов в минуту, правда, для этого вполне хватало двух человек наземного персонала.
Обязательным пунктом программы было определение летных характеристик, хотя в НИИ ВВС не стали замерять практический потолок и скороподъемность на лыжах. В отчет записали данные заводских испытаний. На колесах А-7, по данным ОЭЛИД ЦАГИ, забирался на 3 километра за 16,2 минуты и его потолок составлял 4800 метров. Остальные характеристики военные определяли сами. Максимальная скорость автожира у земли составляла 200 км/ч, минимальная - 45 км/ч, на меньшей скорости самолетные органы управления (рули и элероны) теряли эффективность. Для разбега и пробега без торможения на лыжах требовалась дистанция в 60-70 метров, при этом взлет производился за 6-7 секунд. Время пробега составляло 8-9 секунд. Вираж на высоте 1000 метров А-7 выполнял за 15-17 секунд. Максимальную дальность полета на скорости 140 км/ч и высоте 1000 м при запасе топлива 325 кг определили расчетным путем на основании замера расхода горючего. Он должна была составлять 775 км.
Летные характеристики, конечно, требовали подтверждения, но самой приоритетной задачей было изучение тактических возможностей этого необычного летательного аппарата. Что в действительности может вооруженный и оснащенный радио- и фотоаппаратурой автожир в точности не знал никто.
Предстояло определить потенциал А-7 как средства связи, разведки и наблюдения, а также понять, насколько хорошо он может постоять за себя в воздушном бою.
Наблюдение и визуальную разведку в ходе испытаний производили в основном со средних высот. Оказалось, что делать это несколько удобнее, чем с самолета, в первую очередь благодаря низкой минимальной скорости, что позволяло «задерживаться» над обследуемым объектом и более детально изучать его. Это обстоятельство обеспечивало возможность успешно выполнять графические донесения и снимать кроки местности. Немаловажную роль играл и хороший обзор из задней кабины. Способность долгое время держаться на минимальных скоростях позволяла вести длительное наблюдение за определенными секторами или объектами, что при наличии устойчивой радиосвязи приближало автожир по возможностям к привязным аэростатам.
Еще в ходе заводских испытаний были отмечены вибрации оперения и хвостовой части фюзеляжа. До концы победить это явление не удалось не только на А-7, но и на последующих модификациях. Тряска и вибрации фюзеляжа практически исключали наблюдение при помощи бинокля. Реально их можно было вести только на режимах планирования или парашютирования при работе мотора на малом газе. В то же время, радиостанция 13-СК начинала устойчиво работать на скорости около 90 км/ч - динамомашина, установленная на А-7, работала от набегающего потока и на малых скоростях ее мощности не хватало. Как фоторазведчик автожир по крайней мере не уступал самолету, а перспективную аэрофотосъемку производить оказалось значительно удобнее.
Учебные воздушные бои проводились с самолетом И-15 при высоте полета автожира 1000 - 1500 метров, при его начальной скорости 165 км/ч с ее уменьшением до минимальной. Скорости истребителя не ограничивались. Дистанция начала атаки - 1000 метров, выход - не ближе 150 м. Были опробованы самые разнообразные варианты нападения. Автожир атаковали сзади сверху с превышением в 500 и 1000 метров, с различными углами пикирования, а также с выходом под хвост. Пробовали наносить удары спереди, как с превышением, так и снизу - с превышением А-7 над истребителем на полкилометра. Были опробованы различные варианты атак сбоку, а также бой на виражах. В любом случае, ротор создавал вокруг автожира достаточно объемную мертвую зону. Тем не менее, нашлись и оригинальные способы защиты. В первую очередь это способность энергично сбрасывать скорость полета вплоть до минимальной, а также возможность резкого изменения направления полета. Умелое применение этих приемов помогало если не сорвать атаку истребителя, то серьезно затруднить прицельную стрельбу. Способность автожира выполнять глубокие виражи на скоростях около 90 км/ч не позволяла противнику успешно атаковать его на этом режиме. Кроме того, на дальних дистанциях было трудно определить направление полета автожира, а при наблюдении сверху серебристый аппарат легко терялся на фоне снега.
Вооружение испытывали в конце программы. Для стрельбы через винт на А-7 у правого борта на двух шкворнях был установлен пулемет ПВ-1 с прицелом 0П-1, синхронизатором типа «Z» и спусковым механизмом ПУЛ-9. Регулировка оси ствола осуществлялась на заднем шкворне. Спереди приборной доски был жестко закреплен патронный ящик с боезапасом 500 штук. Перед ним устанавливался ящик для сбора звеньев, гильзы выбрасывались за борт снизу фюзеляжа. Заднюю полусферу защищала слегка доработанная турель ТУР-6, на которую мог устанавливаться пулемет ДА или спарка ДА-2. Для предотвращения прострела лопастей ротора подъем турели ограничили вкладышами в сегменты вертикального подъема, кроме того, на дуге турели имелся откидной фиксатор. Подвесное сиденье летнаба крепилось на крючках к подвижному кольцу турели. Гнезда на 12 магазинов располагались в задней части кабины. 2 февраля переднюю установку отстреляли в тире завода №39, а на задней турели был проведен замер углов обстрела. На «стрельбу» было выполнено два вылета, в которых опробовали обе установки. Всего был произведен 971 выстрел. Стрелковое вооружение автожира признали соответствующим предъявленным техническим требованиям.
Так уж получилось, что из-за вмешательства Тухачевского самой важной частью испытаний оказалась отработка применения химического вооружения. Несмотря на то, что детальное описание работ поместили в совместный отчет НИИ ВВС и ЦАГИ, было оформлено еще три отдельных отчета: НИИ ВВС, 0ЭЛИД ЦАГИ и полевого отдела НИХИ. Саму установку разрабатывали в спешке, можно сказать, на коленке и из подручных материалов. В частности, передние узлы подвески поставили от Р-б, а командный прибор в кабине летнаба взяли с С-62. ВАП-4М или как писали в отчете, ВАП-4 мод. решили не сбрасывать - времени на отработку такой системы просто не было. До этого автожир как оружие массового поражения никто специально не рассматривал.
Летная оценка автожира в целом носила благоприятный характер. Серьезных замечаний на этапах руления, взлета, набора высоты и горизонтального полета А-7 не имел. Устойчивость и управляемость также не вызывали особых нареканий. Автожир свободно выполнял виражи с креном до 70 градусов на скоростях от 90 до 140 км/ч, легко переходя из левого в правый и наоборот, мало отличаясь при этом от самолета. Как и любой летательный аппарат, он имел свои индивидуальные особенности. При рулении по неровной поверхности автожир из-за малой базы шасси переваливался с передней ноги на костыль и обратно. Это явление в некоторой степени парировалось отдачей ручки управления от себя. На взлете А-7 следовало «держать» левой ногой. На всех режимах полета автожир очень чутко реагировал на отклонение рулей высоты, в меньшей степени - руля направления, и сравнительно вяло - на элероны. При скорости ветра более 8 м/с сразу после приземления мотору следовало дать газ для предотвращения начала движения назад. Помимо не совсем приятных особенностей, были и вполне привлекательные. При скорости ветра от 6 м/с, автожир мог кратковременно зависать над определенным местом, при 10 м/с продолжительность висе- ния практически не ограничивалась. А-7 имел весьма широкий диапазон скоростей планирования, он устойчиво парашютировал без сваливания на крыло, причем этот режим даже рекомендовалось применять для исправления расчета на посадку.
Как уже говорилось, за время испытаний произошли четыре поломки, тем не менее, других претензий набралось немало. Дефектная ведомость содержала 102 пункта, причем 20 из них военные отнесли к категории опасных для полета. Остальные замечания поделили на дефекты, понижающие боеспособность, и прочие. Наверное, своя логика у военных была, но в этом случае в первую группу попали, например, такие недостатки, как отсутствие на педалях ограничителей соскальзывания и уже упомянутые малая прочность фермы передней ноги, трещины выхлопного коллектора, а также проблемы со шнуровой амортизацией передней лыжи. Все они в той или иной мере были устранены еще в ходе испытаний, в тоже время, ряд дефектов, требующих серьезной переделки конструкции или даже перекомпоновки, высшего приоритета в оценках НИИ ВВС не получили. В частности, весьма ограниченный, а попросту говоря, отвратительный обзор из кабины летчика отнесли только ко второй категории но, обо все по порядку.
Опасной для полета военные признали невозможность для пилота покинуть автожир в аварийной ситуации - подкосы кабана, по сути, перекрывали путь к спасению. Не менее серьезной угрозой они посчитали вибрацию хвостового оперения и весовых компенсаторов рулей высоты практически на всех режимах полета, кроме того, на больших скоростях и виражах вибрировали еще и расчалки кабана ротора. Стремление автожира к развороту вправо на взлете и влево в полете на скоростях свыше 120 км/ч хотя и носило органический и вполне объяснимый с физической точки зрения характер, тоже занесли в список №1. Туда же вписали и еще один дефект, устраненный достаточно простым и изящным способом, хотя уже и на следующей модификации А-7бис. Из-за крайне малого диапазона центровок автожира, что, в общем-то, тоже является характерной чертой этого типа летательных аппаратов, А-7 при нормальном размещении полной нагрузки не мог совершать полет до полного выгорания топлива. Положение центра тяжести уходило за допустимые пределы раньше, чем заканчивалось горючее. По мотоустановке в список опасных дефектов, кроме уже упомянутых трещин выхлопного коллектора, внесли малый зазор от земли до маршевого винта (350 мм), что приводило к его повреждению камешками или льдинками, слабое крепление кольца Таудена, размещение всасывающего патрубка в нижней части мотора, от чего в него попадал мусор и снег от винта при запуске, рулении и пробеге. Кроме того, оказалось, что капотирование мотора не обеспечивает достаточного охлаждения цилиндров. Даже зимой температура стенок доходила до 275 градусов, несмотря на применение топлива В-2. Летом можно было ожидать 320-325 градусов.
Список дефектов, снижающих боеспособность, был чуть короче и содержал 19 пунктов. Правда, некоторые из них ничего кроме недоумения вызвать не могут. Чего стоит такое замечание: «Мал обзор вперед из кабины наблюдателя из-за наличия крыла». Из реально влияющих на боеспособность, в первую очередь, пожалуй, можно упомянуть длительную подготовку к вылету на старте. Дело в том, что раскрутка ротора выполнялась после выруливания на старт, поскольку при движении автожира по неровностям существовала вероятность удара лопастей по оперению при скоростях вращения ротора до 40 оборотов в минуту. Время полного раскручивания ротора составляло около полутора минут, что серьезно повышало уязвимость автожира в боевой обстановке. Теснота задней кабины тоже была проблемой, осложненной еще и тем, что автожир почти на всех режимах имел положительный угол тангажа, что создавало определенные сложности в работе наблюдателя из-за наклона пола «на кабрирование». В тесной кабине некуда было пристроить АФА для перспективной съемки, причем про его крепление в боевом положении почему-то забыли, как и про визир или прицел для бомбометания. Автожир не мог взлететь с липкого снега, просто не успевал набрать скорость, прежде чем упадут обороты ротора. Крайне неудачным военные признали размещение и номенклатуру приборного оборудования в кабине летчика. Плохо просматривались вариометр и тахометр, блик на стенке компаса мешал наблюдению за картушкой, совершенно не были видны часы. Отсутствовали авиагоризонт и вариометр.
Больше половины списка составляли «прочие» дефекты. Крайне негативную оценку получило общее производственное исполнение автожира, особенно фюзеляжа и крыльев. Военные отмечали неровную поверхность носка крыла, небрежно выдержанные профили нервюр, плохую подгонку листов обшивки, недоброкачественную оковку лыж, грубо выполненные и небрежно подогнанные подножки и съемные панели фюзеляжа. Шлицы замков Фейри располагались хаотично, без нанесения рисок закрытого положения, а гнезда крепления этих замков легко ломались. Присутствовали и конструктивные недостатки: из-за неудачного исполнения рифленых настилов (трапов) рвалась полотняная обтяжка центроплана. Имелись проблемы с лакокрасочным покрытием лопастей ротора, окрашенных, если так можно выразиться, по «самолетной» технологии. Существующие на тот момент материалы обладали достаточно низкой адгезией и на повышенных линейных скоростях, присущих ротору, легко отслаивались или, как написали в отчете, «оббивались» - особенно интенсивно при наличии даже незначительных осадков.
В те годы общего представления об эксплуатационной технологичности и эргономике, как непреложных задачах проектирования конструкций, еще не сложилось. Тем не менее, претензий в этой части военные предъявили немало. Забираться экипажу на свои рабочие места было достаточно неудобно, особенно летчику. Чашка сиденья пилота оказалась мала для размещения парашюта ПЛ-1. Запасные диски пулеметов ДА выступали в и так довольно узкую кабину, а их крепления цеплялись за одежду и даже рвали ее. Отсутствовал лючок аккумулятора - чтобы его достать, нужно было снимать всю боковую панель. Неразъемное кольцо Таудена затрудняло обслуживание мотора. Процесс складывания-раскладывания консолей занимал у двух человек 2-3 часа «в одну сторону». Лопасти ротора можно было сложить быстрее, но все же у трех человек на это уходило полчаса. «По самолетному» разместили факелодержате- ли, что при малых посадочных скоростях автожира могло привести к пожару крыла. Горловина главного бензобака имела малый диаметр и изгиб, что затрудняло заправку и увеличивало ее продолжительность. Много замечаний было по маслосистеме мотора. Трубопроводы системы располагались так, что для замены маслофильтра или магнето требовалось разобрать полсистемы. Масло- радиатор стоял позади выхлопного коллектора, что снижало эффективность охлаждения. Перекрывной маслокран разместили внутри кронштейна - добраться до него было сложной задачей. Проходные ролики систем управления рулем управления и элеронов не имели защиты от грязи, причем последние располагались непосредственно под подножкой доступа в кабину (Это уже скорее дефект из сферы безопасности полетов, чем просто неудобство).
Безусловно, военные понимали, что автожир А-7, мягко говоря, далек от совершенства, но он мог решать задачи, недоступные самолету. В выводах к отчету в части вооружения отмечалось, что автожир А-7 является единственным из известных современных автожиров, имеющих вооружение, боевое снаряжение и способность выполнять ряд боевых задач. Практически слово в слово эта фраза перекочевала в заключение, подписанное начальниками НИИ ВВС и ЦАГИ, в котором А-7 был признан прошедшим государственные испытания. Предлагалась постройки небольшой серии из расчета формирования одного или нескольких отдельных автожирных подразделений.
В те годы Начальник ВВС подписывал отдельный акт утверждения результатов госиспытаний. В нем в качестве основных недостатков отмечались увеличенные по сравнению с ТТТ разбег и пробег А-7, неудачное расположение подкосов кабана, ухудшающее обзор пилота и блокирующее покидание им автожира, тесная кабина летнаба, вибрации хвостового оперения и сложное устройство системы механической раскрутки ротора. Не смотря на это, Я.И. Алкснис предлагал «с целью накопления эксплоатационного опыта, а также опыта по тактическому применению автожиров поставить перед Наркомом Тяжелой промышленности вопрос об изготовлении опытной серии автожиров А-7 в количестве 10 штук» (19868).

В конце февраля 1936 состоялось первое Всеармейское совещание передовиков соц. соревнования в авиации (356,67).

За рубежом:

В конце февраля 1936 г. химическое оружие сыграло важную в роль в так называемом втором сражении в Тембиене, где итальянские войска нанесли поражение абиссинским войскам под предводительством полководцев Касса и Сейума. Абиссинское командование сделало ошибку, развернув все свои зенитные орудия в районах боевых действий и не выделив необходимых средств для прикрытия горных проходов в тылу, чем активно пользовались итальянцы. Их ВВС создавали химические заграждения важнейших горных проходов, что сильно задержало движение абиссинцев, пытавшихся, хотя и с опозданием, ускользнуть из ловушки, в которую они попали. Особенно большая задержка абиссинских войск произошла на немногочисленных бродах бурного горного потока р. Гевы и р. Таказе. Там они понесли наибольшие потери непосредственно от авиации, которая держала эти дефиле под интенсивным огнем сверху, применяла различные ОВ, стойкие и нестойкие, и таким образом не позволила перейти без больших потерь на южный берег р. Таказе ни одному значительному отряду.
По разным и нередко противоречащим друг другу источникам, можно установить, что с 17 марта 1936 г. поменялся и способ применения ОВ. На итальянских самолетах были установлены выливные авиационные приборы (ВАПы). Самолеты поднимались группами по 9, 15 и 18 машин. Дистанция между ними была так рассчитана, чтобы за ними оставалось сплошное облако ОВ (20246).

Авиапромышленность:

Во второй половине февраля 1936 г. садились и взлетали со льда на одной из летающих лодок Дорнье «Валь», оснащенной специальным устройство, предназначеным для более безопасной эксплуатации ДАРа со льда и снега. В.Б. Шавров в «Истории конструкций...» писал, что оно «... представляло собой пять резиновых мешков-камер длиной 1 м и диаметром 0,25 м. Камеры были обклеены брезентом, а снизу защищены полозами из 20-мм фанеры, облицованной нержавеющей сталью толщиной 0,8 мм. По бокам эти полозы прикрывались гофрированным стальным листом, допускавшим их осадку. Указанная конструкция с успехом выдержала испытания весной 1936 г., она действительно смягчала посадку и снижала толчки при разбеге». Работу провели в Севастополе, на ремзаводе №45 на рубеже 1935-1936 гг. Для испытаний экипаж военных летчиков вместе с Чухновским перелетел на этой летающей лодке на Азовское море. Лед оказался слабый, трещал и проваливался, однако «Валь» с новым днищем с успехом доказал свои вездеходные возможности. Устройство презназначалось для ДАР (11978).

Авиапромышленность:

В феврале 1936 техническом отчете ЗОК за 1935 год в отношении ТБ-7 отмечается:
"В 1935 г. по машине велось очень немного работ, да и выполненные были изъяты из производства, ввиду изменения Правительством технических условий на машину. Начало постройки машины предполагалось в апреле 1935 г., но осуществить это не удалось, так как завод им. Ленина не мог своевременно обеспечить ЦАГИ трубами из хромансиля. Поэтому весь 1935 г в отношении этой машины был использован на освоение нового материала".
Фактически весь 1935 год прошел в согласованиях и уточнениях исходной документации по машине. Строительство опытной машины практически не осуществлялось (12626).

В феврале 1936 самолет ДБ-2 был передан в ОЭЛИД на испытания (1102).

В феврале 1936 года был построен третий самолет ДБ-2, который получил имя «Родина». На нем 24-25 сентября 1938 года В С. Гризодубова, ПД. Осипенко и М.М. Раскова совершили перелет по маршруту Москва - поселок Керби, пролетев расстояние в 5908 км за 26 часов 29 минут, и установили тем самым женский мировой рекорд.
Строился и четвертый экземпляр ДБ-2 - копия «Родины», но с увеличенным запасом топлива в кессонном крыле-баке и усовершенствованным оборудованием. В 1938 году К.Е. Ворошилов при посещении опытного завода № 156 выразил желание доделать самолет № 37-4 типа «Родина», законсервированный с апреля 1938 г. Но, похоже, это пожелание так и осталось невыполненным.
Согласно воспоминаниям А.И. Климова-Клембовского, осенью 1943 года на заводе № 30 осуществлялся ремонт АНТ-37. К тому времени самолет был окрашен в защитный цвет. АНТ-37бис базировался на Центральном аэродроме и использовался для перевозки срочных грузов (24991).

В феврале 1936 г. в ходе проведения государственных испытаний отмечалось: "Благодаря своей окраске (здесь правильнее сказать благодаря ее отсутствию) самолет СБ хорошо маскируется на снежной поверхности земли и на фоне облаков, значительно затрудняя атаки истребителей и наблюдение за ним с земли". 
Не красились и первые серии СБ образца 1936 г. В таком виде самолеты поступили в Испанию, однако в условиях войны пришлось вспомнить о требованиях наземной маскировки. Летчик СБ, лейтенант Шаров, так написал об этом в своем отчете: "На земле мы располагали наши самолеты по всей площади аэродромов, на расстоянии 300 м один от другого. Самолеты мы перекрашивали в разные цвета под цвет местности: желтый, синий (так в тексте - авт.) и т.п. Окрашенные таким образом, они сверху были видны плохо, и только при тщательном изучении можно было разглядеть их силуэты. Нижние плоскости самолетов не окрашивались". Под перекраской СБ в Испании в основном понималось нанесение на верхней поверхности самолета небольших темных пятен неправильной формы. Однако на практике встречались светло-серые, серо- зеленые и практически полностью зеленые машины (12027).

В феврале 1936 г. на заводе № 22 был выпущен первый серийный СБ с двигателями М-100 и двухлопастным металлическим пропеллером.
Авиазавод № 22 до этого строил тяжелый бомбардировщик ТБ-3 и выпуск нового СБ давался с трудом. Производство нового самолета потребовало освоить приемы работы с гладкой обшивкой и с потайной клепкой, что долго не удавалось. В связи с этим на первых серийных самолетах потайная клепка выполнялась только в передней кромке крыла и хвостовом оперении. Во всех других местах устанавливались обычные заклепки. При сборке первых самолетов на их обшивке часто появлялись «хлопуны»-выпуклые или вогнутые вздутия. Они возникали из-за нарушений технологии и последовательности клепки каркаса и листов обшивки. Проблемы производства нового самолета были тем не менее преодолены, и первые серийные СБ-2 М-100 (заводские номера 221,222,226,227,228, 229) были переданы на войсковые испытания (25059).

В феврале 1936 были утверждены ТТТ ВВС КА к самолету "Иванов" (200,20).

В феврале 1936 г. из воронежцев В.Т. Артеменко, А.Т. Агапиева, А.М. Корчагина, В.С. Хвостикова была создана группа, которой было поручено организовать цех окончательной сборки Р-6 на заводе № 126. В марте 1936 г. в цех стали поступать первые агрегаты. Так как не было квалифицированных сборщиков, их работу выполняли производственные мастера. Профессии сборщика обучались вчерашние строители (12211).

В феврале 1936 г. состоялся первый полет опытного самолета СР. Головная серия из трех самолетов до ноября не сделана. Завод № 1, которому было поручено изготовление этих самолетов, с самого начала не проявил серьезного отношения к этим машинам. Завод № 1 сосредоточил свое внимание на создании самолета собственной конструкции РШ‑1, который, по его мнению, должен заменить ДИ‑6 в штурмовом варианте. Издав немало приказов о необходимости выполнять программу по ДИ‑6, руководство завода № 1 своими практическими мероприятиями тормозит производство его. Это особенно видно сейчас, при наметках программы на 1937 г., в которых абсолютно не отражаются ни ДИ‑6, ни СР. Между тем, завод № 1 израсходовал на изготовление приспособлений и инструмента для машин ДИ‑6 около 10 млн. руб. (15405).

В феврале 1936 года самолет типа П-5 с мотором М-17, оборудованный самолетными кассетами конструкции Гроховского -прошел гос. испытания в НИИ ВВС.
Гос. испытания показали, что самолет П-5 с загруженными или пустыми кассетами по управлению мало чем отличается от нормального самолета П-5.
При полетном весе с полностью загруженными кассетами, полная нагрузка самолета увеличивается с 870 до 1510 кг, но при этом ухудшаются летные качества; уменьшается максимальная скорость полета на 9,5 км/час, практический потолок уменьшается с 5700 м до 3000 м, увеличивается время подъема на высоту 3000 м с 17 мин. до 40 мин. и значительно увеличивается разбег при взлете с 190 до 450 м, что требует наличия больших аэродромов.
В результате проведенных гос. испытаний принято решение о том, что подвесные кассеты Гроховского для самолета П-5 удовлетворяют тактико-техническим требованиям, признаны годными для серийной постройки как посадочно-десантный и санитарный вариант, приняты на снабжение ВС и заказаны в количестве 500 штук на заводе N 47 (3870).

В феврале 1936 г. мотор М-34Н2Б с двумя турбонагнетателями, изготовленными в ЦИАМ, начали монтировать на самолёте РШ, доработанном Р-5. Доводка новой мотоустановки шла очень долго, и лишь в мае 1938 г. машина завершила заводские испытания. Её передали в НИИ ВВС на государственные испытания, в ходе которых в августе того же года РШ разбился на посадке (11995).

В феврале 1936 проходили дополнительные испытания вооружения ДИ-6 в варианте ш с привлечением наиболее подготовленных л из частей.
Выяснилось, что на бреющем полете, где внимание л сосредоточено на технике пилотирования, он не мог вести детальную ориентировку для выхода на цель. Ориентировка не могла быть поручена и штурману, т.к. его кабина была слепой и терялась основное свойство ш - внезапность (3876,9).
<Т.е. ориентация на бреющий полет ш, обеспечивающий внезапность, которая всегда была в ВВС КА - была неоправдана.>
Другие отмеченные недостатки: недостаточный радиус действия с полной нагрузкой, количество и качество бомб, которое не соответствовало тактическим заданиям, что делало самолет неполноценным для выполнения штурмовых задач. Большие разбег и пробег затрудняли эксплуатацию на полевых аэродромах. На больших скоростях машина сильно кабрировала, а больше давление на ручку утомляла л, не позволяя ему ориентироваться по карте.
Бомбардировочное оборудование, сосредоточенное в передней кабине, сильно загружало л и затрудняло прицельное бомбометание. Летнаб участия в бомбометании не принимал (3876,9).

В феврале 1936 завод 39 предъявил для войсковых испытаний два серийных Ди-6М-25. До этого войсковых испытаний не проводили. ДИ-6 и СБ были первыми машинами, на которых отрабатывали методику войсковых испытаний. От НИИ ВВС их возглавил командир авиабазы НИИ ВВС м Спирин, а испытательную бригаду - и-л А.И.Никашин (3876,9).

В феврале 1936 состоялся первый полет ДИ-6М-25 на лыжах. Испытания двух самолетов на лыжном шасси продолжались до 10 апреля 1936, когда аэродром раскис (3876,9).

В феврале 1936 г. на войсковые испытания предъявили два серийных ДИ-6М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905. Расшифровывалось это так: изделие 11 (ЦКБ-11), завод № 39, серия 0, соответственно третья и пятая машины по порядку.
До этого момента в советской авиации войсковых испытаний самолетов не проводили. ДИ-6 и СБ были первыми машинами, на которых предстояло отработать организацию и методику таковых. От НИИ ВВС войсковые испытания возглавил командир и военком авиабазы НИИ майор Спирин, в бригаду также вошли инженер по вооружению военинженер 2-го ранга Ссорин и ведущий инженер-летчик А.И. Никашин. В строевую часть самолеты не передавались, всю программу отрабатывали силами летного и технического состава института.
Малая серия двухместных истребителей ДИ-6, предназначенная для войсковых испытаний, строилась на том же заводе № 39 в Москве, где был изготовлен первый опытный образец. На этих машинах УВВС требовало устранить все дефекты, выявленные на вторых государственных испытаниях, а также смонтировать радиостанцию РИ ЗЕТ, электрический самопуск (стартер) и заменить индивидуальные выхлопные патрубки коллектором. Серийные самолеты комплектовались двигателем М-25-лицензионным вариантом американского "Циклона", выпускавшимся в Перми с июня 1934 г. Через десять месяцев после выпуска первого серийного М-25 его ресурс увеличили со 100 до 350 ч, что являлось тогда рекордным показателем для советских авиадвигателей. Размещение радиостанции на машинах войсковой серии предусматривалось, но сами они, по-видимому, на заводе не устанавливались. Различные изменения, внесенные в конструкцию и оборудование ДИ-6, привели к росту взлетной массы до 1955 кг, то есть примерно на 80 кг против опытного образца.
Первый вылет истребителя ДИ-6, установленного на лыжи, состоялся 25 февраля. Испытания двух самолетов на лыжном шасси продолжались до 10 апреля, когда аэродром раскис, и полеты стали невозможны. Аэродром закрыли, а истребители поставили в ангар на ремонт. Лыжи заменили на колеса и стали готовить ДИ-6 к первомайскому параду. На этом этапе выявился еще один недостаток машины-тенденция к развороту на разбеге препятствовала взлету строем.
С 28 апреля по 5 мая оба самолета участвовали в праздничных мероприятиях, а далее до 22 мая их вновь ремонтировали на заводе № 39. В конце мая к двум первым серийным машинам, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня.
В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя".
Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

В феврале 1936 года завод № 39 изготовил и предъявил на войсковые испытания два серийных ДИ-6М-25. До этого в советской авиации войсковые испытания самолетов не проводились. ДИ-6 стали первыми самолетами, на которых предстояло отработать организацию и методику войсковых испытаний. В ходе них летчики–испытатели НИИ ВВС отрабатывали тактические приемы применения стрелкового вооружения, в варианте штурмовика проводили бомбометания, проверяли выливные авиаприборы химического вооружения ВАП-6. Эти два образца ДИ-6 принимали участие в традиционном первомайском воздушном параде 1936 года над Красной площадью столицы.
Несмотря на наличие целого ряда недостатков, ДИ-6 был принят к серийному производству, начало которого было запланировано на 1937 год на авиазаводах № № 1 и 81.
В отчетных документах завода № 39 за 1936 год. говорилось:
Техпромфинплан завода в том году предусматривал выпуск 75-ти самолетов ДИ-6. Однако в течение первого полугодия в производственные задания несколько раз вносились коррективы. В документах говорится:
..первоначально на завод возлагались основные задачи: освоение самолетов ДИ-6 и организация производства их и запасных частей к ним в масштабе мелких серий с одновременным выполнением заданий по обширной программе опытного самолетостроения, каковое вообще являлось основным содержанием завода при наличии трех ведущих конструкторских бюро.
Однако проведенные заводом мероприятия по организации серийного производства самолетов ДИ-6 и вызванные ими затраты (переоборудование цехов, изготовление приспособлений, разработка рабочих чертежей и т.п), развернувшиеся в первой половине года не представили возможным реализовать план в дальнейшем: высококачественные опытные самолеты ДБ-3 (ЦКБ-30) конструктора С.В. Ильюшина и СР (ЦКБ-27) конструктора С.А. Кочеригина вытеснили самолет ДИ-6. Изготовление последнего было приостановлено на 10 шт., выпущенных в I и II кварталах (6 и 4 шт.), а впоследствии и вовсе снято с программы завода с передачей задела и приспособлений для самолетов ДИ-6 заводу № 81... Попутно должно быть отмечено, что из 10 штук ДИ-6 – три были сданы в штурмовом варианте, представлявшем большие трудности по сравнению с истребительным.
К тому же эти самолеты имели и шасси и вооружение собственного изготовления завода.
Всего, по данным различных источников, было построено около 200 экземпляров ДИ-6, включая несколько модификаций. В строевых частях ВВС самолет прослужил недолго и быстро устарел: интерес военных к нему постепенно падал. ДИ-6 так и не стал массовым типом боевого самолета. По мере снятия с вооружения истребителей ДИ-6и, силами инженерно–технического состава частей, они часто переоборудовались в штурмовики. В литературе встречаются описания успешных применений ДИ-6 в боевых операциях на Халхин-Голе в 1939 году. К осени 1939 года личный состав эскадрилий, вооруженных ДИ-6, стали переучивать на истребители И-15 (15223).

В феврале 1936-го завод No.39 предъявил на войсковые испытания два серийных ДИ-6М-25. До этого в советской авиации войсковых испытаний самолетов не проводили. ДИ-6М-25 и СБ были первыми самолетами, на которых предстояло отработать организацию и методику войсковых испытаний. От НИИ ВВС войсковые испытания возглавил командир авиабазы института майор Спирин, в испытательную бригаду также вошли инженер по вооружению Ссорин и ведущий инженер-летчик А.И.Никашин. В феврале состоялся первый вылет истребителя ДИ-6М-25 на лыжах. Испытания двух самолетов на лыжном шасси продолжались до 10 апреля 1936-го, когда аэродром раскис и полеты стали невозможны. Самолеты на колесном шасси участвовали в первомайских праздниках. В конце мая, после завершения заводского ремонта, на аэродроме НИИ ВВС приземлились три ДИ-6М-25 (к двум первым серийным машинам присоединилась третья), на которых до июня продолжили войсковые испытания.
В ходе них в НИИ ВВС провели одиночные учебные воздушные бои ДИ-6 с И-15, И-16 и разведчиком Р-5, показавшие, что наивыгоднейшими маневрами следовало считать глубокие виражи и боевые развороты. Из-за более низкой, по сравнению с одноместными истребителями, тяговооруженности ДИ-6 проигрывал им бой на вертикали. ДИ-6 превосходил разведчик Р-5 в вертикальных и горизонтальных маневрах. Определили и штопорные характеристики истребителя. Сваливание происходило при скорости 80-90 км/ч при полной даче ноги по штопору и ручке управления, взятой на себя. После трех витков ДИ-6 выходил с небольшим запаздыванием. При увеличении количества витков до пяти наблюдались случаи неправильного штопора, для вывода из которого требовались большие усилия, а выход происходил с запаздыванием на 1,5...2 витка. В случае значительного запаздывания требовалась дача мотора, после чего самолет хорошо выходил из штопора. ДИ-6 легко летал в строю на средней высоте и тяжело - на малых из-за недостаточных эффективности элеронов и обзора вперед. В отчете по войсковым испытаниям отмечалось: "По маневренности (...) ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка (...) снижают его боевую ценность как истребителя" (24228).

К февралю 1936 декабрьский эскизный проект И-19 (ЦКБ-33), который был выполнен на основе И-18 - рекордной машины из-за невозможности обеспечить охлаждение поверхностными радиаторами на взлетном режиме Н.Н.П. вновь решил переделать в ЦКБ-43 с крылом уменьшенной площади. Машина начала строиться, но закончена так и не была (4207, 90).

В феврале 1936 г. был готов новый вариант эскизного проекта истребителя И-19 (ЦКБ-25) с М-34ФН (ФРН). Разработку технического проекта планировалось завершить к 1 июля 1936 г. Самолет имел размах 9,0 м, длину 7,6 м, площадь крыла 15,1 м2. При полетном весе 2050 кг он должен был развивать максимальную скорость у земли 514 км/ч, а на высоте 4000 м - 601 км/ч, достигать потолка 11100 м. Время набора высоты 5000 м равнялось 4-4,5 мин. Таким образом, технические требования ВВС выполнялись полностью. Рассматривалось два варианта вооружения в крыле: 1) 2 ШВАК с 300 снарядами, 2) 2 ШВАК с 300 снарядами и две бомбы под крылом по 100 кг (10667).

В феврале 1936 г. был готов новый проект истребителя И-19 (ЦКБ-25) с мотором М-34ФН (ФРН). Планировалось завершение разработки технического проекта к 1 июля 1936 г.
Самолет имел размах 9,0 м, длину — 7,6 м, площадь крыла — 15,1 кв. м. При полетном весе 2050 кг он мог развивать максимальную скорость у земли 514 км/ч, а на высоте 4000 м — 601 км/ч и достигать потолка 11 100 м. Время набора высоты 5000 м становилось равным 4–4,5 мин. Таким образом, технические требования ВВС в нем выполнялись полностью.
Рассматривались два варианта вооружения в крыле: 1) 2 ШВАК с 300 снарядами, 2) 2 ШВАК с 300 снарядами и две бомбы под крылом по 100 кг (25035).

В феврале 1936 г. был готов проект еще одного варианта истребителя И-18 — перехватчика ЦКБ-43 (встречалось и такое обозначение — И-18бис). От ЦКБ-33 он отличался меньшей площадью крыла и соответственно худшей маневренностью, но большей скоростью. Вооружение самолета состояло из двух пушек ШВАК в крыле. Ввиду близости его конструкции к ЦКБ-33, выполнялся не детально разработанный эскизный проект, а только общий.
Размах самолета стал равным 8,3 м, площадь крыла — 14 кв. м., длина — 7,45 м (за счет более длинного кока).
При полетном весе 1863–1925 кг (вес пустого — 1409 кг) ЦКБ-43 мог развивать у земли скорость 450 км/ч, а на расчетной высоте 4300 м — 520 км/ч. Потолок — 9600 м. В перегрузку допускалась подвеска 200 кг бомб.
Окончание выхода рабочих чертежей планировалось к 1 апреля, а начало заводских испытаний устанавливалось на 1 июля 1936 г. (25035).

В феврале 1936 года был готов проект ЦКБ-43. С сентября 1935 года Н.Н. Поликарпов в инициативном порядке работал над проектом еще одного варианта истребителя И-18 – перехватчика ЦКБ-43 с двигателем «Испано-Сюиза». От ЦКБ-33 он отличался несколько худшей маневренностью, но большей скоростью. ЦКБ-43 мог развивать у земли скорость 450 км/ч, а на расчетной высоте 4300 метров – 520 км. Потолок – 9600 метров. Вооружение самолета состояло из двух пушек ШВАК в крыле. В перегрузку допускалась подвеска 200 кг бомб. Окончание разработки рабочих чертежей планировалось к апрелю, а начало заводских испытаний в июле 1936 года (15223).

В феврале 1936 года был готов эскизный проект второго варианта ЦКБ-25 - истребителя И-19 с двигателем М-34ФН(ФРН). Самолет мог развивать максимальную скорость у земли 514 км/ч, на высоте 4000 метров – 601 км/ч и достигать потолка 11100 метров. Технический проект планировалось завершить к 1-му июля 1936 года. Требования ВВС по скорости в этом истребителе выполнялись полностью (15223).

В феврале 1936 г. прошли испытания на два И-16 с М-22 с убираемыми лыжами и в конце 1937 г. внедрены в производство (10667).

В феврале 1936 г. в связи с ликвидацией УСР постройка БИЧ-17 была прекращена на 60% готовности планера самолета.
В 1935 г. Черановский был переведен на завод №38, на котором автор динамореактивных пушек (ДРП) Л.В. Курчевский организовал по решению Наркомтяжпрома самолетостроительную группу. Вся организация получила наименование Управление специальных работ (УСР). Известно, что для реализации различных проектов самолетов Курчевский пригласил конструкторов Б.И. Черановского, В.Б. Шаврова, С.А. Лавочкина, С.Н. Люшина. Черановский спроектировал и строил самолет-истребитель БИЧ-17 по схеме «параболы» с двигателем М-22. Вооружение БИЧ-17 должно было состоять из двух пушек АПК-4, установленных в крыле. Заметным отличием от предыдущих проектов в БИЧ-17 явилось крыло в виде обратной «чайки» для обеспечения путевой устойчивости. Конструкция самолета цельнодеревянная, шасси убираемое.
Подтвержденных геометрических размеров и других технических параметров БИЧ-17 на настоящий момент не обнаружено (17473).

В феврале 1936 г. Ш-3 (проект 1935 г., разработанный В.Б.Ш. в авиагруппе КБ Курчевского на заводе № 8) был практически полностью собран в сухопутном варианте с колесным шасси.
Постройка Ш-З была практически завершена, однако довести самолет до летных испытаний не удалось по причине ликвидации УСР в феврале 1936 г.
Ш-3 представлял собой изящный моноплан на двух поплавках, оснащенный двигателем Циррус «Гермес» мощностью 120 л.с. (была предусмотрена возможность его замены отечественным двигателем М-11). Пилот и два пассажира размещались в кабине в шахматном порядке. Конструкция Ш-З смешанная, цельнометаллическим являлся фюзеляж с центропланом и поплавки, отъемные части крыла деревянные с полотняной обшивкой.
Изюминкой проекта являлась конструкция шасси: при посадке на сушу колеса выдвигались из поплавков, а сами поплавки, соединенные с фюзеляжем телескопической стойкой, поджимались и занимали положение, соответствующее посадочному углу самолета.
Основные расчетные данные и характеристики Ш-З (1935 г.)
Размах крыла (м) 	14,0
Длина в линии полета (м) 	7,8
Площадь крыльев (м2)	 24,0
Вес пустого (кг) 	620	(с поплавками 720)
Полный полетный вес (кг) 	1070
Скорость максимальная (км/ч 	195
Скорость крейсерская (км/ч) 	165
Скорость посадочная (км/ч) 	50 (25013).

В феврале 1936 г. после рассмотрения представленных характеристик МТБ-2 (АНТ-44) со стороны заказчиков последовало заявление, что новый гидросамолет ЦАГИ не удовлетворяет ТТТ по Части бомбовой нагрузки и дальности полета. Военные требовали при дальности полета 2000 км обеспечить бомбовую нагрузку 2500 кг. Среди лиц, требующих пересмотра эскизного проекта, значился помощник начальника морских сил по авиации Ромашкин (несколько лет тому назад он командовал эскадрильей летающих лодок Дорнье "Валь" на Черном море) (11962).

В феврале 1936 г. ГВФ утвердил ТТТ к самолету АНТ—44 в пассажирском варианте: скорость максимальная	320 км/ч
скорость посадочная	110 км/ч
потолок	7000 м
дальность	1000 км
вес пассажиров и багажа 1208+160 кг вес почты и груза	560	кг
вес экипажа	240	кг
вес запаса продовольствия	135 кг
вес оборудования	425	кг.
КБ предполагало закончить проектирование и начать постройку машины 1 ноября 1936 г. Окончить строительство намечалось к 1 мая 1937 г. Проект не был осуществлен (234764).

В феврале 1936 года на заводе № 45 (Севастополь) самолет АРК-3 был построен в одном экземпляре для Главсевморпути. Показал хорошие летные данные (скорость 300 км/час, потолок …м, дальность 1100 км). Подлежал вооружению двумя пулеметами Шкас 7,62 мм и 400 кг бомб со сроком сдачи 1-го экземпляра на госиспытания в августе 1937 года, 2-го экземпляра в марте 1938 года. В июле самолет был разбит и все работы приостановлены (3902,38).

В феврале 1936 были опубликованы подробные сведения о планере СК-9 (см. Приложение 1) (журн. "Самолет". № 2) (10676).

В феврале 1936 был подготовлен Отчет по испытаниям стрелковых установок на автожире (6708).
Испытание производилось совместно ЦАГИ и НИИ ВС в период со 2 февраля по 16 февраля 1936 года.
Цель испытаний
Определить прочность и надежность работы пулеметных установок.
Определение возможности боевого применения синхронной и турельной установки на автожире А-7.
Передняя установка
Для стрельбы через винт установлен пулемет ПВ-1, который крепится на двух шкворнях у правого борта фюзеляжа впереди летчика.
Турельная установка
В кабине летнаба установлена турель ТУР-6, на которую могут быть установлены или ДА-1 или ДА-2.
Выводы
Тактическое применение пулеметных установок на данном автожире мало рационально, так как автожир имеет недостаточную маневренность по вертикали, а для турельных пулеметов слишком мала сфера обстрела, а верхняя полусфера совершенно не обстреливается (6708).

В феврале 1936 г. двумя ВАП-4 вооружили даже автожир А-7. Его испытывали на полигоне НИХИ летчики Ивановский, Попов и Корзинщиков (11931).

В феврале 1936 г. завершили рабочие чертежи ВАД-2 и ВАД-3. Их разрабатывала группа молодых конструкторов во главе с В.А. Доллежалем в неофициальном порядке спроектировала два унифицированных мотора для авиеток — ВАД-2 и ВАД-3. Они имели необычно большое для их мощности количество цилиндров небольшого диаметра. Работу поддерживал Комитет по содействию постройке самолета «Небесная блоха». Но денег на постройку опытных образцов не нашли.
ВАД-2
Характеристики:
• 4-цшиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный, редукторный, без ПЦН;
• мощность 30 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 62/64 мм;
• объем 0,775 л;
• степень сжатия 5,8-6,5;
• вес (расчетный) 33-36 кг. Построен не был.
ВАД-3
Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный;
• редукторный;
• без ПЦН;
• мощность 45 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 62/64 мм;
• объем 1,16 л; ^
• степень сжатия 5,8-6,5;
• вес (расчетный} 45-50 кг. Построен не был (11852).

В феврале 1936 г. на испытания выставили ВАП-4М на Р-5. В отличие от предыдущего варианта, его можно было подвешивать не только на держатели Дер-7, но и на Дер-6 и электрифицированные Дер-31. ВАП-4М мог управляться от электробомбосбрасывателя; при работе от механического сбрасывателя усилие значительно уменьшили (ранее оно доходило до 20 кг) (24990).

В феврале 1936 года четырехместные десантные кабины Г-61 для Р-5 прошли государственные испытания в НИИ ВВС. В марте Управление ВВС заказало на заводе № 47 500 комплектов. Кабины приняли на вооружение и изготовляли небольшими сериями с конца 1936 г. Гроховский намеревался довести «пассажировместимость» Р-5 до 15-19 человек, но разработанные для этого подвески были тяжелы и громоздки, отрицательно влияли на управляемость самолета и его взлетно-посадочные качества (24990).

В феврале 1936 СНК Базилевич писал письмо N 313/ко в НКТП - ГУАП М.М.К. с просьбой ускорить выполнение постановлений СТО N ОК-3с, ОК-4с и решения КО от 25 января 1936 в части подготовки плана финансирования опытного строительства по авиации, поквартального плана самолетов и моторов, спецификации моторов, самолетов, приборов, подлежащих закупке за границей, предложений о техданных на полотно, условий и сроков выполнения заданий для получения премий по ТБ-3 и СБ (2211,6).

В феврале 1936 было подготовлено письмо N 99сс А.Н.Т. как Зам. ГУАП по поводу ТУ на льняные ткани для скоростных самолетов (2166).

В феврале 1936 по рекомендации Г.К.Орджоникидзе начальником строительства нового ЦАГИ был назначен М.М.Цесаревский, бывший начальник Тагилстроя и стал ЦАГИстрой с начала 1936 (80,41).
Точно, стоили ЗК

В феврале 1936 УСР Л.В.Курчевского - расформировали. все работы по Ш-3, БИЧ-17, ЛЛ - свернули (2693,18).
Несколько позже Нач. ГВМУ Павлуновский направил Пред. СТО В.М.М. СЗ, в которой говорилось:
"Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НКО найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения авиации совершенно непригодна.
АПК-4 не имеет скорострельности, ни большой начальной скорости. темп стрельбы - 25 выстрелов в минуту, а практически в воздухе - 1 в минуту. Конструкция АПК-4 позволяет брать в полет только 7 снарядов на одно орудие.
Благодаря малой начальной скорости пушек АПК-4, их меткость - ничтожна. Расчетами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек в ТБ на дистанции 1 км составляет 0.3%..." (2693,18).

В феврале 1936 УСР было расформировано. Все работы по самолетам БИЧ-17 и ЛЛ свернули (15560).

В феврале 1936 г. Управление спецработ расформировали. Вскоре начальник ГВМУ И.П. Павлуновский направил Председателю Совета Труда и Обороны В.М. Молотову служебную записку, в которой говорилось: «Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НКО найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения самолетов совершенно непригодна. АПК-4 не имеет ни скорострельности, ни большой начальной скорости. Темп стрельбы - 25 выстрелов в минуту, а практический темп стрельбы в воздухе - 1 выстрел в минуту. Начальная скорость снаряда - 340 м/с. Конструкция АПК-4 позволяет брать в полет только 7 снарядов на одно орудие. Благодаря малой начальной скорости снарядов пушек АПК-4 их меткость ничтожна. Расчетами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек в тяжелый бомбардировщик на дистанции 1 км составляет 0,3%...» (15742).

С февраля 1936-го из-за снятия с плана динамореактивных пушек системы Курчевского для дублера ДИ-8бис (АНТ-46бис) были разработаны два новых варианта наступательного вооружения. Один из них предусматривал применение нарезных пушек ШВАК (калибр 20 мм) по паре с каждой стороны крыла. В связи с этим по указанию заместителя главного конструктора ЦАГИ Владимира Михайловича Петлякова ДИ-8бис получил новые консоли крыла (Архангельского командировали на завод № 22 для внедрения и ведения серии СБ).
ДИ-8
Одновременно вслед за совершенствованием СБ дублера снабдили и новым горизонтальным оперением и килем с увеличенным рулем поворота. Второй вариант оружия предусматривал подфюзеляжную легкосъемную батарею, составленную из пяти пушек ШВАК. Они должны были устанавливаться на специальном опускаемом лафете и иметь хороший доступ для обслуживания и перезарядки магазинов.
Основные летно-тактические характеристики ДИ-8бис намечались выше данных СБ, чтобы успешно защищать бомбардировщики в полете. Для этого наметили в короткий срок установить на дальнем истребителе перспективные форсированные двигатели М-34 РНФ конструкции А. А. Микулина. Однако из-за затянувшихся сроков подготовки к сдаче АНТ-46 на государственные испытания он был снят с плана, как неудавшийся. Анализ заводских испытаний вынудил заказчиков отказаться от этого «крейсера» (15565).

В феврале 1936 года при заводских испытаниях многоместного истребителя (ДИ8-2М85) выявился ряд существенных недочетов. Основные из них: неустойчивость самолета в пределах центровки 28-30% и перегрев моторов ввиду недостаточного охлаждения. Не выполнен так же ряд пунктов тактико-технических требований – непрозрачный целлулойд, отсутствие гибких шлангов, отсутствие аварийного слива горючего и др. (3527).

В феврале 1936 из-за снятия с плана ДРП УСР НКТП Курчевского для дублера ДИ-8бис (АНТ-46бис) разработали два новых варианта наступательного вооружения: 4хШВАК 20 мм в усиленных консолях (которые делал В.М.П., так как А.А.А. уже был на 22 заводе) и 5хШВАК под фюзеляжем на лафете. Хотели ставить М-34ФРН, но затянули сдачу на гос. испытания и машина была снята с плана (1104,29).

В феврале 1936 г. Управление Уполномоченного спецработ было ликвидировано, а Курчевского фактически отстранили от работы. Вслед за тем председателю Совнаркома и СТО В.М. Молотову поступила "Записка о 76–мм авиационной пушке Курчевского АПК–4". В числе её авторов был и заместитель наркома оборонной промышленности И.П. Павлуновский. В записке говорилось о том, что по результатам испытаний пушки АПК–4 для вооружения боевых самолётов непригодны, и предлагалось снять их с производства как небоеспособные. Артсистемы Курчевского отнесли к разряду конструктивно недоработанных: опытные работы были свёрнуты, а ДРП, поступившие на вооружение, — изъяты. Самого конструктора по обвинению во вредительстве и участии в антисоветском заговоре расстреляли. Безоткатные орудия Курчевского были гораздо дешевле в производстве и существенно легче, чем их аналоги классической конструкции. Однако дальность стрельбы и скорострельность их были ниже. Помимо этого, образующиеся при выстреле обратное пламя представляло опасность для боевого расчёта и демаскировало позицию. Безоткатные орудия, таким образом, могли применяться только для решения специальных задач. Со временем они заняли своё место в системе вооружения армий разных стран. В 1929–1936 гг. под руководством Курчевского проводились разработки нескольких десятков пушек, использующих безоткатный принцип, — как буксируемых, так и размещавшихся на различных носителях. Ряд конструкций был доведён до состояния выпуска опытных образцов и даже запущен в опытно-серийное производство. В то же время непонимание военными специалистами особенностей нового оружия, а также преждевременное прекращение работ над ним помешало ДРП получить своё практическое развитие в СССР в конце 1930–х гг. (11867).

В феврале 1936 г. Управление спецработ расформировали. Вскоре начальник ГВМУ И.П. Павлуновский направил председателю СТО В.М. Молотову служебную записку, в которой говорилось: "Происходящие на протяжении нескольких лет попытки НКО найти способ применения АПК-4 приводят к выводу, что она для вооружения самолётов совершенно непригодна. АПК-4 не имеет ни скорострельности, ни большой начальной скорости. Темп стрельбы - 25 выстрелов в минуту, а практический темп стрельбы в воздухе - 1 выстрел в минуту. Начальная скорость снаряда - 340 м/с. Конструкция АПК-4 позволяет брать в полёт только 7 снарядов на одно орудие. Благодаря малой начальной скорости снарядов пушек АПК-4 их меткость ничтожна. Расчётами, сделанными УВВС РККА на основании опытных стрельб в Евпатории, установлено, что процент попадания из пушек в тяжёлый бомбардировщик на дистанции 1 км составляет 0,3%..." Таким образом, уже в начале 1936 г. эпопея создания пушек Курчевского была завершена.
В связи с отсутствием первоначально запланированного вооружения ИП-1 приняли для серийной постройки на заводе № 135 в варианте с двумя крыльевыми пулемётами. Количество заказанных самолётов составило 50 экземпляров (впоследствии эта цифра неоднократно корректировалась). При таком вооружении ИП-1 не имел никаких преимуществ по сравнению с более быстроходным и маневренным истребителем И-16 (12005).

В феврале 1936 г. в НИИ ВВС летал серийный образец ВАП-4м. Он отличался универсальностью подвески - его можно было крепить не только на балках Дер-7, но и на Дер-6 и новых Дер-31. В последнем случае прибор мог работать от электробомбосбрасывателя (ЭСБР-1 или другого типа). Электропиротехнический механизм обеспечивал открывание баков по одному или попарно, старый механический - только всех вместе. При вскрытии или сбросе "чистой механикой" усилие, ранее достигавшее при сбросе 20 кг, существенно уменьшили. Этот прибор вошел в состав химического вооружения Р-5 последних серий, штурмовиков ССС, легких бомбардировщиков Р-Зет, летающих лодок МБР-2 и доже ранних вариантов дальнего бомбардировщика ДБ-3. ВАП-4м выпускался и в первые годы Великой Отечественной войны - ими намеревались укомплектовать Р-5 ночных легких бомбардировочных полков. На базе удачной конструкции ВАП-4 создали целый ряд зажигательных приборов, которые заслуживают отдельного рассказа (11931).

В феврале 1936 г. руководством РНИИ были утверждены Разработанные С П. Королевым и Е.С. Щетинковым основные тактико-технические требования к ракетоплану РП-218. За явленные данные в проекте ракетоплана РП-218 были в то в Ремя реально достижимы и обеспечивались применением кон структивных решений, практическая осуществимость которых тогда уже не вызывала сомнений и которые уже тогда нахо дились в стадии конструктивной разработки или в стадии ис пытаний и доводки. К ним относились, прежде всего, двига тели самолета.
Двигатель ОРМ-70 был для ракетоплана РП-218 экспери ментальным двигателем с тягой 300 кгс, работающий на азот ной кислоте и керосине (рис. 2.11). Он был разработан в 1937 г.
В этом двигателе использовано облегченное зажигательное ус тройство;
центральный электрод токоприемника имел канал, служащий д л я замера давления в камере сгорания.
Конструкция двигателя полностью разборная. Герметиза ц и я в местах сочленения головки (число форсунок — 8), ка меры-сопла и их рубашек осуществлялась с помощью асбесто вых прокладок. Материал головки и камеры-сопла — сталь ЭЯЗС, рубашек — дюралюминий. Максимальный диаметр ка меры сгорания — 200 мм, длина — 500 мм. Вес двигателя око ло 5 кг. Двигатель изготовлялся в 1937—1938 гг., но не ис пытывался.
Двигатель создавался под руководством В.П. Глушко, кол лектив которого еще в 1933 г. создал двигатель ОРМ-52. Один из образцов ОРМ-52 прошел 1935 г. стендовые испытания, развил тягу 300...320 кгс и со панил полную работоспособность после 29 пусков с суммарной наработкой около 8 мин.
По словам самого В.П. Глушко: «К концу 1933 г. нам уда лось преодолеть основные трудности, связанные с обеспечени ем надежной работы ЖРД. В этом году официальные стендо вые испытания прошли ЖРД ОРМ-50 и ОРМ-52 тягой 150 и 300 кгс соответственно, с химическим зажиганием азотно-ке росинового топлива. Эксплуатационные удобства и доступность азотно-кислотных окислителей заставили отдать им предпоч тение по сравнению с криогенными окислителями. Давление в камере сгорания 20...25 атм. Последние испытания ЖРД ОРМ-52 дают удельный импульс 210 с. Эти двигатели допус кали многократное использование».
Относительно новым решением, заложенным в конструк цию РП-218, была и герметичная кабина, обеспечивающая нормальную жизнедеятельность экипажа на большой высо те. Тогда уже имелся опыт постройки и эксплуатации таких кабин для стратостатов, решалась задача создания авиации онных гермокабин регенеративно-инжекторного типа для вы сотного самолета БОК-1 и стратосферного планера СП, велись работы над высотными скафандрами (руководители работ В.А. Чижевский и А.Я. Щербаков).
Сложной задачей являлась и проблема достижения раке топланом заданной высоты полета.
Предусматривались два варианта старта РП-218: самосто ятельный взлет ракетоплана с земли и старт его в воздухе после подъема на высоту с помощью самолета-носителя или путем буксировки.
При старте с земли на ракетоплане могла быть достигну та высота 13...16 км. Для облегчения взлета с земли предпо лагалось применить твердотопливные ускорители взлета с тягой 150 кгс, работы по созданию которого велись под ру ководством В.И. Дудакова с 1930 г. сначала в ГДЛ, а затем в РНИИ (о чем говорилось выше).
Для успешного старта ракетоплана с самолета ТБ-3 надо было решить вопросы, связанные с транспортировкой самоле том-носителем ТБ-3 заправленного взрывоопасными компонен тами горючего и окислителя ракетоплана, с обеспечением ус тойчивого движения ракетоплана после сброса с носителя, с запуском ЖРД в воздухе после сброса.
Прорабатывался и другой вариант доставки РП-218 на тре буемую высоту старта — воздушная буксировка ракетоплана за самолетом. Таким способом могла быть достигнута высота 4...5 км. Применение специальных средств, например, метода «воздушной цепочки», позволяло забуксировать ракетоплан на высоту 8...10 км. Метод «воздушной цепочки», предложенный в 1935 г. А.Я. Щербаковым, предусматривал значительное пре вышение буксируемого планера над самолетом-буксировщиком путем увеличения длины буксировочной связи и введения меж ду самолетом-буксировщиком и основным планером одного или нескольких промежуточных планеров. Метод был проверен 12 июня 1936 г. полетом «воздушной цепочки» из самолета P-Z, промежуточного планера Г-12 и основного планера Г-9.
В этом полете летчик В.П. Федоров на планере Г-9 достиг вы соты 12 105 м, имея превышение над самолетом-буксировщи ком 4000 м. Воздушная буксировка обеспечивала более про стой и безопасный старт ракетоплана на расчетной высоте после о отцепки от буксировочного троса (19586).

В феврале 1936 г. И.Т. Клеймёнов обращается к И.В. Сталину с проектом постановления об усилении строительства и развертывании работ в РНИИ. Он пишет: «РНИИ… имеет ряд достижений в области ракетной артиллерии. Однако внедрение этих достижений в систему вооружения и дальнейшего развертывании работ по освоению ракетных двигателей идет неудовлетворительными темпами, главным образом, из-за отсутствия у РНИИ достаточной материально-технической базы…». Убедившись, что финансирование научно-производственного сектора НКТП, которому был подчинен институт, не позволит увеличить средства, выделяемые на строительство института (в 1934 г. было выделено 1,5 млн руб., а в 1935 г. – 1,4 млн руб.), И.Т. Клеймёнов сумел добиться улучшения материального положения института путем переподчинения его Управлению боеприпасов (21477).

В феврале 1936 г. руководством РНИИ были утверждены разработанные СП. Королевым и Е.С. Щетинковым основные тактико-технические требования к ракетоплану РП-218. Заявленные данные в проекте ракетоплана РП-218 были в то время реально достижимы и обеспечивались применением конструктивных решений, практическая осуществимость которых тогда уже не вызывала сомнений и которые уже тогда находились в стадии конструктивной разработки или в стадии испытаний и доводки. К ним относились, прежде всего, двигатели самолета [9. С. 399].
Двигатель ОРМ-70 (тактико-технические характеристики даны в табл. 7 прил. 1) был для ракетоплана РП-218 экспериментальным двигателем с тягой 300 кгс, работающий на азотной кислоте и керосине (рис. 2.11). Он был разработан в 1937 г. В этом двигателе использовано облегченное зажигательное устройство; центральный электрод токоприемника имел канал, служащий для замера давления в камере сгорания (24920).

В феврале 1936 года приобрёл официальный статус проект арктической воздушной экспедиции: Политбюро одобрило предложение Отто Шмидта создать в следующем году в районе Северного полюса радио- и метеостанцию на льду.
Один из пунктов этого решения звучал так:
Поручить тов. Шмидту обсудить совместно со строителями 18 тыс. куб. мтр. дирижабля и воздухоплавателями возможность использования его в Арктике и внести свои предложения в СТО.
Кому-то - вероятно, Ткачёву - удалось добиться, чтобы данное поручение появилось в постановлении по вопросу, не связанному непосредственно ни с авиацией, ни с воздухоплаванием, хотя на рассмотрении СТО в это время находился очередной проект программы строительства дирижаблей на 1936-1938 годы - по бюрократической логике именно в него следовало включить всё, что касалось их применения (23192).

Другие оборонные отрасли:

С февраля 1936 года на Кировский завод с завода № 92 стали поступать чертежи Ф-22 (3861).

С февраля 1936 г. на Кировский завод с завода № 92 стали поступать чертежи 76 мм пушки Ф-22 Грабина (25440).

В феврале 1936 заводом ВИМ был изготовлен новый опытный образец моста на БТ с опорой новой конструкции, который получил наименование СБТ обр. 1936. Поставили пулеметную башню от Т-26, а потом заменили башней от Т-28 (3879,30).

В феврале 1936 в РНИИ закончились НИОКР по реактивному вооружению танков, которые велись с начала 1934. В РНИИ был откомандирован и АБТУ В.ИМ.Александров. Разработали ПУ для РС-132 на БТ-5, танк со специальной башней для ПУ с РС в качестве основного оружия, телетанки с РС (9527,23).

В феврале 1936 на вооружение был принят колесно-гусеничный танк Т-29 и началось его производство на ЛКЗ. Производство прекратили после изготовления двух машин, т.к. конструкция была сложной, а надежность - низкой (9527,128).

В феврале 1936 г. прошла испытания установка для обороны танка Т-26 от атакующих самолетов. Установка была разработана в конце 1935 г. на опытном заводе № 185 и представляла собой «шкворневую лапу с захватом для пулемета Дегтярева». Однако будучи изготовлена малой серией, установка по опыту эксплуатации в войсках была сочтена неудобной и снята с производства, а ей на смену пришла вращающаяся турель типа П-40, принятая на вооружение в 1937 г. Доработка турели в 1938 г. привела к рождению турели 56-У-322 (П-40-УМ) (10733,328).

В феврале 1936 г. руководитель ЦБЛ-1 А.С. Завьялов и М.Н. Попов обратились в вышестоящие организации с предложением устранить недостатки в организации производства на Ижорском заводе и улучшить качество танковой брони, что вызвало негодование руководства завода (работники ЦБЛ-1 были названы «дрянными» и уволены с завода). Однако после вмешательства ЦК ВКП (б) и детального расследования фактов, специалисты ЦБЛ-1 были восстановлены в должностях и продолжили работу (25655).

В феврале 1936 года началось серийное производство ГАЗ М-1. ГАЗ М-1 (Молотов-1), созданный на основе американского «Форд-40». Документация по последнему была поставлена в СССР фирмой «Форд мотор компани» по договору о технической помощи, заключенному в 1929 году. Новая машина, разработанная под руководством главного конструктора Горьковского автозавода А. Липгарта, значительно отличалась от ГАЗ-А. Она имела более мощный двигатель, новую коробку перемены передач, более жесткую раму и т.д. С началом выпуска нового автомобиля конструкторское бюро Ижорского завода получило от АБТУ РККА задание на «разработку проекта, чертежей и опытного образца легкого бронеавтомобиля БА-20 на шасси М-1» (11284).

Февраль 1936 г. Записка Г.Г. Ягоды И.В. Сталину о досрочном освобождении осужденных специалистов железнодорожного транспорта
Просит о досрочном освобождении осужденных специалистов жел. дор. транспорта, снятие с них судимости и восстановления их в правах за работы по паровозу серии “ФД”, сверхмощному паровозу серии “ИС”, мощному товарному электровозу серии “ВЛ” и др.
Сотрудников НКВД, руководивших специалистами, наградить орденами Ленина.
Резолюция: «обсудить. Ст»[алин]
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 375. Л. 93. Машинопись. Подлинник (17486).

В феврале 1936 г.
I.
ПРОЕКТЫ, РАЗРАБОТАННЫЕ ТЕХНИЧЕСКИМ БЮРО ИОСВОЕННЫЕ В СЕРИЙНОМ ПРОИЗВОДСТВЕ.
1. Мощный товарный паровоз серии «ФД».
2. Сверхмощный пассажирский электровоз серии «ИС».
3. Мощный товарный электровоз серии «ВЛ».
4. Саморазгружающийся товарный полувагон-гондола.
5. Вагонный замедлитель для сортировочных горок.
II.
ПРОЕКТЫ, РАЗРАБОТАННЫЕ ТЕХНИЧЕСКИМ БЮРО, ПОКОТОРЫМ ПОСТРОЕНЫ ОПЫТНЫЕ ЭКЗЕМПЛЯРЫ.
1. Сверхмощный товаро-пассажирский тепловоз серии «ВМ».
2. Мощный пассажирский электровоз серии «ПБ».
III.
ЗАКОНЧЕНЫ В ПРОЕКТИРОВАНИИ И НАХОДЯТСЯ В ПОСТРОЙКЕ.
1. Сверхскоростной поезд, автомотрисса, рассчитанный на скорость 140 километров в час; постройка закончится в текущем году.     
2. Пригородная автомотрисса для пригородного и курортного сообщений: постройка закончится в текущем году.
3. Электропривод к вагонному замедлителю механизированной горки и электроцентрализация для перевода её стрелок.
1У.
ЗАКОНЧЕНЫ В ПРОЕКТИРОВАНИИ И ПЕРЕДАНЫНКПС ДЛЯ РЕАЛИЗАЦИИ.
1. Общий план реконструкции паровозного хозяйства по всей сети и 59 конкретных эскизных проектов реконструкции депо по Южной, Донецкой, Екатерининской, Юго-Восточной и Московско-Курской жел. дороги.
2. Реконструкция шпалопропиточного дела на дорогах Союза.
3. Цементация и последующая обработка частей паровоза при их ремонте в депо.
4. Устранение конструктивных недостатков в наиболее распространенном на нашей сети паровозе «Э».
5. Воздушный пресс с давлением 3000 кгр. для втулок кулисного механизма паровоза.
6. Конус для паровозов серий «Эу» и «Су», дающий значительную экономию топлива.
7. Выдвижная сливная труба гидравлической колонки, сокращающая время простоя паровоза под набором воды.
8. Установка, усиливающая напор в гидравлических колонках для паровозов при недостаточной высоте водонапорных башен.
9. Эстакада для подачи угля на паровоз.
10. Типовой шлакоубиратель.
11. Проект удлинения старых поворотных кругов для использования их под паровозы «ФД» и «ИС».
12. Модернизация рельса типа П-а.
13. Спредер-щебнеразравнитель для механизации работ по замене песчаного балласта на щебень.
14. Мотовоз маневровый 90 лош. сил на базе Челябинского трактора.
15. Путейский и маневровые тепловозы.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 58. Д. 375. Л. 100-102. Машинопись Копия (17486).

В феврале 1936 г. с завода им.Марти в Главморпром и УМС (Управление морских сил) РККА сообщали: “При эксплуатации катеров VI, VII, VIII серии Морскими силами в условиях, превышающих не только договорные задания, но и технические условия УМС по эксплуатации Т.К. - на некоторых катерах Балтийского моря были обнаружены деформации скуловых стрингеров, части шпангоутов и т.д. Имея в виду, что эти явления получены при эксплуатации в условиях погоды до 5 баллов - при максимально заданной возможности плавания до 3 баллов, авторитетнейшей комиссией причины указанных деформаций были тщательнейшим образом исследованы. В результате обследования, в полученных выводах констатируется полная удовлетворительность работы завода, с отнесением указанных деформаций за счет недостаточной крепости конструкции ЦАГИ. По этим же выводам устранение замеченных ненормальностей должно будет идти и идет за счет устройства новых подкреплений по конструкции разработанной ныне з-дом Марти” (6002).

В феврале 1936 г. отдел кораблестроения на основе проработки в НИВК вариантов ЦКБС-1 и указаний Орлова подготовил тактико-технические задания на два типа линкоров — стандартным водоизмещением 55 000 т для Тихоокеанского флота и 35 000 т — для Балтийского. Общими для обоих типов были высокие требования к скорости хода (36 уз) и непотопляемости (затопление восьми отсеков), многочисленная универсальная артиллерия (32 130-мм орудия), малокалиберная зенитная артиллерия из 24 37-мм автоматов и 24 12,7-мм пулеметов. Линкор в 55 000 т вооружался девятью 460-мм орудиями главного калибра в трех башнях при 450-мм толщине главного броневого пояса, линкор в 35 000 т — таким же количеством 406-мм орудий при 350-мм бронировании.
Разработка эскизных проектов этих линкоров, получивших номера 23 (для ТОФ) и 21 (для БФ), была поручена КБ Балтийского завода им. С. Орджоникидзе. При этом вскоре выяснилась невозможность достижения 36-узловой скорости, ради которой пришлось пожертвовать защитой, и в мае 1936 г. УВМС снизило скорость до 30 уз, установив максимальную толщину бронирования 420 мм для "тихоокеанского" и 380 мм для "балтийского" линкоров (3898).

В феврале 1936 г. Г. К. Орджоникидзе издал приказ по наркомату, в котором, ссылаясь на "получение тяжелой промышленностью лично от т. Сталина боевого и почетного задания построить и сдать морскому флоту Наркомата обороны в течение 1936—1938 гг. в полной боевой готовности серию эсминцев", предоставил Р. А. Муклевичу широкие права как в отношении поощрений, так и наложения строгих взысканий, "вплоть до предания суду всех, кто своей халатной работой будет приводить к прорывам на тех или других участках постройки эсминцев". Тогда же серия эсминцев пр. 7 получила название "сталинской" (3898).

Армия:

В феврале 1936 года директивой Генштаба Красной Армии № 18/НШ 20-я отдельная легкая мехбригада Забайкальского военного округа (ЗабВО) расформировывалась, а на ее базе к 18 марта 1936 года в Троицкосавске были созданы Особая мотоброневая бригада и Особый мотоброневой полк. Особая мотоброневая бригада (специального назначения) вооружалась бронеавтомобилями БА-6. Ее командиром-комиссаром стал комбриг В.Ф.Шипов, начальником штаба майор Кагарманов. Директивой Генерального Штаба РККА № 4/4/47068 от 13 января 1937 года в составе бригады насчитывалось 1415 человек и она имела в своем в составе управление, роту связи, разведывательный, бронетанковый и стрелково-пулеметный батальоны, роту боевого обеспечения, ремонтно-восстановительную роту, отдельный автотранспортный взвод и автохлебозавод. Особый мотоброневой полк включал в себя один батальон танков БТ и два батальона бронемашин БА-6, командиром-комиссаром полка был В.М.Алексеев, начальником штаба Потапов. По состоянию на 12 марта 1936 года полк имел в своем составе 32 БТ-5, 5 БА-3 13 ФАИ, 9 легковых, 96 грузовых и 51 специальный автомобиль, 4 гусеничных трактора и 1 мотоцикл (11284).

Жизнь и внутренняя политика:

В феврале 1936 года на ГУШОССДОР НКВД было возложено строительство автомагистралей: Москва-Минск, (695км.) и Москва-Киев. Для осуществления данных работ организовывались специальные лагеря: Калужский и Вяземский. Одновременно строительство дорог народнохозяйственного и оборонного характера началось по всей стране (9049).

Внешняя политика:

В феврале 1936 г. французы были заинтересованы в приезде советских специалистов по военным сообщениям. 17 февраля 1936 г. по этому вопросу было принято положительное решение Политбюро (24335).

В феврале 1936 г. Францию посетили начальник Генерального штаба РККА маршал Тухачевский и командующий Киевским ВО командарм Уборевич. Тухачевский был принят министром иностранных дел Фланденом, начальником Генерального штаба генералом Гамеленом, нанес визит вежливости герою Первой мировой войны маршалу Петэну, будущему главе коллаборационистского правительства. Посетил заводы группы Шнейдер. Кроме того, специально для Тухачевского была организована встреча с французскими офицерами, с которыми он вместе находился в плену в Первую мировую войну, среди которых был Шарль де Голль. Интересно, что в отчете французской разведки, негласно наблюдавшей за встречей, единственный человек из французов, который упоминается по фамилии, это именно де Голль, который имел продолжительную беседу с Тухачевским о своей книге, которую Тухачевский даже пообещал перевести на русский язык (25668).

За рубежом:

В феврале 1936 г.  опытный  самолет Харрикейн передали в экспериментальный центр ААЕЕ в Мартлшем-Хис. Летавший там на нем испытатель Д.Андерсон подтвердил данные заводских полетов и достаточно высоко оценил маневренность и управляемость истребителя, отметив только увеличение нагрузки на рули при больших скоростях (15129).

В феврале 1936 года министерством была принята программа «Схема F», предусматривающая производство 8000 самолётов за три года. Чтобы реализовать эти планы в министерстве был создано управление по производственным вопросам. Опыт массового производства самолётов в прошедшую войну был недостаточным. Конструкция самолётов усложнилась, был осуществлён практически полный переход на цельнометаллические машины. Согласно «Схемы F» впервые начали создаваться учебные центры для всех видов авиационного персонала, увеличились резервы сырья, был создан Добровольческий резерв RAF (RAF Volunteer Reserve), а также авиационные эскадрильи в университетах.
До этого в 1928 году согласно «Схеме С» МА планировало получить за два года 3800 новых самолётов. На случай войны требовалось производить до 2000 самолётов ежемесячно (планирование по необходимости). Такого показателя промышленность должна была достичь через два года после начала войны. К концу 1928 года МА рассчитывало почти полностью перейти на металлические конструкции планера самолётов (за исключением некоторых учебных машин).
Однако эти планы не могли быть реализованы в то время: к концу 20-х годов авиапром производил 500 самолётов в год, 450 из которых шли на замену отслуживших своё машин, потерянных в авариях и катастрофах. К 1932 году вместо 52 эскадрилий удалось скомплектовать 10. У производителей не было достаточных мощностей, производственных площадей, трудовых ресурсов, не были отлажены поставки сырья, кооперация и прочее, не считая слабого финансирования. Т. е., требовалось при планировании учитывать не только пожелания РАФ, но и возможности промышленности. МА продолжало «размазывать» финансы по нескольким наиболее крупным и опытным производителям, заказывая множество типов малыми сериями. Учитывая это, промышленники не планировали увеличивать производственные мощности, внедрять рациональные технологии. Имея богатый опыт создания самолётов-бипланов, британские компании не проявляли активности в исследованиях новых аэродинамических решений. Инициативу в этом вопросе взяло МА, выпустив несколько спецификаций на самолёты-монопланы в начале 30-х годов.
В 1935 году в МА «вспомнили» уроки Великой войны и решили действовать таким же образом — привлечь для производства самолётов множество небольших предприятий, но теперь такие предприятия должны были создаваться при участии и поддержки правительства. План обозвали «Shadow Scheme» — «теневая схема», а предприятия — «теневыми заводами». Все расходы по строительству, оснащению, доставки сырья, вывозу продукции, обучению и руководству персоналом брало на себя правительство. Заводы строились в отдалённых от восточного побережья районах. В 1936 году для авиапрома построили 6 «теневых заводов» по авиадвигателям и 2 по самолётным комплектующим. Частные компании получили гарантии на заказы, позволявшие брать кредиты в банках для расширения собственного производства. Большие инвестиции государство сделало в предприятия станкостроения, металлургии. Много оборудования стало закупаться за границей. За границей стали размещать заказы на самолёты, производство которых «отвлекало» национальные предприятия от изготовления военной продукции.
Претворением плана «в жизнь» занялось Управление авиационного производства, созданное в МА. Первыми привлекли моторостроителей и автостроителей. Роллс-Ройс и Бристоль не стала доверять «теневым» предприятиям, опасаясь снижения качества продукции и выделенные средства использовала для модернизации собственного производства, расширения существовавшего завода и строительства новых под контролем специалистов компании. В орбиту «теневого» производства вовлекались и достаточно крупные компании, которые до того не занимались авиастроением. Термин «теневой завод» для таких предприятий заменялся термином «завод-агент» (Agency Factory).
Новые заводы представляли собой современные производства с просторными светлыми цехами, укомплектованные новейшим оборудованием. К концу 1937 года на них вовсю производились детали авиадвигателей, а к середине следующего — самолёты. Было три «волны» строительства «теневых заводов». Если первые строили ближе к «сборочным» предприятиям, то затем география «теневых» производств протянулась до Шотландии — подальше от возможных налётов вражеской авиации.
С 1936 года МА вплотную занялось вопросами задержек в производстве авиатехники, выяснением и устранением причин задержек. Это позволило вникнуть в проблемы «теневых заводов». Даже в RAF была создано управление (директорат) по исследованиям и разработкам, которое занималось, в том числе, вопросами производства самолётов и моторов. МА и RAF сошлись на том, что требуется привлекать специалистов по управлению и планированию производства «со стороны» (до того в МА только директор департамента по науке был гражданским лицом). Так, Генеральным директором Департамента производства и статистики был нанят вице-президент крупной железнодорожной компании Э. Лемон. Его ввели в Воздушный совет и Комитет по снабжению. Согласно «Схемы L» требовалось за год увеличить ежемесячное производство самолётов со 170 до 700. В качестве приоритетных на первое время задач Лемон выдвинул две: вовлечение в субподрядные производства большего числа предприятий и сбор и анализ информации от производителей для разработки системы планирования. «Теневым» предприятиям стали больше доверять производство более сложной продукции: агрегатов, элементов конструкции.
Переход на военные «рельсы» сделало МА практически единственным заказчиком в авиастроении, что позволило диктовать свои требования, заменить конкуренцию производителей — сотрудничеством. Теперь многие компании должны были производить компоненты или целые конструкции, изобретенные в других компаниях, ещё недавних конкурентов. Департамент произвел классификацию всех занятых в производстве компаний в зависимости от специализации, мощности, района расположения. Всем производителям вменялось направлять в департамент отчеты о проделанной работе и неувязках. В министерстве был создан Комитет по снабжению, который производил заказы на сырье. В каждую компанию был назначен представитель министерства — офицер RAF, «технический резидент», осуществлявший оперативную связь с министерством.
В 1938 году состоялись консультации МА с руководством ведущих компаний. Был подтвержден заказ 12000 самолётов на ближайшие два года. Выяснилось, что наличие «теневых заводов» само по себе ещё не решало поставленной задачи. Требовалось много станочного оборудования, рабочих, конструкторов, новый уровень планирования. Распределение производства по множеству мелких предприятий выводило проблему качества продукции на первый план, отсюда увеличивалось количество контролеров. Теперь, когда каждый самолёт собирался из тысяч отдельных деталей и компонентов, изготовленных на сотнях заводов-смежников, синхронизация деятельности всего «хозяйства» становилась первостепенной задачей. Например, любое улучшение конструкции любого узла могло привести к сбою производства. Отсюда, изменения «накапливали» и затем комплексно вносили в форме новой модификации.
Контролирующая производство организация — Департамент авиационной инспекции (AID), к 1939 году в основном занималась инженерными вопросами гражданской авиации. Кроме того AID контролировал ремонт авиатехники, добивался стандартизации станочного парка, оборудования и самих мастерских для возможности ремонта на гражданских объектах военной техники. В 1939 году была создана Civilian Repair Organisation (CRO) — гражданская ремонтная организация, которая подчинялась Министерству авиации. В 1940 году CRO перешло из Министерства авиации в новое Министерство авиастроения. Было создано подразделение по транспортировке поврежденной техники на предприятия CRO.
Кроме гражданских авиастроительных и авиаремонтных компаний ремонтом самолётов занимались компании машиностроительного и деревообрабатывающего профиля по субподряду и кооперации. Часто самолёт разбирался на составные узлы, которые направлялись в соответствующие мастерские и после восстановления опять собирались на головной базе, у которой имелась летно-испытательная станция.
Достичь запланированного ежемесячного производства 2000 самолётов предстояло за ближайшие 2 года. Чтобы «застраховаться» на этот период, в 1938 решили подключить заокеанских подрядчиков к «удовлетворению растущих потребностей» британских ВВС. В США и Канаду была направлена закупочная комиссия, которой показали возможности авиапромышленности. Правительства этих стран поддержали британские намерения и дали гарантии своим компаниям для расширения производства под британские заказы. Комиссию впечатлило развитие гражданского авиастроения в США и разочаровало военное. Из всего предложенного британцы заказали учебно-тренировочный самолёт «Гарвард» и военный вариант пассажирского Локхида «Супер Электра» — «Хадсон». На предприятия из Британии были присланы инспекторы AID и летчики-приемщики. Инспекторы постарались научить американцев своей системе планирования и отношения к качеству (19945).

В феврале 1936 г. в Англии появился план F, который предусматривал развертывание 68 бомбардировочных эскадрилий с 990 самолетами (750 средних и 240 тяжелых бомбардировщиков) не позднее марта 1939 г., причем бомбардировочная авиация впервые рассматривалась как наступательное, «основное оружие победы в войне на европейском континенте», а не как контрнаступательное (оборонительное) оружие. Симптоматично, что 14 июня 1936 г. в составе Королевских ВВС было создано Бомбардировочное командование.
В 1937 г. еще более важной вехой стал план развертывания H, предусматривавший наращивание численности бомбардировочной авиации до 1659 самолетов по штату в составе 90 эскадрилий, вот только завершиться их формирование должно было в 1943 г. На практике самолетов-бомбардировщиков хронически не хватало. Раньше авиастроители годами боролись с безразличием властей, отказывавшихся выдавать заказы на проектирование новых самолетов и их производство; теперь же авиапромышленность попросту не имела возможности удовлетворить аппетиты военного ведомства. (25712).

В феврале 1936 г. опытный самолет Харрикейн передали в экспериментальный центр ААЕЕ (Aeroplane and Armament Experimental Establishment) в Мартлшем-Хисе. Машину гоняли по полной программе, снимая летные данные, оценивая устойчивость и управляемость, взлетно-посадочные характеристики, выполняли фигуры высшего пилотажа. Летавший в ААЕЕ испытатель Д. Андерсон подтвердил данные заводских полетов и достаточно высоко оценил маневренность и управляемость истребителя.
Самолет был достаточно маневрен на земле, хотя обзор вперед ограничивался довольно длинным носом истребителя. От моноплана ожидали затянутого взлета и медленного набора высоты. Оказалось, что это не так —- машина быстро разбегалась и легко отрывалась от земли. На разбеге нос немного тянуло влево, но пилот справлялся с этим, работая педалями. На уборку шасси уходило довольно много времени — 45 с, в течение которых летчик орудовал ручкой гидропомпы. За положением колес следили через маленькое окошко в полу, однако имелась и электрическая сигнализация.
Самолет в полете оказался достаточно устойчив, хотя на наборе высоты его немного тянуло влево, а на максимальной скорости — вправо. Но это легко парировалось рулями и триммерами. На средних скоростях истребитель вел себя превосходно, чутко реагируя на работу рулями и элеронами. Андерсон отметил увеличение нагрузки на рули при больших скоростях. На максимальной скорости и в пикировании рули и элероны становились, по его мнению, недопустимо тяжелыми.
Обзор из кабины вперед и вбок в ААЕЕ сочли удовлетворительным, а вот назад он практически отсутствовал. Развитый гаргрот создавал сзади «мертвую зону», из которой атака противника могла последовать неожиданно. Но с этим смирились, считая, что главными целями для перехватчика станут бомбардировщики противника, а бой с вражескими истребителями для него не актуален. Закрытая кабина была принята безоговорочно. В отчете ААЕЕ есть, например, такой пассаж: «Закрытая кабина позволяет пилоту посмотреть назад без риска лишиться очков, сорванных набегающим потоком».
Саму кабину описали как просторную и удобную, уровень шума — допустимым. Зато категорически предписали переделать фонарь. Дело в том, что на скорости более 240 км/ч открыть его не удавалось, и летчик в аварийной ситуации не мог покинуть самолет. В отчете записали: «Дефект, совершенно неприемлемый для скоростного самолета-истребителя».
На испытаниях сменили три мотора — на первом разрушились подшипники нагнетателя, на втором прогорел поршень, на третьем доработали карбюратор, сменили магнето и свечи, но это не помогло — на 20-м часу работы у него полетели сразу три клапана.
За это время истребитель претерпел ряд изменений. Двигатель перегревался. Для борьбы с этим увеличили площадь радиатора, соответственно укрупнив и его обтекатель. Стоявшие ранее подкосы стабилизатора сочли излишними и убрали совсем. Зато существенно усилили каркас фонаря кабины, вибрировавший на ветру. Чуть позже сняли центральную секцию посадочных щитков, нарушавшую обтекание радйатора. Убрали, как ненужные, нижние секции створок шасси, ранее при посадке отгибавшиеся вбок, перпендикулярно колесу. После всех этих доработок взлетный вес достиг 2577 кг.
Но в целом самолет был одобрен, и его решили строить серийно. Еще до получения официального заказа совет директоров «Хокер» проголосовал за развертывание массового производства. Объем его определили с размахом — 1000 самолетов. Под этот расчет нанимали рабочих, закупали оборудование, сырье и полуфабрикаты (24506).

Февраль 1936 в Хэмбле, графство Хэмпшир, создается компания British Marine Aircraft Ltd. для производства летающих лодок Sikorsky S-42-A по лицензии в Великобритании, но из этого ничего не выходит. Впоследствии компания станет Folland Aircraft Limited (20799).

Февраль 1936 Хелен Ричи устанавливает международный женский рекорд скорости с для легких самолетов, показав в среднем 73 миль в час (117,5 км / ч) в течение 51-минутного полета полет на Аэронка С-3 на 100 км (62,1 миль) (20799).

В феврале 1936 г. летчик-инженер Г. Вюрстер перегнал второй опытный самолет Bf 109V2 на аэродром Э-Штелле в Травемюнде на I этап официальных испытаний, в которых участвовали как он сам с группой технического состава фирмы, так и летчики, инженеры и механики этой испытательной станции ВВС Германии. При этом на самолет нанесли гражданские опознавательные знаки и регистрационный код воздушного судна D-IILU, но он оставался не окрашен.
На этом этапе официальных испытаний (а он проходил по обычной программе снятия летных характеристик пока без сравнения с другими конкурентами) значительное внимание уделено устойчивости, управляемости и штопорным качествам, причем оценки заводских и военных испытателей оказались противоположны.
По мнению специалистов Э-Штелле Был выявлена динамическая неустойчивость, проявлявшаяся в склонности к переходу в плоский штопор при резких движениях рулем направления на вертикальном пилотаже. Штопор неустойчив – самолет может самопроизвольно переходить из обычного штопора в плоский и наоборот (25620).

В феврале 1936 г. группа конструкторов из бюро располагавшейся в Бремене фирмы «Фокке- Вульф флюгцойгбау» во главе с Куртом Танком приступила к работе над его проектом Машина получила обозначение FW 200 «Кондор». Ведущим конструктором назначили Вильгельма Банземира. Хорошо запоминающееся круглое число, не продолжавшее цепочку ранее созданных конструкций, выбрали потому, что и сам самолет относился к новому классу - ранее таких больших машин «Фокке-Вульф» не строила
Танк выбрал вполне соответствующую духу времени схему свободнонесущего моноплана с убирающимся шасси Для обеспечения значительной дальности полета крыло выполнили с большим удлинением Машина оснащалась четырьмя американскими звездообразными моторами воздушного охлаждения Пратт-Уитни S1EG «Хорнет» взлетной мощностью по 875 л.с., вращавшими двухлопастные винты изменяемого шага VDM (сделанными по лицензии американской фирмы «Гамильтон»), В просторном салоне размещались 26 пассажиров, попадавших в самолет через дверь с левого борта По левому борту устанавливались в ряд два мягких кресла, справа - одинарные Предусматривались складные столики, упрятанные в спинках кресел, и полки для мелкого багажа.
Основные опоры шасси в полете убирались в продолжение ближних к фюзеляжу мотогондол и полностью закрывались щитками, костыльное колесо укладывалось в нишу в хвостовой части фюзеляжа Экипаж состоял из четырех человек, в том числе двух пилотов, для которых монтировалось двойное управление (24935).

During February 1936 Germans tested A-3 rocket with 3,300-pound thrust which served as basis for military weapon specifications (1038).

В феврале 1936 немцы испытали ракету А-3 с тягой 3.3 тыс. фунтов - прообраз боевой ракеты (1038).

February, 1936 - The British Admiralty accepts Szilard's offer to turn over his patents (1039).

В феврале 1936 Британское Адмиралтейство приняло предложение Сцилларда о патентах на реакцию деления (1039).

В феврале 1936 г. в Испании после победы на выборах левых партий все вероятнее становилась гражданская война (3871).

В феврале 1936 г. в Испании выборы в Кортесы принесли победу коалиции левых партий, выступавших за проведение реформ снизу - методами "прямого действия". Победившие партии, включая коммунистов, объединились в "Народный фронт", который сформировал правительство.
Политика "прямых действий" дала обычные для революционных методов результаты: развал хозяйства и рост социальной напряженности. Обещанные радикальные реформы нельзя было провести немедленно, без подготовки. Ожидания масс, подогретые перед выборами агитацией левых, были чрезмерны. Правительство "народного фронта" убедилось, что оно само не в состоянии контролировать только что проголосовавших за него избирателей (3871).

В феврале 1936 Народный фронт выиграл выборы в Испании (2283).

Авиапромышленность:

В феврале - марте 1936 г. сдавались первые 10 серийных СБ. В этих машинах реализовали все ранее вносимые изменения и улучшения. Длина фюзеляжа, увеличившаяся на метр по сравнению с проектом, составила 12,273 м. Вес пустого серийного самолета увеличился по сравнению с опытными экземплярами на 200 кг и составил 4060 кг (полетный 5630 кг).
Поначалу, как это бывало обычно, в планах серийного производства на 1936 г. заложили круглую и увесистую цифру в 500 самолетов СБ. Реалии, опять же, как обычно, оказались значительно скромнее.
Первая десятка самолетов заводом сдавалась трудно, с недоделками и обещаниями все исправить. Машины буквально поштучно доводились и передавались для полетных испытаний. К концу марта 1936 г. большинство экземпляров первой партии удалось сдать военным приемщикам ВВС РККА (12027).

В феврале-марте 1936 начал летать автожир А-14 (391,78).

С февраля по июль 1936 года проходили войсковые испытания ДИ-6. Результаты - те же (3538).

Другие оборонные отрасли:

В феврале – марте 1936 г. на ЦВХП были проведены испытания системы Ш-10 на прочность, определение предельной дальности и меткости системы. Согласно полученным результатам, миномет Ш-10 показал устойчивость при различных режимах стрельбы и на предельных зарядах чугунными, стальными и химическими минами, конструкция миномета не претерпела никаких изменений. Кроме этого, отмечалось удобство пользования при наводке. В целом, в отчете ЦВХП отмечалось «громадное преимущество» системы Ш-10 относительно принятого на вооружение 107-ХМ-34, был рекомендован ввод ее на вооружение (при условии устранения небольших конструктивных недостатков). Также отмечалась возможность увеличения дальности стрельбы до 5 000 м за счет повышения качества металла при условии сохранения веса системы.446 
В феврале 1936 г. были проведены сравнительные испытания на прочность опорных плит 82-мм батальонных минометов конструкции СКБ при заводе «Красный Октябрь» и завода №13, которые показали неудовлетворительные результаты – плита завода №13 переломилась, у плиты СКБ были обнаружены трещины и изгиб ребер жесткости.447 
В феврале 1936 г. на ЦХВП во время стрельб 107-мм чугунными минами завода «Ростсельмаш» из установочной партии 1935 г. произошло разрушение корпуса одной такой мины в стволе миномета, после чего по указанию начальника НИХИ РККА началась проверка результатов испытаний на прочность корпусов мин заводов «Поршень» и «Ростсельмаш», проведенных в 1935 г. Выяснилось, что причиной разрушения мины стала разностенность корпусов в хвостовой части, после чего Начальником НИХИ Ф. Я. Козловым было предложено провести дополнительные испытания 500 мин этой партии на прочность, и до окончания испытаний приостановить их поставку в войска, а также изъять из плана производства на 1936 г. установочную партию этих мин в количестве 5 000 шт. В июне 1936 г. Начальником ВОХИМУ Я. М. Фишманом было принято решение о продолжении выпуска 107-мм чугунных мин заводом «Ростсельмаш», которое было мотивировано необходимостью дальнейшего освоения технологического процесса по изготовлению этого вида продукции.448 (20074).

В феврале и марте 1936 года в распоряжении ВТБ оказались весьма интересные материалы под названием «Военная бактериология в США» (информация о работах по военной бактериологии в США). Они содержали описание производимых работ одной из американских военных лабораторий. Кроме сугубо практического значения, такие сведения могли говорить о степени и характере подготовки США к возможной биологической войне (21530).

За рубежом:

В феврале-марте 1936 Франция ратифицировала советско-французский пакт о взаимопомощи (1348,243).

Авиапромышленность:

Зимой 1936 года в Москве на Центральном аэродроме имени М.В. Фрунзе состоялось близкое знакомство Чкалова с РД (бортовой N025. Из -за обильных снегопадов, не позволявших вовремя укатывать аэродром, летали, используя лыжи. Подготовка же к полету началась весной того же года. Вначале все шло «гладко», но 25 июня с АНТ-25 произошло первое ЧП. При заходе на посадку комкор Н.Н. Бажанов, пилотировавший истребитель, ударил колесами шасси по крылу РД, который готовили к очередному тренировочному полету. К счастью, АНТ-25 получил незначительные повреждения по сравнению с пилотом истребителя и был вскоре отремонтирован (12725).

Авиапромышленность:

К весне 1936 после встречи в первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний Правительства с Б. Г. Шпитальным, Поликарповым на заводе №39 было разработано три варианта самолета ВИТ.
Два варианта планировались с моторами М-100 - лицензионной копией Hispano-Suiza 12Ybrs, а третий под более тяжелые и мощные М-34, созданные в ЦИАМ под руководством А.А. Микулина.
В связи с переходом опытного завода № 39 на серийное производство бомбардировщика ДБ-3 и предстоящим переводом Поликарпова на завод № 21, а также в связи с тем, что работы не были включены в план опытного самолетостроения, с 5 июля 1936 г. работы по ВИТ фактически были прекращены (23345).

К весне 1936 года после обмена мнениями между ГУАП НКТН, ГУ ГВФ и УВВС выкристаллизовалось решение освоить производство "Дугласа" в СССР. ГУАП первоначально хотело обойтись без лицензии, ограничившись тщательным изучением образца. Начальник УВВС. Л.Н.Алкснис, наоборот, для ускорения решения задачи предлагал купить техническую помощь фирмы. Мнение военных было немаловажно, поскольку "Дуглас" не в последнюю очередь рассматривался как потенциальный военно-транспортный самолет (3457,50).

К весне 1936 года постройка «Октябренка» завершилась. У Грушина и его соратников теперь появился материальный аргумент, который можно было предъявлять своим оппонентам. Сразу же после окончания постройки «Октябренок» был показан на первомайской демонстрации – его провезли по Красной площади на автомобиле во главе колонны студентов и работников МАИ (24211).

К весне 1936 г. после обмена мнениями между Главным управлением авиационной промышленности Наркомтяжпрома (ГУАП НКТП), Главным управлением ГВФ и Управлением ВВС уже практически выкристаллизовалось решение освоить производство «дугласов» в СССР. ГУАП первоначально хотело обойтись без лицензии, ограничившись тщательным изучением образца. Начальник УВВС Я.И. Алкснис, наоборот, для ускорения решения задачи предлагал купить техническую помощь фирмы. Мнение военных было немаловажно, поскольку «Дуглас» не в последнюю очередь рассматривался как потенциальный военно-транспортный самолет. Кроме того, в апреле 1936 г. предполагалось, что советская промышленность будет параллельно осваивать гражданский и военный (в документах указано — «бомбардировщик») варианты машины. В качестве последнего, видимо, имелся в виду унифицированный с DC-2 самолет DB-1 (В-18 «Боло»). Последний осматривала делегация во главе с Туполевым на заводе «Дуглас» в начале 1936 г. Ему даже хотели отдать приоритет по сравнению с пассажирским DC-3. Но с появлением отечественного ДБ-3 интерес к В-18 угас (25015).

Авиапромышленность:

К весне 1936 года был готов опытный образец самоходной установки СУ-45 на базе Т-37А. По сравнению с проектом в конструкцию СУ-45 внесли ряд изменений - механик-водитель был размещен слева, справа от пушки смонтировали шаровую установку пулемета ДТ Из-за того, что масса машины превысила заданную и достигла 4300 кг, пришлось усилить ходовую часть: расстояние между тележками подвески уменьшили и добавили по одному дополнительному опорному катку на каждый борт. Испытания СУ-45, проведенные весной 1936 года, показали, что машина имеет большое количество недостатков: перегруженное по сравнению с базовой моделью шасси, недостаточную мощность двигателя, ненадежную работу трансмиссии, неудобство работы экипажа. Военные потребовали переконструировать машину, устранив все выявленные недостатки, но вскоре все работы по самоходной установке СУ-45 прекратили (25019).

К марту 1936 года относятся первые упоминания о намерении купить «модель 28» и наладить ее производство в СССР. М.М.Каганович, тогда начальник ГУАП, предложил приобрести образец этой летающей лодки и освоить ее выпуск на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре без лицензии. УВВС поддержало эту идею, но затем резонно сочло, что техническая помощь фирмы значительно ускорит процесс, а это стоит затраченных денег (23545).

Авиапромышленность:

1 марта 1936 года письмо № 645/ко членам КО Сталину, Ворошилову, Орджоникидзе, Кагановичу Л.М., Межлауку В.И.
По указанию Молотова препровождаю письмо Кагановича М.М. по поводу катастрофы самолета И-16 производства Горьковского завода № 21 на Бобруйском аэродроме.
Приложение: копия № 2/001348сс на 1 листе (3574,259).

1 марта 1936 года Кагановичу был представлен на подпись проект приказа по нагнетателю Трескина (3569).

Армия:

1 марта 1936 г. бригады тактической авиации (КВО располагал тремя, а БВО — шестью бригадами тактической авиации) получили новые номера с добавлением указания на род авиации (полуофициально использовавшегося иногда и ранее и не всегда употреблявшегося и после вышеназванной даты). В КВО 206-я авиабригада (абр), полуофициально именовавшаяся также по месту дислокации Конотопской, стала 90-й легкобомбардировочной авиабригадой (лбабр), 256-я (Киевская) — 81-й штурмовой (шабр), а 451-я (Житомирская) — 56-й истребительной (иабр); в БВО 201-я (Витебская) авиабригада превратилась в 40-ю легкобомбардировочную, 214-я (Оршанская) — в 52-ю легкобомбардировочную, 252-я (Гомельская) — в 114-ю штурмовую, 402-я (Брянская) — в 83-ю истребительную, 450-я (Смоленская) — в 116-ю смешанную, а 453-я (Бобруйская) — в 142-ю истребительную.
Из стратегической авиации округа имели по две тяжелобомбардировочные авиабригады (тбабр): КВО — 15-ю (Кировскую) и 18-ю (Запорожскую), а БВО — сначала 4-ю (Ржевскую) и 9-ю (Сещинскую), а затем 5-ю и 9-ю (Ржевскую в январе 1936 г. передали в АОН — авиационную Армию Особого Назначения). Запорожская, Ржевская и Сещинская, кроме тяжелобомбардировочных, имели по одной крейсерской авиаэскадрилье (аэ), оснащенной предназначавшимися для сопровождения тяжелых бомбовозов двухмоторными «крейсерами» Р-6, а Кировская и Витебская, помимо соответственно тяжело- и легкобомбардировочных аэ — по одной истребительной. Смоленская аэ состояла из двух дальнеразведывательных (в 1936 г. сведенных в 16-ю разведывательную авиабригаду), одной истребительной и одной легкобомбардировочной эскадрилий; фактически смешанной оставалась и огромная (на 1 августа 1935 г. — 207 экипажей вместо 100-1202) Киевская бригада (имевшая, кроме трех штурмовых, две истребительные эскадрильи и отдельный истребительный авиаотряд, и в 1935 г. насчитывавшая больше истребителей, чем Житомирская иабр), а до 1936 г. — и Бобруйская иабр (на одну истребительную эскадрилью в ней приходилось тогда шесть отдельных разведывательных и связных авиаотрядов). Летом 1936 г. в Белой Церкви (КВО) начали развертывать 54-ю, а в БВО, в Шаталовке на Смоленщине — 49-ю скоростные бомбардировочные авиабригады 1 марта в 1936 году в городе Владимире основан завод «Точмаш» (ныне государственное предприятие ФГУП "Владимирское ПО "Точмаш". Оно является одним из ведущих многопрофильных производителей высокоточного приборостроения и машиностроения. Технологическое оборудование для атомной энергетики, автомобильное электрооборудование, и т.п. - продукция, выпускаемая в настоящее время предприятием. В своем потенциале объединение имеет различные виды высокоточной механической обработки черных и цветных металлов, литьевое производство пластмасс и металлов, гальваническое и сварочное производство, развитую станкостроительную базу по выпуску оборудования для оснащения технологических процессов, инструментальное производство по изготовлению прессформ, штампов, измерительного инструмента, испытательную базу для проведения механических и климатических испытаний (15055).

После 1 марта 1936 г. в ВВС РККА появились восемь штурмовых авиабригад, семь легкобомбардировочных бригад, шесть истребительных авиабригад и четыре смешанные авиабригады. Обозначение в названии авиабригад принадлежности к роду авиации означало нахождение в соединении однородных самолетов, что свидетельствует о дальнейшем углублении специализации в ходе организационного строительства ВВС округов и «морей». Специализация являлась следствием поступления в войска в достаточном количестве однородных самолетов, чтобы заполнить штаты в масштабе бомбардировочной, штурмовой и истребительной бригады. Достоинствами соединений однородного состава по сравнению со смешанными соединениями (а такие еще в 1936 г. оставались в составе военных округов и «морей») являлись, прежде всего, возможность более эффективно и целенаправленно вести в них боевую подготовку в мирное время, а в военное время применять соединение массированно для решения задач оперативного и в некоторой степени оперативно-стратегического масштаба.
Всем частям, входящим в состав вышеперечисленных авиабригад (авиационные парки, школы младших авиационных специалистов, авиационные роты и батальоны связи, авиационные полигоны, тренировочные авиационные отряды), присваивались номера этих же авиабригад (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 6, 6 об.) (24958).

1 марта 1936 г. И.В. Сталин заявил: «В случае, если Япония решится напасть на Монгольскую Народную Республику, покушаясь на ее независимость, нам придется помочь Монгольской Народной Республике» (Русский архив: Советско-японская война 1945 года: история военно-политического противоборства двух держав в 30-40-е годы. Документы и материалы. В 2 т. Т.18 (7-1).М., 1997. С.64-65.) (25647).

За рубежом:

1 марта в 1936 году немецкий министр почты и транспорта граф Эльц-Рюренбах на открытии Лейпцигской ярмарки продемонстрировал Первую видиофонную линию для общественного пользования (15055).

Авиапромышленность:

2 марта 1936 года член Бюро КПК при ЦК ВКП(б) руководитель военно-морской группы Н. Куйбышев писал письмо № 207/85сс зам. председателя СНК Межлауку В.И.
О плане финансирования опытных работ авиапромышленности на 1936 год
Проведенной нами проверкой плана финансирования опытных работ ГУАП установлено, что объем работ по сравнению с прошлым годом значительно возрастает. Однако, ГУАПом испрашиваются средства значительно превышающие фактическое возрастание объема работ. В научно-исследовательских учреждениях, а также на заводах ГУАП не только не видно борьбы за удешевление стоимости опытного строительства, но наоборот, наблюдается систематическое повышение его стоимости. Так, например, в ЦАГИ стоимость выпускаемых в 1936 году машин, являющихся модификацией скоростного бомбардировщика, запланирована примерно на том же уровне, что и первоначального экземпляра, хотя, как известно, СБ в прошлом, будучи экспериментальной машины в процессе конструирования и испытания претерпел значительные изменения, примерно удвоившие его стоимость (СБ с двумя моторами "Испано-Сюиза" обошелся со всеми переделками в 3189 тыс. рублей, на его переделку под пассажирский вариант ГУАП испрашивает сейчас 3114 тыс. рублей). Обращает внимание резкое расхождение в стоимости опытных работ по различным организациям ГУАП. Например, стоимость конструкторского часа со всеми накладными расходами в ЦАГИ равняется 7 рублей, а на заводе № 39 – 10 с лишним рублей, а на заводе № 1 – 5 рублям. Стоимость работ над моторами М-56 (двухрядная 14-ти цилиндровая звезда) в ЦИАМе определена в 7109 тыс. рублей (истрачено 4824 тыс. рублей и испрашивается 2285 тыс. рублей). Стоимость же работ по двухрядной 18-ти цилиндровой звезде на заводе № 19 определена всего в 900 тыс. рублей, а на заводе № 29 – в 1417 тыс. рублей.
Накладные расходы по опытному строительству в ГУАПе исключительно велики; в среднем они превышают 225%. По плану, представленному ГУАПом на утверждение правительства на производственную зарплату по опытному строительству предложено израсходовать всего 10674 тыс. рублей, а накладные расходы на нее начисляются в размере 24225 тыс. рублей.
Таким образом, является совершенно необходимым поставить перед ГУАПом задачу удешевления стоимости опытного строительства:
При детальном просмотре плана я считаю возможным снизить стоимость намеченных в плане машин по ЦАГИ на 3400 тыс. рублей, по 31-му заводу – 426 тыс. рублей, по 39-му заводу – 2367 тыс. рублей, по 115-му заводу на 234 тыс. рублей, а всего удешевить стоимость опытных самолетов на 6447 тыс. рублей.
По моторам я считаю возможным снизить стоимость опытных работ на 3633 тыс. рублей.
А всего по моему предположению стоимость опытных работ должна быть снижена на 10080 тыс. рублей.
Кроме того, в плане работ, представленном ГУАП значится ряд работ, не вошедших в утвержденный правительством план опытного самолето- и моторостроения. К числу их относятся: установка высотных моторов на гидросамолете МК (испрашивается 1601 тыс. рублей), экспериментальные самолеты Гроховского (испрашивается 10 млн. рублей). Я считаю необходимым работы по МК полностью прекратить; объем работ Гроховского снизить на половину, т.е. свести их стоимость к 5 млн. рублям.
Кроме этого я считаю нецелесообразным продолжать работу над некоторыми, значащимися в правительственном плане, машинами. Я предлагаю снять с плана самолет ДИП (испрашивается 597 тыс. рублей), сконструированный под 100-миллимитровую пушку Курчевского, ибо пушки нет, а самолет без пушки нет, а самолет без пушки интереса не представляет; самолет ДИ8 (испрашивается 650 тыс. рублей), ибо точно также для него нет соответствующего пушечного вооружения; самолет СБ, сконструируемый на 18-м заводе Калининым, ибо совершенно ясно, что он в серию не пойдет (испрашивается 1150 тыс. рублей); не начинать работ по усовершенствованному варианту самолета ДБА (завод № 22 – испрашивается 4554 тыс. рублей), ибо завод должен сейчас сосредоточить все свое внимание на доводке и подготовке к серии уже выпущенного экземпляра ДБА. По пассажирскому самолету АНТ-27, на который испрашивается 1052 тыс. рублей, я предлагаю в нынешнем году в плане финансирования оставить только финансирования конструкторских работ, ибо не подлежит никакому сомнению, что серийный самолет МДР-4 с металлическим покрытием крыльев выйдет не раньше конца текущего года, а переделывать под пассажирский вариант самолет с полотняным покрытием крыльев совершенно невозможно, ибо он огнеопасен. В силу этого я считаю возможным снять с плана финансирование этого самолета 752 тыс. рублей.
Кроме этого, я полагал бы необходимым по самолету артиллерийский корректировщик (испрашивается 1858,9 тыс. рублей), конструируемому на заводе № 1 в текущем году оставить лишь сумму в 100 тыс. рублей на подготовительные конструкторские работы. Хотя этот самолет строится по специальному постановлению правительства, я отмечаю, что в условиях, когда не удалось еще решить в сколь либо удовлетворительной степени проблему обычного скоростного разведчика, работы над артиллерийским корректировщиком в том виде, как он задан Наркоматом обороны, вряд ли увенчаются успехом.
А всего, я предлагаю снять опытных работ на сумму 16063 тыс. рублей.
Наконец, я предлагаю сократить резерв начальника ГУАПа с 10 млн. рублей до 2-х млн. рублей, т.е. на 8 млн. рублей.
Таким образом, мною предполагается сократить план финансирования опытных работ по ГУАП на 34143 тыс. рублей и вместо просимых ГУАПом 225 млн. рублей утвердить 190857 тыс. рублей.
Поквартально эти суммы я предлагаю разбить следующим образом:
I квартал – 36 млн. рублей, II квартал – 45 млн. рублей, III квартал – 50 млн. рублей, IV квартал – остальные 59857 тыс. рублей.
Кроме того, я предлагаю считать условным ассигнование по Харьковскому авиационному институту на паровую турбину (3758 тыс. рублей) и авиадизель ………………………………
Я отмечаю также, что и Наркомтяжпром (ГУАП) и Наркомфин игнорируют решение СТО от 14 июля 1935 года, обязывающее Наркомтяжпром финансировать опытное строительство по каждой машине в отдельности и иметь на каждую машину разработанную и утвержденную смету. Поэтому я предлагаю обязать ГУАП и НКФ к 1 апреля 1936 года рассмотреть и утвердить сметы по каждому объекту опытного строительства и впредь, начиная с этого срока финансирование проводить пообъектно (3527, 76-79).

2 марта 1936 г летчик М.И.Алексеев обратился к начальнику 8-го отдела ЦАГИ с рапортом разрешить установить на самолете АНТ-40 мировые рекорды высоты. В своем рапорте он основывался на расчетах, сделанными инженерами 5-й бригады ЦАГИ. Согласно таблице рекордов, выпущенной «Международной авиационной федерацией ФАИ/FAI» по состоянию на 1 января 1936 г, мировыми достижениями значились рекорды высоты, установленные французским летчиком Синьорини:
— 1 сентября 1932 г на самолете Бреге 198 с полезным грузом 500 кг была достигнута высота 10285 м;
— 23 сентября 1932 г на самолете Бреге 197 с полезным грузом 1000 кг была достигнута высота 8980 м.
По расчетам советских инженеров на самолете АНТ-40 с полетным весом облегченным с 4858,6 до 4253,5 кг и полезной нагрузкой 500 кг можно было получить теоретический потолок 12500 м, практический потолок -11900 м за время 40 мин. Эти расчеты были подтверждены летчиком М.И.Алексеевым: 1 ноября 1936 г на облегченном СБ-2М-100А с коммерческим грузом 1000 кг была взята высота 12695 м и 2 сентября 1937 г на том же самолете с тем же коммерческим грузом была достигнута высота 12246,5 м. Первый рекорд не был зарегистрирован, поскольку Советский Союз не был в то время членом ФАЙ. Второй рекорд вошел в таблицу мировых рекордов ФАИ (25059).

2 марта 1936 года вышло письмо Куйбышева № 207/85сс, в котором указывалось, что Наркомфин Союза не выполнил постановление СТО от 14 июля 1935 года – о финансировании научно-исследовательских и опытных работ по каждой машине в отдельности (3527, 81).

2 марта 1936 вышел приказ НКО № 0012. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний по огнеметанию с самолета (15247).

Другие оборонные отрасли:

2 марта 1936 вышел приказ НКО № 032. О производстве заказов промышленности и приемке от заводов предметов боевой техники в комплектном виде (15247).

2 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 7.Секретно. О порядке представления отчетности начальниками отделов и трестов о выполнении заказов военных организаций во изменение приказа по ГУВП № 4 от 14 февраля 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 15‑14) (15245).

2 марта 1936 вышел приказ НКО № 040. О конкурсе на разработку специальных повозок для батальонной артиллерии и пулеметов (15247).

2 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑48сс «О покупке запасных частей к моторам “АССО‑1000”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 239) (15460).

За рубежом:

2 марта в 1936 году взлетел первый прототип самолета (MM.20541) "CANT Z.1011". Результаты испытаний показали, что выбранные первоначально двигатели «Gnome Rhone» «K.14 RC» не обеспечивают необходимую надежность, в следствии чего они были заменены на «Isotta Fraschini Asso XI» «RC.40» мощностью 840 л.с. Всего было построено 6 машин (15056).

2 марта 1936 г. заводской пилот Вюрстер проверил на штопор второй опытный Bf 109. Он сделал 17 витков штопора влево и 21 вправо (при норме по 10 в обе стороны) и, спикировав с высоты 7500 м, сделал у земли фигуру «колокол» – резкий набор высоты, зависание в верхней точке с достижением нулевой воздушной скорости, резкое уменьшение тангажа и переход в пикирование. В верхней точке самолет значительно превышал критический угол атаки, но и при этом штопор не перешел (25620).

Авиапромышленность:

3 марта 1936 А.Н.Туполев писал в СНК о том, что проект К-7 - плохой. Надо много дорабатывать. Строить не стоит, а персонал надо перевести на работы, требуемые для обороны. Это письмо поддержал В.В.К. (70,251).
Это было письмо N 2/01092с в СНК т. В.М.М. от А.Н.Т. как зам. нач. ГУАП:
По вопросу постройки самолета К-7 и К.А.К.
"Согласно постановлению Правительства N 100сс от 4 августа 1935 К.А.К. произведены расчеты и разработан эскизный проект улучшенного самолета К-7 6хМ-34ФРН.
Выполняя последний пункт того же постановления сообщаю, что представленный тов. К.А.К. самолет содержит ряд экспериментальных и недостаточно проверенных на 1-м экз. данных (нежесткое крыло, покрытое полотном, шасси без амортизации на балонных колесах, двухфюзеляжная схема, вопросы вибраций).
Необходимость довольно значительных доработок, необходимость проведения дополнительных экспериментов, большая стоимость этих работ при постройке самого с и отсутствие уверенности при этом в получении положительных результатов, говорит за то, что постройка такого самолета нецелесообразна.
Предлагаю самолет К-7 не строить и все работы по нему прекратить, а персонал, занятый К-7, считаю поэтому правильным перевести на работы по самолетам, имеющим непосредственное значение для обороны страны." (2166,78).

3 марта 1936 три первых ТБ-3 4М-34РН, которые облетали 27 февраля 1936, направили в Монино на войсковые испытания. В этот же день при облете машины № 22686 машина загорелась в воздухе из-за того, что развалился литой всасывающий патрубок мотора. После этого бригада завода № 24 заменила на всех литые патрубки на сварные (9086).

3 марта 1936 три первых машины ТБ-3РН, которые облетали 27 февраля на заводе № 22, уже отправились в Монино на войсковые испытания.
К 7 июня 1936 г. 18 самолетов отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА. На Дальний Восток самолеты опять гнали по воздуху. Осуществляла это мероприятие сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АГ1Р-3.
Несколько последних машин выпуска 1937 г. получили еще более мощные моторы М-34ФРНВ (1050/1200 л.с.). На последних сериях ТБ-3 внедрили дополнительные бензобаки в консолях, несколько улучшили аэродинамику, усовершенствовали систему управления и оборудование, в частности, смонтировали переговорное устройство СПУ-7Р и УКВ-радиостанцию РЭС. Машины с моторами М-34ФРН отличались округленными законцовками стабилизатора, развитыми зализами между крылом и фюзеляжем.
Но время медлительных гофрированных бомбовозов окончательно ушло. Модификация ТБ-3 с М-34ФРН явилась вершиной совершенствования ТБ-3, но к этому времени самолет уже начал устаревать. В мире появились представители нового поколения тяжелых бомбардировщиков - высотных и скоростных. В декабре 1936 г. на испытания вышел АНТ-42 (ТБ-7, позднее Пе-8), в том же году в США создали Боинг 299, будущую "Летающую крепость". На этом фоне гофрированная обшивка, неубираю- шееся шасси и открытая пилотская кабина выглядели анахронизмом.
С 1937 г. ВВС начали получать дальние бомбардировщики ДБ-3. Годом позже они уже заняли заметное место в парке бомбардировочной авиации, постепенно вытесняя ТБ-3 (12036).

3 марта 1936 г. три первых машины ТБ-3РН завода № 22 отправились в Монино на войсковые испытания (24977).

3 марта 1936 года в полете второго АНТ-40 на километраж на самолете, пилотировавшемся летчиком-испытателем К.П. Миндером, возникла сильная быстро нараставшая тряска. Лишь отменная реакция пилота, переведшего самолет в набор высоты, позволила избежать разрушения машины (24991).

3 марта 1936 г. ВВС. утверждили Тактико-технические требования, в соответствии с которыми дальний разведчик на базе СБ - ДР2М-100 - при полетном весе 5300 кг должен был иметь максимальную скорость на высоте 5000 м в пределах 405-430 км/ч, время набора высоты 5000 м 7,0-8.0 мин, практический потолок 9000-10000 м, дальность полета на крейсерской скорости 280 км/ ч - 1500 км. В перегрузочном варианте с полетным весом 5700-5800 кг дальность полета должна была достигать 2000-2200 км, оборонительное вооружение то же, что и у бомбардировщика. Работа над разведчиком так и не была завершена. Впоследствии в качестве разведчиков использовались обычные бомбардировщики с дополнительным запасом топлива и аэрофотоаппаратурой (9531,27).

3 марта 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к дальнему разведчику “ДР” (модификация самолета СБ-2М100) (6724).
Проектирующая и строящая организация – ЦАГИ
Срок изготовления и предъявления на гос. испытания – 1 октября 1936 года
Назначение самолета
Разведывание целей расположенных в глубине противника.
Условия работы
Разведка преимущественно одиночными самолетами и в некоторых случаях подразделениями.
Разведка в течение круглых суток и в любое время года..
Разведывание, наблюдение и фотографирование объектов с высот от 4000 м и выше днем и от 1000 м ночью при полете на максимальной скорости.
Ночная разведка с фотографированием будет регулярна как дневная.
Вооружение самолета должно обеспечить ему ведение одиночного боя и подразделением на отходе, используя большие скорости.
Экипаж должен иметь обзор:
а) летнаб – передняя полусфера;
б) летчик – передняя полусфера и назад вверх;
в) стрелок – верхняя и задняя полусфера и вперед вверх.
Летно-тактические данные
Самолет с нормальным полетным весом в 5300 кг должен обладать следующими данными:
	Максимальная горизонтальная скорость на высоте 5000 м 
	405-430 км/час

	Скороподъемность до 5000 м
	7-8 мин.

	Практический потолок
	9000-10000 м

	Крейсерская скорость
	280 км/час

	Дальность полета при этом
	1500 км


В перегруженном варианте с полетным весом в 5700-5800 кг самолет должен иметь: 
	Крейсерская скорость
	280 км/час

	Дальность полета при этом
	2000-2200 км


При установке добавочного легкосъемного бензобака дальность должна повышаться до 3000 км.
Стрелковое вооружение
Носовая установка ШКАС – 2 шт., патрон при них 1500 шт.
Верхняя установка ШКАС – 1 шт., патрон при нем 1500 шт.
Люковая установка ШКАС – 1 шт., патрон при нем 500 шт.
Бомбардировочное вооружение
На самолете “ДР” должно быть установлено оборудование для подвески и сбрасывания:
Бомб САБ-5 или САБ-12 – 6 шт.
Или 6 фотобомб (6723).

3 марта 1936 г.
Справка
Ячейка Авианито завода №89 удостоверяет, что Кулев Александр Васильевич состоял членом данной ячейки и принимал самое активное участие в работе.
Следует особенно отметить работу т. КУЛЕВА над эскизным проектом скоростного самолета ЗИГ-2, который разрабатывался под его руководством в общественном порядке и который получил премию на конкурсе Авианито на скоростной самолет.
3.03.1936 г. (25436).

3 марта 1936 Нач. Морских сил РККА флагман флота 1 р Орлов писал письмо № 262387сс Нач. ГУАП тов. М.М.К. и в СТО СССР тов. Базилевичу
Предъявленный ЦАГИ эскизный проект опытного гидросамолета МТБ2 не может быть признан удовлетворительным по следующий соображениям:
1. Летные характеристики варианта нормального бомбардировщика не обеспечивают дальности полета с заданной бомбовой нагрузкой, а именно: постановлением СТО от 16/1У-35 г. требовалась дальность 2.000 кл. с бомбовой нагрузкой 2.500 кг, - ЦАГИ дает дальность 1.000 клм. с бомбовой на 2.000 кг.
2. Размещение штурмана-бомбардира не обеспечивает применения самолета, как бомбардировщика.
Учитывая, что гидросамолет МТБ2 может вступить в строй (выход из серийного производства) только в конце 1937 или в начале 1938 года и сравнивая его летные характеристики с заграничными образцами (Сикорский S -42, выпущенный в конце 1933 г. и Глен Мартин - 130, выпущенный в 1934 году), необходимо констатировать, что МТВ2 будет находиться на уровне 1934 г.
План опытного строительства, утвержденный новлением СТО 16/1У-35 г., предусматривал необходимость повышения дальности полета и, таким образом, ставил самолет МТБ2 в разряд современных машин 1938, учитывая прогресс авиационной техники за-границей.
Ссылку ЦАГИ на невозможность получения заданных летных характеристик в нормальном варианте бомбардировщика нельзя признать технически обоснованной. Следует иметь в виду, что ЦАГИ вопросу весовой отдачи гидросамолета, по-видимому, не удаляет достаточного внимания. Так, например по эскизнону проекту МТБ2, ЦАГИ дает весовую отдачу в 33,5%, в то время, как за-границей аналогичное гидросамолеты достигли цифры 40% в нормальном варианте, а в перегрузку до 50-55%.
Вместе с тем необходимо отметить, что ЦАГИ несвоевременно приступил к разработке задания по самолету МТБ2, так как вопрос о снижении требований ЦАГИ поднят после предъявления эскизного проекта, отрицательного заключения по нему военного представителя при ЦАГИ, т.е. только в январе с.г. в то время, как постановление СТО по этому вопросу было 16/1У-35 г.
Учитывая затраченное уже время (8 месяцев), считаю возможным пойти лишь на снижение бомбовой нагрузки с 2.500 кг. до 2.000 кг. с оставлением данной дальности в 2.000 км. в нормальном варианте.
Сравнительная таблица сам. МТБ2 с аналогичными за-граничными образцами (3419,148).
СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА САМ. МТБ-2 С АНАЛОГИЧНЫМИ ЗАГРАНИЧНЫМИ ОБРАЗЦАМИ.
	
	МТБ2
	САСШ -S-42
	САСШ Мартин 130

	ПРИМЕЧАНИЯ

	Год постройки
	1936
	1933/конс.
	1934
	

	Число моторов
	4
	4
	4
	

	Марка моторов
	Гном-Рон 14
	Пратт Уитнеи Хорнет
	Пратт Уитней
	

	Мощность мотора на высоте
	810 л.с. на 3850 м
	740 л.с. на 1950 м
	800 л.с. на 2100 м
	

	Вес пустого
	10273 кг
	8609
	10478
	

	Полная нагрузка
	5227 кг
	7835
	12655
	

	Полетный вес
	15500/19500
	16344/17252 х/
	23133
	Максим. перегрузка 19000 кг.

	Весовая отдача
	33,5/47,3
	47,3/50
	55
	

	Нагрузка на 1м2
	107,5/135,2
	132,3/139,8
	107
	

	Нагрузка на I л.с.
	4,78/6,03
	5,53/5,83
	7,2
	По высотности мотора

	Скор. макс. на 0 мт.

	273
	290
	290
	

	Скор. макс. на 2000 мт
	304
	307 х/
	-
	х/ На границе высотности мотора.

	Скор. макс. на 3850 мт

	330 */
	-
	-
	

	Потолок практич.
	7500
	6645/4800
	-
	

	Дальность полета
	1700/3000
	1920/4800
	4800
	

	Рекордн. далън.
	3500-4000
	6100
	6437
	

	Разбег
	25-30 сек.
	18 сек.
	-
	

	Емкость баков для горючего в литрах
	12450
	-
	18100
	


(3419,150).

3 марта 1936 закончились с удовлетворительным результатом гос. испытания ВРШ-3 ЦИАМ для М-34РН и М-34РНФ, которые проходили с 1 января 1936 (2166,180).

3 марта 1936 были закончены госиспытания ВРШ-3 с удовлетворительными результатами (3574,212-216).

3 марта 1936 началось строительство Авиакомбината N 150 в Ступино (2668) (ныне Самарское АООТ "Авиаагрегат") (6395).

3 марта 1936г. вышел приказ Народного Комиссара тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе о развертывании близ деревни Ступино, Каширского района, Московской обл. строительства нового авиационного комбината №150 на базе стройплощадки электровозостроительного завода с утверждением начальником строительства Г.В. Визиряна. Ступинский авиакомбинат должен был выпускать авиационные винты, в первую очередь, переменного шага (11412).

3 марта 1936 года на основании решения Правительства, приказом НКТП за № 46с было предложено:
Строительную площадку Каширского электровозного завода передать из ведения Главэнергопрома в Глававиапром.
Глававиапрому развернуть на базе стройплощадки элеткровозного завода строительство нового авиационного комбината, в первую очередь – завода винтов переменного шага и самопусков.
На этом же заводе организовать производство мелких паровых турбин от 1 до 3 тыс. киловатт.
Этим же приказом строительству авиакомбината было присвоено наименование “Комбинат № 150” (9504).

3 марта 1936 года по решению Правительства приказом НКТП за № 46с строительная площадка Каширского электровозного завода была передана в ведение Глававиапрома для развертывания строительства авиакомбината, которому был присвоен № 150. Производственную деятельность комбинат № 150 начал с 1 января 1937 года. В октябре 1941 года комбинат № 150 по решению Правительства был эвакуирован из Ступино. Металлургическое производство было эвакуировано в Каменск-Уральский Челябинской области, а винтовое производство было эвакуировано в Куйбышев. Вновь основанному заводу по производству воздушных винтов в Куйбышеве был присвоен № 35.
Директором завода № 35 был назначен Марочкин А.И., а гл. конструктором Жданов К.И.
В целях создания производственно-экспериментальной базы в области опытного винтостроения, приказом НКАП за № 12сс от 3 января 1944 года на базе объединения ОКБ заводов за №№ 28, 35 и 132 был создан на производственных площадях винтового производства бывш. комбината № 150 в Ступино Московской области опытный завод № 25, который просуществовал до конца первого квартала 1945 года. Директором опытного завода № 25 был назначен Бандолетов М.С., гл. конструктором Жданов К.И.
Приказом НКАП за № 151 от 20 апреля 1945 года опытный завод № 25 был реорганизован в ОКБ завода № 150.
В целях создания производственно-технической базы приказом МАП за № 155с от 25 марта 1946 года ОКБ завода № 150 было вторично реорганизовано в опытный завод по винтам и регуляторам под № 120. Директором и гл. конструктором опытного завода № 120 был назначен Жданов К.И. Завод выпускал малые серии воздушных винтов и регуляторов, необходимых для окончательной их обработки перед запуском в серийное производство.
Приказом МАП за № 417 от 17 июня 1948 года опытный завод № 120 был реорганизован в серийный завод по производству воздушных винтов за № 120. Директором завода № 120 был назначен Терентьев Н.В., гл. конструктором Жданов К.И. (9679).

3 марта 1936г. последовал приказ Народного Комиссара тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе о развертывании близ деревни Ступино, Каширского района, Московской обл.строительства нового авиационного комбината №150 на базе стройплощадки электровозостроительного завода с утверждением начальником строительства Г.В.Визиряна. Ступинский авиакомбинат должен был выпускать авиационные винты, в первую очередь, переменного шага. Развитие винтового производства в Ступино происходило одновременно со строительством самого комбината, на котором с весны 1938 г. развернулось создание крупных цехов по литейному производству,алюминиевому прокату и по другим видам металлообработки, так как потребность отрасли в изделиях из легких сплавов росла опережающими темпами. Пуск линии горячей прокатки алюминиевых листов, оснащенной новейшим американским оборудованием, состоялся в мае 1940 г. Под винтовое производство был выделен лишь один корпус, большего Визирян, при всем своем желании, дать не мог.Винтовое производство возглавил Еремеев А.И. - он же одновременно являлся Главным инженером авиакомбината. Первым Главным технологом был назначен Н.П.Фирюбин, выпускник Московского авиационного института, который впоследствии стал известным советским дипломатом, заместителем Министра иностранных дел СССР. 1936 год для ступинских винтостроителей прошел в освоении выпуска лицензионного винта фирмы США Гамильтон Стандарт под условным обозначением ВИШ -6. Это был двухлопастной винт с металлическими лопастями, с диапазоном поворота лопастей 10 градусов и с двумя жесткими упорами: «взлетный режим» и «крейсерский режим». Изготовлялся винт по технической документации московского завода № 28, в ОКБ которого начальником конструкторской бригады втулок воздушных винтов из ЦИАМа в сентябре 1936 г. был переведен К.И. Жданов. Винт ВИШ-6 предназначался для истребителей И-16, И-153«Чайка» конструкции Н.Н. Поликарпова. До Великой Отечественной войны эти истребители составляли основу советской истребительной авиации. Слабая техническая подготовка винтового производства Авиакомбината 150 затрудняла изготовление данного винта, поэтому параллельно выпускались металлические двухлопастные винты фиксированного шага В-25, более простые по конструкции и менее сложные в изготовлении. В связи с возросшим объемом работ возникла необходимость организации чертежно-конструкторского бюро, начальником которого был назначен Васильев Д.Н. В конце 1936г. винтовое производство пополнили молодые специалисты, окончившие МАИ: Савкин И.Ф., Ногтев Л.М., Дубровский Д.М., Чиликина Е.М. Первый образец втулки винта ВИШ - б был изготовлен к ноябрьским праздникам 1936г. Втулку погрузили на бричку и торжественно провезли по улицам рабочего поселка к месту проведения демонстрации (11883).

3 марта 1936 года был издан приказ № 46 Народного комиссара тяжелой промышленности (НКТП) о передаче стройки из Главэнергопрома в систему Глававиапрома. Будущий завод стал именоваться как «Авиакомбинат №150». Стройка близ деревни Ступино снова ожила, но теперь уже под непосредственным кураторством Глававиапрома. В приказе об этом есть такие строки: «Глававиапрому на базе стройплощадки электровозостроительного завода развернуть строительство нового авиационного комбината, в первую очередь, для выпуска авиационных винтов переменного шага и самопусков. Присвоить строительству наименование «Авиакомбинат N° 150. Начальником строительства утвердить т. Г.В. Визиряна».
Годовой титульный список работ вырос на 25130 тысяч рублей. Изменение профиля строительства существенно не отразилось на работе, поскольку перестройка проходила на ходу и без какого-либо ущерба делу. Руководители главка постоянно бывали на строительстве, не упуская из виду хода работ. Часто видели на авиакомбинате А.Н. Туполева, легенду отечественного авиастроения, которому Г.В. Визирян предлагал различные варианты модернизации еще строящегося объекта. Среди предложений наибольший резонанс получило неоднократно высказанное им предложение о необходимости оснастить новое предприятие еще и отдельным производством по литью легких металлов и их прокату с последующей штамповкой и получением обшивочного листа. Это позволяло замкнуть цикл работ по созданию отечественной авиации и не зависеть от сторонних поставщиков легкого металла (12103).

3 марта 1936 г. в соответствии с приказом НКТП № 46 для производства авиационных винтов был создан Ступинский комбинат легких сплавов (ГС комбинат № 150 НКТП, НКОП, НКАП, Ступинский комбинат легких сплавов, Металлургический комбинат № 150, Ступинский металургический комбинат, ОАО «Ступинский металургический комбинат» (СМК), ЗАО СМК, ОАО «Ступинская металлургическая компания» (СМК) /142800 г. Ступино-1 Московской обл. ул. Пристанционная, 19 тел. 47-001, 262-70-10/). Авиакомбинату была передана стройплощадка и производственная база строящегося с 1932 г. Каширского электровозного завода. В 1936 г. комбинат вошел в состав подсобного треста ГУАП НКТП, в 12.1936 г. передан в ведение 1ГУ НКОП. Пр. № 293 от 17.08.1937 г. утвержден Устав ГС комбината № 150, по пр. № ЗЗсс от 1/3.02.1938 г. передан в ведение созданного ГУ авиационного моторостроения, в 12.1938 г. - в ведении 18ГУ. Для строительства прокатного завода в составе комбината по пр. № 29 от 1.02.1938 г. организовано Управление по строительству, срок пуска завода установлен 07.1939г; пр. № 446с от 27.11.1938 г. требовалось закончить техпроект завода к 25.01.1939 г. (ГПИ-1).
В 1937-39 г. строились самолеты УТ-1 (259 шт.). Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано вести строительство главного корпуса и кузницы, доведя в 4-м квартале 1937 г. мощность до 1000 в/винтов в месяц.
Пост. СТО от 15.01.1937 г. и пр. № 0026 от 4.02.1937 г. комбинату поручено организовать производство и изготовить в 1937 г. 1000 втулок в/винтов ВИШ-6 (к 15.04.1937 г. выпущено 15). Приказом № 0084 от 15.04.1937 г. заводу установлена программа на 1937 г. - 2500 втулок (первоначально производственная программа включала 700 ВИШ-3). Пр. № 59сс от 16.02.1938 г. заводу установлена программа по выпуску в/винтов на 1938 г.: ВИШ-21 - 650 шт., ВИШ-3 - 900 шт., ВИШ-6 - 300 шт., для М-25 - 2800 шт. По пр. № 73с от 4/8.03.1938 г. требовалось начать подготовку к производству винтов Ратье для мотора МВ-6 и выпустить в 1938 г. 100 винтов. Приказом № 381сс от 29.09.1938 г. в производственную программу завода на 1938 г. включен выпуск винтов ВИШ-26, -6А, -3, - 21,-28, -23,-17.
В 1938 г. на авиакомбинате создается опытное производство. В 08.1938 г. оно преобразуется в ОКБ-150. С 1.04.1941 г. при комбинате организовано Серийное КБ.
С начала 1938 г. начато строительство прокатного производства (производство № 4). Для него были заказаны в Америке (у Форда) прокатные станы. Полностью завод вступил в строй в 1940 г., когда было выпущено 4191 т дюралевого проката. В 05.1941 г. 1-я очередь комбината вышла на проектную мощность, комбинат на тот момент был крупнейшим в мире. Перед войной выпускались в/винты ВИШ-21, -22Е, -22Т, -23, -61, В-25.
По приказу № 358с от 19.07.1940 г. на комбинате созданы два самостоятельных производства: завод по в/винтам при ЗГУ и прокатный завод, по приказу № 240с от 18.03.1941 г. переданный в 9ГУ НКАП.
В соответствии с Пост. ГКО № 741с от 8.10.1941 г.47 и приказом НКАП № 1053сс от 09.10.1941 г. комбинат № 150 эвакуирован в три места: винтовое производство авиакомбината- в Куйбышев, пос. Безымянка на территорию бытовок завода № 122 и получает обозначение завод № 35; часть металлургического- в г. Каменск- Уральский Свердловской обл. на площадку строящегося завода № 268 НКАП и продолжила действовать как комбинат № 150; часть металлообрабатывающего оборудования оказалась на площадке завода № 491 НКАП в г. В. Салда Свердловской обл. и передана там по приказу № 1069с от 14.10.1941 г. заводу № 95 НКАП.
В соответствии с пост. ГКО № 1292 от 16.02.1942 г. и приказом № 143с от 20.02.1942 г. часть металлургического производства (до 50% оборудования и 1600 чел.) вернулась из г. Каменска на старое место для огранизации производства проката и штамповок из легких сплавов и стало называться Металлургический авиакомбинат № 150 НКАП.36 Остальные мощности комбината в Каменске переданы заводу № 268 НКАП.
18.07.1942 г. вышло постановление ГКО № 1913 об увеличении выпуска алюминиевого листового проката на заводе.
С 1.01.1945 г. в состав завода № 150 НКАП по приказу № 9с от 16.01.1945 г. влит завод № 49 НКАП из Уфы. Далее по приказу № 161с от 20.04.1945 г. в состав завода № 150 влит опытный завод № 25 НКАП ( г. Ступино) с образованием винтового ОКБ с опытным цехом комбината № 150. На заводе № 150 началось производство в/винтов. Далее винтовое производство выделено в самостоятельный серийный завод № 120.
В 1946 г. заводу поставлено 764 трофейных металлорежущих станка.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. Возможно, имел наименование «п/я А-1977» (1971 г.).
Производство (1990-е-2000-е г.): полуфабрикаты из алюминиевых, титановых, жаропрочных сплавов для авиационной и космической промышленности; кованые и прессованные заготовки; автомобильные диски, радиаторы.69
Входил в состав НПО «Авиатехнология». В 1997 г. ОАО СМК преобразовано в ЗАО. В 2002 г. завод был обанкрочен, на его базе создано ЗАО «Ступинский металлургический завод». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО СМК вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (1936-11.1940 г.)- Г.В. Визирян, (-11.1940-41 г.)- И.В. Окунев, (1941 г.-)- А.И. Марочкин, (1942- 03.1946 г.-)- А.Ф. Белов, Е.В. Никонов, (1996 г.)- А.И. Батурин, (-1998-2002 г.-)- Н.М. Рябыкин.49 Гендиректор (2003 г.)- В. Дмитрии, А. Черников.
Зам. директора (06.1937 г.)- В.В. Алле; по ПВО и охране (17.12.1938 г.-)- А.В. Волков.
Директор: исполнительный (2004 г.)- М. Корнеев; технический (2005 г.)- С. Кононов.
Гл. инженер (1936-; 13.02.1938 г.-)- А.И. Еремеев, (-06.1937-19.01.1938 г.)- В.В. Алле (снят), (-10.1940 г.)- А.Х. Пивоварчук, (1941-45 г.)- В.К. Державцев, (1951-77 г.)- В.А. Ливанов.
Гл. конструктор- К.И. Жданов.
Гл. технолог (1936 г.)- Н.П. Фирюбин, А.С. Штейнбер г. Начальник управления продаж (2005 г.)- А.А. Костин.
Гл. инженер прокатного завода (11.1938 г.)- Ю. Г. Музалевский.
ОКБ комбината № 150 НКАП, ОКБ-150 НКАП гл. конструктора К.И. Жданова
ОКБ авиакомбината № 150 образовано 22.03.1939 г. по приказу НКАП № 80/к от 21.03.1939 г. на базе его опытного производства.
Его гл. конструктор в 1938-1972г,- видный конструктор воздушных винтов К.И. Жданов {1906-86}, работавший до этого нач. конструкторской бригады завода № 28. Перед войной созданы в/винты ВИШ-23, -21, - 26, -28, АВ-2П-2.
В 10.1941 г. эвакуировалось в Куйбышев вместе с авиакомбинатом № 150 на площадку завода № 122. Монтаж оборудования здесь закончен в 11.1941 г.
ОКБ-150 МАП гл. конструктора К.И. Жданова
В 01.1944 г. ОКБ тогда уже завода № 35 вместе с винтовым ОКБ завода № 28 и регуляторным ОКБ-132 возвращаются в Ступино на территорию винтового производства авиакомбината № 150 и образуют опытный винтостроительный завод № 25. Директором назначается М.С. Бондалетов, гл. инженером- Д.М. Дубровский. Гл. конструктором остается Жданов.
По приказу № 161с от 20.04.1945 г. завод № 25 реорганизуется в ОКБ комбината № 150.
По приказу № 155с от 25.03.1946 г. ОКБ-150 снова преобразуется в самостоятельный опытный завод № 120. Директором- гл. конструктором назначен Жданов, гл. инженером- Б.А. Пережогин.
Приказом МАП № 417 от 17.06.1948 г. на базе опытного завода № 120 образованы два самостоятельных предприятия: серийный завод № 120 и ОКБ-120 (11982).

3 марта 1936 года вышел приказ № 46 Наркома о передаче строительной площадки Каширского электровозного завода со всеми материальными ресурсами и кадрами под авиационный комбинат – Авиакомбинат № 150 (25144).

3 марта в 1936 году в Самаре было основано предприятие по проектированию, изготовлению и испытанию шасси летательных аппаратов. Ныне — ОАО "Авиаагрегат". Свою деятельность предприятие начинало с производства винтов к самолётам (пропеллеров). Во время Великой Отечественной Войны 1941-1945 предприятие изготавливало воздушные винты к лучшему штурмовику того времени - самолёту ИЛ2. 10 октября 1945 года предприятие было награждено боевым орденом - Орденом Красной Звезды. В1949г. предприятие приступило к производству шасси к одному из лидеров реактивной авиации нашей страны - самолёту МИГ-15. С этого момента предприятие освоило серийный выпуск более 27 видов шасси у самолётам ТУ124, ТУ134, ЛИ24, АН26, ЛИ30, ЛИ72(74), ТУ154, ТУ160, СУ24, МИГ23, МИГ27, БЕ12, ИЛ86, ИЛ96, ТУ204, ТУ214, С80 и вертолётам МИ6, МИ10, КА25. Начиная с 1960г. предприятие, параллельно с выпуском шасси освоило и серийно выпускает авиационные блоки типа ЧБ16, ЧБ32, Б8М1, Б13Л, предназначенные для поражения наземных целей. В настояшее время оно является единственным изготовителем и поставщиком подвесных авиационных блоков нового поколения - Б8В20А, Б8В7, Б8С7, Б13Л1. По общетехническому и технологическому уровню уровню, организации производств, по уровню конструкторских разработок и качеству выпускаемой продукции ОАО"Авиаагрегат" находится в числе 100 лучших предприятий России. В рамках конверсионной программы предприятие разработало и серийно выпускает более 150 типов гидроцилиндров для наземной техники различных отраслей промышленности. Они находят применение в сельскохозяйственных, дорожных, строительных, подъёмно-транспортных, железнодорожных механизмах и машинах как для российских, так и зарубежных потребителей. По заказу МПС освоен серийный выпуск поглощающего аппарата АПЭ120И, предназначенного для эффективной защиты конструкции вагонов, цистерн и перевозимых ими грузов от действия продольных нагрузок, возникающих от соударения. Для всей этой продукции сохранены высококлассные технологии и уровень качества, присущие авиационной технике. В настоящее время в стадии завершения находится освоение производства газовых амортизаторов и вязкостных муфт привода вентилятора охлаждения для автомобилей: ВАЗ, ГАЗ, УАЗ. Предприятие располагает развитой мощной производственной базой, высокопроизводительным станочным парком, современным сварочным, термическим и гальваническим оборудованием. Имеется собственная экспериментальная база, обеспечивающая проведение статических, вибрационных и ресурсных испытаний. Прочная репутация ОАО"Авиаагрегат" - результат сочетания передовой инженерной мысли с добросовестной и квалифицированной работой нескольких поколений специалистов, продолжающих традиции завода и создающих многопрофильное современное предприятие (15057).

Другие оборонные отрасли:

3 марта в 1936 году основано предприятие ОАО "Каменск-Уральский литейный завод" (15057).

3 марта 1936 г. монгольскую границу в трех местах пересек целый полк (по японским источникам — усиленный батальон). Японцы двигались на автомобилях (их было около 90). Рейд поддерживали 12 легких танков и три самолета. Колонны противника шли параллельно, стараясь перерезать дорогу между Баян-Туменом и Тамцак-Булаком. Командовал операцией подполковник Я. Сибуя.
Через некоторое время японцы соединились, захватив населенный пункт Ассурмео. Оттуда небольшие отряды отправились к различным стратегическим точкам района. Хронология дальнейших событий в советских и японских источниках не совпадает. По нашим данным, к 25 марта взвод противника на двух грузовиках вышел к поселку треста «Монголрыба» у озера Буир-Нур и атаковал погранзаставу, заняв ее. Действия японцев обнаружили два Р-5, которые обстреляли машины. Противник отступил. Японцы признают потери от этого налета: один убитый и четверо раненых. Монголы захватили один брошенный грузовик.
Японской группировке противостояли рота мотопехоты, монгольская кавалерийская бригада (всего 300 сабель), артиллерийская батарея на механической тяге и десять бронемашин. С 31 марта наша авиация начала активные действия. совершив за день более 10 вылетов группами от пяти до 12 самолетов. Р-5 взлетали из Баяи-Тумена Каждый нес по две бомбы. Кроме того, делали по пять — шесть заходов на обстрел. В этот день впервые довольно активно действовали монгольские летчики — отряд лейтенанта Шагдасурэ- на. Отличился экипаж самолета с бортовым номером «5» — пилот Демберэл и стрелок Дорж. уничтоживший грузовик с 28 солдатами. Монгольские источники утверждают, что в этот день Демберэл провел и воздушный бой. сбив один и повредив другой японский разведчик. Храбрый летчик приземлился в Баян-Туменес 29 пробоинами.
Японцы, правда, вообще нс упоминают о полетах своей авиации в тот день. Они пишут о воздушном бое с Р-5, имевшем место I апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Та- урану. В тот же день противник отступил в сторону границы. Всего, по советским данным, в этом конфликте Квантунская армия потеряла 400 человек. 40 автомашин, восемь самолетов и два танка. Японцы определяли потери советско-монгольской авиации в три сбитые и три поврежденные машины (в том числе одну и две соответственно 31 марта). По нашим данным, были сбиты два монгольских Р-5. Из состава советских авиаотрядов два летчика были ранены (один умер) (24990).

Жизнь и внутренняя политика:

3 марта 1936 Постановлением СНК СССР №424 и приказом НКВД №0086 от 4 марта 1936 на дорожный главк НКВД было возложено обеспечение рабочей силой “строительство, ремонта и эксплуатации всех автогужевых дорог общесоюзного, республиканского, краевого и областного значения, за исключением находящихся ближе 50 км. от границы СССР” (9052).

3 марта 1936 Совнарком СССР включил Государственную автомобильную инспекцию (ГАИ) в состав Главного управления рабоче-крестьянской милиции НКВД СССР (11275).

За рубежом:

3–4 марта 1936 итальянские самолеты атакуют эфиопские сухопутные войска, отступающие через реку Таккадзе , сбрасывая иприт и 80 тонн (72,6 тонны / метрические тонны) фугасных и зажигательных бомб. Тысячи эфиопских солдат убиты (20799).

3 марта 1936 в Великобритании были резко увеличены британские расходы на оборону со 122 до 158 млн. фунтов в связи с наращиванием авиации ВМС, дополнительным выпуском 250 самолетов для сил обороны и формированием 4-х новых пехотных батальонов (3907,197).

Авиапромышленность:

4 марта 1936 И.Г.Неман получил срочное задание зам. нач. ГУАП А.Н.Т. доработать проект ХАИ-5 под менее мощный М-25 вместо М-85 со сроком выпуска машины на испытание к 1 мая 1936 (1335,29).

4 марта 1936 года. И.Г.Неман получил срочное задание заместителя начальника ГУАП А.Н.Туполева доработать проект самолета ХАИ-5 под менее мощный, чем М-85, но более надежный звездообразный девятицилиндровый двигатель воздушного охлаждения М-25 (Райт "Циклон" SGR-1820 F3), со сроком выпуска самолета на испытания к 1 мая (15058).

4 марта 1936 года И.Г.Неман получил срочное задание заместителя начальника ГУАП А.Н.Туполева доработать проект самолета ХАИ-5 под менее мощный, чем М-85, но более надежный звездообразный девятицилиндровый двигатель воздушного охлаждения М-25 (Райт «Циклон» SGR-1820 F3), со сроком выпуска самолета на испытания к 1 мая. Производство моторов М-25 по лицензии американской фирмы Райт успешно освоил завод № 19 имени Сталина в Перми. Под руководством главного конструктора А.Д.Швецова и при технической помощи американских специалистов, двигатель адаптировали к советским условиям производства и эксплуатации с первоначальным рабочим ресурсом в 100 часов. Мощность двигателя М-25 повысили до 635 л.с. за счет увеличения диаметра цилиндров и введения нагнетателя. Начиная с осени 1935 года М-25 поставляли самолетостроительным предприятиям. Мотор стал одним из основных в советской авиации. Решение об использовании этого двигателя на ХАИ-5 являлось вынужденным. Но оно позволяло применить отработанную винтомоторную группу самолета ХАИ-6 и в кратчайшие сроки поднять машину в воздух. Сборку опытного ХАИ-5 проводили в цехах ЦОМа ХАИ, так как сборочный цех завода полностью отдали под доработки истребителя ИП-1. (11456).

4 марта 1936 г. Неман получил от Туполева указание об установке на ХАИ-5 мотора М-25. Вскоре в Харьков поступил и мотор, причем не М-25, а один из закупленных в Америке «Райт-Циклонов» с винтом постоянного шага Hamilton Standart. Правда, срок готовности машины Москва поставила очень сжатый: по советской традиции, на заводские испытания ее требовалось представить к ближайшему большому празднику – Международному дню солидарности трудящихся 1 Мая (24246).

4 марта 1936 г. из ГУАП поступило распоряжение переделать машину под американский двигатель «Циклон». Это потребовало перепроектирования всей мотоустановки.
Где делали ХАИ-5? В документах НИИ ВВС изготовителем указан харьковский авиазавод № 135. Но это предприятие тогда с деревом не работало, там строили цельнометаллические истребители И-Зет, а затем ИП-1. Поэтому более справедливы авторы, говорящие о том, что машину собирали в мастерских ХАИ. Но часть узлов, вероятно, изготавливали на заводе - мотораму, баки, шасси (24943).

4 марта 1936 был подготовлен проект постановления СТО (отпечатан 25 февраля):
"В развитие постановления от 8 января 1936 N К-4сс п. 12 СТО постановил:
НКТП (ГУАП) заключить договор с американской фирмой Гамильтон на приобретение техпомощи для производства винтов в переменным в полете шагом и отпустить для этой целит из резервного фонда СНК (всего 670 тыс. долл.)..." (2166,80).

4 марта 1936 было подготовлено письмо Пред. СТО В.М.М. от М.М.К. N Л-Д/001118сс:
"Постановлением СТО от 8 января 1936 N ОК-4сс п. 7 НКТП (ГУАП) обязан представить на утверждение спецификацию моторов, самолетов и приборов, подлежащих закупке за границей, в качестве образцов для изучения...
...
Вся сумма заявки определилась в 2500000 руб. золотом.
Для лучшей и скорейшей реализации считал бы правильным выписать на указанную сумму открытую лицензию с правом распоряжения по ней М.М.К. и моим заместителем А.Н.Т....(2166,81).
Приложены:
- проект постановления СТО на 1500000 руб. золотом на 1936 и по открытой лицензии (2166,81).
- объяснительная записка по ориентировочной заявке:
"Представленная нами ориентировочная заявка на приобретение самолетов за границей состоит из следующих основных групп:
1. Самолетов, заказываемых с целью изучения наиболее скоростных машин истребителей.
1) Скоростной истребитель фирма Хаукер с новым только что вышедшим мотором Роллс-Ройс Мерлин, дающий гор. скорость около 500 км/час
2) Скоростной самолет биплан той же фирмы, тип истребителя, установившийся в английском ВФ и являющийся их основной машиной (Хайспид Фьюри с Госхаук-2).
3) Скоростной истребитель фирмы Девуатин, вооруженный двумя пушками в крыле (Д-371).
С этой фирмой мы имели переговоры, но купить не удалось т.к. машина еще не была доведена.
4) Истребитель моноплан Девуатин 513, представляющий самую быстроходную французскую машину.
5) Гоночный самолет Говарт Ю3, поставивший в этом году мировой рекорд скорости для сухопутных самолетов (Америка) (с Твин Уосп Юниор - 560 км/час).
2. Скоростные бомбардировщики.
1) Самолет фирмы Бристоль с двумя Бристоль Меркур. Это новый двухмоторный скоростной бомбардировщик, талько в этом году выпущенный англичанами (Бристоль 142 с 2хБМ).
2) Тяжелый скоростной бомбардировщик ДД фирмы Боинг, данная машина является лучшим 4-моторным бомбардировщиком (Боинг 299 с 4х1000 или ДС-3).
3. Морские самолеты
МДР фирмы Консолидейтед с 2хПратт Витней. Машина на настоящее число является самым лучшим 2-х моторным самолетом ДД. закупка этого самолета особенно интересна, ввиду того, что предполагается к постройке у нас (ХР-34-1 с 2хТвин Уосп 825 нр).
При изучении этих машин предполагается проверить ЛТД, нормы прочности, по которым построена машина. будут произведены статиспытания на разрушение и проверка спец. установками на вибрацию таких элементов, как крыло, хвостовое оперение и пр., что даст возможность правильно установить нормы прочности для самолетов Советского Союза.
Моторы
1) Моторы воздушного охлаждения
Однорядные звезды
Пегас Х фирмы Бристоль 920 нр (Англия).
Хорнет Т1Е Пратт Витней 735 нр...(2166,84).
(+ Непир Лаггер, Мерлин, Твин Уосп С1-А2-Ж, Твин Уосп Юниор, Вэйрлвинд двухрядный Кертис Райт, Райт Ж, Испано Сюиза 14HARS 1100 нр, то же 750 нр, то же 1000 нр, Гном Рон 1200 нр, то же К-14 1000 нр, К-14 1000 нр, К-14 570 нр
Винты
- список самолетов для изучения конструкции и проверки ЛД иностранных фирм и проверки норм прочности на вибрацию (2166,85).
Проект
Постановления СТО
В развитие постановления СТО от 8 января 1936 N ОК-4 СТО постановляет:
1. закупить:
а) образцы самолетов
б) образцы авиамоторов
в) образцы приборов и агрегатов для оборудования самолетов и авиамоторов и образцы производственного оборудования.
По самолетам:
В Америке
1. В первую очередь морской дальний двухмоторный самолет фирмы Консолидейтед с приобретением техпомощи с условием посылки наших работников на завод для получения всех рабочих чертежей и технологического процесса производства их, а также части приспособлений с таким расчетом, чтобы эта же группа работников, побывавших на заводе фирмы, была откомандирована на 126 завод для производства этих машин.
2. Дальний скоростной 4-х моторный бомбардировщик фирмы Боинг, как опытный образец на предмет изучения как самого самолета, так и всего его оборудования и вооружения.
3. дальний скоростной пассажирский 2-х моторный самолет фирмы Дуглас, как новейшую пассажирскую машину.
Во Франции
1. Приобрести Девуатин Д-513 скоростной одноместный истребитель со скоростью 48о км/час и потолком 11400 м.
В Англии
1. Приобрести самолет Хаукер моноплан скоростной истребитель со скоростью 500 км/час для изучения конструкции, оборудования, вооружения.
2. Бристоль 2-х моторный бомбардировщик со скоростью около 425 км/час для изучения новейших типов двухмоторных бомбардировщиков.
2. По моторам
В Америке
РЦ
Во Франции
ГР К-14
ИС
Для изучения преимуществ двойных звезд купить в Америке по 2 двухрядных звезд фирмы Пратт Уитней.
Мотор Хорнет фирмы Пратт Уитней
По одному ИС и ГР двойных звезд б. мощность 1100-1200 нр
3 мотора английских фирм Пегас, Дегер, РР Мерлин 1000 нр... (2166,119).

Другие оборонные отрасли:

4 марта 1936 года на рассмотрение Артиллерийского Управления от артиллерийских инженеров Михно и Цырульникова поступил проект 25-мм самозарядной ротной противотанковой пушки МЦ. Согласно этому проекту ПТП имела ствол с дульным тормозом. Автоматика с "длинным ходом ствола". Затвор поршневой. Емкость съемного магазина 5 патронов. Патрон специальный. Лафет состоял из хода, нижнего станка, верхнего станка и двух трубчатых станин, раздвигающихся на угол 60°. Вертикальное и горизонтальное наведение осуществлялось плечевым упором. Накатник пружинный. Колеса с шинами велосипедного типа. Для переноски вручную система разбиралась на три части. Стрельба могла вестись как с треноги, так и с колес (3861).

4 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 8.Совершенно секретно. О выполнении заказа НКО по танкам в 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 941. Л. 17‑16) (15245).

4 марта 1936 вышел приказ НКТП № 47с. О результатах работы комиссии моботдела НКТП СССР на заводах Южного куста по выполнению программы торпедного производства. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 425‑427) (15246).

За рубежом:

4 марта 1936 года. Первый полет крупнейшего в мире дирижабля Цеппелин LZ129 "Гинденбург", Германия.
4 марта 1936 года из эллинга для сборки дирижаблей вывели самый большой воздушный корабль — цеппелин LZ 129 «Гинденбург». Это было самое большое воздушное судно из всех, когда-либо поднимавшихся до того над землёй. 245 метров в длину и максимальным диаметром 41,2 метра; 200 000 кубометров газа в баллонах (объём выполненного; номинальный объём — 190 000 м³). Оснащенный четырьмя дизельными двигателями «Даймлер-Бенц» максимальной мощностью 1200 л. с. каждый, способный поднять в воздух до 100 тонн полезной нагрузки, цеппелин развивал скорость до 135 километров в час (150 при попутном ветре).
На снимке цеппелин LZ 129 «Гинденбург» (15058).

4 марта 1936 состоялся первый полет немецкого дирижабля LZ 129 Hindenburg (20799).

4 марта 1936 - Дирижабль Гинденбург (D-LZ 129) совершил свой первый полет в Фридрихсхафене, на северном берегу Боденского озера на юге Германии. В команде были д-р Эккенер, председатель Luftschiffbau Цеппелин GmbH, 87 пассажиров и членов экипажа на борту. Дирижабль был управляется экипажем в 40 человек, среди них 12 официантов и поваров. Имелось 50 пассажирских спальных мест в частных каютах, большие кают-компании на верхней палубе "A", камбуз, бар и лаундж для курящих на нижней палубе "B" . Кабина управления корабля находился в гондоле ниже передней части корпуса (22580).

Авиапромышленность:

К 5 марта 1936 были закончены заводские испытания ДБ-А, которые были продолжены как государственные испытания в мае-июне 1936. Потом опять гос. испытания с АМ-34РНВ (4,26).
Испытания вели Н.Г.Кастанаев и Я.Н.Моисеев
По другим данным, гос. испытания ДБ-А начались с марта. Скорость была выше, чем у ТБ-3 (АНТ-6) и решили в серию уже тогда (80,326).
По третьим данным в марте 1936 были заводские испытания второго экземпляра ДБА (657,349).

5 марта 1936 Нач. ГУАП утвердил (исх. N 35а/668с) Отчет о заводских испытаниях ДБ А 4М-34РН N 22А-1 конструкции и постройки завода 22 им. С.П.Горбунова, которые проходили с 2 мая 1935 по 27 февраля 1936 (249).

С 5 марта по 21 июня 1936 года проходили испытания самолета Р-5 с гусеницами конструкции Блюзнека и Чечубалина (6710).
Отв. исполнители:
Вед. летчик – полковник Дедюлин
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Липкин
Цель испытания
Определение возможности взлета и посадки самолета с гусеницами с нормального и размокшего аэродромов.
Определение летных качеств самолета Р-5 с гусеницами.
Испытание проводилось на аэродроме НИИ ВВС с 5 марта по 21 июня 1936 года (большой срок ввиду того, что гусеницы переделывались и доводились в процессе испытаний).
Производилось руление по укатанному и размокшему снежному покрову, по болотистому, кочковатому и сухому (ровному) грунту.
Произведено три полета, из них на аэродроме НИИ ВВС – по сухому грунту, третий полет: взлет с аэродрома – посадка на площадку.
Заключение
Ввиду недостаточной прочности и конструктивных недочетов гусеницы для самолета Р-5 конструкции Блюзнека и Чечубалина а предъявленном на гос. испытание виде не могут быть приняты на вооружение ВВС (6710).

5 марта 1936 г. начались испытания разведчика Р-5 на гусеничном шасси Чечубалина. Самолётом управлял полковник Дедюлин. Были выполнены рулёжки по снегу, по болотистому, кочковатому и ровному грунту, осуществлено три полёта. Пилотирование самолёта с необычным шасси трудностей не представляло, правда примерно на четверть возросла длина разбега. Опыты пришлось прервать 21 июня из-за поломки фермы гусеницы во время пробежки по покрытому кочками полю.
Главный вывод в отчёте по испытаниям гласил: «Гусеницы для самолётов (вместо колёс) представляют большую ценность, так как дают возможность боевой работы авиации с размокших аэродромов в период весенней и осенней распутицы». Но далее следовал длинный список недостатков испытанных гусениц (малая прочность конструкции, опасность схода ленты с барабанов при крутых разворотах и посадке с боковым ветром, необходимость усиления амортизации шасси и др.). «Ввиду большой ценности гусеницы и наличия крупных недостатков в конструкции, считать желательным выделение в помощь т. Чечубалину 2–3 человек опытных конструкторов для дальнейшей разработки гусениц», — отмечалось в отчёте [202].
Военный техник 2-го ранга Н.А. Чечубалин, служивший в авиации Дальневосточного округа, по собственной инициативе в мастерских города Спасска изготовил гусеницы для самолёта. Гусеница представляла собой ленту шириной 250 мм, склеенную из восьми чередующихся слоёв ткани и резины. Внутрь для прочности было вделано 15 стальных тросов диаметром 2,5 мм. Гусеницы с помощью двух полых металлических барабанов и двух вспомогательных тележек монтировались в металлических фермах, прикреплённых к стойкам шасси. Вес одной гусеницы равнялся 52 кг, это в полтора раза больше, чем весило колесо самолёта Р-5. Изобретение заинтересовало военных. Чечубалина перевели в НИИ ВВС (18489)

5 марта 1936 вышел приказ ГУАП НКТП N 020:
1. Утверждаю сего числа следующую оргструктуру центрального аппарата ГУАПа:
1-й отд. - планово-производственный
2-й - Моторостроения
3-й - Опытного самолетостроения
4-й - Самолетостроения
5-й - Гидросамолетостроения
6-й - Оборудования самолетов
7-й - Вооружения самолетов
8-й - Главного Механика
9-й - КС
10-й - Организационно-административный
11-й - Инспекции по качеству продукции
12-й - Организации труда
13-й - Финансовый
14-й - Глав. бухгалтера
15-й - Иностранный
16-й - Кадров
17-й - Учебных заведений и подготовки кадров
18-й - Секретный
б/н - Секретариат (2159,1).

5 марта 1936 вышло постановление СНК N 371/64 "О строительстве эллинга" (2324,16).

Другие оборонные отрасли:

5 марта 1936 г. Третий доклад об общем состоянии военно-химического дела в РККА, направленный комкором Н.В.Куйбышевым в адрес И.В.Сталина, Н.И.Ежова, В.М.Молотова и К.Е.Ворошилова. В записке «О состоянии и хранении непзапаса химимущества РККА» инспектор не только доказал «полное неблагополучие» в рассматриваемом деле, но и обосновал «несостоятельность и безответственность руководства военно-химическим делом РККА. Мало того, что армия не располагает в настоящий момент достаточными средствами защиты, мы не умеем хранить того небольшого имущества, которое есть на вооружении РККА» (17133).

5 марта 1936 г. советская сторона приняла предложение британский "Империал кемикал индустри", уступавший по масштабам только германскому "И.Г. Фарбениндустри", инициировал сотрудничество с СССР. Вопросы, по которым нужно было вести переговоры с британским концерном, занимают три машинописных листа (анилокрасочная промышленность, лакокрасочная промышленность, пластмассы, искусственное волокно, гидрогенизация угля и нефти, взрывчатые вещества, патронное производство, цветная металлургия и сплавы, бескислотная медь, радиаторные трубки и ленты, азотная промышленность, цветной и быстротвердеющий цемент, абразивные материалы, красящие вещества и заменители в резиновой промышленности, методы устранения жиров и масла с металлических предметов (24335).

5 марта 1936 г. ПБ одобрило тогда же утвержденную СТО программу постройки эсминцев, разработанную по предложение Г. К. Орджоникидзе, В. М. Орлова и Р. А. Муклевича. Новое постановление предусматривало дополнительно включить в программу постройку 25 серийных эсминцев (пр. 7). Общее количество кораблей этого класса, строившихся по годовым программам 1935 и 1936 гг., было доведено до 54, включая экспериментальный эсминец ("Серго Орджоникидзе"). Из них по 22 предназначалось для Балтийского и Тихоокеанского флотов и 10 — для Черноморского. Все они подлежали сдаче в 1937—1938 гг. В целях ускорения ввода в строй эсминцев были продлены сроки постройки четырех тральщиков, трех гидрографических судов и девяти подводных лодок. Шесть из десяти тральщиков (сторожевых кораблей) для НКВД из программы исключались (3898).

5 марта 1936 г. начальник отдела кораблестроения УВМС инженер-флагман 2 ранга Б.Е. Алякрицкий направил руководству завода № 5 письмо, где со ссылкой на постановление СТО, предлагал произвести реконструкцию предприятия и принять заказ на изготовление в 1937 г. 25 дюралюминиевых Г-5 и 15 стальных охотников за подлодками. Вряд ли у руководства НКВД и завода, который ранее занимался только деревянным судостроением, данное обращение вызвало прилив оптимизма. В конечном итоге сошлись на том, что завод № 5 будет строить Г-5, но не из алюминия, а из дерева (25781).

За рубежом:

5 марта 1936 состоялся первый полет прототипа самолета "Спитфайр" (274).

В марте 1936 состоялся первый полет Спитфайра (173,253).

5 марта в 1936 году состоялся первый полет британского истребителя "Спитфайер" (Spitfire). "Спитфайер" — самолет, считавшийся самым быстрым одноместным истребителем во время Второй мировой войны. Прославился как прекрасный перехватчик в ходе сражений за Британию. Машина, поступившая на вооружение в 1938 г., развивала максимальную скорость 580 км/ч и была оснащена восемью пулеметами 303 калибра (7,7 мм). Одна из последних моделей «Спитфайера» имела летный потолок 12200 м и развивала скорость 710 км/ч. Пилоты, управлявшие машинами этой модификации, в 1944 г. сбили более 300 немецких снарядов Фау-1. В ходе Второй мировой войны конструкторы нашли возможность усилить вооружение "Спитфайера" — он был оснащен двумя 20-миллиметровыми пушками и двумя пулеметами 50 калибра (12,7 мм) или четырьмя 303 калибра. Некоторые из модификаций "Спитфайера" могли нести 250 фунтовую (113 кг) или 500-фунтовую (227 кг) бомбу под фюзеляжем и по одной 250-фунтовой бомбе под каждым крылом. Последние "Спитфайеры" уже как самолеты фоторазведки были сняты с вооружения Королевских ВВС в 1954 г (15059).

5 марта 1936 состоялся первый полет прототипа Supermarine Spitfire K5054 (20799). 

5 марта 1936 года — первый полёт поршневого истребителя Supermarine Spitfire.
Конструктор Реджинальд Митчелл начал работу над новым истребителем после неудачи с проектом Supermarine Type 224. Учтя ошибки и основываясь на спецификации F.10/35 авиационного министерства, Митчелл спроектировал более лёгкий и аэродинамически чистый самолёт.
Изюминкой Spitfire стал новый мощный 12-цилиндровый двигатель Rolls-Royce Merlin. Конструктивно это был цельнометаллический низкоплан с убирающимся шасси и закрытой кабиной. Вооружение зависело от модификации и могло быть пулемётным (8 × 7,69 мм Browning Mk II), пушечным (4 × 20 мм Hispano Mk II) и смешанным. Также под крылом могли быть подвешены бомбы.
Выпустили внушительные 20351 единицу Supermarine Spitfire всех модификаций (от истребителя до разведчика). Он по праву считается одним из лучших боевых самолётов Второй мировой войны. На сегодня сохранилось 54 «Спитфайра» в лётном состоянии (22300).

5 марта в 1936 году германские вооруженные силы заняли демилитаризованную Рейнскую зону. Тем самым было положено начало территориальным захватам гитлеровцев в Европе и фактически похоронен Версальский мирный договор, заключенный по окончании 1-й мировой войны (15059).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 6 и 12 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О порядке опубликования иностранной информации 
За опубликование в газете "Ленинградская правда" письма сына Чан-Кай-ши к матери без согласования с НКИД и за неоднократные нарушения директив ЦК о порядке опубликования иностранной информации снять с работы редактора "Ленинградской правды" т. Белицкого и объявить ему строгий выговор... (11652).

Между 6 и 12 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О переименовании Пермской железной дороги в дорогу имени Кагановича
Удовлетворить ходатайство рабочих и инженерно-технических работников Пермской железной дороги, партийных и советских организаций Свердловской области о переименовании Пермской железной дороги в дорогу им. Л. М. Кагановича (11652).

За рубежом:

6 марта 1936 г. опытный образец «Спитфайра» совершил первый полет.
В июле того же года его продемонстрировали на выставке в Лондоне. Там он попался на глаза группе советских специалистов, прибывшей в Англию для приемки купленного истребителя «Фантом». Вот что написал в своем отчете военинженер 1-го ранга Гребенев: «Моноплан, имеет деревянный винт, обтянутый полотном; фюзеляж, вероятно, дюралевый, рули и элероны обтянуты полотном. Крыло покрыто фанерой (инженера обманула шпаклевка и полировка, как на «Роллс-Ройсе». — Прим, авт.). Поверхность крыла имеет вмятины между стрингерами. Это свидетельствует либо о недостаточной толщине, либо о еще не вполне освоенной технике производства таких крыльев. Радиатор расположен под правой плоскостью, масляный радиатор — под левой. В полете мотор два раза обрезал. Нужно думать, что система бензопитания еще не доведена...»
На налаживание производства истребителя ушло много времени. Оно требовало много специального оборудования и оснастки; кроме того, самолет собирались строить в кооперации нескольких фирм, изготовлявших отдельные узлы. Впоследствии это позволило быстро нарастить выпуск, но первый серийный «Спитфайр» I поднялся в небо лишь 15 мая 1938 г. К концу года британские ВВС успели получить 49 машин (23513)

6 марта 1936 г. шеф-пилот «Виккерс» Дж. Саммерс выполнил на опытном Спитфайре первый полет. После первой серии испытаний, проведенной Саммерсом и испытателем «Супермарин» Дж. Пикерингом, в конструкцию внесли некоторые изменения — уменьшили роговой компенсатор руля поворота, опустили воздухозаборник карбюратора и усилили капот (последний вибрировал в полете). Интересно, что К5054 был отшпаклеван, окрашен и отполирован представителями фирмы «Роллс-Ройс» по технологии, использовавшейся на ее автомобилях.
Этот трудоемкий и дорогостоящий процесс обеспечил истребителю отличное качество всех поверхностей.
К этому времени машина получила собственное имя — «Спитфайр» (в буквальном переводе — «плюющийся огнем», но на самом деле в английском языке это сочетание имеет значение «злюка», «вспыльчивый»).
После всех доработок конструкторам удалось, наконец, «дожать» скорость «Спитфайра» до 560 км/ч, что делало его вполне конкурентоспособным с «Харрикейном», и 26 мая его передали в испытательный центр в Мартлшеме для опробования военными летчиками. К этому времени на самолете уже стоял мотор «Мерлин» С в 990 л.с. Испытания в Мартлшеме шли до 16 июня 1936 г.
В целом, самолет встретили очень хорошо, указав лишь на незначительные дефекты, такие, как искажение обзора криволинейным ветровым козырьком, отсутствие звуковой сигнализации о выпуске шасси, неудобство некоторых лючков и тому подобное (24505).

Авиапромышленность:

В начале марта 1936 Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо наркому обороны Ворошилову
В проекте постановления СТО, разработанном руководителем военно-морской группы Комиссии партийного контроля Куйбышевым о плане финансирования опытных, экспериментальных и научно-исследовательских работ авиапромышленности на 1936 год, предполагается исключить из плана опытного строительства ДБА (усовершенствованный) и вместо постройки артиллерийского корректировщика к 1 декабря 1936 года ограничиться в этом году только проектированием его.
Самолет ДБА (усовершенствованный) предлагается снять из плана на том основании, что раньше выходит более современный самолет ТБ-7, конструируемый ЦАГИ.
По плану опытного строительства, утвержденному СТО 8 января 1936 года срок предъявления усовершенствованного самолета ДБА на гос. испытания – 1 апреля 1937 года, а срок выхода на совместные гос. испытания самолета ТБ-7 – 1 декабря 1936 года.
Самолет ДБА, имея те же летные данные, что и самолет ТБ-7 представляет собой модификацию самолета А, прошедшего серьезные заводские испытания, поэтому, встретит значительно меньше трудности в постройке, чем самолет ТБ-7. Совместные же испытания не являются государственными и как показывает опыт работы с самолетом СБ, могут сильно затянуться. Следовательно, срок выхода на гос. испытания самолета ДБА более реален, чем самолета ТБ-7. Кроме того, на самолете ДБА устанавливаются моторы М-34ФРН с двухскоростным нагнетателями.
Вопрос о постройке специального самолета для управления массированным огнем артиллерии с воздуха был возбужден еще в мае 1933 года, что в свое время, Вами было признано, как дело серьезное и весьма нужное.
Сугубо специальные требования к этому самолету не позволяют использование под артиллерийский самолет одного из строящихся, поэтому, явилась необходимость заказать специальный самолет.
Сейчас на заводе № 1 развернулась работа по проектированию самолета. Завод, работая над постройкой самолетов близких по ……. К артиллерийскому самолету, накопил достаточный опыт, чтобы справиться с постройкой этого самолета.
По указанным соображениям считал бы нежелательным исключение из плана опытного строительства этих самолетов.
Прошу Вас войти в правительство с ходатайством об оставлении в плане на 1936 год самолетов ДБА (усовершенствованных) и артиллерийского корректировщика.
Приложение: докладная записка руководителя военно-морской группы КПК Куйбышева с проектом постановления СТО (3527, 90).

Другие оборонные отрасли:

В начале марта 1936 первая батарея серийных универсальных 76 мм пушек Ф-22, изготовленных з-дом 92, поступила на полигон (5161, 43).

К началу марта 1936 года в доке № 3 эллинга «А» были закончены бетонные ра­боты и в нем стало возможно монтировать стапель. Над доками № 2 и № 3 сделали перекрытия, параллельно производились работы по доковым стенкам дока, парапе­ту и полу. Головной лидер «Киев» Тихоокеанского флота, получивший еще в Николаеве завод­ской номер С-267, был перезаложен 10 мар­та 1936 года в доке № 3 эллинга «А» Амур­ского завода. День закладки стал большим праздником для про­ектантов корабля и строителей заво­да. Формирование корпуса лидера, по существу, сводилось к его сборке из сек­ций, изготовленных николаевским заво­дом им. А.Марти. Несколько позже, в августе 1936 года, в доке № 2 того же эллинга под заводс­ким номером С-268 прошел перезаклад­ку второй лидер — «Тифлис». Для строитель­ства этих кораблей на базе филиала за­вода им. А.Марти был организован цех № 2 (или, как его тогда называли, цех «Доки»), начальни­ком которого и од­новременно строителем лидеров был на­значен инженер К.Ф.Терлецкий, имевший большой опыт организации строительства кораблей в Ленинграде, Владивостоке и Хабаровске. Главным инженером Амурско­го судостроительного завода с июня 1936 го­да стал выдающийся кораблестроитель П.Г.Гойнкис. Строителям тихоокеанских лидеров при­шлось столкнуться с одной сложной пробле­мой — доки эллинга «А» проектировались для строительства подводных лодок и ока­зались короткими для сборки корпусов ли­деров проекта 38, длина которых равнялась 127,5 м. Был найден выход: на заводе при­менили новое в судостроении передовое конструктивное решение — корма строящих­ся корпусов лидеров выступала за ворота дока, нависая над бетонированной частью наливного бассейна у ворот. Для ускорения постройки лидера «Киев» на заводе № 199 (как с 1937 года стал назы­ваться Амурский завод), П.Г.Гойнкис предло­жил принципиально новую для того времени технологию — сборку корпуса на горизонтальных стапелях с монтажом механизмов и водопроводов в наливных доках. Однако это предложение несколько увеличило ста­пельный период постройки кораблей. Тем не менее, хотя еще не были закончены монтаж­ные работы в 3-м котельном и 2-м машин­ном отделениях, вывод корабля из эллинга, спуск на воду и его перевод к достроечному пирсу состоялись 25 июля 1938 года. В этот день лидер получил новое наименование — «Орджоникидзе». Командиром корабля на­значили капитан-лейтенанта В.Н.Обухова. Завершение достройки лидера на плаву планировалось осуществить во Владивос­токе, для чего там, на территории завода № 202 («Дальзавода»), требовалось создать сдаточную базу. Начальником ее и уполно­моченным завода-строителя во Владивос­токе назначили главного инженера завода № 199 З.Г.Сгибнева, который вступил на эту должность после ареста П.Г.Гойнкиса. Несмотря на то, что многие монтажные работы были выполнены на стапеле, готов­ность лидера к буксировке была неполной: не были закончены работы по 3-му котель­ному и 2-му машинному отделениям. Тем не менее, вопреки мнению специалистов судо­строительной промышленности, руковод­ство ВМФ настояло на буксировке лидера и эсминца «Решительный», не имевших еще хода, давая гарантию успешного проведе­ния операции. Срочность перевода мотиви­ровалась тем, что эти корабли являлись но­выми для Тихоокеанского флота и на них необходимо обучать личный состав как можно раньше. Поэтому сразу после спус­ка на воду корабли стали готовить к букси­ровке. Ответственным за обеспечение опе­рации были назначены от промышленности З.Г.Сгибнев, исполнявший обязанности глав­ного инженера завода, а от Тихоокеанско­го флота — командир 7-й морской бригады капитан 3 ранга С.Г.Горшков. Был составлен документ, регламентирующий ответствен­ность сторон: З.Г.Сгибнев отвечал за состо­яние корабля на стоянке, С.Г.Горшков — на ходу. Приказом Военного совета ТОФ от 13 сентября 1938 года старшим при пере­воде лидера «Орджоникидзе» и эсминца «Ре­шительный» из Комсомольска-на-Амуре во Владивосток назначался С.Г.Горшков. Для буксировки лидера во Владивосток этим приказом до 15 октября 1938 года выделял­ся буксир «Посьет». 27 сентября лидер «Орджоникидзе» на буксире отвели от достроечного пирса за­вода № 199. На следующий день с аквато­рии завода был выведен «Решительный». Оба корабля по Амуру провели в Николаевск-на-Амуре, а далее — Татарским проливом до Советской Гавани. Там, на судоремонт­ном заводе, были проведены некоторые монтажные работы, а также осуществлена подготовка к буксировке морем. Лидер был подготовлен к буксировке лишь 22 октября, поэтому из Советской Га­вани во Владивосток его вел буксир «Кула» под руководством З.Г.Сгибнева. На «Дальзавод» корабль благополучно прибыл 25 ок­тября 1938 года. Здесь вместо В.Н.Обухо­ва, назначенного командиром бригады эс­минцев Тихоокеанского флота, командиром лидера стал капитан-лейтенант В.П.Беляев. В сдаточной базе корабль был поставлен на достройку и монтаж вооружения и обо­рудования. Основные монтажные работы были выполнены до весны 1939 года и в мае того же года его подготовили к испытаниям. Строительство второго тихоокеанского лидера «Тифлис» протекало медленнее — он сошел на воду только 24 июля 1939 года. После спуска лидер находился у достроеч­ного пирса завода, а затем его отвели на зимний отстой в бассейн Силинского озера на территории завода. И в этом случае ли­дер вывели из эллинга преждевременно, по­скольку заводу было необходимо освобо­дить док для строительства следующего эс­минца. Еще до весны 1940 года на корабле, имевшем сравнительно большой процент технической готовности, провели швартов­ные испытания, после чего лидер, переиме­нованный 25 сентября 1940 года в «Тбили­си» (командир корабля — капитан 3 ранга А.А.Бологов), в июне того же года отбуксиро­вали в бухту Де-Кастри, откуда он своим хо­дом отправился во Владивосток, где 16 июля 1940 года закончил швартовные испытания. Это дало возможность в июле 1940 года начать на «Тбилиси» заводские ходовые ис­пытания, в сентябре—декабре 1940 года провести официальные приемные испытания лидера и 11 декабря 1940 года зачислить корабль в состав Тихоокеанского флота. Следует отметить, что удлинение срока стро­ительства лидера «Тбилиси» отразилось на его стоимости, которая составила 41,5 млн. рублей (стоимость лидера «Орджоникид­зе» — 33,2 млн. рублей) (11866).

Жизнь и внутренняя политика:

В начале марта 1936 г. СНК СССР приказал Отделу иностранной цензуры Главлита не допускать злоупотреблений, не вырезать статьи из иностранных журналов, с чем Главлит не согласился, хотя и стал выполнять эти требования (17273).

Авиапромышленность:

7 марта 1936 закончились гос. испытания одноместного скоростного пушечного истребителя ИП-1 РЦ F-3 с убранным в полете шасси, которые проходили с 13 января 1936
Отв. исполнители:
Вед инженер Федрови
Вед. летчик Степанченок
Отчет по первой части гос. испытаний самолета ИП-1 РЦ F-3
с убирающимися в полете шасси с лыжами
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики.
Определение центровки, устойчивости и балансировки.
Общетактическая техническая оценка самолета.
Заключение:
Ввиду того, что при проведенных испытаниях самолета ИП-1 вооружение как пушечное, так и пулеметное было не доведено и для испытаний не предъявлялось, НИИ ВС считает гос. испытания самолета ИП-1 с мотором РЦ F-3 не законченными, поскольку под гос. испытаниями понимается комплексная оценка самолета как боевой единицы в целом.
На основании полученных при испытаниях летных данных самолета ИП-1 с пушечным и пулеметным вооружением НИИ ВС считает, что при устранении отмеченных дефектов и при безотказной работе установленного на самолете вооружения самолет ИП-1 будет соответствовать общим тактико-техническим требованиям.
Дневник
работ на самолете ИП-1 РЦ F-3
	13 января 1936 года
	Самолет принят на гос. испытания и перегнан с ЦА на Щелковский аэродром.

	17 января 1936 года
	Полет на тарировку оборотов винта и проба самолета с полной нагрузкой.

	19 января 1936 года
	Полет на тарировку указателя скорости на мерном километре.

	21 января 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и снятия скоростей по высотам.

	13 февраля 1936 года
	Полет на тарировку вновь установленного винта и сняты скорости на 2000, 1000 и 500 м.

	19 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам и полет на маневренность и на устойчивость на высотах 3000 и 1000 м.

	22 февраля 1936 года
	Полет с полными баками горючего для определения взлета и посадки.

	22 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам со снятыми обтекателями с АПК.

	25 февраля 1936 года
	Полет для определения маневренности на 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 3000 м.

	26 февраля 1936 года
	Полет на потолок и снята скорость на высотах выше 5000 м.

	3 марта 1936 года
	Самолет перегнан с аэродрома Подлипки на ЦА. Произведен один полет на облет самолета.

	4 марта 1936 года
	Полет на облет, посадка произведена на невыпущенные шасси по вине летчика.

	7 марта 1936 года
	Самолет после ремонта перегнан на аэродром Подлипки.


Всего за время гос. испытаний произведено 15 полетов (3987).

7 марта 1936 года Базилевич писал письмо № 516/ко члену КО Кагановичу Л.М., Межлауку В.И.
По указанию Молотова препровождаю доклад КСК о проверке состояния материальной части самолетов И-16 в 453 (142) авиабригаде (Бобруйск) производства Горьковского завода.
Приложение: копия № 77/сс на 2 листах (3574,256).

7 марта 1936 года начальник СНИИ ГВФ П. Дубенский писал письмо № 12/136с начальнику ГУГВФ Ткачеву
Докладная записка
О поплавковых гидросамолетах
Условия воздушного транспорта на речных линиях северной и северо-восточной части СССР требуют применения самолетов, дающих возможность эксплуатации их на воде и на снегу или на льду.
Этим задачам отвечают поплавковые гидросамолеты, устанавливаемые зимой на лыжи и амфибии и гидросамолеты-лодки, имеющие возможность устанавливаться на лыжи.
Для использования в северных речных районах, поплавковые гидросамолеты имеют то преимущество, что зимой у них лоб значительно меньше лодки, установленной на лыжи (летом они теряют полезную нагрузку за счет веса поплавков).
Отдельно стоит вопрос о поплавковой амфибии, которая имеет возможность летом работать на воде и на суше, а зимой на лыжах, устанавливаемых взамен поплавков, что представляет аэродинамическую и весовую выгоду. Конструктивно этот вопрос полностью не разрешен и находится в стадии эксперимента (Ш-3), поэтому техтребования на строящиеся амфибии предусматривают лодку.
В настоящее время строятся и проектируются лодочные и поплавковые амфибии:
МА-1 с МГ-21 – 4-х мастная лодка-амфибия, заканчивается проектирование
ТА-1 с 2МГ-31 – 7-ми местная лодка-амфибия, в стадии эскизного проектирования
ЦКБ-МС-4 с 2 М-85 – 17-ти местная лодка-амфибия, в стадии проектирования
НВ-4 с М-11 – 2-х местная однопоплавковая амфибия, построена на 60-70%
Ш-3 с Цирусом – 3-х местная двухпоплавковая амфибия, построена на 85-90%
Ш-3 с М-11 - 3-х местная двухпоплавковая амфибия, начата постройка
Кроме того, строятся гидросамолеты-лодки, имеющие возможность установки на лыжи или имеющие возможность работы на льду:
АРК-3 с 2 РЦ – лодка, установленная на лыжи, проходит заводские испытания
МП-2 с 2М-25 А – 12-ти местная лодка в перспективе амфибия, в стадии проектирования переделок
ДАР с 2 Испано-Сюиза – лодка, имеет возможность посадки на лед, готова к заводским испытаниям
Гидросамолеты МБР-5 с РЦ (лодка-амфибия) и МБР-2 с М-34 (лодка, установленная на лыжи), также могут быть использованы в гражданском варианте.
При разработке плана опытного строительства предусматривалась установка на поплавки АНТ-35 с 2 К-14 и Сталь-7 с 2 М-100. ЦАГИ категорически отказалось от поплавкового варианта АНТ-35 с 2 К-14, ссылаясь на то, что ВВС его не требует.
При проектировании С-7 с 2 М-100 предусматривался поплавковый вариант, в конструкции предусмотрены узлы для установки поплавков. Разработка конструкции поплавков не производится до выпуска самолета. Построенный в Иркутске АРК-3-1 с М-34 имеет поплавковый вариант, его использование в северных речных условиях целесообразно, из-за его большой грузоподъемности.
Считаю целесообразным включение в план поплавковые варианты следующих самолетов: Сталь-7 с 2М-100, АНТ-35 с 2 К-14, ПП-1 с К-9 и обратить внимание ГУАП на крайне желательный выпуск гражданского варианта ЦКБ МС-4, который по военному варианту приспособлен к установке на лыжи (7727, 36-37).

7 марта 1936 вышел приказ НКО № 035. О проведении сравнительных государственных испытаний проектированных бензобаков для самолетов (15247).

7 марта 1936 года на заводе № 18 прошел слет заводских стахановцев, на котором рассмотрен опыт цехов №20 и №6 – об эффективности сквозных стахановских бригад и об общественном контроле за качеством выпускаемой продукции. На слете ставились вопросы о правильном разделении труда, об освобождении квалифицированных рабочих от второстепенных подготовительных операций, о технической учебе, укреплении дисциплины труда. Слет выдвинул задачу: от ударников-одиночек – к ударным бригадам, участкам, цехам (19822).

7 марта 1936 закончились повторные контрольные испытания агитационных авиационных бомб конструкции Меерсона и Можаровского - ЦАГИ, которые проходили с 5 февраля 1936
Цель испытаний
Выявить:
1. Надежность действия конструкции.
2. Наивыгоднейший пороховой заряд.
3. Наивыгоднейшую установку трубки АГДТ обр. "Б" в зависимости от высоты бомбометания, с учетом получения плотности залистования не более 2-х листовок на 10-15 м.
Заключение
1. В результате безотказности действия агитбомб системы Меерсона и Можаровского при наличии пороховой подсыпки и вследствие отсутствия агитбомб на вооружении ВВС, агитбомбы системы Меерсона и Можаровского могут быть допущены на снабжение ВВС при условии устранения дефектов отмеченных в дефектной ведомости данного отчета (3144).

В период с 7 по 17 марта 1936 г. в 4-м отделе НИИ ВВС РККА под руководством начальника 3 отделения С.Г.Онисько прошли испытания дистанционных трубок ПГ-1 и командного прибора-установщика угла конструкции Остехбюро НКО. Отчет по ним утвердил начальник и военком НИИ ВВС комбриг Н.Н.Бажанов 4 марта 1936 г. Ответственными исполнителями на них были старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Акимов и старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Сенько. И хотя взрыватели испытывали в составе авиабомб, применять их в дальнейшем планировали и в составе РС.
Испытание имело целью определить безотказность действия конструкции дистанционной трубки ПГ-1, установление причин возможных отказов, соответствия установки действительному времени их действия, соответствия установок командным прибором времени действия трубок, возможность установки дистанционной трубки из кабины летнаба на различные дистанции и «несбиваемость установки при рулении самолета».
Из испытанных 14 дистанционных трубок ПГ-1 пять отказали. Три из них нашли. Отказы произошли из-за того, что капсюль-воспламенитель не воспламенил пороха в осколочной авиабомбе АО-10. Механизм трубок и сам капсюль сработали. Остальные девять трубок (пять с пороховой петардой и четыре - с капсюлем-детонатором от АГДТ) сработали без отказов. Испытатели отметили, что рассеивание времени замедления колеблется в сторону увеличения десятых долей секунды». В ходе испытаний устанавливав четыре трубки из кабины летнаба самолета Р-5 при Помощи командного прибора. Но его показания не соответствовали установке замедления на самой трубке. При рулежке самолета «замедление трубки не сбивалось».
Выводы специалистов гласили: «Дистанционная трубка конструкции 'Б НКО при заводских испытаниях дата положительный результаты. Командный прибор для установки трубок ПГ-1 на дистанцию разрывов в полете из кабины самолета и сам установщик утла дистанционной трубки в соединении с дистанционной трубкой ПГ-1 решают полностью задачу установки трубок и полете, что имеет большую ценность в тактическом отношении».
Габариты командного прибора позволяли применять его на любых самолетах, даже истребителях. «Ввиду положительных результатов, полученных п процессе этих испытаний, важности прибора, позволяющего производить установку трубки на дистанцию разрывов в полете НИИ ВВС РККА считает необходимым срочно заказать опытную партию трубок и командные приборы с установщиком угла для оборудования грех самолетов».
Дистанционные трубки ПГ-1 конструкции Остехбюро было возможно устанавливать из кабины летнаба в пределах от 6 до 40 с. Время установки максимальной дистанции не превышало 3 с. Установка дистанции с меньшим замедлением снижала затраты времени до 1-1,5 с. На испытаниях трубки от Остехбюро НКО присутствовал конструктор Г.Н.Петров и лаборант В.И.Петров. Кроме того, на старте находился представитель СКБ Новиков, испытывавший дистанционные трубки ТМ-4 конструкции СКВ. В отчете отдельно упоминалось, что конструкция трубки ПГ-1 ему осталась неизвестна.
На испытания было представлено 16 трубок ПГ-1. из которых две, командный прибор и установщик угла оставили в НИИ ВВС в качестве экспонатов, а остальные 14 трубок испытали бомбометанием с высот 1000 и 3000 м. Время действия трубок засекали из кабины летнаба микросекундомером, который включали в момент отрыва авиабомбы от самолета и выключали в момент ее разрыва.
Вследствие отказа электросбрасывателя, время действия трубок засекали вручную, а авиабомбы сбрасывали при помощи механического сбрасывателя. До бомбометания трубки испытали методом продувки в реальных условиях. Для этого пять трубок смонтировали под фюзеляжем самолета Р-5 и установили их замедление вручную: 2 - на 20 с, 3 штуки - на 40 с. Номера взрывателей: 03856, 13860, 03844, 03854, 03857. Действие трубок выявить не удалось вследствие отсутствия струи воздуха, прямо направленной на них. Подувку повторили, установив пять трубок сбоку на фюзеляже самолета Р-5. В результате две трубки сработали по истечении 20 с (установлены на 20 с), а три - через 42, 48 и 68 с (все они установлены были на 40 с). Продувка трубок проходила на высоте 1000 м при температуре -15°С.
8 марта 1936 пять трубок сбросили с высоты 3000 м. Разрывов бомб (корпуса АО-10 с подсыпкой черного пороха) как с самолета, так и на полигоне замечено не было. Три дистанционные трубки нашли на полигоне. Они сработали, а порох в авиабомбах капсюлем-воспламенителем РГ-6 не воспламенился. Устанавливали трубки тогда вручную на 22 с. В 3-м отделении 4-го отдела к трубкам ПГ-1 сделали пороховые петарды, после чего все авиабомбы взорвались.
Первое сбрасывание было залпом из двух бомб с установкой трубок на 8 и 10 с. Второе — одиночное с установкой на 6 с. Фактическое время действия - 6,55 с. Третье и четвертое сбрасывания - одиночные с установкой на 12 с. У оставшихся трубок хвостовая часть была расточена под капсюль-детонатор от трубки АГДТ. Их сбрасывали с высоты 1000 м на корпусах АО-10, снаряженных тетриловыми шашками. Установку трех трубок провели на земле на время 10 с. Бомбы сброшены серией из трех штук. Фактическое время действия, зафиксированное микросекундомером, — 10.21 с. Рассеивание по вертикали — примерно 50 м. Четвертая трубка с помощью командного прибора была установлена на земле на 6 С, затем в воздухе переустановлена па 18 с, и перед сбрасыванием - на К) с. Фактическое время действия - 10,44 с.
В процессе воздушных испытаний также отрабатывали возможность установки трубок ПГ-1 из кабины летнаба с помощью командного прибора. С трубкой, установленной в воздухе, самолет производил посадку. Установка замедления на командном приборе соответствовала установке трубки.
Тема «управляемой установки неконтактного взрывателя» продолжала оставаться актуальной для ВВС. Об этом говорит эпизодическая переписка военных и «оборонщиков» на протяжении длительного времени (11402).

Другие оборонные отрасли:

7 марта 1936 года были начаты испытания 152-мм Бр-2 , а уже 24 марта "в виду явных разрушений системы" дальнейшие испытания Бр-2 были прекращены. Обе комиссии, НИАПа и АКУКС, отдали предпочтение Б-30, но высшее руководство АУ выдало заказ на изготовление серии Бр-2 и велело прекратить производство Б-30 на "Большевике". Как следует из намеков в ряде служебных документов, позже ряд руководителей АУ жестоко поплатились за это решение (3861).

7 марта 1936 г. Предложение Курчевского по проекту «водяных саней», поданное в Полярное управление (ПУ) и Бюро изобретений (БРИЗ) Главного управления Севморпуги (ГУСМП), было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41). Штарка о ценности предложения т. Кручевского, а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а)в прибрежных районах по открытой веде;
б)в период замерзания моря и наличия молодого льда ;в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2.Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3.При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4.Просить Начальника ГСМП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65, 000 руб)
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморлутъ-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем. Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее - НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпути Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: «Сл. 6согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых».
В октябре 1937 г. глиссер «Севморпуть- 2», возвратившийся с испытаний в ледовых условиях Арктики, поставили на Мос- судоверфь для переоборудования на основании полученных результатов. Однако фактически он не использовался по прямому назначению, а был отправлен на склад ГУСМП в подмосковных Химках, где хранился до 1940 г. (11907).

7 марта 1936 г. предложение Курчевского по водяным саням было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41) 1* Штарка о ценности предложения т. Кручевского 2* , а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а) в прибрежных районах по открытой воде;
б) в период замерзания моря и наличия молодого льда;
в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2. Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3. При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4. Просить Начальника ГСМП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65, 000 руб).
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно – экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций (12690).

7 марта 1936 г. предложение Курчевского по «водяным саням» было рассмотрено комиссией ГУСМП. Приняв во внимание заявление представителя ПУ Михайлова о большом значении «водяных саней» для исследовательской работы полярных станций, заключение главного инженера Московского экспериментального завода НКЛ (он же Глиссерный завод, он же №41) Штарка о ценности предложения т. Кручевского, а также данные испытаний 1927 г., комиссия после рассмотрения проекта сочла целесообразным построить опытный образец этих саней.
По мнению комиссии, при реализации предложения Курчевского следовало принять к сведению следующие замечания:
1. Водяные сани должны удовлетворять требованиям для использования их:
а) в прибрежных районах по открытой воде;
б) в период замерзания моря и наличия молодого льда;
в) в разреженном льду при наличии больших полей многолетнего льда.
2. Радиус плавания водяных саней должен быть максимально увеличен, ибо запас горючего на 5 часов не обеспечивает длительной работы саней, что будет значительно затруднять их использование в условиях Арктики.
3. При разработке окончательного проекта и рабочих чертежей должны быть учтены пожелания экспертизы, особенно в части увеличения прочности корпуса.
4. Просить Начальника ГС МП поручить реализацию предложения т. Кручевского ПУ, отпустив для этого необходимые средства (ориентировочно 65,000 руб)
Опытный образец амфибии был заказан Лесосудмашстрою и построен под наблюдением самого Курчевского. После испытаний на Москве-реке «водяные сани» признали пригодными для эксплуатации на одной из полярных станций в Арктике. К 25 декабря 1936 г. их передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморпуть-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем.
Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее — НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпуги Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: 
«С п. 6 согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых» (19592).

За рубежом:

7 марта 1936 г. Дамблан получил патент на свой принцип разделения ступеней твердотопливных ракет посредством расплавления перемычки между ступенями (значительно позже он был использован в американской зенитной ракете «Terrier SAM») (23372).

7 марта 1936 г. германские войска, в очередной раз нарушив условия Версальского мира и Локарнского пакта, были размещены на территории Рейнской области. Формальным поводом для акции Берлина была ратификация французской палатой депутатов франко-советского договора о взаимопомощи, вступление которого в силу, как заявил Гитлер, означало нарушение Локарнского пакта самой Францией.
Франция располагала достаточной мощью, чтобы, объявив всеобщую мобилизацию, силой принудить Берлин отвести войска обратно. Впоследствии было установлено, что немецкие командиры имели приказ немедленно отступить, если события примут именно такой оборот. Однако правительство радикал-социалиста Альбера Сарро не предпринимало решительного шага, не получив предварительного одобрения Лондона. В свою очередь, большинство британского кабинета, включая Идена, высказалось за выжидательную позицию. Франция не получила дипломатической поддержки. Это еще больше укрепляло влияние и престиж Германии в Европе. Внимательно следя за ситуацией, Муссолини склонялся к мысли о том, что наиболее подходящим союзником для него в долгосрочной перспективе будет Гитлер (3871).

March 7 1936 Hitler remilitarizes Rhineland (1037) and German troops occupied it (1050) Hitler begins the Anschluss, or the expansion of Germany to its pre-WWI boundaries (1052).

March 07 1936 Germany reclaims the Rheinland during what is known as Blumenkrieg, due to the response of the citizens therein (1242).

В марте (c 7 марта) 1936 Германия заняла демилитаризованную Рейнскую область (270) в войне цветов, так как население ее поддерживало (1242) и расторгла Локарнский договор (2443,409).

7 марта в 1936 году в нарушении Версальского мирного договора Гитлер ввёл войска в Рейнскую демилитаризованную зону. Тем самым было положено начало территориальным захватам гитлеровцев в Европе и фактически похоронен Версальский мирный договор, заключенный по окончании 1-й мировой войны (15061).

7 марта 1936 Гитлер разорвал Версальский договор, введя войска в Рурскую область (4962).

7 марта 1936 г., три батальона немецких солдат численностью меньше 4 тысяч человек возвратили демилитаризованную Рейнскую область в состав рейха. Это было первое территориальное нарушение Германией пункта Версальского договора, согласно которому Англия и Франция имели право в случае ввода немецких войск в демилитаризованную зону оккупировать Германию, но они не сделали этого (17427).

Авиапромышленность:

8 марта 1936 года начальник СНИИ ГВФ Дубенский писал письмо в комиссию советского контроля Хаханьяну.
В последние годы выдвинулся с большой остротой вопрос о необходимости постройки на заводах СССР мощного морского самолета – летающей лодки.
Этот морской самолет должен бл прийти на смену импортной машине Дорнье Валь, которая до настоящего времени является основным типом машины, работающим на морях Крайнего Севера.
Постановлением СНК от 1 августа 1934 года о развертывании работы Главного управления Севморпути самолет АРК-3 был включен в правительственную программу по опытному самолетостроению.
Проектное задание на проектирование такого самолета по техтребованиям, составленным Главным управлением Севморпути было дано конструктору Четверикову и первоначально было рассчитано на моторы Райт по 350 л.с.
Четвериков, возглавлявший проектирование гидросамолетов в Самолетном НИИ Аэрофлота ранее работал на 39-м заводе руководителем Морского отдела и под его непосредственным руководством проектировался самолет МБР-2.
За время работы Четверикова в СНИИ им были спроектированы и построены две машины.
Первый его самолет – небольшая амфибия ОСГА-101, испытание и эксплуатация которой дала большой материал и опыт для следующей машины СПЛ-М-11 (самолет подводной лодки).
Технические требования на самолет АРК-3 в апреле 1934 года были пересмотрены у зам. начальника Главного управления Севморпути Иоффе и вследствие отсутствия в СССР моторов в 350 НР, было решено о разработке проекта самолета под отечественные моторы М-22 по 480 л.с. Эскизный проект был разработан в 1934 году и утвержден на совещании у Иоффе.
Макет самолета, построенный в СНИИ был утвержден в 1935 году.
Было принято правительственное решение для постройки машин АРК-3 и С-7 выделить группу Четверикова в самостоятельную организацию с передачей ее из системы Аэрофлота в ГУАП.
Проектирование самолета в основном было на базе СНИИ, но закончено оно было уже в Отделе опытного самолетостроения при МАИ.
В постройке самолет тоже начат в СНИИ, а оперение, лодка, ее оборудование и управление строились полностью на заводе N 45.
Постройка машины заняла 7 месяцев.
В связи с прекращением постройки моторов М-22 и выпуском заводом N 19 моторов М-25 Райт-Циклон 640 л.с. (было решение о переходе на эти моторы, соответственно чему конструктором были внесены изменения).
В настоящее время самолет готов и приступлено к началу заводских испытаний.
2 февраля 1936 года самолет совершил первый контрольный взлет по прямой с посадкой перед собою.
Для пассажирских линий Аэрофлота заказан и начат в постройке пассажирский вариант.
В перспективе самолет должен быть амфибией (возможность посадки как на воду, так и на сушу) (4016,98-102).

8 марта 1936 года начальник Сектора обороны НКФ Берман писал письмо № 5/1сс в СТО Базилевичу
В связи с письмом Куйбышева от 2 марта 1936 года № 207/85сс где указывается, что Наркомфин Союза не выполнил постановление СТО от 14 июля 1935 года – о финансировании научно-исследовательских и опытных работ по каждой машине в отдельности.
Считаю совершенно необходимым сообщить, что такого поручения Наркомфин Союза не имел (3527, 81).

8 марта 1936 года Базилевич писал письмо № 519/ко в ЦК ВК(б) Поскребышеву
По указанию Молотова препровождаю на голосование опросом Сталина проект постановления СТО о разрешении ГУАПу заключить договор с фирмой "Гамильтон" на приобретение лицензий и техпомощи по производству винтов с переменным шагом в полете.
Приложение: на 1 листе (3527, 177).

8 марта 1936 года военинженер 1-го ранга В. Пышнов подготовил Отзыв о конструкции "Пароплан" Павлова.
Конструкция представляет собой складные крылья, позволяющие парашюту совершать планирующий спуск до открытия парашюта.
Особенностью конструкции является наличие складывающихся крыльев и специального хвостового полотнища для устойчивости.
Скорость спуска будет около 25 м/сек _
Вопрос об устойчивости и управляемости остался не совсем ясен, так как тряска полотна на модели и особенно болтание хвоста не позволили сделать точных отсчетов. Неудачи опытов с аналогичными конструкциями уже испытанными в полете происходили от неправильной чрезмерно задней центровки. По моему мнению центровка в данной конструкции тоже задняя (3825,4).

С 8-го по 17 марта 1936 г. на базе НИИ ВВС (6 отдел были проведены исследования приемов и методов наземной маскировки в зимних условиях. Исследования проводились в виде учений и к ним, в отличие от предыдущих, привлекались сотрудники Научно-исследовательского института инженерной техники (НИИИТ) РККА. Кроме маскировки самого аэродрома и аэродромных технических средств, исследовались способы маскировки самолетов типа У-2. Р-5, ТБ-1 и ТБ-3. Все машины, кроме У-2, были серийной окраски, У-2 - все тот же N 4316 в своем зимнем камуфляже в виде смываемой белой краски. Основное внимание уделялось именно "уничтожению теней". Для этого использовались набрасываемые на самолеты покрытия из белой материи, свешивающиеся части которой поддерживались стойками, и разбросанные вокруг самолета хвойные ветви или маскировочные ковры, образующие на фоне снега темные пятна. Т.е. от камуфлирования самолета перешли к камуфлированию местности. Результат не замедлил сказаться. При дистанции не более 1 км разведчики Р-5 были видны только до высоты 1000м, ТБ-1 -до 2000м, а ТБ-3 -до 3000. Все ожидания превзошел камуфлированный У-2: он распознавался только с высот до 500 м. Последнее послужило основанием для заключения, что "камуфляж самолетов методом окраски является более надежным и совершенным методом маскировки, нежели метод наброса на самолет специального покрытия". После проведения зимних учений за дело маскировки ВВС основательно взялся НИИИТ РККА (2560,18).

8 марта 1936 пять трубок сбросили с высоты 3000 м. Разрывов бомб (корпуса АО-10 с подсыпкой черного пороха) как с самолета, так и на полигоне замечено не было. Три дистанционные трубки нашли на полигоне. Они сработали, а порох в авиабомбах капсюлем-воспламенителем РГ-6 не воспламенился. Устанавливали трубки тогда вручную на 22 с. В 3-м отделении 4-го отдела к трубкам ПГ-1 сделали пороховые петарды, после чего все авиабомбы взорвались.
Первое сбрасывание было залпом из двух бомб с установкой трубок на 8 и 10 с. Второе — одиночное с установкой на 6 с. Фактическое время действия - 6,55 с. Третье и четвертое сбрасывания - одиночные с установкой на 12 с. У оставшихся трубок хвостовая часть была расточена под капсюль-детонатор от трубки АГДТ. Их сбрасывали с высоты 1000 м на корпусах АО-10, снаряженных тетриловыми шашками. Установку трех трубок провели на земле на время 10 с. Бомбы сброшены серией из трех штук. Фактическое время действия, зафиксированное микросекундомером, — 10.21 с. Рассеивание по вертикали — примерно 50 м. Четвертая трубка с помощью командного прибора была установлена на земле на 6 С, затем в воздухе переустановлена па 18 с, и перед сбрасыванием - на К) с. Фактическое время действия - 10,44 с.
В процессе воздушных испытаний также отрабатывали возможность установки трубок ПГ-1 из кабины летнаба с помощью командного прибора. С трубкой, установленной в воздухе, самолет производил посадку. Установка замедления на командном приборе соответствовала установке трубки.
Тема «управляемой установки неконтактного взрывателя» продолжала оставаться актуальной для ВВС. Об этом говорит эпизодическая переписка военных и «оборонщиков» на протяжении длительного времени (11402).

8 марта 1936 г. старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Акимов и старший инженер 3 отделения 4 отдела Сенько на Центральном авиаполигоне в Ногинске закончили заводские испытания дистанционных трубок АГДТ-3 первого и второго вариантов конструкции ЦКБ НКТП, которые шли с 17 января. Это была первая попытка создать альтернативу механическим и пиротехническим конструкциям авиационных взрывателей, применяемых для снаряжания РС. Тогда, в середине 30-х годов, дистанционные взрыватели электротехнического принципа замедления не нашли применения в отечественной авиации. Потребовалось еще десятилетие, чтобы на основе трофейных немецких образцов, чтобы убедиться в перспективности таких устройств и создать свой электровзрыватель В-21.
АГДТ-3 первого варианта поступило 85 штук. Из них три оставили из-за обрыва проводов от электрозапалов. АГДТ-3 второго варианта - 108 штук, использованы все. На испытаниях первого варианта получили 32 отказа «из-за невключения тока», и в расчет их не приняли. и бомбометании с высот от 200 до 3000 м - налицо «срезание хвостовика тарели при ударе бомбы о грунт». Всего таких случаев из 82 случилось 28. Время действия, замедление и техническое рассеивание заметить не удалось из-за плохой видимости момента отрыва авиабомбы от самолета и самого действия авиабомбы на фоне облаков. Из 108 АГДТ-3 второго варианта 26 штук сбросили с установками и 15 с при отсутствии тока в штепсельных колодках, так как цепь питания перед бомбометанием штурман забывал включить. Всего без учета их, зафиксировали 39 отказов. Причина - перекос ударника (6 случаев), «невзведение движка» (30 случаев), «незапаливание пороха» (3 случая).

Другие оборонные отрасли:

8 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑51сс «О договоре с фирмой “АФА”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 248) (15460).

8 марта. Постановление СТО СССР № ОК‑50сс «О постройке серийных эскадренных миноносцев». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 244‑247) (15460).

8 марта 1936 г. Постановление СТО СССР № ОК-50сс «О постройке серийных эскадренных миноносцев»
Совершенно секретно
Совет труда и обороны постановляет:
1. Установить программу постройки эскадренных миноносцев на 1936‑1938 гг. в количестве 54 ед., из них 14 (в том числе 1 экспериментальный) эсминцев, находящихся в постройке по программе 1935 г.; 15 эсминцев, подлежащих закладке по основной программе 1936 г.; 25 эсминцев, подлежащих закладке по дополнительной программе 1936 г.
2. Распределить означенные 54 эскадренных миноносца по морям: Балтийское море — 22 эсминца; Тихий океан — 22 эсминца; Черное море — 10 эсминцев.
3. Утвердить следующие сроки сдачи эсминцев НКО: по заводу им. Жданова сдать 10 эсминцев на Балтийском море в 1937 г., сдать 16 эсминцев на Балтийском море в 1938 г.; по Николаевскому заводу им. Марти сдать 5 эсминцев на ДВ в 1937 г., сдать 5 эсминцев на ЧМ в 1937 г., сдать 6 эсминцев на ДВ в 1938 г.; по Николаевскому заводу им. «61» сдать 5 эсминцев на ЧМ в 1937 г., сдать 7 эсминцев на ДВ в 1938 г.
4. Ввиду того, что серийная постройка эсминцев производится без предварительного испытания головного корабля, НКТяжпрому (Главморпрому) ускорить постройку первого эсминца с таким расчетом, чтобы закончить его постройку не позже конца 1936 г., а ходовые испытания — не позже I квартала 1937 г., разрешив для этого произвести сдачу первого эсминца не на Дальнем Востоке, а на Черном море.
5. Принять к сведению сообщение НКТП о том, что установленная пп. 1 и 2 настоящего постановления программа строительства эскадренных миноносцев обеспечивается производством морских турбин и турбо-механизмов, причем а) на Кировский завод в Ленинграде возложено производство морских турбин по 25 тыс. сил для эсминцев, с выпуском их в 1937 г. 500 тыс. л. с. (20 агрегатов для 10 кораблей); б) на завод им. Жданова возложено производство турбин для эсминцев с выпуском в 1937 г., 350 тыс. л. с.; в) на Николаевский государственный завод им. Марти возложено производство турбин для эскадренных миноносцев с выпуском в 1937 г., 150 тыс. л. с.; г) на Харьковский турбогенераторный завод возложено производство турбин для эскадренных миноносцев с выпуском в 1937 г., 500 тыс. л. с. (20 агрегатов для 10 кораблей); д) на заводы Ленинградский им. Марти, им. Жданова, НГЗ Марти, ЛМЗ им. Сталина, им. Ленина, ХТГЗ и Кировский возложено серийное производство вспомогательных турбо-механизмов в соответствии с установленной программой по турбостроению для эсминцев.
6. В целях обеспечения возможности своевременного выпуска увеличенного числа эскадренных миноносцев, разрешить НКТП а) удлинить сроки постройки следующих судов: 4 быстроходных тральщика (из 12) перенести окончанием на 1937 г., 3 гидрографических судна типа «Рулевой» и 5 подлодок X серии (из 26) перенести окончанием на 1937 г., перенести закладку 4 подлодок IX серии (из 16) и плавучего дока для Мурманска на 1937 г.; б) снять с производства 6 тральщиков (из 10) для НКВД.
7. Отпустить в 1936 г. дополнительно на капитальные работы из резервного фонда СНК СССР для заводов Главморпрома и смежных с ними заводов 60,5 млн. руб. (приложение № 1)¹*.
8. Отпустить НКТП из резервного фонда СНК СССР на приобретение за границей необходимых цветных и черных металлов, механизмов и приборов для постройки эскадренных миноносцев 2,5 млн. руб., обязав НКВнешторг разместить эти заказы со сроками поступления в СССР по согласованию с НКТяжпромом.
9. Освободить заводы, строящие эскадренные миноносцы, от военных призывов на 1936‑1937 гг.
10. В связи с переходом на массовую постройку эскадренных миноносцев поручить НКОбороны совместно с наркомом тяжелой промышленности разработать и утвердить в декадный срок новый порядок приемки при постройке серийных эскадренных миноносцев.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Примечание:
¹* Приложение не публикуется (см. там же, л. 247).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп.28. Д. 8. Л. 244-246. Подлинник (15388).
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1. Установить программу постройки эскадренных миноносцев на 1936—1938 гг. в количестве 54 ед., из них 14 (в том числе 1 экспериментальный) эсминцев, находящихся в постройке по программе 1935 г.; 15 эсминцев, подлежащих закладке по основной программе 1936 г.; 25 эсминцев, подлежащих закладке по дополнительной программе 1936 г.
2. Распределить означенные 54 эскадренных миноносца по морям: Балтийское море — 22 эсминца; Тихий океан — 22 эсминца; Черное море — 10 эсминцев.
3. Утвердить следующие сроки сдачи эсминцев НКО: по заводу им. Жданова сдать 10 эсминцев на Балтийском море в 1937 г., сдать 16 эсминцев на Балтийском море в 1938 г.; по Николаевскому заводу им. Марти сдать 5 эсминцев на ДВ в 1937 г., сдать 5 эсминцев на ЧМ в 1937 г., сдать 6 эсминцев на ДВ в 1938 г.; по Николаевскому заводу им. «61» сдать 5 эсминцев на ЧМ в 1937 г., сдать 7 эсминцев на ДВ в 1938 г.
4. Ввиду того что серийная постройка эсминцев производится без предварительного испытания головного корабля, НКТяжпрому (Главморпрому) ускорить постройку первого эсминца с таким расчетом, чтобы закончить его постройку не позже конца 1936 г., а ходовые испытания — не позже I кв. 1937 г., разрешив для этого произвести сдачу первого эсминца не на Дальнем Востоке, а на Черном море.
5. Принять к сведению сообщение НКТП о том, что установленная пп. 1 и 2 настоящего постановления программа строительства эскадренных миноносцев обеспечивается производством морских турбин и турбомеханизмов, причем а) на Кировский завод в Ленинграде возложено производство морских турбин по 25 тыс. сил для эсминцев, с выпуском их в 1937 г. 500 тыс. л. с. (20 агрегатов для 10 кораблей); б) на завод им. Жданова возложено производство турбин для эсминцев с выпуском в 1937 г. 350 тыс. л. с.; в) на Николаевский государственный завод им. Марти возложено производство турбин для эскадренных миноносцев с выпуском в 1937 г. 150 тыс. л. с.; г) на Харьковский турбогенераторный завод возложено производство турбин для эскадренных миноносцев с выпуском в 1937 г. 500 тыс. л. с. (20 агрегатов для 10 кораблей); д) на заводы Ленинградский им. Марти, им. Жданова, НГЗ Марти, ЛМЗ им. Сталина, им. Ленина, ХТГЗ и Кировский возложено серийное производство вспомогательных турбо- механизмов в соответствии с установленной программой по турбостроению для эсминцев.
6. В целях обеспечения возможности своевременного выпуска увеличенного числа эскадренных миноносцев разрешить НКТП: а) удлинить сроки постройки следующих судов: 4 быстроходных тральщика (из 12) перенести окончанием на 1937 г., 3 гидрографических судна типа «Рулевой» и 5 подлодок X серии (из 26) перенести окончанием на 1937 г., перенести закладку 4 подлодок IX серии (из 16) и плавучего дока для Мурманска на 1937 г.; б) снять с производства 6 тральщиков (из 10) для НКВД.
7. Отпустить в 1936 г. дополнительно на капитальные работы из резервного фонда СНК СССР для заводов Главморпрома и смежных с ними заводов 60,5 млн руб. (приложение № 1).
8. Отпустить НКТП из резервного фонда СНК СССР на приобретение за границей необходимых цветных и черных металлов, механизмов и приборов для постройки эскадренных миноносцев 2,5 млн руб., обязав НКВнешторг разместить эти заказы со сроками поступления в СССР по согласованию с НКТяжпромом.
9. Освободить заводы, строящие эскадренные миноносцы, от военных призывов на 1936-1937 гг.
10. В связи с переходом на массовую постройку эскадренных миноносцев поручить НКобороны совместно с наркомом тяжелой промышленности разработать и утвердить в декадный срок новый порядок приемки при постройке серийных эскадренных миноносцев.
В. Молотов Базилевич
ГАРФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 244-246 (15123).

За рубежом:

8 марта в 1936 году первый полёт прототипа лёгкого транспортного самолёта «HV.15» (разработчик: «Hopfner/Hirtenberg», Австрия). Это был низкоплан с богато остекленной кабиной и убираемым шасси. Крыло имело деревянную конструкцию, а фюзеляж собирался из стальных труб и обшивался полотном. Самолёт оснащался наиболее мощными, из производимых в Австрии, моторами «Siemens» «Sh-14a2 (160 л.с.) . Серийные машины должны были получить английские «de Havilland» "Gipsy Six" II (204 л.с.), но и с немецкими двигателями HV.15 показал хорошие характеристики. Прототип затем передали в пользование австрийской полиции (15062).

8 марта в 1936 году первый полёт прототипа лёгкого многоцелевого самолёта «Spartan» «7W» «Executive» (разработчик: «Spartan», США). Пилотировал самолёт Эдмонд Т.Аллен. Опытный экземпляр «Model 7» (или как его ещё называли - "Standart Seven"). был оснащен двигателем «Jacobs» «L-5» мощностью всего 285 л.с., с которым он смог развить скорость порядка 290 км\ч. Такой показатель не удовлетворил проектировщиков и после перепроектирования на нем установили радиальный 450-сильный мотор «P&W» "Wasp Junior" «R-985» и винт диаметром 2,55 метра. Эта модель стала более известна как «7W», который и был запущен в серийное производство (15062).

Авиапромышленность:

9 марта 1936 начались летные испытания РД N 8 с авиадизелем АН, установленным на 18 заводе. По первым впечатлениям отличий в поведении той же машины с АМ-34Р не было. Завод 18 просил поручить установку и испытание АН-1 на ТБ-3 и были готовы выпустить машину в июле 1936 (2149,200).

9 марта 1936 г. начались заводские летные испытания РДД (дизельного). В полетах отметили выбивание масла. Имели место две поломки дизеля - на 5-м и 7-м часу работы. 1 апреля, после выполнения десяти полетов, испытания приостановили из-за поломки нагнетателя. В мае на самолете установили второй экземпляр АН-1, и началась подготовка к государственным испытаниям (24946).

9 марта 1936 г. в первом полете еде до приемки ДБА на госиспытания летчики отметили «резкое вздрагивание носовой части фюзеляжа».
Ведущим инженером назначили военинженера 2 ранга П.А. Лосюкова, ведущим летчиком — старшего лейтенанта М.А. Нюхтикова. Приняли самолет не сразу.
11 марта на высоте 2000 м встали сразу все четыре мотора. Экипажу удалось удачно приземлиться. Выяснилось, что прекратилось поступление бензина из баков. Завод произвел доработку топливной системы, увеличив сечение магистралей и переделав дренаж.
После этого 14 марта ДБА официально приняли на испытания. Но уже на следующий день при достижении скорости 220 км/ч горизонтальное оперение стало дрожать и изредка дергаться, завибрировал киль, руль поворота раскачивался. Рывки от последнего передавались на педали. Хвостовая часть фюзеляжа раскачивалась в горизонтальной плоскости.
Противодействуя этому, рули высоты подвесили к большему числу шарниров (в пяти точках): прежний вариант приводил к чрезмерному износу подшипников и быстрому нарастанию люфтов. У руля направления усилили колонку и к двум шарнирам добавили третий. Это немного ослабило вибрации.
В начале испытаний аэродром был покрыт снегом, но лыжи от ТБ-3 для нового бомбардировщика подходили плохо, покрытие подошвы изнашивалось примерно за десять полетов. Позже перешли на колесное шасси (25767).

9 марта 1936 Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по определению усилий в лонжеронах ДБ-2 4М-34РН в полете. Испытания проходили с 23 октября 21 ноября 1935 (525).

9 марта 1936 года зам. начальника ГУГВФ Иоффе писал письмо N 0460 Базилевичу.
Направляю справку о строительстве морского самолета АРК-3.
Имеющаяся лодка МБР-2 представляет много неудобств: лодка имеет один мотор, корпус лодки намокает в воде. Таким образом лодка МБР-2 не обеспечивает надежности эксплуатации, особенно в трудных морских условиях.
Около года тому назад мною было утверждено задание на строительство лодки Четверикова. Лодка строилась следующим образом: крылья, мотоустановка, поплавки и проч. Были построены на опытном заводе при НИИ ГВФ, лодка и оперение строились в Севастополе на заводе N 45.
В настоящее время производятся заводские испытания, о результатах которых судить еще преждевременно.
Обращаю внимание на необходимость урегулирования вопроса со строительством самолета ДАР. Вряд ли можно считать вполне нормальным такое положение, при котором строительство этого самолета находилось бы в организационном состоянии полной самостийности.
Мне кажется строительство самолета ДАР много бы выиграло, если бы оно протекало под непосредственным наблюдением какого-либо ответственного ведомства.
(4016,97).

9 марта 1936 П.М.Стефановский совершил высотный полет на планере. Э.Преман забуксировал его на высоту 9000 м и там П.М.С. отцепился на Г-9 и продолжая парение поднялся на 10360 м (438,703).

9 марта 1936 г. лётчик-испытатель НИИ ВВС Петр Михаилович Стефановский совершил выдающийся высотный полет на планере. забуксированным самолетом /летчик Э.Премаи/ на высоту около 9000 м. Стефановский отцепил свой планер Г-9 и продолжая парение, достиг высоты 10.300 м, получив, таким образом больной выигрыш в высоте. Полет совершался для выяснения условий парения в стратосфере.
 /"Красная звезда" 12 марта 1936; «Самолет», 1936, № 5/ (23370).

9 марта 1936 вышел приказ НКТП № 48с. Об организации производства и изготовления в 1936 г. средств механизации аэродромной службы ВВС РККА. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 44‑44 об.) (15246).

Другие оборонные отрасли:

9 марта 1936 вышел приказ НКО № 036. О назначении комиссий для проверки качества изучения летно-техническим составом новой материальной части вооружения, помощи по учебе и для проверки состояния вооружения (15247).

9 марта 1936 Решение Политбюро № 37. 1. О развитии производства газогенераторных установок для грузовых автомобилей и тракторов (ПБ от 20 января 1936 г., пр. № 36, п. 263) (Чубарь, Пятаков, Лобов, Дыбец, Уханов, Пудалов, Лихачев). 20. О создании в НКО Управления по снабжению РККА горючим (ПБ от 11 февраля 1936 г.). 73. Вопрос НКО (ПБ от 17 февраля 1936 г.). — ОП. 193. О специалистах для строительства в ДВК (ПБ от 28 февраля 1936 г.). — ОП. 196. Вопрос КО (ПБ от 28 февраля 1936 г.). — ОП. 200. Об установлении новых отпускных цен на продукцию тяжелой и лесной промышленности, а также новых тарифов на грузовые перевозки железнодорожного транспорта. (ПБ от 28 февраля 1936 г.). 201. Вопрос НКО (ПБ от 28 февраля 1936 г.). — ОП. 204. О плане строительства стратегических шоссейных дорог на 1936 г. (ПБ от 29 февраля 1936 г.). 211. Об объеме капитальных работ НКТП на 1936 г. (ПБ от 3 марта 1936 г.). 225. Вопрос КО (ПБ от 5 марта 1936 г.). — ОП. 226. О строительстве судостроительного завода (ПБ от 5 марта 1936 г.). — ОП. 227. О снижении отпускных цен на автомобили и тракторы (ПБ от 5 марта 1936 г.). — ОП. 229. О переговорах с английской фирмой «Империал Кемикал Индустрии» о технической помощи (ПБ от 5 марта 1936 г.). — ОП. 271. О награждении конструкторов, инженеров и рабочих, участвовавших в осуществлении выполнения утвержденной правительством танковой системы вооружения. 278. Вопрос КО. — ОП. 287. О награждении работников конструкторского бюро № 5. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 738, 739, 740, 741, 744, 745, 747) (15462).

9 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑54сс «Об оставлении цистерн с ОВ у НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Он. 28. Д. 8. Л. 251) (15460).

9 марта 1936 г. бьша создана правительственная комиссия по выбору площадки и разработке промышленного задания на строительство нового судостроительного завода на севере Европейской части СССР. Руководителем комиссии был назначен управляющий Проектверфи Т. В. Сафронов, а в ее состав вошли В. П. Костенко, А. И. Балкашин и другие представители проектировщиков, строители, военные моряки. Приказом устанавливались характерные для того времени жесткие сроки выполнения порученных работ: не позднее 12 марта комиссии выехать из Ленинграда, за 10 дней выбрать площадку, после этого за 5 дней разработать промзадание и представить в Москву доклад и предложения не позднее 2 апреля 1936 г. Все необходимые документы были представлены в правительственные органы в установленный срок.
Местом размещения завода бьш предложен и утвержден район в сорока километрах от Архангельска в Никольском устье Северной Двины, где в дальнейшем (1938 г.) бьш основан г. Молотовск (3898).

За рубежом:

9 марта 1936 германские газеты предупредили, что все евреи принявшие участие в выборах, будут арестованы (2100).

Авиапромышленность:

10 марта 1936 было закончено перепроектирование нового оперения АНТ-44, т.к. при опробовании АНТ-44 на земле на заводских испытаниях 4 и 10 декабря 1935 выяснилось, что хвостовое оперение имеет вибрацию. Это явление не могло быть учтено при проектировании. (2166,192).

10 марта 1936 года было закончено перепроектирование нового оперения для торпедоносца ЦАГИ (3574,212-216).

10 марта 1936 года начальник УМТС ВВС комбриг Базенков писал письмо № Н13888с в СТО Базилевичу
При этом препровождаю копию доклада начальника ВВС командарма 2 ранга Алксниса на имя наркома обороны маршала Ворошилова об оставлении в плане опытного строительства на 1936 год самолетов ДБА и ТБ-7.
Приложение: упомянутое (3527, 89).

10 марта 1936 вышел приказ НКО № 037. О войсковых испытаниях самолета ДИ‑6М‑25, штурмовика (15247).

10 марта 1936 на ГАЗе изготовили первый серийный автомотор М-1.
Вскоре в колесном цеху завода ГАЗ соорудили выгородку, за которой и разместилось «Отделение Опытного Авиастроения ГАЗ», а свой будущий самолет Грибовский назвал Г-23. Это был двухместный свободнонесущий моноплан с нижним расположением крыла. Крыло — однолонжеронное (лонжерон расположен на 25% хорды крыла). Профиль крыла — ЦАГИ P-III, с толщиной у корня 16% и несколько меньшим на законцовках. Корневая часть, законцовки и носок крыла до лонжерона обшивались фанерой. Для жесткости обшивка носка подкреплялась пятью стрингерами. Остальная часть крыла имела полотняную обшивку. Нервюры — ферменного типа из реек. Элероны — с фанерной обшивкой, они крепились к вспомогательному лонжерону. В средней части крыла имелось две поперечные перегородки с выемками для установки пилотских сидений. Последние пришлось делать по причине того, что крыло на Г-23 целиком снизу подсоединялось к фюзеляжу на четырёх узлах: двух передних на основном лонжероне и двух задних на вспомогательном.
Работами по двигателю по-прежнему руководил Е.В.Агитов. Они выполнялись «Спецгруппой самолетных моторов» (12683).

10 марта 1936 года зам. Наркома финансов Левин писал письмо № 6/1сс в СТО
По госбюджету 1936 года утверждено на опытные и научно-исследовательские работы авиапромышленности 118 млн. рублей НКТПром СССР вошел в правительство с ходатайством об увеличении этих ассигнований до 225 млн. рублей.
Годовые отчеты за 1935 год научно-исследовательских и опытных организаций авиапромышленности показывают, что ассигнования из госбюджета используются недостаточно эффективно.
Ряд опытных работ проведенных институтами и заводами снимаются вследствие их неудовлетворительности, так например, в ЦАГИ и ЦИАМе в 1934/35 г.г. снято работ на 5,4 млн. рублей, на заводе № 81 около 1,5 млн. рублей, произведенные затраты заводом № 29 по моторам М-58 и М-48 в сумме 4666 тыс. рублей не дали никакого эффекта, так как эти моторы на серийное производство не поставлены.
Помимо этого, необходимо указать, что средства, получаемые на научно-исследовательские и опытные работы, направляются и на другие цели, как например, ЦАГИ в течение 1934/35 г.г. вложил в ОРС и капстроительство более 1 млн. рублей и израсходовал на детясли.
Кроме того, в 1935 году по некоторым из этих организаций имело место перерасходование фондов заработной платы – завод № 39 перерасходовал общий фонд зарплаты на 1360 тыс. рублей; завод № 31 по опытным работам план выполнил на 63,5%, а общий фонд зарплаты израсходовал на 134% от плана.
Представленный НКТпромом СССР план финансирования (расчеты которого являются сугубо ориентировочными) опытных и научно-исследовательских работ в сумме 225 млн. рублей разбивается по направлениям следующим образом:
Опытные работы – 123568 тыс. рублей
Доводка изготовленных машин – 17874 тыс. рублей
Экспериментальные работы – 17665 тыс. рублей
Научно-исследовательские работы – 26315 тыс. рублей
Работы по вооружению – 9632 тыс. рублей
Работы по опытному оборудованию – 1421 тыс. рублей
Прочие работы – 28525 тыс. рублей
В составе прочих работ имеются:
тематика Экспериментального института Гроховского на сумму 10 млн. рублей, которую следует исключить, так как она вошла в тематический план военной промышленности и в связи с этим по бюджету 1936 года предусмотрено соответствующее финансирование на работы этого института;
резерв начальника ГУАПа в сумме 10 млн. рублей, который по мнению НКФ также следует исключить – в создании такогорезерва необходимости нет, ибо новые задания по опытным работам авиапромышленности утверждаются правительством в каждом отдельном случае.
Кроме того, Наркомфином предлагается уменьшить затраты на научно-исследовательские работы авиапромышленности заявленные НКТПромом в сумме 26315 тыс. рублей (при плане этих работ в 1935 году – 17,7 млн. рублей) на 5 млн. рублей НКТПромом запроектирован на 1936 год рост затрат на эти работы в 47% по сравнению с прошлым годом.
Стоимость опытных и научно-исследовательских работ по отдельным элементам затрат исчислена НКТПромом в следующем виде:
Производственная зарплата – 60634,8 тыс. рублей
Материалы – 23353,3 тыс. рублей
Специзделия – 14788,0 тыс. рублей
Услуги третьих лиц – 11497,3 тыс. рублей
Летные испытания – 2287,5 тыс. рублей
Накладные расходы и прочие денежные расходы – 92439,1 тыс. рублей
Нераспределенные затраты (резерв начальника ГУАПа и за траты по рекордным ……………………….
Проведенная НКФ проверка расчетов плана ЦАГИ на 1936 год позволяет сделать вывод, что расчеты этих затрат значительно преувеличены, так например, при росте объема работ ЦАГИ в 1936 году по сравнению с прошлым годом на 21,7% (по трудоемкости в человеко-часах) накладные расходы возрастают на 25,8%, а общий фонд зарплаты на 27%. Такое несоответствие роста общего фонда зарплаты с ростом работ объясняется тем, что ГУАП запланировал высокие средние ставки – выше ставок утвержденных для авиапромышленности на 1936 год по ИТР на 18,4%, по рабочим на 24,3%, по служащим на 27,7%.
Среднегодовая зарплата ИТР планируется в размере 7582 руб., что дает рост по сравнению с 1935 годом на 23,5%, по рабочим в размере 3980 руб. или на 19% выше 1935 года и по служащим в размере 3730 руб. – на 15% выше 1935 года.
НКФ предлагает сократить запланируемую НКТПромом стоимость опытных и научно-исследовательских работ на 28937 тыс. рублей против предложения Куйбышева на сумму 10080 тыс. рублей, т.е. более на 18857 тыс. рублей, из них: 13857 тыс. рублей за счет сокращения накладных расходов на 15% против запроектированных НКТПромом и на 5 млн. рублей за счет уменьшения производственной зарплаты, так как в плане фонды зарплаты явно завышены.
Наконец, необходимо указать, что опытные и научно-исследовательские организации ГУАПа располагают большими остатками материальных ценностей. По годовому отчету ЦАГИ за 1935 год обеспеченность материалами превышает годовую потребность; ВИАМа обеспеченность материалами достигает 8 месяцев и ЦИАМа 6 месяцев. Кроме того, в 1935 году имела место временная увязка бюджетных средств на договорные работы, например у ЦАГИ – 1,5 млн. рублей и завода № 24 – 600 тыс. рублей.
Поэтому НКФ считает необходимым уменьшить план финансирования научно-исследовательских и опытных работ на 10 млн. рублей за счет мобилизации внутренних ресурсов.
Таким образом, с учетом предложения Куйбышева о снятии с плана работ ряда объектов на сумму 11063 тыс. рублей, общая сумма финансирования опытных и научно-исследовательских работ авиапромышленности на 1936 год выразится в 150 млн. рублей, из них 118 млн. рублей покрываются ассигнованиями утвержденному по госбюджету, а 32 млн. рублей должны быть покрыты дополнительным финансированием из резфонда СНК (3527, 82-83).

Другие оборонные отрасли:

10 марта 1936 г. газета “Правда” опубликовала Постановление ЦИК СССР, в котором говорилось:
За успешное выполнение ряда крупных работ по вооружению РККА новыми образцами боевой техники наградить орденами Союза ССР следующих работников конструкторского Бюро №5: Орденом Ленина – 2 чел.; Орденом Трудового Красного Знамени – 7 чел.; Орденом Красной Звезды – 12 чел.; Орденом «Знак Почета» - 47 чел. (18667).

10 марта 1936 на ГАЗе изготовили первый серийный автомотор М-1 (10715).

10 марта 1936 г. на ГАЗе был изготовлен первый серийный экземпляр мотора М-1. Моторы стали устанавливать на автомобили, катера, комбайны, бронемашины, применять как стационарные силовые установки. В сравнении с ГАЗ-А новый мотор, являвший его коренную модернизацию при сохранении основных габаритов, стал мощнее, в основном благодаря изменению фаз газораспределения и повышению степени сжатия. Однако М-1 вышел напряженным фактически по всем газодинамическим параметрам, практически исключающим дальнейшую модернизацию. При эксплуатации на автомобилях это не сказывалось, а вот при установке на танки, броневики, при испытании на стенде в опытном авиационном варианте возникли многочисленные трудности, но ничего другого более подходящего тогда не имелось. Попытки модернизации двигателя не увенчались большими успехами. Для специальных нужд явно требовался более мощный и надежный двигатель. Таким мог стать шестицилиндровый мотор. По словам ветеранов предприятия, первая попытка создания такого мотора имела место в том же 1936 г. Первоначально работы были поручены крупному НИИ, сотрудники которого, решив схалтурить, просто калькировали устаревшие импортные чертежи, не потрудившись перевести размеры из дюймовой в метрическую систему. Естественно, не была разработана и технология производства. О таких вещах как рецептуры сплавов, производственные нормативы и говорить не приходилось. В результате производить крупносерийно мотор было совершенно невозможно. Горе-конструкторов, по рассказам ветеранов, объявили врагами народа со всеми вытекающими последствиями (10736).

10 марта 1936 года за успешное выполнение ряда крупных работ по вооружению Красной армии новыми образцами боевой техники 68 сотрудников Остехбюро были награждены орденами, из них: двое— орденами Ленина, семеро — орденом Трудового Красного Знамени, двенадцать — орденом Красной Звезды и сорок семь — орденом "Знаком Почета" (10737).

10 марта 1936 вышел приказ НКО № 0013. О назначении комиссии для производства испытаний машин Т‑26 с пультовым управлением (15247).

10 марта 1936 вышел приказ НКТП № 49сс. Об обеспечении строительства Кемеровских химических и снаряжательных заводов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 45‑46) (15246).

10 марта 1936 года первая группа инженеров и мастеров из 53 человек в соответствии с договором прибыла в Нью-Йорк. В стране они пробыли до 10 июля, составив за 75 дней 280 технических отчетов, в том числе по радиолампам – 195, радиоприемникам – 44, радиопередатчикам – 6, телевидению – 9, по грампластинкам – 6, проектированию заводов – 3. К отчетам была приложена одна тысяча фотографий и эскизов. Кроме этого, самой фирмой в Главэспром было выслано 174 технических отчета, 118 руководств и 12 500 рабочих чертежей. Вторая группа в составе 42 инженеров работала на заводах фирмы «Радиокорпорейшн» главным образом по изучению технологии и организации производства.
По возвращении первой группы инженеров на родину их принял нарком тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе, долго беседовал, подробно расспрашивая об увиденном на заводах в США. Его очень интересовала организация производства, возможность использования американского опыта в промышленности страны. Во вторую группу вошли М.М. Федоров, М. Сергеев, А.А. Сорокин и Б. Царев. Все они впоследствии внесли большой вклад в развитие предприятия (15736).

10 марта 1936 г. в Нью-Йорк по договору с RCA прибыла первая группа инженеров и мастеров из 53 человек. Все они предварительно прошли проверку соответствующими органами. Каждый выдвинутый хозяйственными и местными партийными организациями сотрудник проверялся специально заведующими секторами промышленного отдела ЦК ВКП(б) в Ленинграде и в Москве, с последующей проверкой их через органы НКВД. Отобранные работники затем были вызваны в ЦК ВКП(б) и принимались заместителем заведующего промышленного отдела ЦК. Кроме того, со всеми намеченными к отъезду было проведено секретарем ЦК ВКП(б) по кадровой политике, генеральным комиссаром госбезопасности Н. И. Ежовым специальное совещание. В этой группе от завода «Радиолампа» было 8 человек: главный инженер завода К. Б. Романюк; начальник производства В. Н. Черноусов; начальник ОТК А. А. Сорокин; начальник инструментального цеха А. К. Волков; начальник цеха генераторных ламп А. И. Махновский; зам. начальника цеха Г. И. Шишкин. Инициалы и должности Гальдина и Аделя установить не удалось. Перед отъездом всех приодели. Дело в том, что в отечественной обычной одежде выезжать за границу было просто неприлично. Поэтому всех командировочных направляли в специальные закрытые магазины или даже к специальным портным, и там их «одевали». Вся эта одежда, изготовленная из более или менее одного и того же материала, шляпы и галстуки одного фасона, конечно, превращали всех командировочных в стандартную, довольно мешковатую фигуру, которую легко можно было различать в толпе (21526).

10 марта 1936 г. состоялась закладка лидера Баку. В мае 1941 г. корабль был испытан и вошел в одно из соединений Тихоокеанского флота. В период Великой Отечественной войны Баку перешел по Северному морскому пути с востока на запад и в октябре 1942 г. вступил в строй действующего Северного флота. В конце войны корабль был награжден орденом Красного Знамени (10700).

10 мар­та 1936 года в доке № 3 эллинга «А» Амур­ского завода головной лидер «Киев» Тихоокеанского флота, получивший еще в Николаеве завод­ской номер С-267, был перезаложен. День закладки стал большим праздником для про­ектантов корабля и строителей заво­да. Формирование корпуса лидера, по существу, сводилось к его сборке из сек­ций, изготовленных николаевским заво­дом им. А.Марти. Несколько позже, в августе 1936 года, в доке № 2 того же эллинга под заводс­ким номером С-268 прошел перезаклад­ку второй лидер — «Тифлис». Для строитель­ства этих кораблей на базе филиала за­вода им. А.Марти был организован цех № 2 (или, как его тогда называли, цех «Доки»), начальни­ком которого и од­новременно строителем лидеров был на­значен инженер К.Ф.Терлецкий, имевший большой опыт организации строительства кораблей в Ленинграде, Владивостоке и Хабаровске. Главным инженером Амурско­го судостроительного завода с июня 1936 го­да стал выдающийся кораблестроитель П.Г.Гойнкис. Строителям тихоокеанских лидеров при­шлось столкнуться с одной сложной пробле­мой — доки эллинга «А» проектировались для строительства подводных лодок и ока­зались короткими для сборки корпусов ли­деров проекта 38, длина которых равнялась 127,5 м. Был найден выход: на заводе при­менили новое в судостроении передовое конструктивное решение — корма строящих­ся корпусов лидеров выступала за ворота дока, нависая над бетонированной частью наливного бассейна у ворот. Для ускорения постройки лидера «Киев» на заводе № 199 (как с 1937 года стал назы­ваться Амурский завод), П.Г.Гойнкис предло­жил принципиально новую для того времени технологию — сборку корпуса на горизонтальных стапелях с монтажом механизмов и водопроводов в наливных доках. Однако это предложение несколько увеличило ста­пельный период постройки кораблей. Тем не менее, хотя еще не были закончены монтаж­ные работы в 3-м котельном и 2-м машин­ном отделениях, вывод корабля из эллинга, спуск на воду и его перевод к достроечному пирсу состоялись 25 июля 1938 года. В этот день лидер получил новое наименование — «Орджоникидзе». Командиром корабля на­значили капитан-лейтенанта В.Н.Обухова. Завершение достройки лидера на плаву планировалось осуществить во Владивос­токе, для чего там, на территории завода № 202 («Дальзавода»), требовалось создать сдаточную базу. Начальником ее и уполно­моченным завода-строителя во Владивос­токе назначили главного инженера завода № 199 З.Г.Сгибнева, который вступил на эту должность после ареста П.Г.Гойнкиса. Несмотря на то, что многие монтажные работы были выполнены на стапеле, готов­ность лидера к буксировке была неполной: не были закончены работы по 3-му котель­ному и 2-му машинному отделениям. Тем не менее, вопреки мнению специалистов судо­строительной промышленности, руковод­ство ВМФ настояло на буксировке лидера и эсминца «Решительный», не имевших еще хода, давая гарантию успешного проведе­ния операции. Срочность перевода мотиви­ровалась тем, что эти корабли являлись но­выми для Тихоокеанского флота и на них необходимо обучать личный состав как можно раньше. Поэтому сразу после спус­ка на воду корабли стали готовить к букси­ровке. Ответственным за обеспечение опе­рации были назначены от промышленности З.Г.Сгибнев, исполнявший обязанности глав­ного инженера завода, а от Тихоокеанско­го флота — командир 7-й морской бригады капитан 3 ранга С.Г.Горшков. Был составлен документ, регламентирующий ответствен­ность сторон: З.Г.Сгибнев отвечал за состо­яние корабля на стоянке, С.Г.Горшков — на ходу. Приказом Военного совета ТОФ от 13 сентября 1938 года старшим при пере­воде лидера «Орджоникидзе» и эсминца «Ре­шительный» из Комсомольска-на-Амуре во Владивосток назначался С.Г.Горшков. Для буксировки лидера во Владивосток этим приказом до 15 октября 1938 года выделял­ся буксир «Посьет». 27 сентября лидер «Орджоникидзе» на буксире отвели от достроечного пирса за­вода № 199. На следующий день с аквато­рии завода был выведен «Решительный». Оба корабля по Амуру провели в Николаевск-на-Амуре, а далее — Татарским проливом до Советской Гавани. Там, на судоремонт­ном заводе, были проведены некоторые монтажные работы, а также осуществлена подготовка к буксировке морем. Лидер был подготовлен к буксировке лишь 22 октября, поэтому из Советской Га­вани во Владивосток его вел буксир «Кула» под руководством З.Г.Сгибнева. На «Дальзавод» корабль благополучно прибыл 25 ок­тября 1938 года. Здесь вместо В.Н.Обухо­ва, назначенного командиром бригады эс­минцев Тихоокеанского флота, командиром лидера стал капитан-лейтенант В.П.Беляев. В сдаточной базе корабль был поставлен на достройку и монтаж вооружения и обо­рудования. Основные монтажные работы были выполнены до весны 1939 года и в мае того же года его подготовили к испытаниям. Строительство второго тихоокеанского лидера «Тифлис» протекало медленнее — он сошел на воду только 24 июля 1939 года. После спуска лидер находился у достроеч­ного пирса завода, а затем его отвели на зимний отстой в бассейн Силинского озера на территории завода. И в этом случае ли­дер вывели из эллинга преждевременно, по­скольку заводу было необходимо освобо­дить док для строительства следующего эс­минца. Еще до весны 1940 года на корабле, имевшем сравнительно большой процент технической готовности, провели швартов­ные испытания, после чего лидер, переиме­нованный 25 сентября 1940 года в «Тбили­си» (командир корабля — капитан 3 ранга А.А.Бологов), в июне того же года отбуксиро­вали в бухту Де-Кастри, откуда он своим хо­дом отправился во Владивосток, где 16 июля 1940 года закончил швартовные испытания. Это дало возможность в июле 1940 года начать на «Тбилиси» заводские ходовые ис­пытания, в сентябре—декабре 1940 года провести официальные приемные испытания лидера и 11 декабря 1940 года зачислить корабль в состав Тихоокеанского флота. Следует отметить, что удлинение срока стро­ительства лидера «Тбилиси» отразилось на его стоимости, которая составила 41,5 млн. рублей (стоимость лидера «Орджоникид­зе» — 33,2 млн. рублей) (11866).

За рубежом:

10 марта в 1936 году совершил свой первый полет английский бомбардировщик «Fairey Battle». 

10 марта 1936 состоялся первый полет Fairey Battle прототип K4303 (20799). 

10 марта в 1936 году был осмотрен министерства авиации и ВВС Франции полноразмерный макет фюзеляжа бомбардировщика «Амио 340» «BR3». 

Авиапромышленность:

11 марта 1936 в ходе заводских испытаний на ДБ-2А отказало сразу 4 мотора на высоте 2000 м из-за прекращения подачи горючего (2014,5).

11 марта 1936 в полете на ДБ-А произошло ЧП. Во время набора высоты на 2000 метрах неожиданно «сдали» все четыре двигателя, и лишь после перевода машины в горизонтальный полет удалось их запустить. Вдобавок 21 мая 1936 года на 67-й посадке из-за производственного дефекта (некачественная сварка) сложилась левая стойка шасси (2725).

11 марта 1936 г. на высоте 2000 м у ДБА встали сразу все четыре мотора. Экипажу удалось удачно приземлиться. Выяснилось, что прекратилось поступление бензина из баков. Завод произвел доработку топливной системы, увеличив сечение магистралей и переделав дренаж.
После этого 14 марта ДБА официально приняли на испытания. Но уже на следующий день при достижении скорости 220 км/ч горизонтальное оперение стало дрожать и изредка дергаться, завибрировал киль, руль поворота раскачивался. Рывки от последнего передавались на педали. Хвостовая часть фюзеляжа раскачивалась в горизонтальной плоскости.
Противодействуя этому, рули высоты подвесили к большему числу шарниров (в пяти точках): прежний вариант приводил к чрезмерному износу подшипников и быстрому нарастанию люфтов. У руля направления усилили колонку и к двум шарнирам добавили третий. Это немного ослабило вибрации.
В начале испытаний аэродром был покрыт снегом, но лыжи от ТБ-3 для нового бомбардировщика подходили плохо, покрытие подошвы изнашивалось примерно за десять полетов. Позже перешли на колесное шасси (25767).

11 марта 1936 г. Нач. ЦАГИ Харламов писал М.М.Кагановичу в ответи на его письмо:
(письмо подготовил В.М. Петляков)
«ГУАП М.М.Кагановичу, А.Н. Туполеву Вследствие Вашего предписания от 17.02.36 г. о представлении соображений по проектированию и постройке сверхдальнего самолета «РД» — ЦАГИ считал бы более правильным в настоящий момент для дальних перелетов 1936 г. использовать два самолета РД и, если не будет в этом году перелетов, то их же сохранить для перелетов будущего года. Что же касается тренировочных перелетов, то не будет ли Вами признано более рациональным производить их на серийных самолетах 18-го завода. Представляя изложенное, прошу Ваших указаний.
Нам. НАГИ /Харламов/ 11.03.36 г.» (23474).

11 и 15 марта 1936 на аэродроме 18 завода состоялись две рулежки РД N 8 с АН-1 (2149,203).

11 марта 1936 г. самолет СБ-2РЦ закончил полеты с убирающимися в полете лыжами и винтами изменяемого в полете шага фирмы "Гамильтон", которые проходили с 21 февраля 1936 (9501).

11 марта 1936 года Базилевич писал письмо № 564/ко в НКТП Кагановичу М.М.
Согласно резолюции Молотова, препровождаю сообщение НКВД о катастрофе самолета И-16 производства Горьковского завода № 21 17-й авиаэскадрильи, 453 авиабригады.
Приложение: № 55660 от 9/10 марта 1936 года на 2 листах (3574,257).

11 марта 1936 г. Выступление наркома тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе на отраслевой конференции авиационной промышленности о качестве работы в 1935 г.¹*
Вы, товарищи, хлопаете, а мне придется сказать вам несколько горьких слов. Вы тут приняли ряд подробных решений²*. Видно, что вопрос вы обсуждали очень детально и пытались дать на все больные вопросы ответ. Надо прямо сказать, чтобы у нас не было никаких сомнений, что дело у нас в авиационной промышленности в настоящее время обстоит неважно. А если принять во внимание еще к тому же, что мы переживаем вообще международную обстановку страшно изменчивую... Вот несколько дней тому назад — бунт в Токио фашистов, которые неизменно имели в виду войну против нас. Это задавлено. Ряд агрессоров, которые хотели идти войной на нас, ушли в отставку. Неужели вы думаете, что пришедшие за мир с нами? Ничего подобного. Они только за то, чтобы лучше подготовиться и напасть на нас. Возьмите Германию. Позавчера была одна обстановка. А вчера Гитлер скомандовал своим полкам и ввел их в демилитаризационную зону³*.
Имеет ли это для нас значение, можем ли мы спокойно на это реагировать? Ничего подобного. Вы прочли речь Гитлера...⁴* Он все свое острие речи направляет против нас. В своей парламентской речи он прямо сказал. Он пошел на демилитаризированную зону и занял ее. Что ж, это — германская провинция и как будто ничего против этого нельзя сказать. Мы против Франции ничего не имеем, против Польши ничего не имеем, против Бельгии ничего не имеем, против Англии и подавно ничего не имеем, а вот Советский Союз — это другое. С ним у нас никаких хороших отношений не может быть⁵*. Если хотите, он ставит вопрос правильно, как ему подсказала классовая психология. Черт с ним, большевизм для него неприемлем, пусть неприемлем. В Германии идет борьба, и мы увидим, кто победит. Наше глубочайшее убеждение, что несмотря на террор, который есть в Германии, рано или поздно, в более отдалением будущем, или более близком будущем, германский рабочий класс победит. В этом у нас нет никакого сомнения (аплодисменты). Но сегодня Гитлер заостряет все против нас. Сегодня я читал (вероятно завтра это будет в печати) интервью Гитлера, где он говорит, что он готов заключить пакт о ненападении не только с Францией, Польшей, Бельгией, Англией, но и с Чехословакией, с Австро-Венгрией и с Литвой, а с Польшей у них вообще простые отношения. Польша является содержанкой Гитлера. Такова обстановка.
Относительно нашей международной обстановки. Вы читали интервью т. Сталина, которое было недавно с американским журналистом. После этого положение немножко изменилось (тогда не было гитлеровского выступления), но там все было предсказано). Как же мы должны на все это смотреть? Мы с вами прекрасно знаем, и этим пропитан каждый честный советский гражданин, что мы войны не хотим, нападать не хотим, не хотим отнимать у кого бы то ни было его добро, его землю. Но, товарищи, собираемся ли мы с вами отдать кому бы то ни было хотя бы кусочек, вершок нашей земли? Конечно нет. И слова вождя, что мы чужой земли не хотим, но и своей никому не отдадим, это не просто красное слово, а за этим должно стоять все наше советское гражданство (аплодисменты), все наше колхозное крестьянство, вся наша интеллигенция, все наши инженеры и техники. Что это значит — должно стоять? Мы каждый день встаем, утром уходим, работаем, потом вечером приходим, ложимся спать и на другой день опять встаем. Что значит «стоять» при нынешней обстановке? Это значит: если не хочешь, чтобы на тебя напали, ты должен быть силен. Если ты силен, если все видят, что тебя нельзя захватить врасплох, то на тебя нападать не будут. Во всяком случае десятки раз подумают, прежде чем нападут.
Видите, какое положение получилось сейчас. Франция заключила с нами пакт. С Англией мы давно имеем неплохие отношения. Откуда это? Как вы думаете? Разве Франция или Англия сразу из противников большевиков превратились в их поклонников? Разве английская или французская буржуазия поклонники большевиков? Ничуть не бывало. Все это вы прекрасно знаете. Если с нами хотят иметь пакт, если с нами разговаривают таким языком, это только потому, что в нашей стране имеется мощная Красная армия (бурные аплодисменты). В зависимости от того, каковая будет мощь нашей Красной армии, в зависимости от того, как она будет вооружена, решается вопрос — будет война, или не будет войны. Мы — советская власть, советское правительство, ЦК партии — мы войны не хотим, ни на кого не хотим нападать, у нас своих дел много, мы этими делами хотим заниматься — заниматься строительством социализма в нашей стране. Этого нам хватит на многие годы. Но, товарищи, если вы хотите, чтобы вы строили социализм, если вы хотите, чтобы вам не мешали, если вы хотите, чтобы не было кровопролития, если вы хотите не быть оторванными от колхозных полей, от станков, вы должны иметь могучую армию, армию, которая стояла бы на границах Советского Союза и давала бы всем знать, всем тем, которые захотят перейти эти границы, что они будут опрокинуты. Вот такую армию надо иметь. Такую армию надо иметь не на словах, не в речах, а на деле.
Вы, работники авиационной промышленности, это одно из могучих средств обороны страны. И когда т. Ворошилов, который сегодня вместе со мною хотел к вам прийти, но не мог этого сделать, так как у него другие дела, он просил передать вам привет (бурные аплодисменты — все делегаты встают), когда он с невероятной настойчивостью, присущей советскому пролетарию, присущей луганскому слесарю — ныне маршалу Советского Союза — требует качественной авиации, вы, товарищи, должны дать ответ. Этот ответ, товарищи, который вы можете дать на сегодня, неудовлетворительный. Прямо надо сказать, открыто, не боясь буквально никого, не боясь даже того, что за границей об этом услышат, надо прямо сказать, что в прошлом году наша авиация работала из рук вон плохо. Коли мы, работники тяжелой промышленности, отчитываясь перед ЦК партии о работе в целом в тяжелой промышленности, могли гордиться многим, то по авиационной промышленности мы имели отметку «неудовлетворительно».
Товарищ Сталин, который занимается с таким упорством ежедневно авиационной промышленностью, занимается не просто потому, что у него нет других дел, а потому, что придает этому орудию защиты нашей социалистической родины первостепенное значение, только вчера, выходя из его кабинета после работы около 10 ч ночи, он меня спрашивает: как СБ, сколько-нибудь сделали, качество какое? И вот, товарищи, на все эти вопросы мы на сегодня с Вами не можем дать удовлетворительного ответа. В чем дело, что случилось? Года два тому назад наша авиация поднялась очень высоко. А вот прошлый год — провалились. В чем дело? Почему провалились? Что, люди изменились, что, не те люди делают самолеты, моторы, которые делали 2 года тому назад? Конечно, те же люди. В чем же дело? Что произошло? Когда спрашиваешь нового директора, инженера — разводят руками, иногда находят такое банальное объяснение, что плохое снабжение и т. д. Это чепуха.
Мы перешли на высшие самолеты, на лучшие моторы. Вы прекрасно знаете, что скорость наших самолетов раньше была 200, 250 и все. Наши моторы, единственный мотор, который у нас был, это на 29‑м заводе, мотор М‑17, сколько имел сил? 700. Мотор 24‑го завода М‑34, сколько лет мы его делали, сколько лет мы с ним возимся. Можно сказать, что мотор доведен до конца, является законченным? Я бы хотел это сказать, но, к сожалению, этого нет. Мы можем хвалиться, что мы сделали мотор первый в мире, это сколько угодно, а когда ставишь его на самолет, ничего не получается. Целый год с лишним возимся с мотором «Испано» на 26‑м заводе в Рыбинске, а до сих пор не освоили его. Но по моторам у нас все же дело обстоит лучше. 19‑й завод Пермский поставил мотор «Райт-Циклон», американский и надо отдать справедливость Побереженому, что он умело повел свой коллектив, и на пустом месте, где ничего почти не было, за год появился завод (аплодисменты). Теперь ставится вопрос, как это могло случиться? В Перми, где никакого завода не было — я был у Побереженого два года тому назад — никакого завода не было, а были только станки, около этих станков ходили люди, которые только что пришли и присматривались к этим станкам, командный состав был собран со многих заводов, и было очень большое опасение, что не скоро справятся с этим мотором. Правильно сделали, что поставили его на 19‑й завод. Удалось сделать. Почему? Что случилось? Что, там сидят какие-то сверхчеловеки, которые умеют делать, а в других местах не умеют? Ничего подобного. Побережений хороший товарищ, хороший инженер, но у него и неплохие ребята. Чем победил Побережений? Не мудрить, не заниматься хвастовством, а если взять американский мотор, точно копировать его и дать его. Он это сделал и этим победил. Он никому не позволил никаких изменений вносить.
Не знаю, здесь ли Королев? Мне говорили, когда Королев не был там директором, что мы осваиваем французский мотор, очень деликатный мотор, очень нелегкую штуку, а наши работники не считаются ни с штемпелями французскими, ни с допусками. Мы сами все сделаем. И вот, пришивают к этому французскому чертежу свое рыбинское творение и выходит чепуха (смех, аплодисменты). Это получается потому, что у нас рассуждают так: мы сами с усами. Усы-то у нас есть, но толку мало, дело не выходит. Нет у нас точности. Казалось бы, что должно быть точнее, как ни авиационная промышленность, а нет у нас этой точности.
Удачно вышло у т. Марьямова. У него свой мотор, нужно его в конце концов довести до конца, а вот т. Каганович позавчера мне говорил, что ставили его на Р‑ЗЕТ, и там целые скандалы происходят. Когда техническому директору говорят, что это не годится, а технический директор вот здесь сидит, я его вижу, так вместо того, чтобы сразу вникнуть и посмотреть в чем дело, он обижается. Как это так? Мы сделали, и вдруг там что-нибудь плохое. Ничего не поделаешь, надо исправить, нечего зазнаваться, нечего думать, что мы все знаем, когда на деле этого нет. Дело это трудное, не пустяковое, не легкое, а очень важное.
Это по моторам. Теперь возьмем самолеты. Года два тому назад мы думали, что с самолетами мы справились, а с моторами дело не выходит. Но как ни хромает дело с моторами, а все же это не узкое место у нас. С моторами мы справляемся. В том числе и мотор Колосова, мотор хороший, очевидно будет доведен до конца, но пустяка недоделали и получается катастрофа. Что значит, если на самолете катастрофа? Это значит гибель летчика. Что значит гибель летчика? Это значит гибель нашего товарища, защитника Советского Союза. Самолет с мотором или без мотора не будет сам защищать кого бы то ни было. Самолет нужен для того, чтобы он оберегал этого прекрасного бойца, который доверяет вам, садится в самолет и сражается с врагом. Если вы ему даете дрянь, так это черт знает что такое.
Когда военные летчики нападают и очень резко нападают на нашу авиапромышленность, мы очень часто обижаемся, говорим, что к нам придираются. Что лучше, чтобы они на земле, пока еще не поднялись, придирались и заставляли нас давать качественную продукцию или чтобы они приняли у нас не доведенную до конца машину, поднялись наверх и разбились там? Что лучше? Пусть лучше десятки тысяч раз придираются, пусть десятки тысяч раз требуют от нас качества, а мы не имеем права возражать. Мы должны дать такой качественный самолет, чтобы летчик мог целиком довериться ему. Тут никаких разговоров не может быть о том, что военные придираются, что военные не совсем хорошо знают самолет. Они не обязаны знать его. Вы поставлены для того, чтобы производить самолеты и моторы. Летчик поставлен для того, чтобы вы дали ему хороший самолет с хорошим мотором, хороший пулемет, хорошую пушку, а он вам покажет, как надо драться советскому гражданину (аплодисменты).
Если мы подвергаем себя такой строгой критике, а она абсолютно необходима, и я надеюсь, что вы не будете обижаться за это, а если обидитесь, то дело ваше, мы должны высказать все, мы обязаны сказать вам то, что мы думаем. В чем дело? Почему у нас неудачи при наличии громадных успехов. Никто не говорят, что у нас нет авиационной промышленности и что мы обезоружены, но мы хотим иметь лучше того, что мы имеем. Если скорость у нас была 250, то теперь мы хотим, чтобы было 400, 500, 600 и выше. Могут наши люди это делать? Могут. Конструкторы у нас имеются. Тов. Туполев — это крупнейший конструктор и огромное количество наших самолетов названо его именем: АНТ такой-то и такой-то. Поликарпов — прекрасный конструктор самолета И‑16 и целый ряд других. Разве их мало у нас. Есть конструктор, который работал над пушечным самолетом — т. Григорович. Я почти их всех знаю в лицо. Если они умеют делать конструкции хорошие, то почему они не выходят? Мы бьемся два года с лишним над СБ. Почему эта машина не выходит? Нужно прямо сказать конструкторам, что, не смотря на их блестящие способности, они машину до конца не доводят. Конструкция машины не доводится до конца так, чтобы быть уверенным, и раз машина сделана в таком виде на заводе, то она окажется вполне качественной. Этого до сих пор нет. Пусть тт. Туполев, Поликарпов и Архангельский скажут, правильно это или нет. Мы с тт. Сталиным и Молотовым на заседании правительства разбираем все эти вопросы. Ни я, ни т. Молотов, ни т. Сталин, ни т. Ворошилов не являемся конструкторами и доводить машину не можем. Машину должен доводить конструктор. Если он этого не сделает, то значит он свое дело до конца не сделал. Когда вы возитесь над машиной год, два и три и доводите ее до конца, то оказывается, что она устарела и нужно ее выбросить ко всем чертям. С самого начала нужно довести машину до конца и передать ее заводу, а он мог бы точно воспроизвести машину, и она была бы годная. Этого у нас нет.
Первейшая задача самолетостроения и моторостроения — это доведение образцов до конца. Что делается на заводах? 3‑4 года тому назад у нас было только одно конструкторское учреждение — это ЦАГИ, и еще немного на заводе № 39. Остальные заводы своих конструкторов не имели. Мы считаем, что это неправильно, и решили на заводах построить конструкторские бюро. Но никто не думал, что каждое конструкторское бюро начнет само, не считаясь ни с кем, проводить свое творчество. Свое — это бог с ними, хуже, если ЦАГИ передает свою конструкцию и они без согласования меняют ее. Получается чепуха. Когда имеется конструкторское бюро и когда ЦАГИ не занимает монопольное положение, и каждый отдельный конструктор дает свой самолет, то получается борьба, и в этой борьбе рождаются лучшие самолеты. Но у нас делается иногда совсем не то. Поликарпов конструирует свою машину И‑16. Передает ее на строительство заводу № 21. Там имелись кое-какие недочеты, машина была не доведена. Поликарпов дает определенное указание заводу, как нужно исправить, а там говорят: «мы сами с усами, мы сами исправим». Исправили сами, получились жертвы. Передали Красной армии, оказалось — дрянь. Рассуждали так, я все знаю, кто меня будет учить? Получилась чепуха. Если ты все хорошо знаешь, то если тебе посоветует знающий человек, у тебя знаний от этого не убудет. Только тот, кто не уверен в своих знаниях, он всегда уверяет всех, что он все знает, а если он хорошо знает, так он всегда посоветуется с конструктором и примет его предложения, если они будут хороши. У нас нет дисциплины. У нас нет производственной дисциплины. Что такое самолет? Это машина высшего полета. Мы ставили производство очень многих машин. Брали образец и по этим образцам педантично, по-немецки копировали. А если люди, не зная какие недостатки имеет машина, начинают изменять, то что получается? Простой дисциплины, которая абсолютно необходима, у нас нет, и благодаря этому мы имели массу недостатков и недочетов.
Директора наших авиазаводов. Если сравнить с другими директорами, то они не уступают им ни по культуре, ни по знаниям, ни по социальному происхождению, ни как большевики. Работают они хуже других директоров, они менее дисциплинированы, чем директора других предприятий. Если директору что-либо не нравится, он просто не делает. Ведь нигде не нужна такая жесткая дисциплина, как в авиапромышленности. Автомобильной промышленности нужна большая дисциплина. Тракторной промышленности — не так сделаешь машину, ну испортилась, ну и черт с ним. Никакого крушения не получится, никто не погибнет. Никакой скорости в 300‑400 км не будет. Трактор шагает обычным шагом, остановился он — ничего не случится. Если взять автомобиль, то тут уже нужна большая точность, он летит вовсю. Неточно его сделаете, он может разбиться. А если взять самолет? Те машины проходят по земле, а когда на земле находится человек, он куда крепче себя чувствует.
Я не большой летчик. Летал несколько раз и должен признаться, что всегда крепче себя чувствовал на земле. Скажете, что я самый большой трус из всех вас? Неправда. Вы представьте себе, летчик летит с невероятной быстротой. Когда он на парад вылетает, он себя чувствует лучше, а когда на войне? Он летит и должен смотреть, чтобы противник его не поразил, а наоборот, чтобы он — его. Малейшая неточность в механизме — и вот машина рвется к черту, самолет летит к черту и герой-летчик, сын Советского Союза, гибнет. А как будете чувствовать себя вы — инженеры, техники, директора, рабочие-стахановцы авиационной промышленности? Как вы будете себя чувствовать? Не будете ли вы чувствовать себя преступниками, что по вашему недосмотру погиб герой? А чем является для народа, этот летчик? Ведь это человек совершенно иной породы. Он не похож на обычных людей. Ведь это человек, который ничего не боится, ни с чем не считается, и не уберечь таких людей, погубить их из-за нашей расхлябанности и растяпства, это ей-ей больше чем преступление. И поэтому, когда т. Туполев читал большую и очень длинную резолюцию, которую было трудно выслушать до конца (и не даром вы аплодировали, когда он кончил читать, очевидно потому, что он кончил читать), и когда в ней сказано о качестве, то это абсолютно своевременно.
Можем ли мы дать хороший самолет с хорошим мотором и хорошим вооружением? Мое глубочайшее убеждение, что можем. Почему? Потому что у нас имеются рабочие-стахановцы, которые показывают чудеса производительности труда и которых у нас 1‑2 года тому назад не было. У нас имеются свои прекрасные конструкторы, которые чем дальше, тем становятся сильнее. У нас имеются прекрасные инженеры и молодые, и старые, причем если года 3‑4 тому назад у них не было опыта, то теперь у них с каждым днем накапливается этот опыт. То, что мы в прошлом году провалились, научило десятки и сотни наших инженеров. Я в этом глубоко убежден. У нас есть директора, которые все время находятся в авиационной промышленности. Имеем ли мы материалы? Имеем. Буквально у нас есть все то, что нужно иметь. Так в чем же дело? Почему это? Я вам прямо говорю, что мы в прошлом году провалились. Мне могут сказать — чего же ты ревешь здесь на большом собрании, что мы провалились? Да, мы ревем здесь перед своими рабочими, инженерами, директорами, которые провалили это.
Почему в этом году не выполняется программа? Я только сейчас заглянул в книжку т. Кагановича и посмотрел, как идет сдача самолетов. Прямо безобразие. В чем же дело? Почему это у нас не выходит? Нет достаточной организованности. Например т. Каганович мне рассказывал. Изготовили СБ. Все вышло хорошо, но бак поставили такой, что он течет. Собрали машину, вывезли на аэродром и нужно было сдавать. И вот полезли туда, я уже не помню, кто полез, мне рассказывал т. Каганович, посмотрели: бак течет, разбирать машину. Разве это не хулиганство, не безобразие? Разве это допустимо в Советской стране? Разве не нужно голову оторвать тому мерзавцу, который ставит такой бак? Конечно, можно так замотать человека, что ни черта не получится. Что же нужно? Нужно чтобы за каждым узлом, за каждой деталью тот, кто производит ее, следил бы так же, как хорошая любящая мать смотрит за своим ребенком (аплодисменты). Вы мне простите. Мне сказал т. Каганович, что он снял начальника того цеха, у которого это обнаружилось, который, кажется, даже знал, что бак не совсем качественный, и что его, этого начальника цеха, отдали под суд. Десять раз надо отдать под суд такого мерзавца. Если человек не заметил — и тогда непростительно. Если ты не можешь смотреть, следить как следует — уходи, освободи место. Найдутся такие, которые будут смотреть. Есть такие ребята в нашей стране, у нас в тяжелой промышленности сотни тысяч, миллионы таких. Ведь это произошло не просто так, что за пять лет наша страна шагнула на целый век вперед. За эти пять лет мы создали такую промышленность, которая считается первоклассной во всем мире. Это не просто произошло. Кто это сделал? Наш инженер, наш техник, наш директор, наш рабочий. Значит, можем делать.
Только что я говорил с т. Туполевым. Мы строим большой ЦАГИ, для этого нужно два мотора⁶*. Хотели купить за границей, правительство разрешило, а наш завод «Электросила» заявляет: мы сделаем. И я убежден, что мы сделаем. Были за эти годы такие вещи, когда казалось, что никак нельзя сделать, приставали к нам: давайте на импорт, на импорт, а затем поговорили с товарищами, немного поднажали, поругали и, смотришь, выходит блестяще. Скажите пожалуйста мне, как можно допустить, чтобы на готовый самолет был поставлен бак, который течет? На что это похоже? Если этот человек не способен смотреть, это вообще не человек, надо его выбросить ко всем чертям. Если он это делает сознательно, то он враг Советского Союза и его надо расстрелять. Если дурак, то на завод не надо пускать (аплодисменты). А вот в том-то и дело, что и тот, который этот бак увидел, не исправил, едва ли он вредитель или предатель, едва ли кто его кто подкупил за границей. А так: сделаем как-нибудь, сойдет, возьмут, а нам надо сдавать продукцию, программу выполнять, когда не сдаем самолетов, говорят: плохо. Надо как-нибудь вообще сдать. Но мы не хотим, чтобы самолеты сдавали вообще, а хотим, чтобы нашей родной и кровной Красной армии сдавали хорошие самолеты. Это надо делать, и никто не поверит, что вы не можете этого делать. Любой рабочий, сидящий здесь, он что, не увидит, что бак течет? Как же можно это допустить? Часто приходится спорить с военными. Они говорят: бак потеет. А им возражают: ну что ж, пусть потеет, ведь он пока на земле. А если из-за этого разобьется товарищ, как быть тогда? Эти вопросы надо поставить перед собой и своей честью должен считать каждый рабочий, каждый техник, каждый инженер, каждый директор, чтобы авиационная продукция, которая выходит из этого завода, была бы первоклассного качества.
...⁷* [Мы] должны довести дело до того, чтобы военные приемщики просто перестали по узлам и детали смотреть, а сказали бы, что этот завод дает хорошую продукцию, нечего его контролировать, ибо на этом заводе и рабочий, и техник, и инженер, и директор сами являются приемщиками Красной армии, ибо все, что вы делаете, делается для Красной армии (аплодисменты).
Вот видите, вы встретили мои слова с большими аплодисментами, а я вам говорю такую горькую речь. Разрешите на этом и закончить. Товарищи, мы, большевики партийные и беспартийные, советские граждане, которые строят новую страну, новое государство, такое общество, которого никогда в мире не было, которое было мечтой лучших людей многих и многих веков. На основе учения Маркса и Энгельса Ленин привел к победе, на основе учения Маркса, Энгельса и Ленина Сталин стал дальше развивать эти величайшие победы и ведет нас от победы к победе. И вы, работники авиационной промышленности, являетесь отрядом нашей тяжелой промышленности, который в прошлом году пришел с отчетом не с «пятеркой», а почти с «двойкой», должен дать нам здесь слово, чтобы я имел возможность передать т. Сталину, что в 1936 г. авиационная промышленность выполнит свою программу и даст такие самолеты, которые будут оберегать наших летчиков и наши границы и от японцев и от Гитлера⁸*. (Аплодисменты, крики: «Ура!» Все встают).
Примечания:
¹* Из стенограммы заседания.
²* Речь идет о предложенной резолюции конференции.
³* 7 марта 1936 г. немецкие войска перешли через Рейн и вступили в демилитаризованную Рейнскую зону в нарушение Локарнских договоренностей 1925 г. Правительством Германии был выпущен меморандум, в котором было заявлено о праве Германии восстановить свой полный и неограниченный суверенитет в демилитаризованной Рейнской зоне. Меморандум провозглашал также, что германское правительство готово заключить с Францией и Бельгией пакт о ненападении сроком на 25 лет и вернуться в Лигу наций. В речи Гитлера на торжественном заседании Рейхстага, состоявшемся в тот же день, им были повторены положения меморандума.
⁴* Отточие документа.
⁵* Так в тексте. Речь идет о Гитлере.
⁶* Так в тексте.
⁷* Отточие документа.
⁸* В письме от 8 апреля 1936 г. И. В. Сталин писал С. Орджоникидзе: «Привет! Как твое здоровье? Как Зина? Письмо получил. Серебровский плачет без основания. Одна только Колыма взяла себе план добычи золота в 14 тыс. килограммов, а он боится увеличить свой план в сравнении с прошлым годом на 15‑20%. Как ему не стыдно! С военной промышленностью все еще скрипит дело. Надо зверски нажимать на авиацию, артиллерию, на качество (качество!) продукции. Как Ежов, здоров, поправляется? Мы все здесь здоровы, живем, хлеб жуем. Жму руку. И. Сталин». (РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11. Д. 779. Л. 94).
РГАСПИ. Ф. 85. Оп. 29. Д. 127. Л. 7-24. Копия (15389).

11 марта 1936 г. начальник РНИИ Клеймёнов издал приказ о создании 5-го отдела РНИИ во главе с Королёвым — для проектирования и постройки ракетоплана« Объект № 218. Поневоле возникает вопрос о компетентности Клеймёнова, которого сегодня принято называть «талантливым инженером»!
На заседании научно-технического совета РНИИ Королев выступил с докладом о проекте. Он заявил, что новый ракетоплан станет прототипом для создания истребителя-перехватчика со скоростью более 600 км/час, способного сбивать бомбардировщики, летящие на высотах до 8 км.
В заключение он сказал, что главным препятствием для реализации проекта является отсутствие двигателя нужной мощности. Но Глушко обещает его создать (подразумевался ОРМ-65). Члены совета, обсудив доклад, решили в качестве первого этапа реализации проекта осуществить управляемый полет планёра СК-9 («Сергей Королев») с двигателем меньшей мощности.
В 1937 г. главным в работах по данному проекту стали испытания «объекта 606» — двигателя ОРМ-65, работавшего на смеси азотной кислоты и керосина. На планёре установили два герметичные алюминиевые ванны, в них разместили баки для компонентов топлива. Двигатель закрепили в хвосте, под нижним срезом руля управления. Провели стендовые испытания двигателя.
Но Королева вскоре арестовали. Тогда инженер Алексей Щербаков (1901-1978), автор нескольких проектов высотных планёров, сам вызвался завершить проект, в обозначении которого изменилась одна цифра: было РП-218, стало РП-318-1.
С 16 декабря 1937 по 11 января 1938 гг. состоялось 21 стендовое испытание ОРМ-65, смонтированного на ракетоплане — уже без Королева. Однако Глушко не смог довести двигатель до нужной кондиции. Затем арестовали и его (23550).

Другие оборонные отрасли:

11 марта 1936 г., руководство утвердило окончательные требования к “легкой самоходно-артиллерийской установке с 45-мм противотанковой пушкой на шасси танка Т-37А”. Техническое задание на легкую самоходку, первоначально получившей индекс СУ-Т-37 (позднее – СУ-37), предусматривало следующее:
«Вес установки в боевом положении не должен превышать 3000 кг. Тактико-технические свойства СУ должны быть не ниже, чем у Т-37...
Для самоходной установки использовать 45-мм противотанковое орудие вместе с верхним станком, прицелом и механизмами его наведения... Высота линии огня должна быть не свыше 1200 мм, углы обстрела: по вертикали -8 +25 град., по горизонтали — 30 градусов в каждую из сторон. Самоходная установка должна иметь щит, не препятствующий производить прямую наводку и прикрывать орудийный расчет спереди от пуль. С бортов расчет должен быть прикрыт до пояса 5-мм броней. В походном положении расчет должен быть прикрыт полностью, за исключением крыши.
Самоходная установка должна допускать стрельбу как с места, так и с хода под всеми углами и быть устойчивой при стрельбе. Экипаж установки — 3 человека.
Для самообороны предусмотреть укладку ручного пулемета ДП. Боекомплект не менее 50 снарядов и 1000 патронов».
Пока шло изготовление рабочих чертежей АБТУ пожелало использовать штатную укладку снарядов, используемую на легком танке Т-26. Это повлекло за собой перепроектирование корпуса, который стал более высоким, и привело к ещё большему увеличению массы до 4350 кг. Установили более мощный двигатель. Однако конструкция шасси изначально была не слишком удачной и в дальнейшем машины выпускались с элементами шасси общевойского БТР-26 (15654).

11 марта 1936 г. Доклад наркома обороны СССР К.Е.Ворошилова «о состоянии химической службы в РККА», направленный в «ЦК ВКП(б) товарищу Сталину, Председателю Совета труда и обороны товарищу Молотову». Сообщено, что основным химическим вооружением авиации являются ВАПы. Для штурмовой и легкобомбардировочной авиации накоплено 7200 ВАПов, способных единовременно поднять 720 тонн ОВ и достаточных для вооружения 36 штурмовых и 37 легкобомбардировочных эскадрилий. Доложено также, что авиахимбомбы имеются трех образцов и их накоплено: 8-10 кг осколочно-химических — 53 000 шт., 25 кг ипритных — 24 000 шт., 200 кг химических — 13 000 шт. Доложено, что механизированные войска РККА имеют: химических танков Т-26 — 530, химических танков Т-27 — 136, колесных химических машин — 420. Аппаратура этих БХМ приспособлена к разбрызгиванию ОВ. Механизированные войска вооружены химминометами, химфугасами, шашками ядовитого дыма. Сообщено, что артиллерия применяет химснаряды калибров от 76 мм до 152 мм и что накоплены запасы: 76 мм снарядов — 460 000 шт., 107 мм — 123 000, 122 мм — 176 000, 152 мм — 68 000 шт. Доложено о накопленных армией мобилизационных запасах: иприта — 3455 тонн, ядовито-дымных шашек — 400 000 шт (17133).

11 марта 1936 Приказом НКТП в состав НАТИ на правах отдела переведен институт по проектированию авторемонтных заводов Гипроавтотранса (22518).

11 марта 1936 г. Отчет заместителя наркома тяжелой промышленности СССР М. Л. Рухимовича в СНК СССР о проведении отраслевой конференции морской судостроительной промышленности по пересмотру производственных мощностей, норм выработки и оплаты труда
Секретно
В соответствии с постановлением декабрьского пленума ЦК ВКП(б)¹* в г. Ленинграде с 9 по 15 февраля 1936 г. была проведена конференция морской судостроительной промышленности по пересмотру производственных мощностей, норм выработки и оплаты труда. В работах конференции приняло участие 220 человек: директора заводов, главные инженеры, строители судов, начальники цехов, мастера, лучшие стахановцы и ИТР заводов, проектных бюро, научно-исследовательских и других организаций. Работа общих пленумов конференции и ее секций (постройки корабля, корпусных цехов, механических цехов, заготовительных цехов, технической учебы и новых методов оплаты ИТР) базировалась на технических расчетах и других материалах, предварительно составленных на заводах и в главке в период подготовки к конференции. Решения конференции утверждены в НКТП. Главнейшие из них следующие:
1. Действующие на заводах нормы выработки повысить в следующих размерах:
	Заводы
	Выполнение норм
в декабре 1935 г.
	Повышение
норм выработки

	Балтийский им. Орджоникидзе
	136%
	75,5%

	им. Жданова
	160%
	82,0%

	Ленинградский им. Марти
	138%
	82,0%

	Николаевский им. Марти
	139%
	67,0%

	им. «61»
	147%
	67,0%

	Севастопольский морской
	134%
	82,0%

	Судомех
	134%
	78,5

	№ 103
	142%
	72,5%


2. Пересмотр норм закончить к 1 мая с. г.
3. Увеличить применяемые режимы резания к 1 мая не менее чем на 25%.
4. На базе выявления действительных мощностей оборудования закончить к 1 мая 1936 г. пересмотр паспортов оборудования.
5. По вопросу оплаты труда решено:
а) При пересмотре норм действующие расценки на работах, оплачиваемых в настоящее время по прогрессивной сдельщине, сохранить. Расценки на работах, оплачиваемых по прямой сдельщине, после пересмотра норм строить таким образом, что при уменьшении нормы времени: действующие расчетные условия были увеличены:
	в пределах до 20%
	в пределах до 8%

	в пределах от 20 до 30%
	в пределах от 8% до 15%

	в пределах от 30 до 40%
	в пределах от 15% до 25%

	в пределах от 40 до 50%
	в пределах 25% до 35%

	в пределах от 50% до 60%
	в пределах от 35% до 45%

	в пределах свыше 60%
	в пределах от 45%


Расценки на работах, оплачиваемых в настоящее время по прямой сдельщине, при введении после пересмотра норм вместо прямой прогрессивной сдельщины строить таким образом, что при уменьшении нормы времени: действующие расчетные условия были увеличены:
	в пределах до 20%
	в пределах до 6%

	в пределах от 20% до 30%
	в пределах от 6% до 12%

	в пределах от 30% до 40%
	в пределах от 12% до 20%

	в пределах от 40% до 50%
	в пределах от 20% до 28%

	в пределах от 50% до 60%
	в пределах от 28% до 30%

	в пределах свыше 60%
	в пределах от 36%


При этом на работах, оплачиваемых как по прямой, так и по прогрессивной сдельщине, расценки, как правило, пересматриваются пропорционально размеру ужесточения норм времени, произведенному за счет: изъятия от сдельщиков вспомогательных функций прежде заложенных в нормы; введения администрацией нового технологического процесса, проведение которого исключает из процесса часть операций или видоизменяет операции в сторону уменьшения продолжительности; исправления явно ошибочных норм.
б) После пересмотра норм для подсчета расценок по нормам на новые работы установить единую для всего завода новую расчетную ставку. Эта ставка должна соответствовать средней ставке на старых работах после пересмотра норм. При этом существующие сейчас на заводах 15% превышение расчетной ставки на горячих и тяжелых работах против расчетной ставки на холодных работах сохранить и в дальнейшем.
в) Основной формой оплаты труда считать прогрессивную сдельщину (охват довести с 27% в IV квартале 1935 г. до 45% в 1936 г.).
г) Изменить межразрядные соотношения тарифной сетки между первым и восьмым разрядами с 1 : 2,8 на 1 : 3,25 для новых работ.
д) Существующие тарифные ставки для повременщиков сохранить.
е) Довести охват повременщиков результативными системами оплаты труда до 100%.
ж) После пересмотра норм отменить все доплаты (на припуски, твердость металла и проч.), включая и доплату за несоответствие квалификации.
з) Ввести для ИТР цехов заводов отдельную систему оплаты труда.
6. Определить общее увеличение мощностей заводов Главморпрома от выпуска на 1935 г. в 1936 г. на 40% и в 1937 г. — на 70%. Уточнение технических расчетов мощностей по каждому заводу закончить к 1 мая 1936 г.
7. Сократить существующие сроки постройки кораблей в среднем на одну треть, установив следующие сроки постройки отдельных типов спецсудов: легкий крейсер вместо 36 мес. — 24 мес.; лидер эсминец вместо 30 мес. — 20 мес.; эсминец вместо 24 мес. — 16 мес.; большая подлодка вместо 30 мес. — 18 мес.; средняя подлодка вместо 22 мес. — 15 мес.; малая подлодка вместо 12 мес. — 7 мес.
8. Базируясь на выявленных стахановским движением возможностях повышения напряженности формовочных площадей и увеличения производственных мощностей и учитывая те мероприятия по реконструкции отдельных цехов, которые намечены к проведению в течение 1936 и 1937 гг., общий выпуск заготовительных цехов по заводам Главморпрома (без Дальзавода им. Ворошилова) увеличить по сравнению с выпуском 1935 г.: по стальному литью на 48%; по чугунному литью на 35%; по цветному литью на 53%; по модельным цехам на 34%; по кузнечно-прессовым цехам на 33%.
9. Уменьшить существующие нормы расхода металлов черных на 5‑6% и цветных на 10% за счет более рационального проектирования, экономии в раскройке металлов в корпусных цехах, уменьшения припусков и сокращения брака на 30‑40%.
10. В части брака установить для заготовительных цехов отдельных заводов следующие нормы на 1936 г.:
	Наименование заводов
	По цветному литью
	По стальному литью

	Балтийский им. Орджоникидзе
	6%
	4%

	им. Жданова
	4%
	5%

	Ленинградский им. Марти
	6%
	—

	Николаевский им. Марти
	6%
	5%

	им. «61»
	4%
	—

	Севастопольский морской
	4%
	—

	Судомех
	6%
	—

	№ 103
	6%
	—


11. Установить следующие виды и контингенты обучения рабочих на 1936 г.: техминимум — 8200 рабочих, техминимум — 4030 новых рабочих; сдавших гостехминимум на стахановские курсы — 12 350 рабочих; курсы мастеров соц. труда 2400 чел.; индивидуальное обучение лучших стахановцев — 100 чел.; на подготовительные курсы втузов и техникумов Главморпрома — лучших стахановцев 300 чел.; на рабфаки Ленинградского кораблестроительного института и Николаевского кораблестроительного института — стахановцев 120 чел. Всего 27 400 чел.
Зам. наркома тяжелой промышленности Рухимович
Примечание:
¹* Пленум ЦК ВКП (б) состоялся 21‑25 декабря 1935 г. Он рассмотрел вопросы промышленности и транспорта в связи со стахановским движением, а также подвел итоги проверки партийных документов. Пленум рекомендовал: развернуть стахановское движение, прежде всего, в добывающих отраслях; в тяжелой промышленности изменить нормы в сторону повышения и пересмотреть проектные мощности. По результатам проверки партийных документов, которая была проведена для выявления классово чуждых элементов в партии, пленум постановил предпринять ряд мер, направленных на очищение партии от случайных людей и врагов, и произвести обмен партийных документов с 1 февраля по 1 мая 1936 г.
РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 91. Д. 2674. Л. 42-41 об. Заверенная копия (15390).

Жизнь и внутренняя политика:

11 марта 1936 в Москве впервые началась Декада украинского искусства (4962).

За рубежом:

11 марта 1936 в Парагвае к власти пришли фашисты (4962).

Авиапромышленность:

12 марта 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис утвердил Программу войсковых испытаниях ТБ-3 2м-34РН в 89 ТБЭ 23 АБ, которые проходили в марте-июне 1936 (2754).

12 марта 1936 вышел приказ ГУАП об установке в крыле И-14 20-мм пушек ШВАК (4020,15).

12 марта 1936 П.М.Стефановский на серийном пилотажном планере Г-9 В.К.Грибовского на буксире за И-15 под управлением Э.Ю.Премана забрался на 10360 м и была статья в КЗ (2921,58).

12 марта 1936 г. стартовали на аэропоезде И-15 - планер Грибовского. День стоял морозный, даже на земле воздух остыл до - 20°С. На высоте и того больше, в том смысле, что холоднее - до -60°С. Так как морозная дымка сильно ухудшала видимость, на буксирный трос через каждые десять метров привязали красные флажки. Сложность полета этим не ограничивалась. Планер, не рассчитанный на “истребительные” скорости приходилось тянуть осторожно. Мотор на И-15 перегревался, несмотря на мороз, и Преману приходилось через каждые 2000 м. делать горизонтальные площадки для его охлаждения. Когда воздушный поезд добрался до десятикилометровой высоты, стало ясно, что это максимум. Впрочем, и достигнутого потолка было более, чем достаточно - немецкий рекорд перекрыли более чем на 2 км. Самолет и планер достигли высоты 10 360 м.
После этого Стефановский отцепился и еще около часа наслаждался бесшумным полетом на планере. Впрочем, слово “наслаждался” возьмем в кавычки, так как зимой, в открытом, неотапливаемом планере летать, мягко говоря, холодновато. По воспоминаниям летчика Стефановского, на память об этом рекорде ему остался небольшо! рубец сзади на шее - след от обморожения (6593).

12 марта 1936 г. День стоял морозный, даже на земле воздух остыл до -20°С. А на высоте, которую требовалось покорить, температура составляла -60°С. Так как морозная дымка сильно ухудшала видимость, на буксирный трос через каждые десять метров привязали красные флажки. Сложность полета этим не ограничивалась. Планер, не рассчитанный на "истребительные" скорости приходилось тянуть осторожно. Мотор на И-15 перегревался несмотря на мороз, и Преману приходилось через каждые 2000 метров делать горизонтальные площадки для его охлаждения.
Когда воздушный поезд добрался до десятикилометровой высоты, стало ясно, что это и есть достигнутый максимум. Впрочем, и достигнутого потолка было более, чем достаточно - немецкий рекорд перекрыли более чем на 2 км. Самолет и планер достигли высоты 10360 м. После этого Стефановский отцепился и еще около часа наслаждался бесшумным полетом на планере. Впрочем, слово "наслаждался" возьмем в кавычки, так в планере с открытой кабиной летать зимой.
Мягко говоря, холодновато. По воспоминаниям летчика Стефановского, на память об этом рекорде ему остался небольшой рубец сзади на шее - след от обморожения.
А сам полет соответствующим образом отметили. Центральные газеты на следующий день восторженно описывали это событие, как одно из очередных достижений советской авиации. Опыты с планерами, буксируемыми на большую высоту, впоследствии продолжились. Но уже без И-15, ему нашлось другое, более подходящее применение.
В начале 1936 г. для прохождения испытаний в НИИ ВВС поступил пилотажный планер конструкции Владислава Грибовского.
На планере летали многие летчики, а после ряда полетов возникло неожиданное предложение установить на нем в буксирном полете рекорд высоты. Из таблицы рекордов было известно, что подобные опыты предпринимались в Германии и немецкий планерист, буксируемый самолетом, достиг высоты порядка 8000 м.
Руководство испытательного института не видело препятствий для достижения рекорда. В качестве самолета-буксировшика выбрали серийный истребитель И-15, который облегчили по возможности, сняли вооружение и часть оборудования. Даже летчика выбрани самого "миниатюрного". Пилотировать И-15 довелось Эдгарду Преману, который, не смотря на небольшой рост, числился одним из наиболее авторитетных летчиков-испытателей НИИ ВВС. Буксируемым планером управлял другой испытатель - Петр Стефановский. Хотя он на недостаток роста не жаловался, однако, обладал солидным опытом безмоторного летания. (12014).

12 марта 1936 г. День стоял морозный, на земле термометр показывал -20°. А на высоте, которую замахнулись покорить, температура составляла -60°. Так как морозная дымка сильно ухудшала видимость, на буксирный трос через каждые 10 м привязали красные флажки. Сложность полёта этим не ограничивалась. Планёр, не рассчитанный на «истребительные» скорости, требовалось тянуть осторожно. Несмотря на мороз, мотор на И-15 перегревался, и Преману приходилось через каждые 2000 м делать горизонтальные площадки для его охлаждения.
Когда воздушный поезд добрался до десятикилометровой высоты, стало ясно, что это и есть максимум. Впрочем, и этого было более чем достаточно - немецкий рекорд перекрыли на 2 км. Самолёт и планёр поднялись на 10 360 м. После этого Стефановский отцепился и ещё около часа наслаждался бесшумным полётом. Впрочем, слово «наслаждался» возьмём в кавычки, поскольку в открытой кабине летать зимой, мягко говоря, холодновато. По воспоминаниям Стефановского, на память об этом рекорде ему остался небольшой рубец сзади на шее - след от обморожения.
А сам полёт соответствующим образом отметили. Центральные газеты на следующий день восторженно описывали это событие как одно из очередных достижений советской авиации. Опыты с планёрами, буксируемыми на большую высоту, впоследствии продолжились. Но уже без И-15, ему нашлось другое, более подходящее применение (12261).

Внешняя политика:

12 марта 1936 был подписан договор о взаимопомощи с Монголией против японской угрозы (1348,243).

12 марта 1936 года в столице МНР Улан-Баторе был подписан советско-монгольский дипломатический протокол, в статьях которого оговаривались меры, необходимые для ограждения безопасности территорий Советского Союза и Монголии. Одной из таких мер был ввод на территорию Монголии частей Красной Армии. Еще до подписания протокола Генеральный Штаб РККА начал разрабатывать организационно-штатную структуру частей, которая обеспечила бы эффективное выполнение боевых задач в условиях пустынно-степной местности Монголии. Так впервые в Красной Армии появились мотоброневые бригады и мотоброневой полк (11284).

12 марта в 1936 году СССР и Монголия подписали договор о военной помощи. Монголия получила сильного защитника и помощника в развитии страны, Советский Союз фактически отодвинул свои границы на Дальнем Востоке, получил надежного поставщика мяса, выделанного руна (для военных тулупов и полушубков) и кожи (для сапог, летных курток и др.), монгольские кони были исправным гужевым тяглом в частях частях легкой артиллерии. Во время Великой Отечественной войны народ МНР подарил своим советским друзьям танковую колонну и другую боевую технику, построенные на собранные средства (15066).

12 марта 1936 года СССР подписал договор о взаимной помощи с Монгольской Народной Республикой, тем самым, подав японцам отчетливый сигнал, относительно необходимости сохранения независимости Монголии.
Серия вооруженных столкновений между советско‑монгольскими и японскими войсками на манчжурско‑монгольской границе, которая началась в 1936 году, переросла в настоящую, хотя и необъявленную войну, вспыхнувшую 11 мая 1939 года, в районе реки Халхин‑Гол (25069).

Авиапромышленность:

13 марта 1936 на испытания приняли первые два серийных СБ, построенных на заводе 22. Два первых собранных - забраковали и это были третий и четвертый. Пришлось быстро дорабатывать бомбардировочное вооружение. 14 марта перегнали в Щелково (9393,3).

13 марта 1936 К.А.К. направил Нач. ВВС Я.И.Алкснису эскиз морской модификации К-13 - К-13М и хотел построить к 4 кв. 1936 (70,265).

13 марта 1936 состоялся первый полет автожира ЦАГИ А-13 (274).

13 марта в 1936 году года первый полёт автожира «ЦАГИ» «А-13», лётчик С.А.Корзинщиков (15067).

13 марта 1936 г. первый полет на автожире А-13 совершил С.А. Корзинщиков. Во втором полете практически на всем диапазоне полетных скоростей обнаружилась вибрация хвостового оперения. С целью выяснения причин вибрации перед последующими полетами последовательно снимали кольцо Тауненда, вертикальные «шайбы», наклеивали ленточки на стабилизатор с целью поиска возмущенных участков обтекания. Так как ни одно из мероприятий не привело к исчезновению вибраций, был сделан вывод, что основная причина их возникновения в недостаточной жесткости хвостовой части фюзеляжа.
Одновременно выяснилось, что длина разбега А-13 по сравнению с А-8 не уменьшилась, а скороподъемность не увеличилась. К положительным результатам постройки А- 13 отнесли увеличение максимальной скорости на 8-10 км/ч и более высокую устойчивость в полете.
Для устранения тряски хвостового оперения единственным выходом оставалось усиление фюзеляжа, однако оно вело к увеличению веса и не давало преимуществ данному автожиру перед другими опытными конструкциями. Поэтому дальнейшие доработки А-13 признали бесперспективными и его совершенствование прекратили.
В ходе летных испытаний, которые закончились 23 июня 1936 г., автожир А-13 совершил 17 полетов общей продолжительностью 7 час 10 мин. (20361).

13 марта 1936 года Базилевич писал Межлауку
По Вашему указанию, представленный НКТП план финансирования опытных работ по авиации (на сумму в 225 млн. рублей) должен был проверить Куйбышев совместно с КСК и НКФ.
Куйбышев представил письмо и проект постановления СТО, по которому общий объем финансирования определяется в ….. , вместо 225 млн. рублей по заявке НКТП.
Сокращение финансирования намечено Куйбышевым по слеующим направлениям:
а) по опытным работам – на 10030 тыс. рублей
б) по работам Гроховского на 5 млн. рублей
в) исключается работа по самолетам МК, ДИП, ДИ8, СБ конструкции Калинина, ДБА и сокращается финансирование по АНТ-27 и артиллерийскому корректировщику – на 10062,9 тыс. рублей
г) по резерву начальника ГУАПа – 8 млн. рублей
Итого сокращается на 34142,9 млн. рублей
По проекту постановления СТО, представленному НКФ общий объем финансирования определяется в 150 млн. рублей и предлагает сократить:
а) по опытным работам на 28937 тыс. рублей
б) по работам Гроховского (включенным в оборонный план НКТП) 10 млн. рублей
в) по резерву начальника ГУАПа 10 млн. рублей
г) за счет снимаемых с плана машин 10063 млн. рублей
д) за счет мобилизации внутренних ресурсов 10 млн. рублей
е) по научно-исследовательским работам на 5 млн. рублей
Итого сокращается на 75 млн. рублей
Подлежащие к отпуску 150 млн. рублей НКФ предлагает обеспечить следующим образом: 118 млн. рублей предусмотрены по бюджету и 32 млн. рублей должны быть отпущены из резервного фонда СНК СССР.
УВС – Алкснис протестует против изъятия из плана морского строительства ДБА и артиллерийского корректировщика (3527, 75).

13 марта 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 6):
2. Вооружение авиации
Для рассмотрения вопросов вооружения авиации назначить комиссию в составе тт. Орджоникидзе (пред.), К.Е.В., Тухачевского, Пятакова, М.М.К., Я.М.Алксниса, А.Н.Н.Т., Хаханьяна, Куйбышева, Павлуновского, Ефимова, Хрипина, Сакриера, Ванникова (ТОЗ), Савельева (ИНЗ 2), Шпитального, Н.Н.П., Д.М.Г., Надашкевича и Пономарева.
Комиссии в своей работе учесть обмен мнений, происшедший на заседании КО, и руководствоваться следующими положениями:
1. Основным видом вооружения самолетов считать пушечное вооружение, не ослабляя одновременно внимания к вооружению пулеметами.
2. Более решительно переводить на валовое производство те образцы вооружения, которые дали удовлетворительные результаты, не откладывая внедрения в производство этих образцов по причине неполного соответствия их "идеальным" требованиям....
Комиссии, кроме того:
а) обсудить вопрос о необходимости покупки иностранных образцов авиационного вооружения и технологии по ним.
б) обсудить вопрос о комплектной подаче патронов со звеньями к авиационным пулеметам и о покрытии в 1936 потребности НКО в звеньях для ШКАС, определив, одновременно, из какого материала изготовлять их.
в) обсудить вопрос обеспечения пулемета ШВАК выстрелом.
г) рассмотреть предложение Ванникова о "спаренном" пулемете ШКАС и обсудить вопрос о его практическом применении.
Срок работы - 15 дней.
Признать неправильными действия Особого отдела НКВД (т. Гая) в отношении порядка изготовления пулемета конструкции Норова и Савина.
Поручить НКО (т. Тухачевскому) испытать сконструированный тт. Норовым и Савиным пулемет и результаты доложить КО.
Дальнейшее ведение работ по означенному пулемету передать НКТП." (2149,67).
3. Утверждение спецификации моторов, самолетов и приборов, подлежащих закупке в качестве образцов
"Предложить М.М.К. по согласованию с НКО переработать представленный им проект постановления СТО, указав конкретно, какие образцы самолетов и моторов подлежат закупке в первую очередь. (2149,68).
4. О самолетах СБ
"Предложить НКО (К.Е.В.) дать указания о приемке на заводе 22 первых 50 СБ в той степени доводки, в которой они находятся на сегодняшний день и в которой были уже приняты два СБ, находящиеся на испытаниях." (2149,68).

13 марта 1936 года была подготовлена выписка из протокола № 6 КО
2. Вооружение авиации.
Для рассмотрения вопросов по вооружению авиации назначить комиссию в составе Орджоникидзе (председатель), Ворошилова, Тухачевского, Пятакова, Кагановича М., Алксниса, Туполева, Хаханьяна, Куйбышева Н., Павлуновского, Ефимова, Хрипина, Сакриера, Ванникова (ТОЗ), Савельева (ИНЗ № 2), Шпитального, Поликарпова, Григоровича, Надашкевича, Пономарева
Комиссии в своей работе учесть обмен мнений, происшедший на заседании КО и руководствоваться следующими положениями:
Основным видом вооружения самолетов считать пушечное вооружение, не ослабляя одновременно внимания к вооружению пулеметами;
Более решительно переводить на валовое производство те образцы вооружения, которые дали удовлетворительные результаты, не откладывая внедрения в производство этих образцов по причинам неполного соответствия их “идеальным” требованиям;
Всю систему вооружения авиации рассмотреть пообъектно, определив для каждого типа самолета вид вооружения, боекомплекты, установки и прицельные приспособления, завод-изготовитель и твердые сроки изготовления.
Комиссии, кроме того:
а) обсудить вопрос о необходимости покупки иностранных образцов авиационного вооружения и техпомощи по ним;
б) обсудить вопрос о комплектной подаче патронов со звеньями к авиационным пулеметам и о покрытии в 1936 году потребности НКО в звеньях для пулеметов ШКАС, определив одновременно, из какого металла изготовлять их;
в) обсудить вопрос обеспечения пулемета ШВАК выстрелом;
г) рассмотреть предложение Ванникова о “спаренном” пулемете ШКАС и обсудить вопрос о его практическом применении.
Срок работы – 15 дней.
Признать неправильными действия особого отдела НКВД (Гая) в отношении порядка изготовления пулемета конструкции Норова и Савина.
Поручить НКО (Тухачевскому) испытать сконструированный Норовым и Савиным пулемет и результаты доложить НКО.
Дальнейшее ведение работ по означенному пулемету передать в НКТП (3554,10).

Другие оборонные отрасли:

13 марта 1936 г. Постановлением Совета Труда и Обороны (СТО) 122-мм дальнобойная пушка обр. 1931 г. (А-19) Пермском заводе, разрабатываемая с 1929 г., была принята на вооружение. Первоначально возка ствола и лафета осуществлялась раздельно, но в 1937 г. перешли на нераздельную возку. После наложения ствола системы А-19 на лафет МЛ-20 система стала называться «122-мм пушка обр. 1931/37 г.». К 22 июня 1941 г. в РККА состояло 1255 пушек обр. 1931 г. и 1931/37 г., из которых обр. 1931 г. была только 21 пушка (25436).

13 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑58сс «О дивизионной, горной, полковой, батальонной, ротной и зенитной артиллерии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 255‑272) (15460).

13 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑59сс «О вооружении корпусной артиллерии и артиллерии резерва Главного командования (АРГК)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 274‑295) (15460).

13 марта 1936 г. вышло постановление СТО СССР № ОК‑59сс «О вооружении корпусной артиллерии и артиллерии резерва Главного командования (АРГК)» согласно которому было утверждено вооружение корпусных артиллерийских полков. В совокупности оно составляло: 24 орудия 122‑мм пушки, 24 орудия 152‑мм гаубицы образца 1934 г., 6 орудий 203‑мм гаубиц. Исходя из этого состава, на 1936 г. был установлен заказ на 122‑мм пушку в количестве 100 шт. для завода «Баррикады», 250 шт. 152‑мм гаубиц для завода им. Молотова, а также изготовить образец 152‑мм гаубицы с улучшенными характеристиками. Для 203‑мм гаубицы устанавливался заказ заводам «Большевик» и «Баррикады» в 40 систем и для 152‑мм пушки БР‑2 — 20 шт. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 274‑295) (15404).

13 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑60сс «О морской артиллерии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 300‑317) (15460).

13 марта 1936 года вышло Постановление № ОК-60 сс Совета Труда и Обороны:
Москва
Кремль
О МОРСКОЙ АРТИЛЛЕРИИ
В соответствии с развертыванием военного судостроения и необходимостью обеспечения военных судов артиллерией должного качества, СОВЕТ ТРУДА И ОБОРОНЫ постановляет :
1. Обязать НКО в месячный срок представить на утверждение СТО систему артиллерийского вооружения военно-морского флота.
2. Утвердить нижеследующий заказ для УМС РККА по материальной части артиллерии на 1936 год: 
...
д) три 305-мм жел.-дор. транспортера со сдачей:
1 транспортер в 1936 г.
2 « в 1937г.
(изготовляет Николаевский судостроительный завод)...
Председатель Совета труда и обороны
(В. Молотов)
Секретарь Совета труда и обороны
(Базилевич) (11454).

13 марта 1936 г. Постановлением СМ «Большевику» было поручено спроектировать и изготовить две опытные зенитные пушки 100/50-мм установки Б-34, которые должны были использоваться в качестве противоминного и зенитного калибра на крейсерах пр.26 и пр.26 бис. Опытный образец Б-34 был изготовлен 1937 г. и начат его отстрел. После неоднократных доработок, в том числе замены мелкой нарезки стволов на крупную, в 1937 г. были изготовлены заводом первые 100-мм зенитные системы Б-34. Установлены на крейсерах «Киров» и «Максим Горький» (15132).

13 марта 1936 г вышло постановлением СТО, которым заводу "Большевик" было дано задание изготовить четыре 180-мм лейнера с различной крутизной нарезки и различными каморами (их сдали в июле 1936 года). По результатам их испытаний был принят лейнер НИИ-13 с глубиной нарезки 3,6 мм. Снаряды для лейнеров с мелкой и глубокой нарезкой не были взаимозаменяемыми. Изготовление орудий с лейнером с глубиной нарезки 3,6 мм началось не ранее 1938 года. К началу Великой Отечественной войну на Балтийском и Северном флоте все 180-мм береговые и железнодорожные установки имели глубокую нарезку. На Черноморском флоте все 180-мм береговые и железнодорожные установки имели мелкую нарезку. На Тихоокеанском флоте все 180-мм береговые установки имели мелкую нарезку, кроме трех строившихся новых батарей. Пушка Б-1-П была использована при создании трехорудийной качающейся части Б-27 для крейсеров проекта 26, береговых башенных установок МБ-2-180, береговых щитовых установок МО-1-180 и железнодорожных установок ТМ-1-180 (3861).

13 марта 1936 года Постановлением СТО 122-мм пушка обр. 1931 г. (А-19) была принята на вооружение (3861).

13 марта 1936 вышло постановление КО N ОК-58сс, которым заводу 8 в Подлипках было поручено изготовить 20 автоматических 37 мм пушек Б.Г.Шпитального и установить их:
1) 5 пушек в танк Т-26 с прицелами 20-К.
2) 10 пушек на автомобильном шасси конструкции Гинзбурга на тумбах 3-К с механизмами и прицелами.
3) 5 пушек на морских тумбах Виккерса с использованием существующих корабельных установок. Не прошла (1116,52).

13 марта 1936 г. Постановлением КО № ОК-58сс заводу № 8 было поручено изготовить 20 автоматических 37-мм пушек Шпитального и установить их:
1) 5 пушек в танк Т-26 с прицелами от 20К.
2) 10 пушек на автомобильном шасси конструкции Гинзбурга на тумбах 3-К с их механизмами и прицелами.
3) 5 пушек на морских тумбах Виккерса с использованием существующих корабельных установок.
В ходе испытаний серию из двадцати 37-мм пушек Шпитально-го установили на лафеты от 76-мм пушек 3-К на автомобилях ЯГ-10 и в штатной башне танка Т-26. Причем в танке Т-26 пушка уже не могла вести зенитный огонь, так как угол возвышения ее составлял —7°; +12°.
В заключении комиссии под руководством академика Благо-нравова об испытании 37-мм пушки Шпитального были отмечены недостатки ее конструкции:
1. Большое усилие на цапфы при значительном динамическом плече увеличивает вес системы.
2. Детали автоматики подвержены при работе весьма большим нагрузкам и трению в скользящих сопряжениях.
3. Система питания неудовлетворительна и не обеспечивает требований практической скорострельности из-за подвижного магазина.
Вывод: 37-мм автоматическую пушку Шпитального нельзя рекомендовать к принятию на вооружение (10695).

13 марта 1936 г. вышло постановление правительства № ОК-58сс, согласно которому четыре уже заложенные СУ-6 должны были быть сданы для целей обучения с 76-мм зенитной пушкой обр. 1931 г., а десять изготовляемых СУ-6 должны были получить 37-мм зенитный автомат. Но, несмотря на план отгрузить заводу № 185 10 автоматов Б. Шпитального к 1 октября завод № 8 до конца года не поставил ни одного. Кроме того, П.Н. Сячинтов был арестован, и все работы по СУ-6, равно как и по иным зенитным САУ на танковом шасси, были прекращены в январе 1937 г. Отныне обязанности войскового ПВО предстояло исполнять счетверенным зенитным пулеметным установкам (ЗПУ) в кузовах грузовых автомобилей ГАЗ-ААА (11417).

13 марта 1936 г. было принято Постановление правительства о разработке ПТР в Советском Союзе. Проектирование ружей калибра 20-25 мм и массой до 35 кг было поручено С.В. Владимирову, М.Н. Блюму и С.А. Коровину. До 1938 г. испытали 15 образцов, но предъявленным требованиям не удовлетворил ни один. Так, в 1936 г. на Ковровском заводе N2 им. Киркижа были изготовлены два опытных образца 20-мм "ротного противотанкового ружья" ИНЗ-10 системы С.В. Владимирова и М.Н. Блюма - на сошках и на колесном лафете. ИНЗ-10 (или легкая самозарядная пушка) показало неудовлетворительные бронепробиваемость и кучность при массе в боевом положении от 41.9 до 83.3 кг. Остальные системы либо признаны неудовлетворительными, либо нуждались в серьезной доработке (12094).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 13 и 27 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
Об иждивенцах лиц, высланных из режимных городов 
Разрешить проживание в режимных местностях Союза ССР тем иждивенцам удаленных из этих местностей лиц, которые сами лично ничем не опорочены, перешли на иждивение других членов семьи, занятых общественно полезным трудом, или являются учащимися (11652).

Между 13 и 27 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О переселении в район Байкало-Амурской магистрали
Отпустить НКВД в 1936 г. на мероприятия по переселению и хозяйственному устройству 500 семей поселенцев в районе Байкало-Амурской магистрали 4388 тыс. рублей (11652).

Авиапромышленность:

С 14 марта по 21 мая 1936 года проходили гос. испытания опытного самолета ДБ-2(А)-4М34РН (6719).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 2 ранга Лосюков
Вед. летчик – ст. лейтенант Нюхтиков
Цель испытания
Проверка летно-тактических данных самолета.
Оценка вооружения и оборудования самолета.
Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования.
Выявление соответствия тактико-техническим требованиям.
Заключение
считать необходимым обязать ГУАП:
а) Срочно провести ремонт самолета с пересмотром и соответствующим усилением основных его узлов, обеспечивающих безопасность дальнейших полетов на самолете.
б) Одновременно с ремонтом установить на самолете моторы М34 ФРН, новое оперение и новые винты.
в) На опытном самолете довести системы вооружения и электрооборудования до состояния пригодного для дальнейших испытаний.
г) На самолетах первой серии устранить дефекты выявленные за прошедший период испытаний и выполнить отступления от тактико-технических требований.
После ремонта самолета считать необходимым продолжить испытание самолета в НИИ ВВС на предмет выявления влияния переделок на конструкцию самолета и его летные данные, доиспытания вооружения, оборудования и эксплуатационных испытаний.
Календарь испытания
Самолет принят для испытания 14 марта 1936 года
Испытания прерваны ввиду поломки самолета 21 мая 1936 года
За время испытаний выполнено 35 полетов с налетом 25 час. 33 мин. (6719).

14 марта 1936 начались гос. испытания второго ДБА - ДБ-2А и шли до 21 мая, когда на 67 посадке из-за производственного дефекта подломилась левая стойка шасси (2014,5).
Отв. исполнители: ви ви2р Лосюков, вл ст.л. Нюхтиков
Цель испытаний:
1. Проверка ЛТД
2. Оценка вооружения и оборудования
3. Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования
4. Выявление соответствия ТТТ
21 мая 1936 гос. испытания были прерваны, т.к. при испытании задания на износ конструкции на нормальной посадке (7 7-й в этот день, 35-й за время гос. испытаний и 67 за время службы) левая нога шасси сложилась во внешнюю сторону (2833).

14 марта 1936 самолет ДБ-А вновь приняли на испытания, продолжившиеся до середины лета. Ведущими по машине были инженер, будущий начальник института, П.А. Лосюков и летчик М.А. Нюхтиков.
В полетах обнаружилась опасная вибрация хвостовой части фюзеляжа и оперения (не путать с флаттером или бафтингом). Разобраться с этим явлением в Щелково по предложению летчика-испытате- ля М.А. Нюхтикова приехал главный конструктор машины В.Ф. Болховитинов. Совершив полет на бомбардировщике, Виктор Федорович принял решение о местном усилении фюзеляжа.
Тогда же выявилась и недостаточная прочность крыла, что не позволяло взлетать с перегрузочным весом до 28 000 кг (12725).

14 марта в 1936 году начались госиспытания второго экземпляра самолета «ДБ-А». С целью подтверждения характеристик, полученных во время заводских испытаний опытной машины, второй экземпляр бомбардировщика «ДБ-2А» передали на государственные испытания в НИИ ВВС, которые и начались 14 марта 1936-го (15068).

14 марта 1936 г. ДБА официально приняли на испытания. Но уже на следующий день при достижении скорости 220 км/ч горизонтальное оперение стало дрожать и изредка дергаться, завибрировал киль, руль поворота раскачивался. Рывки от последнего передавались на педали. Хвостовая часть фюзеляжа раскачивалась в горизонтальной плоскости.
Противодействуя этому, рули высоты подвесили к большему числу шарниров (в пяти точках): прежний вариант приводил к чрезмерному износу подшипников и быстрому нарастанию люфтов. У руля направления усилили колонку и к двум шарнирам добавили третий. Это немного ослабило вибрации.
В начале испытаний аэродром был покрыт снегом, но лыжи от ТБ-3 для нового бомбардировщика подходили плохо, покрытие подошвы изнашивалось примерно за десять полетов. Позже перешли на колесное шасси (25767).

К 14 марта 1936 года были предъявлены первые 2 единицы СБ, в марте-апреле - 6 единиц, а остальные два самолета не были предъявлены до 15 апреля, хотя по плану самолеты СБ должны быть предъявлены на войсковые испытания к 15 февраля 1936 года - 5 единиц и к 15 марта следующие 5 (3518).

14 марта 1936 нач. УВВС Я.И.А. докладывал НКО К.Е.В. (по воводу СБ):
“Первые 20 штук по Вашему приказанию принимаются со значительными отступлениями и дефектамси (невзаимозаменяемость основных агрегатов, трещины на обшивке крыльев и фюзеляжа, нарушение профиля крыльев и обводов и десяток других дефектов, неявно опасных для полета).” (9393,3).

14 марта 1936 были сданы первые 2 самолета СБ для войсковых испытаний (3574, 217).

14 марта 1936 года М. Шишмарев подготовил Заключение по предложению Павлова-Сильванского "Пароплан":
...прибор вполне осуществим и может дать некоторые положительные результаты в смысле возможности управления спуском и развивать при парашютировании значительную горизонтальную скорость....вопрос о возможности приземления без помощи парашюта требует опытной проверки (3825,5).

14 марта 1936 года была подготовлена:
Справка об уменьшении отпуска средств по объектам опытного строительства ГУАП на 1936 год
	Наименование объекта
	Организация
	Общая стоимость объекта по плану ГУАП (в тыс. руб.)
	Испрашиваемые средства на 1936 год (в тыс. руб.)
	Предположено к отпуску
	Разница
	Примечание

	ДИ-8
	ЦАГИ
	3070
	650
	Снят с производства
	650
	

	Дальний разведчик (СР)
	ЦАГИ
	2916
	2311
	1911
	400
	

	ТБ-7
	ЦАГИ
	11700
	6603
	5603
	1000
	

	ДБ-2 бис
	ЦАГИ
	2548
	1201
	701
	500
	

	Торпедоносец Т-1
	ЦАГИ
	4606
	1596
	1096
	500
	

	МТБ-2
	ЦАГИ
	7900
	4900
	4400
	500
	

	АНТ-27
	ЦАГИ
	1265
	1052
	300
	752
	Остаются только проектные работы

	АНТ-35
	ЦАГИ
	3114
	2500
	2000
	500
	

	ДИП
	ЦАГИ
	2732
	597
	Снят с производства
	597
	

	МК-1 (установка высотных моторов)
	ЦАГИ
	1944
	1601
	Снят с производства
	1601
	

	Артиллер. корректировщик
	Завод № 1
	1900
	1858
	100
	1758
	Остаются только проектные работы

	СБ с 2М34
	Завод № 18
	3798
	1150
	Снят с производства
	1150
	

	ДБА усовершенствованный
	Завод № 22
	4554
	4554
	Снят с производства
	4554
	

	МБР6
	Завод № 31
	1875
	681
	581
	100
	

	МБР5 (доводки)
	Завод № 31
	800
	800
	750
	50
	

	КОР-1 (три экземпляра)
	Завод № 31
	3105
	2255
	2155
	100
	

	МДР5
	Завод № 31
	2745
	2690
	2514
	176
	

	И-17 (два экземпляра)
	Завод № 39
	3691
	1423
	1100
	323
	

	И-18
	Завод № 39
	1307
	694
	500
	194
	

	Одноместный истребитель М34ФРН (два экземпляра)
	Завод № 39
	3205
	2651
	2251
	400
	

	Скоростной разведчик (С.Р.) (два экземпляра)
	Завод № 39
	3851
	964
	764
	200
	

	Бомбардировщик дальнего действия (два экземпляра)
	Завод № 39
	6196
	1881
	1397
	484
	

	И-19 (два экземпляра)
	Завод № 39
	2627
	2196
	1996
	200
	

	Войсковой самолет (два экземпляра)
	Завод № 39
	3813
	2676
	2090
	586
	

	Самолет МП-2 (туристский)
	Завод № 115
	750
	750
	665
	85
	За счет снижения накладных расходов

	АИР-15
	Завод № 115
	650
	650
	586
	64
	За счет снижения накладных расходов

	АИР-11
	Завод № 115
	375
	375
	335
	40
	За счет снижения накладных расходов

	Рекордный самолет
	Завод № 115
	1500
	750
	705
	45
	За счет снижения накладных расходов

	Экспериментальные самолеты
	Ин-т Гроховского
	
	10000
	5000
	5000
	


Моторы
	М-56 (двухрядная звезда)
	ЦИАМ
	7109
	2285
	1712
	574
	

	ММ-1 (маломощный однорядный)
	ЦИАМ
	1476
	1074
	924
	150
	

	ММ-2 (маломощный двухрядный)
	ЦИАМ
	854
	854
	804
	50
	

	Бесклапанный мотор
	ЦИАМ
	2917
	2070
	1870
	200
	

	ГМ-44 (для торпедных катеров)
	ЦИАМ
	5842
	1559
	Снят с производства
	1559
	

	АН-1Ф (форсированный дизель)
	ЦИАМ
	2926
	2926
	2426
	500
	

	АН-3 (14 цилиндровая звезда)
	ЦИАМ
	3951
	2702
	2352
	350
	

	ЦН-2 (центральный наддув к ТБ7)
	ЦИАМ
	2152
	2058
	1808
	250
	


(3527, 86-88).

14 марта 1936 с письмом N 413946сс Алкснис послал НКТП М.М.К. уточненный проект постановления СТО по премированию работ в области самолетостроения - в развитие постановления КО N 1 от 25 января 1936 (2147,155).

14 марта 1936 вышел приказ НКО № 038. О проведении испытания 74‑мм реактивного осветительного снаряда (15247).

Другие оборонные отрасли:

14 марта 1936 ЦКБСВ-75 заключило договор с заводом ИНЗ-2 на изготовление трех опытных пушек системы ЦКБСВ-75 (1116,50).

14 марта 1936 года АУ предложило заводу "Баррикады" начать производство Бр-2, но не со скрепленным стволом, как в первом опытном образце, а со свободной трубой подобно Б-30. В 1937 году завод "Баррикады" изготовил малую серию Бр-2 из 7 единиц вместо 30 по плану. Пушки Бр-2 выпуска 1937 года комплектовались орудийной повозкой Бр-6, пушки Б-30 повозкой Б-29, а первый опытный образец Бр-2 вообще не имел орудийной повозки. Однако испытания их показали, что при стрельбе полным зарядом с начальной скоростью 880 м/с живучесть стволов составляет около 100 выстрелов (97-104). Пушки с такой живучестью выпускать было нельзя, поэтому срочно начали поиски путей повышения живучести. Наиболее эффективными было признано два способа, разработанные в АНИМИ удлинение ствола пушки и углубление нарезки (3861).

14 марта 1936 года с заводом ИНЗ-2 был заключен договор на изготовление трех опытных 20-мм пушек системы ЦКБСВ-75. Заводом ИНЗ-2 для них был спроектирован полевой лафет. Стрельба с него могла вестись как с колес (с углом ГН 90°, так и с треноги (ГН - 360°). В магазине пушки помещалось 15 патронов (3861).

14 марта 1936 года АБТУ РККА заключило с Коломенским машиностроительным заводом договор на изготовление опытного образца паросиловой установки мощностью 600 л.с. (в документах она проходит как ПВ) для ее установки в скоростной мотоброневагон и тяжелый танк Т-35. 
К концу 1936 года КБ завода закончило изготовление рабочих чертежей, а в марте 1937-го началось изготовление паровоза В5 с установкой ПВ. К 12 декабря эти работы завершили и начались испытания паровоза. По договору с АБТУ РККА планировалось в 1938 году изготовить паросиловую установку высокого давления с ведущей тележкой и смонтировать ее на МБВ № 01, однако в течение всего года Коломенский завод занимался испытанием и доработкой ПВ на паровозе В5 и кроме этого ничего не сделал. В начале 1939 года испытания паровоза были закончены (он прошел более 5000 км), и по их результатам завод начал изготовление нового котла высокого давления, турбины и компенсатора для их установки на мотоброневагон (18626).

14 марта 1936 года на первенце советской магниевой индустрии - Соликамском магниевом заводе (Пермская область)- была получена первая продукция (21181).

За рубежом:

14 марта 1936 - Британская авиакомпания Imperial Airways открывает еженедельный рейс из Лондона в Гонконг (22568).

14 марта 1936 А.Гитлер, выступая перед 300 тыс. чел., объявил, что у Германии есть только два судьи - бог и он сам (2100).

Авиапромышленность:

15 марта 1936 начались гос. испытания ДБА. Первый вылет провел М.А.Нюхтиков, а ви был П.А.Лосюков. Летали до 21 мая, когда произошла авария (2203,13).
До конца зимы 1936 А.К.Туманский закончил программы заводских испытаний ДБА (2203,13).

15 марта 1936 вышел совместный приказ ГУАП и УМС N 035/022 о проведении совместных с УМС испытаний МДР-4 (2179,30).

15 марта 1935 г. начались испытания системы "Звено-5".
Система "Звено-5" (3-5), предусматривавшая подцепку одного И-ЗЕТ под ТБ-3 в воздухе. Для приёма истребителя под фюзеляжем четырёхмоторного носителя оборудовали специальную опускаемую ферму с масля- но-воздушными амортизаторами, которую закрепили на задних замках наружных бомбодержателей ДЕР-15. Опускание и подъём фермы осуществлялись из кабины бортмеханика при помощи ручной лебёдки с червячной самотормозящей передачей. На И-ЗЕТ также произвели дополнительные усовершенствования. 
В верхней части фюзеляжа истребителя смонтировали ферму подцепки с особым крюком, которым цеплялись за трапецию, спущенную с ТБ-3. Крюк имел фиксирующий замок и ограничительную штангу - она предохраняла воздушный винт от повреждений. Конструкцию крыла истребителя в районе нервюр № 12-14 усилили - на этих участках крыло после подтягивания упиралось в колёса ТБ-3. Дополнительным фиксатором И-ЗЕТ являлась верхняя часть фюзеляжа за заголовником пилота - её также дополнительно усилили.
"ЗЕТ" пилотировал лётчик В.А. Степанчонок, носитель- П.М. Стефановский. Поначалу провели особые тренировки: Степанчонок подходил сзади к летящему со скоростью 140 км/ч ТБ-3, выравнивал скорости, а затем, давая помалу газ, зацеплял и обрывал поперечную перкалевую ленту. До 21 марта провели 25 таких тренировок.
Первая настоящая подцепка в воздухе (первая в мире) состоялась 23 марта 1935 г. После зацепления истребитель Григоровича был подтянут и зафиксирован на замках, далее "Звено-5" снизилось до 500 м и пролетело над аэродромом, где находилась комиссия ВВС. Отцепка состоялась на высоте 1200 м. В последующие дни, до 29 марта 1935 г., было произведено ещё пять удачных воздушных подцепок И-ЗЕТ.
По результатам этих полётов сделали следующие заключения:
"1. Проведённые испытания показали полную возможность подцепки и отцепки самолёта И-ЗЕТ к самолёту ТБ-3 в полёте. Наличие незначительных колебаний в горизонтальной плоскости на процесс подцепки и отцепки не влияет.
2. Подвешенный и притянутый самолёт И-ЗЕТ тенденций к срыву и колебаний вокруг всех трёх осей на скоростях 125 - 155 км/ч не имеет. Вибраций не наблюдалось. На других режимах испытания не проводились из-за невозможности плотно прижать крыло И-ЗЕТ к колёсам тележки самолёта ТБ-3.
3. Прицепленный и подтянутый самолёт И-ЗЕТ позволяет осуществлять полёт с брошенной ручкой.
4. Связь в полёте при осуществлении подцепки зрительная и при помощи записок.
5. Бомбовая подвеска ТБ-3 в данном варианте возможна только под консольными держателями ДЕР-13 или ДЕР-23. 
Считать систему 3-5 прошедшей испытания, продолжать её совершенствовать..."
В дальнейшем предлагалось решить задачи обеспечения подвешенного под ТБ-3 истребителя горючим, маслом и боеприпасами с носителя (12005).

15 марта 1936 года член КПК при ЦК ВКП(б) зам. Руководителя группы по военно-морским делам Н. Березин писал письмо в СНК Базилевичу
Препровождаю при сем "Справку об уменьшении отпуска средств по объектам опытного строительств ГУАП на 1936 год".
Приложение: упомянутое на трех листах (3527, 85).

15 марта 1936 г. Командующий военно-воздушными силами Яков Иванович Алкснис согласился обратился со специальным письмом к наркому К.Е. Ворошилову ввести должность военно-воздушного атташе при полпредстве в США. Однако ответа не последовало. В октябре того же года Я.И. Алкснис еще раз поставил этот вопрос. В проекте письма, подготовленного в политбюро ЦК ВКП(б) на имя Л.М. Кагановича, говорилось, что строительство американских воздушных сил представляет для СССР большой интерес. В целях усиления их изучения настойчиво предлагалось, во-первых, ввести должность военно-воздушного атташе, во-вторых, назначить на нее бригадного инженера А.К. Аузана, который работал в ЦАГИ, технически был хорошо подготовлен и знал английский язык. В 1935 г. он находился в составе делегации А.Н. Туполева, посетившей США. Ворошилов прочитал письмо и выразил свое отношение одним словом: "Несвоевременно". Тогда Я.И. Алкснис 30 декабря 1936 г. еше раз обратился с письмом к Ворошилову. На этот раз вопрос был решен положительно (18280).

15 марта 1936г Начало разработки ЖРД ОРМ-65 (11330).

Другие оборонные отрасли:

15 марта 1936 года окончательно оформили отчет по полигонным испытаниям СУ-5-2, состоявшимся весной-летом 1935 года. За время испытаний машина прошла 1014 км, при этом максимальная скорость передвижения составила 30 км/ч. Интересный момент: как раз в 1935 году завод №185 прорабатывал конструкцию опорных катков со съёмными бандажами. По этому поводу была довольно бурная переписка, эти катки собирались ставить и на СУ-5. При этом ни слова не было сказано о том, что одну из тележек СУ-5-2 оснастили именно этими катками. Не менее интересен момент, связанный с огневыми испытаниями. Во-первых, согласно отчёту, стрельбы производились «вольнонаёмным орудийным расчётом». Во-вторых, в этом отчёте раскрывалась одна тонкость конструкции опытной СУ-5-2. Дело в том, что фактически боекомплект у СУ-5-2 отсутствовал. У СУ-5-1 он имелся, впрочем, не ахти какой — 8 патронов калибра 76 мм. Это означало, что использовать машины можно было только в связке с подвозчиками боеприпасов. Всего за время испытаний было произведено 458 выстрелов. Испытания на меткость показали, что СУ-5-2 (с заторможенными гусеницами) по данному параметру очень близка к буксируемому орудию.
Средняя скорострельность составила 4 выстрела в минуту, при этом указывалось, что тренированный расчёт может увеличить этот показатель до 5-6 выстрелов в минуту. Также указывалось, что стрельба без опущенного сошника возможна только в крайних случаях. Отмечалось, что высота линии огня великовата, в результате даже боец высокого роста испытывает неудобства с заряжанием. Имелись претензии и к работе наводчика. Расположение окуляра панорамы и маховиков механизмов наводки приводило к неудобной позе наводчика, поэтому он быстро уставал. Также отмечалось попадание в отделение управления пороховых газов во время стрельбы.
Возникли претензии и с точки зрения ходовых испытаний. Помимо шоссе, СУ-5-2 прошла 115 км по просёлку. Во время ходовых испытаний произошла поломка рессоры, штатные опорные катки выдерживали не более 100-150 км пути. Имелись и другие недостатки — например, целых ворох претензий был высказан относительно размещения расчёта. Сидеть в боевом отделении во время езды можно было только вчетвером (претензия странная, поскольку экипаж составлял 5 человек, из них четверо как раз в боевом отделении). Размещение расчёта оказалось не совсем удобным, к тому же с бортов боевое отделение не было защищено. Плохо работала звуковая связь между механиком-водителем и командиром машины. Вместе с тем, комиссия НИАП считала, что после устранения ряда недостатков СУ-5-2 могла быть допущена до войсковых испытаний.
О результатах полигонных испытаний на заводе №185 знали задолго до окончания оформления отчёта. В ноябре 1935 года военный представитель АБТУ КА на заводе Минаев составил список доработок, которые требовалось внести на СУ-5-1 и СУ-5-2. Боекомплект на СУ-5-2 должен был составить 8, а на СУ-5-1 — 16 выстрелов. При этом сошник убирался, а укладка размещалась вместо него. Также боевое отделение получало пол, а борта закрывались бронёй. Для защиты от выхлопных газов система выпуска переделывалась. Опорные катки со съёмными бандажами становились штатным оснащением СУ-5. Всего же Минаев указал 33 пункта по улучшению.
Между тем, по планам предполагался выпуск 30 машин, а конец года уже приближался. На практике же список Минаева мало что мог изменить. Все смежники завода №185 успешно завалили кооперацию — как по корпусам, так по орудиям. 17 декабря Гинзбург подготовил письмо, которое ушло в АБТУ и другие заинтересованные инстанции. Состояние дел позволяло сдать лишь четыре СУ-5, в самом же лучшем случае (чего не произошло), ожидалось шесть машин. При этом они обеспечивались только 122-мм гаубицами. Вопрос обеспечения орудия вообще был самым интересным. Из письма получалось, что меньше всего проблем возникло со 122-мм гаубицами. Что же касается 76-мм пушек, то завод №92 свою часть работы (тела орудий) выполнял, а вот Кировский завод — нет. Не менее интересным было то, что уже после сдачи тех самых четырёх-шести самоходок происходила их доработка. То есть теоретически они сданы, а практически ещё доделывались весной 1936 года.
Завод №185 с грехом пополам сдал четыре машины. При этом вместо 8 выстрелов боекомплект составил 4 снаряда и 6 зарядов. Боевая масса машины составила 10 500 кг, характеристики подвижности остались на уровне опытных образцов. Как и требовалось, расчёт защитили от флангового огня, а боевое отделение получило пол. Вместе с тем, сошник всё же удалось сохранить, но позже его всё равно убрали. Теоретически сданные машины на практике реально проходили сдаточные испытания уже в мае 1936 года. При этом уже по ходу производства вносились небольшие изменения — например, менялась форма жалюзи. Из АБТУ шли письма Бокиса с требованием увеличить боекомплект, но фактически он таким и остался. Впрочем, имелись и положительные моменты. СУ-5-2 успешно прошла войсковые испытания (с 25 июня по 20 июля 1936 года). Машина показала хорошую проходимость и подвижность, при этом мучения с ходовой частью не прошли зря. Войсковые испытания показали достаточную прочность ходовой части. Согласно отчёту, СУ-5-2 показала себя как эффективное средство непосредственной поддержки механизированных соединений (19721).

15 марта 1936 НАТИ Приказом № 438 Народного комиссара тяжелой промышленности поручалось организовать группу по лодочным моторам (22518).

За рубежом:

15 марта в 1936 году авиация национальной гвардии Латвии (Aszargi), получила первые два учебно-тренировочных самолёта «KOD-1» (разработчик: «LKOD», Латвия). За каждый самолёт Aszargi выплатила от 15000 до 17000 латов, не считая обновления моторов, которое обошлось ещё по 10400 латов за штуку. И все же сумма, вложенная в KOD-1 себя оправдала. Самолёты национальной гвардии очень интенсивно использовались для обучения лётного состава и принимали участие в различных акциях и праздниках в Латвии. За всю историю «KOD-1» лишь один раз произошел неприятный случай с его участием. 12 февраля 1938 года пилот Эдвинс Муиззимниекс совершил на нем перелет в СССР. О причинах этого шага ни одна из сторон не распространялась, при этом Советский Союз самолёт вернул, а пилота оставил у себя. Когда Латвия была присоединена к СССР самолёты «KOD-1» временно оказались невостребованными и большая их часть пошла на металл. Единственный пригодный к полетам «KOD-1» в 1941 году включили в состав авиационной школы. При попытке эвакуации в июле того же года под немецкими бомбами погиб последний самолёт и его пилот Викторс Крастинс (15069).

Авиапромышленность:

16 марта 1936 Базилевич из СТО писал М.М.К. письмо N 596/ко:
"Для доклада т. Молотову прошу сообщить ход выполнения постановления СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 по следующим опытным работам:
1. Скоростной разведчик (СР М-85) - срок 1 марта 1936
2. АРК-3 - 1 февраля 1936
3. МБР-5 РЦ - 15 января 1936
4. И-17 М-100 - 1 апреля 1936
5. МИ 2 М-85 (ЦАГИ) - 1 апреля 1936
6. Торпедоносец (ЦАГИ) - 1 апреля 1936
7. КОР РЦ - 1 апреля 1936
8. М-56 (ЦИАМ) - 1 апреля 1936
9. Н-1А - 1 апреля 1936
10. Перевод М-34 на НП - 1 апреля 1936
11. Двухступенчатый и двухскоростной нагнетатель к М-34
Кроме того, прошу сообщить, чем задерживается и когда будет представлен:
а) доклад об опытных паровых турбинах и авиадизелях, не вошедших в план опытного строительства (срок 8 марта с.г.).
б) доклад о типовых установках для производства статических и динамических испытаний (срок 1 марта 1936).
в) доклад о представлении на гос. испытания винтов переменного шага (ВРШ-2, ВРШ-3 и ВРШ ЦАГИ) (срок готовности - март с.г. (2166,190).

16 марта 1936 дата присвоения опознавательного знака с литерой "Н" - СССР-Н16 - П-5, зав. № 6555, мотор - М-17. Первоначальный владелец воздушного судна - Особый отряд Трансавиации, опознавательный знак - СССР- Л1090 (с 31.10.1933 г). 16.03.36 г. самолет перерегистрирован с опознавательным знаком СССР-Н16 и передан УПА ГУСМП. Списан в июне 1940 года (11955).

16 марта 1936 вышло Постановление СТО:
В развитие постановления от 8 января 1936 года за № ОК-4сс п. 12 СТО постановил:
НКТП (ГУАПу) заключить договор с американской фирмой Гамильтон на приобретение техпомощи для производства винтов с переменным в полете шагом и отпустить для этой цели из резервного фонда Совнаркома:
а) На приобретение техпомощи по договору – 350 тыс. ам. долларов
Примечание: из коих 150 тыс. ам. долларов отпустить немедленно и 200 тыс. ам. долларов по 50 тыс. ам. долларов ежегодно на срок действия договора.
б) На закупки в Америке различных специальных станков для производства винтов и специальных точных приборов для контроля производства – 200 тыс. ам. долларов.
в) На покупки в Америке в качестве образцов готовых винтов в количестве 10 штук и необходимого количества образцов материалов и поковок на сумму – 40 тыс. ам. долларов.
г) На расходы по командированию инженеров ГУАПа в Америку к фирме Гамильтон 50 человек сроком на 4 месяца каждого – 80 тыс. ам. долларов (3527, 27).
Молотову В.М.
Постановлением СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года "об опытном строительстве авиации" предложено "НКТП и НКВТ купить в срочном порядке у фирмы Гамильтон (САСШ) техническую помощь на производство (конструкция и технология) винтов переменного шага, а также необходимое число образцов, винтов и специального оборудования для производства винтов и втулок".
НКТП (Орджоникидзе) представил проект постановления СТО с просьбой разрешить ГУАПу: заключить договор с фирмой Гамильтон на техпомощь, закупить специальные станки и приборы для производства винтов, образцы готовых винтов и командировать в Америку 50 человек инженеров ГУАПа сроком на 4 месяца. Общий расход – 670 тыс. ам. долларов, из них 470 тыс. ам. долларов необходимо выделить в 1936 году.
Прошу указаний голосовать опросом членов КО (3527, 26).

16 марта 1936 года постановление № ОК-62сс СТО
О техпомощи по авиавинтам переменного шага
В развитии постановления СТО № ОК-4сс от 8 яваря 1936 года СТО постановляет:
Обязать НКАП (ГУАП) заключить договор с американской фирмой "Гамильтон" на приобретение техпомощи для производства винтов с переменным в полете шагом.
Отпустить для этой цели из резервного фонда СНК:
а) на приобретение техпомощи по договору – 360 тыс. ам. долларов,
из коих 150 тыс. ам. долларов отпустить немедленно, остальные 200 тыс. ам. долларов выплачивать по 50 тыс. ам. долларов ежегодно на срок действия договора;
б) на закупки в Америке различных специальных станков для производства винтов и специальных точных приборов для контроля производства - 200 тыс. ам. долларов;
в) на покупки в Америке в качестве образцов готовых винтов в количестве 10 штук и необходимого количества образцов материалов и поковок на сумму – 40 тыс. ам. долларов;
г) на расходы по командированию инженеров ГУАПа в Америку к фирме "Гамильтон" 50 человек сроком на 4 месяца каждого – 80 тыс. ам. долларов.
(3527, 1).

16 марта 1936 вышло постановление СТО N ОК-62сс "О техпомощи по авиавинтам переменного шага" (2149,108) - в развитие постановления СТО N ОК 4сс от 8 января СТО постановляет:
"1. Обязать НКТП (ГУАП) заключить договор с американской фирмой Гамильтон на приобретение техпомощи для производства ВИШ." (2379,176).

16 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑62сс «О техпомощи по авиавинтам переменного шага». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 321) (15460).

16 марта 1936г. в соответствии с распоряжением заместителя НКО Тухачевского № 104026 было поручено провести испытания рации РИЗЕТ на 4-х самолетах И-16 типа 5.
Аэродром оснастили наземной радиостанцией 11-АК-М. размещенной в двух автомобилях и работающей в диапазонах волн 100-200 метров и 200- 400 метров. Радиус ее действия в микрофонном режиме достигал 350 км, а при работе ключом - 800 км. Начальником радиостанции завода назначили Леонида Федоровича Долгошева.
На четырех самолетах отработали 22 радиостанции, и все они имели существенные дефекты. Разброс в чувствительности приемников достигал 8 раз. Полеты выполняли Дательбаум и летчик ГУАПа Чернавский. В этих работах позже принял участие только что назначенный на завод летчик-испытатель Иван Андреевич Квасов. Участник октябрьской революции. До перехода на завод № 21 летчик ЦВИРЛа (центральная военно-индустриальная радиолаборатория - так ранее назывался завод имени Фрунзе).
Связь была плохой и обеспечивалась только в зоне аэродрома. Вибрация самолета, плохая экранировка проводки зажигания, ненадежность самих радиостанций - все это сказывалось на качестве радиосвязи (21100).

16 марта 1936 г. у пилота Уральского управление Н.А.Ищенко во время тренировочного полета самолете «Сталь-3» оборвался предохранительный трос лыжи и она заняла наклонное положение. Бортмеханик В.Я.Домрычев, связав ремни пассажирских кресел и разбив стекло, вылез на полуось шасси, выпрямил лыжу и держась за ремно остался ждать посадки. Авария была предотвращена, экипаж был награжден opденом Знак Почета.
/«Красная звезда» за 30 марта 1936; «Авиац. .газета» за 3 апр. 1936/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

16 марта 1936 года появились тактико-техническими требованиями на дивизионную 152-мм мортиру, выданными Артуправление (3861).

16 марта 1936 г. Артуправление выдвинуло новые повышенные тактикотехнические требования к дивизионной мортире. Конструкторы завода № 172 модернизировали мортиру фирмы «Рейнметалл» и в марте 1937 г. представили три ее опытных образца под наименованием MJI-21. Испытания MJI-21 в целом прошли удачно, но, как всегда, выявили ряд мелких конструктивных недостатков.
Минометное лобби в Артиллерийском управлении встретило MJI-21 буквально в штыки (25440).

16 марта 1936 вышел приказ НКО № 0014. Об изменении приказа № 0012 — председателем комиссии вместо т. Хрипина назначается т. Лавров (15247).

16 марта 1936 вышел приказ НКТП № 52с. Об утверждении положения о Специальном снарядном бюро НКТП. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 50) (15246).

16 марта 1936 на Горьковском автозаводе произведен первый советский легковой автомобиль “М-1” (4962).

16 марта 1936 года с конвейера Горьковского автомобильного завода сошла отечественная легковая машина «ГАЗ М1» (знаменитая "эмка"), с двигателем в 50 лошадиных сил.
На начало войны в Красной Армии насчитывалось десять с половиной тысяч "Эмок". В первые годы Великой Отечественной войны это был основной автомобиль командного состава армии. Всего было выпущено 62 тысячи 888 таких автомобилей (21181).

16 марта 1936 начался серийный выпуск ГАЗ-М1 (11275).

16 марта в 1936 году с конвейера Горьковского автомобильного завода сошел первый автомобиль ГАЗ-М-1 - знаменитая "ЭМКА". В октябре 1933 года главным конструктором «ГАЗа» был назначен талантливый инженер из Научного автотракторного института (НАТИ) А.А.Липгарт, который и стал крестным отцом нового автомобиля. Вместе с ним работали инженеры и конструкторы Л.В.Костин, А.М.Кригер, Н.В.Новоселов, В.И.Подольский, Ю.Н.Сорочкин. Все они стремились к тому, чтобы машина получилась надежной, долговечной и комфортабельной. В начале 1934-го было изготовлено три опытных образца М-1, что расшифровывается как «Молотовец первый» (в честь члена Политбюро ЦК ВКП(б) В.М.Молотова). Рабочие же завода дали автомобилю ласковое прозвище «ЭМКА». В апреле 1935 года началось строительство второй очереди «ГАЗа». Для выпуска «ЭМКИ» предстояло освоить на мощностях завода изготовление 2,5 тысячи наименований деталей. Остальные 350 поставляли по кооперации смежники. Программа была выполнена за год: в цехах смонтировали 5,5 тысячи единиц промышленного оборудования. И вот 16 марта 1936 года с конвейера сошла первая «эмка», а на следующий день еще два автомобиля отправлены в Москву для показа руководству страны. Сталину, Молотову, Ворошилову и Орджоникидзе новый автомобиль понравился. 21 марта десять ГАЗ-М-1 ушли в испытательный пробег Горький—Москва—Ленинград—Горький. Машины преодолели 2,5 тысячи км, водители и пассажиры чувствовали себя прекрасно. В этом же пробеге были выявлены слабые места в конструкции автомобиля. Следующим был пробег на 7 тысяч км. Машина с экипажем из трех московских инженеров благополучно добралась из Горького до столицы, оттуда в Ростов-на-Дону, затем в Сухуми и через Тбилиси в Ереван. Обратно возвращались по Военно-Грузинской дороге. На Кавказе поднимались на Терскол, на высоту 2000 м. В среднем за сутки проходили по 225 км. О ее надежности говорит и тот факт, что еще до пробега машина «намотала» 15 тысяч км. С 1937 года стали появляться и первые модификации «эмки». В мае начали создавать фаэтон, а затем пикап. Стандартная «ЭМКА» комплектовалась карбюраторным двигателем мощностью 50 л.с., имела массу 1370 кг и развимвала скорость по грунтовой дороге до 100 км/ч. Производство ГАЗ-М-1 было в основном свёрнуто в 1941 году, но сборка из запаса деталей продолжалась ещё долгое время. На 20 июня 1941 года в Красной Армии было 10500 «ЭМОК». Всего было выпущено 62888 автомобилей (15070).

16 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 26. О возложении ответственности за мобилизацию материальных ресурсов в системе ГУВП па Военпромснаб. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 89) (15245).

16 марта 1936 вышел приказ НКТП № 54с. Об обеспечении выполнения постановления СТО СССР о строительстве для НКО СССР специальных нефтескладов на Дальнем Востоке и в Восточной Сибири. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 53) (15246).

16 марта 1936 вышел приказ НКТП № 55с. Об обеспечении начальниками главков, руководителями предприятий НКТП выделения фондов и поставку в сроки материалов и оборудования по программе спецсудостроения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 413) (15246).

Авиапромышленность:

17 марта 1936 г.
ДОКЛАД КОМАНДУЮЩЕГО ВОЙСКАМИ ЛЕНИНГРАДСКОГО ВОЕННОГО ОКРУГА Б.М. ШАПОШНИКОВА «О ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ДЕФЕКТАХ САМОЛЕТОВ И-16ССС И ТБ-3»2
17 марта 1936 г.
Секретно
Самолеты, полученные авиачастями округа в конце 1935 г., оказались во много раз богаче всевозможными конструктивными и производственными дефектами, чем это наблюдалось на прежних сериях.
Особо неудовлетворительны новые ИСТРЕБИТЕЛИ И-16-М-223 постройки завода № 21, имеющие много крупнейших дефектов, зачастую прямо опасных для полета:
1.Часты пожары при запуске мотора вследствие близости одного из выхлопных патрубков к местам подтекания бензина при заливке мотора.
2. Отказы мотора на взлете из-за того, что дренажная трубка, сообщающая бензобак с атмосферой, зимой закупоривается льдом. Так как конец трубки спрятан за куполом колеса, то предупреждение обмерзания невозможно. 
Это привело 11 февраля в Горелово к аварии пилота Зайцева.
3. Засорение металлическими стружками и кусками пакли бензобаков.
4. Срезы заклепок верхнего узла покоса шасси из-за слабости их.
5. Слабость конструкции обода колеса и его поломки, особенно там, где обод ослаблен вырезом для ниппеля камеры.
6. На 27 самолетах отмечены следы подсечки материала заклепок на трубе управления рулем высоты. Вблизи перехода от круглого сечения трубы к профилированному найдена трещина. Это может привести к отказу управления в полете.
7. На 40 самолетах первых серий установлена необходимость усиления стабилизатора лентами-расчалками. Однако это усиление до сего дня не выполнено.
8. В 4-х случаях произошло растрескивание олова на поплавках карбюратора К-22,что привело к отказу мотора.
9. На самолете УТ № 8317 на земле сломалась правая полуось, т.к. внутренняя полость материала полуоси при производстве оказалась подрезанной.
На первой странице доклада имеется резолюция К.Е. Ворошилова: «Директору Завода № 21 тов. Мирошникову.
Направляю копию доклада командующего войсками ЛВО тов. Шапошникова. 
Прошу: 1) прочесть часть доклада, относящуюся к Вашему заводу на заводском активе и 2) принять меры к тому, чтобы в будущем нам не приходилось краснеть за Ваш 21 завод. Я уже распорядился ни в коем случае не принимать на заводе дряни, которую у вас склонны выдавать за социалистическую (да еще боевую) продукцию». На резолюции автограф К.Е. Ворошилова.
Исторический архив. - 1999. - № 6. - С. 28-29 (21119).

17 марта 1936 М.М.К. отправил письмо в СТО по вопросам морской авиации N 2/001324с (2166,116):
"Постановлением Правительства от ___с.г. на ГУАП возложено задание по изготовлению 2-х машин МБР-5 М-25 с металлической лодкой.
Состояние загрузки завода 31, единственного завода морского самолетостроения, в настоящее время не дает возможности приступить к новой проектировке этой машины, и, особенно, изготовлению ее в срок к 15 мая с.г., т.к. завод в настоящее время загружен следующими типами машин: 1. МДР-4 М-34Р; 2. МДР-4 3М-34ФРН; 3. МБР-2 М-34Н; 4. МБР-5 М-25; 5. МДР-5 2М-85; 6. КОР-1 М-25.
Состояние этих работ следующее:
МДР-4 М-34Р
Проектирование и доводка головного самолета закончены и он отправлен в Севастополь на производство заводских, а затем гос. испытаний; 2 других машины находятся в процессе сборки и в апреле выходят на заводские испытания. В серийном производстве находится задел, равный 10 машинам.
МДР-4 3М-34ФРН
Находится в ЦАГИ в процессе проектирования. В производство 31 завода спущены чертежи центроплана. Головная машина должна выйти на заводские испытания в октябре с.г.
МБР-2 М-34Н
Головной самолет находится на гос. испытаниях в Севастополе, где производится доводка.
Войсковая серия в количестве 5 машин находится в производстве, будет выпущена в апреле с.г.
В производство запущено 35 самолетов.
МБР-5 М-25
КОР-1 М-25.
Проектирование опытного самолета закончено на 90%. В производстве эта машина изготовлена на 50%. Опытная машина выйдет на гос. испытания 1 августа с.г.
МДР-5 2М-85
Находится в стадии проектирования. Идет разработка чертежей, которые сделаны на 10-15%. Построен и предъявлен макет самолета.
Опытный самолет будет закончен проектированием к 1 июля и постройкой к 1 декабря с.г.
Самолет МБР-5 М-25 с деревянной лодкой
Опытный самолет был закончен постройкой в сентябре 1935 и до 8 января 1936 был на заводских испытаниях.
Авария при перелете из Таганрога в Севастополь потребовала ремонта и дополнительных испытаний, которые начнутся в начале апреля с.г.
В производстве ведется подготовка к постройке войсковой серии в 5 самолетов со сроком тех. готовности 1-го к 15 июня с.г.
Конструкторское бюро завода в данное время занято следующими работами:
1. Изготовление чертежей МДР-5
2. Проектирование опытного самолета КОР-1
3. Доводкой самолета МБР-5 и МБР-2 для внедрения в серию.
Включение проектирования металлической машины МБР-5 с металлической лодкой вызывает необходимость частичной приостановки работ КБ по машинам МДР-5 и КОР-1.
Это же задание повлияет и на серийное производство, т.к. вызовет переброску кадров лучших клепальщиков и дюральщиков с МДР-4 - 3М-34Р на металлическую лодку МБР-5 и тем самым удлинит сроки выпуска этих серийных машин.
Таким образом, выполнение нового задания влечет за собой значительные сдвиги сроков, как по серийному, так и по опытному производству и КБ по выпуску опытных машин по плану, утвержденному Правительством, так и по серийному производству по сдаче машин в срок.
Исходя из существующего на заводе напряженного положения, как по опытному, так и по серийному производству, при котором ни один из строящихся самолетов не прошел гос. испытаний, а МБР-5 и МДР-4 не закончили заводских испытаний, а также на основании точных и подробных расчетов по выполнению постановления правительства, просим разрешить изменить постановление, а именно: вместо металлической лодки, дать 2 машины МБР-5 с деревянной лодкой и с М-25, имеющей по заводским испытаниям следующие данные:
1. Макс. скорость на 2500 м - около 290 км/час (винт 28 завода).
2. Крейсерская скорость - около 240-250 км/час
3. Практический потолок - 7500 м
4. Нормальная дальность - ориентировочно 900 км
5. Макс. дальность - 1200 км
6. Скороподъемность на 5000 м - 16:00
7. Скороподъемность на потолок - 49:30
В данное время машина МБР-5 М-25 с деревянной лодкой находится в следующем состоянии: закончено изготовление серийных чертежей; изготовлены стапеля для лодки и крыльев, а также различные шаблоны для приспособлений; начата заготовка деревянных деталей самолета.
Срок готовности первой машины для сдачи после заводских испытаний и доводки - к августа с.г. (2166,116).

17 марта 1936 в связи с решением ОАХ направить на ГАЗ конструктора Грибовского, который руководил Московским КБ ОСОАВИАХИМа (МКБ ОАХ) и в основном занимался планерами, а самолеты строил от случая к случаю — по получении производственной базы, заместитель главного конструктора ГАЗ Е.В.АГИТОВ писал Грибовскому, что тот с 1-го числа зачислен в штат ГАЗа, и ему была выделена квартира. Перспективному инженеру (ранга ведущего конструктора, начальника производственного подразделения, руководителя научно-технической темы) для создания режима наибольшего благоприятствования выделялась отдельная квартира, устанавливалась заработная плата в примерно 1,5 раза больше, чем у высокооплачиваемого госчиновника (исключая партийный аппарат и органы госбезопасности), и в 2 раза выше, чем у высококвалифицированного рабочего, а также предоставлялся автомобиль для поездок на работу или по иной служебной надобности. Использование автомобиля для не служебных поездок, скажем на дачу, каралось по всей строгости социалистической законности (10715).

17 марта 1936 заместитель главного конструктора ГАЗ Е.В.Агитов писал Грибовскому, что тот с 1-го числа зачислен в штат ГАЗа, и ему была выделена квартира. Именно так, перспективному инженеру (ранга ведущего конструктора, начальника производственного подразделения, руководителя научно-технической темы) для создания режима наибольшего благоприятствования выделялась отдельная квартира, устанавливалась заработная плата в примерно 1,5 раза больше, чем у высокооплачиваемого госчиновника (исключая партийный аппарат и органы госбезопасности), и в 2 раза выше, чем у высококвалифицированного рабочего, а также предоставлялся автомобиль для поездок на работу или по иной служебной надобности. Использование автомобиля для не служебных поездок, скажем на дачу, каралось по всей строгости социалистической законности.
Пока военные утрясали вопрос с требованиями на самолет с автомотором, ОАХ реализовал свой интерес в воплощении данной задумки, направив на ГАЗ конструктора Грибовского. Грибовский руководил Московским КБ ОСОАВИАХИМа (МКБ ОАХ) и в основном занимался планерами, а самолеты строил от случая к случаю — по получении производственной базы (12683).

17 марта 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О импорте для ГУАПа и НКТП»
№ П38/66
17 марта 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
66. Утвердить следующий проект постановления СТО:
В развитие постановления СТО от 8.01.1936 г. за № ОК-4-сс, пункт 7-й СТО постановляет:
1.	Закупить:
а)	образцы самолетов,
б)	»	авиамоторов,
в)	»	приборов и агрегатов для оборудования самолетов и авиамоторов и образцы производственного оборудования.
По самолетам 
В Америке.
1. В первую очередь морской дальний двухмоторный самолет фирмы «Консолидейтет» с приобретением технической помощи с условием посылки наших работников на завод для получения всех рабочих чертежей и технологического процесса производства их, а также части приспособлений с таким расчетом, чтобы эта же группа работников, побывавших на заводе фирмы, была откомандирована на 126-й завод для производства этих машин.
2. Дальний скоростной 4-моторный бомбардировщик фирмы «Боинг» как опытный образец на предмет изучения как самого самолета, так и всего его оборудования и вооружений.
3. Дальний скоростной пассажирский 2-моторный самолет фирмы «Дуглас» как новейшую пассажирскую машину.
Во Франции.
1. Приобрести «Девуатин» Д-513 - скоростной одноместный истребитель скоростью 480 км с потолком 11 400 м.
В Англии.
1. Приобрести самолет «Хаукер» - моноплан, скоростной истребитель скоростью 500 км в час для изучения конструкции, оборудования и вооружения.
2. «Бристоль», 2-моторный бомбардировщик скоростью около 425 км для изучения новейших типов двух моторных бомбардировщиков.
По моторам
В Америке.
В первую очередь приобрести 5 моторов «Райт-Циклон» марки «G», дающий мощность 950 л. с. с 2-скоростным нагнетателем, и 10 шт. 2-скоростных нагнетателей на предмет внедрения их в серийное производство для снабжения ими наших моторов.
Во Франции.
1. У фирмы «Гном-Рон» три мотора К-14 FRS и К-14 FRL последнего образца, дающий мощность 950 л.с. с вращением винта вправо - 2 шт. и с вращением винта влево - 1 шт. с целью установки их на одном из наших самолетов для испытания работы винтов в разные стороны для устранения заворота.
2. «Испано-Сюиза» два мотора мощностью 950 л.с., максимально 1000 л.с. для самолета СБ с работой винтов влево и вправо на предмет испытания.
Для изучения преимуществ двойных звезд купить в Америке по 2 экз. двухрядных звезд фирмы «Пратуйтнейт».
Мотор «Хорнет» фирмы «Пратуйтнейт» с автоматическим регулятором смеси для изучения вопроса больших дальностей полета из-за экономии горючего.
По одному мотору «Испано-Сюиза» и «Гном-Рон» двойных звезд большой мощности 1100-1200 л.с.
Приобрести 3 мотора английских фирм «Пегас» - 900 л.с. «Дегер» - 850 л.с.
«Роль-Ройс-Мерлей» - 1000 л.с.
По приборам
1. В первую очередь приобрести приборы для летных испытаний опытных самолетов с целью изучения всех их качеств, выявления дефектов и летных эксплуатационных данных испытываемых самолетов на сумму 70 420 золотых рублей.
2. Приборы и агрегаты самолетного и моторного оборудования, не освоенные производством в СССР, на сумму 117 535 золотых рублей.
3. Приборы, необходимые для лабораторного исследования предметов самолетов и моторного оборудования отдельных частей самолета и мотора, не изготовляющихся в СССР, согласно списку, на сумму 48 850 золотых рублей.
4. Приборы и агрегаты, необходимые для обеспечения наших новых опытных самолетов надлежащим современным оборудованием, еще неполностью освоенных нашей промышленностью, согласно списку, на сумму 13 570 золотых рублей.
По производственному оборудованию
Для усиления механизации процессов производства на наших самолетных заводах приобрести наиболее интересные образцы производственного оборудования ориентировочно на 200-300 тыс. рублей.
Ассигновать из резервного фонда Совнаркома СССР на вышеуказанные закупки 2,5 млн золотых руб. в 1936 г., на каковую сумму выдать НКТП - ГУАПу открытую лицензию с распоряжением по ней начальника ГУАПа тов. Кагановича М.М. и его заместителя тов. Туполева А.Н.
В счет указанной суммы отпустить, начиная со II квартала 1936 г., 1,5 млн рублей зол[отых].
Для закупки разрешить послать комиссию в составе 10-15 человек с участием в ней производственников.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 2-4. Копия (20507).

17 марта 1936 г. Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О импорте для ГУАПа и НКТП» № П38/66
Строго секретно
Из «Особой папки»
66. Утвердить следующий проект постановления СТО:
В развитие постановления СТО от 8.01.1936 г. за № ОК-4-сс, пункт 7-й СТО постановляет:
1.	Закупить:
а)	образцы самолетов,
б)	»	авиамоторов,
в)	»	приборов и агрегатов для оборудования самолетов и авиамоторов и образцы производственного оборудования.
2* Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 17 марта 1936 г. Выписка из протокола № 38 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 17 марта 1936 г., п. 66. Направлена Г.Д. Базилевичу, Г.К. Орджоникидзе, М.М. Кагановичу, А.П. Розенгольцу - все; И.Г. Броуну, Г.Г. Ягоде, Н.Н. Крестинскому - последний абзац.
По самолетам
В Америке.
1. В первую очередь морской дальний двухмоторный самолет фирмы «Консолидейтет» с приобретением технической помощи с условием посылки наших работников на завод для получения всех рабочих чертежей и технологического процесса производства их, а также части приспособлений с таким расчетом, чтобы эта же группа работников, побывавших на заводе фирмы, была откомандирована на 126-й завод для производства этих машин.
2. Дальний скоростной 4-моторный бомбардировщик фирмы «Боинг» как опытный образец на предмет изучения как самого самолета, так и всего его оборудования и вооружений.
3. Дальний скоростной пассажирский 2-моторный самолет фирмы «Дуглас» как новейшую пассажирскую машину.
Во Франции.
1. Приобрести «Девуатин» Д-513 - скоростной одноместный истребитель скоростью 480 км с потолком 11 400 м.
В Англии.
1. Приобрести самолет «Хаукер» - моноплан, скоростной истребитель скоростью 500 км в час для изучения конструкции, оборудования и вооружения.
2. «Бристоль», 2-моторный бомбардировщик скоростью около 425 км для изучения новейших типов двух моторных бомбардировщиков.
По моторам
В Америке.
В первую очередь приобрести 5 моторов «Райт-Циклон» марки «G», дающий мощность 950 л. с. с 2-скоростным нагнетателем, и 10 шт. 2-скоростных нагнетателей на предмет внедрения их в серийное производство для снабжения ими наших моторов.
Во Франции.
1. У фирмы «Гном-Рон» три мотора К-14 FRS и К-14 FRL последнего образца, дающий мощность 950 л.с. с вращением винта вправо - 2 шт. и с вращением винта влево - 1 шт. с целью установки их на одном из наших самолетов для испытания работы винтов в разные стороны для устранения заворота.
2. «Испано-Сюиза» два мотора мощностью 950 л.с., максимально 1000 л.с. для самолета СБ с работой винтов влево и вправо на предмет испытания.
Для изучения преимуществ двойных звезд купить в Америке по 2 экз. двухрядных звезд фирмы «Пратуйтнейт».
Мотор «Хорнет» фирмы «Пратуйтнейт» с автоматическим регулятором смеси для изучения вопроса больших дальностей полета из-за экономии горючего.
По одному мотору «Испано-Сюиза» и «Гном-Рон» двойных звезд большой мощности 1100-1200 л.с.
Приобрести 3 мотора английских фирм «Пегас» - 900 л.с. «Дегер» - 850 л.с. «Роль-Ройс-Мерлей» - 1000 л.с.
По приборам
1. В первую очередь приобрести приборы для летных испытаний опытных самолетов с целью изучения всех их качеств, выявления дефектов и летных эксплуатационных данных испытываемых самолетов на сумму 70 420 золотых рублей.
2. Приборы и агрегаты самолетного и моторного оборудования, не освоенные производством в СССР, на сумму 117 535 золотых рублей.
3. Приборы, необходимые для лабораторного исследования предметов самолетов и моторного оборудования отдельных частей самолета и мотора, не изготовляющихся в СССР, согласно списку, на сумму 48 850 золотых рублей.
4. Приборы и агрегаты, необходимые для обеспечения наших новых опытных самолетов надлежащим современным оборудованием, еще неполностью освоенных нашей промышленностью, согласно списку, на сумму 13 570 золотых рублей.
По производственному оборудованию
Для усиления механизации процессов производства на наших самолетных заводах приобрести наиболее интересные образцы производственного оборудования ориентировочно на 200-300 тыс. рублей.
Ассигновать из резервного фонда Совнаркома СССР на вышеуказанные закупки 2,5 млн золотых руб. в 1936 г., на каковую сумму выдать НКТП - ГУАПу открытую лицензию с распоряжением по ней начальника ГУАПа тов. Кагановича М.М. и его заместителя тов. Туполева А.Н.
В счет указанной суммы отпустить, начиная со II квартала 1936 г., 1,5 млн рублей зол[отых].
Для закупки разрешить послать комиссию в составе 10-15 человек с участием в ней производственников.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 2-4. Копия (23871).

17 марта 1936 г. закончились проводимые на базе НИИ ВВС (6 отдел) исследования приемов и методов наземной маскировки в зимних условиях, которые велись с 8-го марта 1936. Исследования проводились в виде учений и к ним, в отличие от предыдущих, привлекались сотрудники Научно-исследовательского института инженерной техники (НИИИТ) РККА. Кроме маскировки самого аэродрома и аэродромных технических средств, исследовались способы маскировки самолетов типа У-2. Р-5, ТБ-1 и ТБ-3. Все машины, кроме У-2, были серийной окраски, У-2 - все тот же N 4316 в своем зимнем камуфляже в виде смываемой белой краски. Основное внимание уделялось именно "уничтожению теней". Для этого использовались набрасываемые на самолеты покрытия из белой материи, свешивающиеся части которой поддерживались стойками, и разбросанные вокруг самолета хвойные ветви или маскировочные ковры, образующие на фоне снега темные пятна. Т.е. от камуфлирования самолета перешли к камуфлированию местности. Результат не замедлил сказаться. При дистанции не более 1 км разведчики Р-5 были видны только до высоты 1000м, ТБ-1 -до 2000м, а ТБ-3 -до 3000. Все ожидания превзошел камуфлированный У-2: он распознавался только с высот до 500 м. Последнее послужило основанием для заключения, что "камуфляж самолетов методом окраски является более надежным и совершенным методом маскировки, нежели метод наброса на самолет специального покрытия". После проведения зимних учений за дело маскировки ВВС основательно взялся НИИИТ РККА (2560,18).

17 марта 1936 г. в 4-м отделе НИИ ВВС РККА под руководством начальника 3 отделения С.Г.Онисько закончились испытания дистанционных трубок ПГ-1 и командного прибора-установщика угла конструкции Остехбюро НКО, которые шли с 7 марта. Отчет по ним утвердил начальник и военком НИИ ВВС комбриг Н.Н.Бажанов 4 марта 1936 г. Ответственными исполнителями на них были старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Акимов и старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА Сенько. И хотя взрыватели испытывали в составе авиабомб, применять их в дальнейшем планировали и в составе РС.
Испытание имело целью определить безотказность действия конструкции дистанционной трубки ПГ-1, установление причин возможных отказов, соответствия установки действительному времени их действия, соответствия установок командным прибором времени действия трубок, возможность установки дистанционной трубки из кабины летнаба на различные дистанции и «несбиваемость установки при рулении самолета».
Из испытанных 14 дистанционных трубок ПГ-1 пять отказали. Три из них нашли. Отказы произошли из-за того, что капсюль-воспламенитель не воспламенил пороха в осколочной авиабомбе АО-10. Механизм трубок и сам капсюль сработали. Остальные девять трубок (пять с пороховой петардой и четыре - с капсюлем-детонатором от АГДТ) сработали без отказов. Испытатели отметили, что рассеивание времени замедления колеблется в сторону увеличения десятых долей секунды». В ходе испытаний устанавливав четыре трубки из кабины летнаба самолета Р-5 при Помощи командного прибора. Но его показания не соответствовали установке замедления на самой трубке. При рулежке самолета «замедление трубки не сбивалось».
Выводы специалистов гласили: «Дистанционная трубка конструкции 'Б НКО при заводских испытаниях дата положительный результаты. Командный прибор для установки трубок ПГ-1 на дистанцию разрывов в полете из кабины самолета и сам установщик утла дистанционной трубки в соединении с дистанционной трубкой ПГ-1 решают полностью задачу установки трубок и полете, что имеет большую ценность в тактическом отношении».
Габариты командного прибора позволяли применять его на любых самолетах, даже истребителях. «Ввиду положительных результатов, полученных п процессе этих испытаний, важности прибора, позволяющего производить установку трубки на дистанцию разрывов в полете НИИ ВВС РККА считает необходимым срочно заказать опытную партию трубок и командные приборы с установщиком угла для оборудования грех самолетов».
Дистанционные трубки ПГ-1 конструкции Остехбюро было возможно устанавливать из кабины летнаба в пределах от 6 до 40 с. Время установки максимальной дистанции не превышало 3 с. Установка дистанции с меньшим замедлением снижала затраты времени до 1-1,5 с. На испытаниях трубки от Остехбюро НКО присутствовал конструктор Г.Н.Петров и лаборант В.И.Петров. Кроме того, на старте находился представитель СКБ Новиков, испытывавший дистанционные трубки ТМ-4 конструкции СКВ. В отчете отдельно упоминалось, что конструкция трубки ПГ-1 ему осталась неизвестна.
На испытания было представлено 16 трубок ПГ-1. из которых две, командный прибор и установщик угла оставили в НИИ ВВС в качестве экспонатов, а остальные 14 трубок испытали бомбометанием с высот 1000 и 3000 м. Время действия трубок засекали из кабины летнаба микросекундомером, который включали в момент отрыва авиабомбы от самолета и выключали в момент ее разрыва.
Вследствие отказа электросбрасывателя, время действия трубок засекали вручную, а авиабомбы сбрасывали при помощи механического сбрасывателя. До бомбометания трубки испытали методом продувки в реальных условиях. Для этого пять трубок смонтировали под фюзеляжем самолета Р-5 и установили их замедление вручную: 2 - на 20 с, 3 штуки - на 40 с. Номера взрывателей: 03856, 13860, 03844, 03854, 03857. Действие трубок выявить не удалось вследствие отсутствия струи воздуха, прямо направленной на них. Подувку повторили, установив пять трубок сбоку на фюзеляже самолета Р-5. В результате две трубки сработали по истечении 20 с (установлены на 20 с), а три - через 42, 48 и 68 с (все они установлены были на 40 с). Продувка трубок проходила на высоте 1000 м при температуре -15°С.
8 марта 1936 пять трубок сбросили с высоты 3000 м. Разрывов бомб (корпуса АО-10 с подсыпкой черного пороха) как с самолета, так и на полигоне замечено не было. Три дистанционные трубки нашли на полигоне. Они сработали, а порох в авиабомбах капсюлем-воспламенителем РГ-6 не воспламенился. Устанавливали трубки тогда вручную на 22 с. В 3-м отделении 4-го отдела к трубкам ПГ-1 сделали пороховые петарды, после чего все авиабомбы взорвались.
Первое сбрасывание было залпом из двух бомб с установкой трубок на 8 и 10 с. Второе — одиночное с установкой на 6 с. Фактическое время действия - 6,55 с. Третье и четвертое сбрасывания - одиночные с установкой на 12 с. У оставшихся трубок хвостовая часть была расточена под капсюль-детонатор от трубки АГДТ. Их сбрасывали с высоты 1000 м на корпусах АО-10, снаряженных тетриловыми шашками. Установку трех трубок провели на земле на время 10 с. Бомбы сброшены серией из трех штук. Фактическое время действия, зафиксированное микросекундомером, — 10.21 с. Рассеивание по вертикали — примерно 50 м. Четвертая трубка с помощью командного прибора была установлена на земле на 6 С, затем в воздухе переустановлена па 18 с, и перед сбрасыванием - на К) с. Фактическое время действия - 10,44 с.
В процессе воздушных испытаний также отрабатывали возможность установки трубок ПГ-1 из кабины летнаба с помощью командного прибора. С трубкой, установленной в воздухе, самолет производил посадку. Установка замедления на командном приборе соответствовала установке трубки.
Тема «управляемой установки неконтактного взрывателя» продолжала оставаться актуальной для ВВС. Об этом говорит эпизодическая переписка военных и «оборонщиков» на протяжении длительного времени (11402).

Другие оборонные отрасли:

17 марта 1936 вышел приказ НКТП № 53с. Об обеспечении танковой программы 1936 г. по Кировскому заводу. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 417) (15246).

17 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 9.Секретно. О представлении доброкачественной отчетности предприятиями ГУВП и персональной ответственности директоров. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 19‑19 об.) (15245).

17 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 23. О создании в плановом отделе ГУВП группы организации труда и зарплаты для технического нормирования и организации труда. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 97) (15245).

Жизнь и внутренняя политика:

17 марта 1936 года два первых серийных образца ГАЗ-М1 осматривали в Кремле И.В. Сталин, В.М. Молотов, К.Е. Ворошилов. Одним из первых инициаторов производства новой легковой автомашины на основе «Форда-40» стал главный конструктор ГАЗа Андрей Александрович Липгарт. ГАЗ-М1 не повторял полностью конструкцию «Форда». Конструкторами завода были впервые разработаны криволинейная поверхность передних крыльев, «плавающая» подвеска двигателя, дисковые штампованные колеса. Главным новшеством стал закрытый цельнометаллический кузов. Освоение ГАЗ-М1 давалось нелегко, но из года в год автомобиль модернизировался, в дальнейшем зарекомендовал себя с самой лучшей стороны, пользовался любовью автомобилистов и в народе стал ласково называться «Эмкой». Всего было выпущено 62888 автомобилей ГАЗ-М1 (11876).

17 марта 1936 г. первые два серийных образца ГАЗ-М1 были отправлены в Кремль. Там их осматривали И. В. Сталин, В. М. Молотов, К. Е. Ворошилов, Г. К. Орджоникидзе. Так установилась традиция, когда все новые модели автомобилей проходили высшую госприемку (12098).

Армия:

17 марта 1936 года Директивой Генштаба РККА № 4/2/34628 командующему войсками ЗабВО предписывалось к 15 апреля школу младшего командного состава расформированной 20-й легкой мехбригады переформировать в отдельный учебный мотоброневой батальон, который впоследствии разместился в бывших казармах бригады.

Внешняя политика:

17 марта 1936 г. в Совете Лиги Наций выступил народный комиссар иностранных дел СССР Литвинов. Он напомнил членам Лиги, что защита международных договоров является обязанностью Лиги наций. Нельзя сохранить Лигу, если она не будет выполнять своих собственных постановлений; тем самым она приучит агрессоров не считаться с её предостережениями. Советский представитель подверг резкой критике выдвинутое германской дипломатией утверждение о несовместимости франко-советского договора с Локарнским пактом. Всему миру известно, что ни Советский Союз, ни Франция не имеют никаких претензий на германские земли и не стремятся к изменению границ Германии. Если Германия не совершит нападения ни на Францию, ни на Советский Союз, пакт о взаимопомощи, заключённый между этими двумя странами, никогда не будет приведён в действие (17328).

За рубежом:

17 марта в 1936 году испытатель Кэмпбелл-Оурд впервые поднял прототип «A.W.38» английского бомбардировщика «Armstrong Whitworth Whitley» в воздух. Первый «A.W.38» изготовили на новом заводе в Бэгинтоне. Испытания шли довольно успешно. Бомбардировщик оказался устойчив, прост и послушен в пилотировании, надежен. Он не создавал существенных проблем ни для летчиков, ни для наземного состава. По своим летным данным A.W.38 существенно превосходил и "Хейфорд", и "Хендон", особенно по скорости и дальности полета. Приход Гитлера к власти и последующее создание "Люфтваффе" вызвали бурный рост английской военной авиации. Простой, надежный и технологичный «A.W.38» стал массовой машиной для подготовки экипажей дальних бомбардировщиков. Поэтому после устранения его наиболее явных дефектов он пошел в серию (15071).

17 марта 1936 состоялся первый полет Армстронг Уитворт Уитли прототип K4586 (20799). 

С 17 марта 1936 г. итальянцы поменялся и способ применения ОВ в Абиссинии. На итальянских самолетах были установлены выливные авиационные приборы (ВАПы). Самолеты поднимались группами по 9, 15 и 18 машин. Дистанция между ними была так рассчитана, чтобы за ними оставалось сплошное облако ОВ.
Ни население, ни армия Абиссинии не были готовы встретить это бедствие. Они были совершенно беззащитны перед химическим оружием. Негус Хайле Селассие в своих мемуарах, описывая воздушно-химическое нападение итальянцев в районе Куорам (17 марта), сообщает следующие потрясающие детали: «Началась жестокая бомбардировка людей с самолетов. И вот мы вдруг увидели наших людей, бросающих винтовки, закрывающих свои глаза руками и катающихся по земле. Причина — чуть заметный мелкий дождичек, падавший сверху на наши войска. Все, что уцелело от воздушной бомбардировки, было уничтожено газами. В этот день погибло столько людей, что у меня не хватает мужества назвать их число». Негус писал далее, что от ОВ в долине р. Таказе погибла почти вся армия раса Сейума, а из 30 тыс. человек армии раса Иммру в Семиен скрылось лишь 10 тыс. человек. От ОВ погибло также много домашнего скота, лошадей, мулов, верблюдов, ослов вьючного обоза (20246).

17 марта 1936 в Германии арестованы 700 пасторов (4962).

Армия:

К 18 марта 1936 года на базе 20-й отдельной легкой механизированной бригады в Троицкосавске были созданы Особая мотоброневая бригада и Особый мотоброневой полк. Особая мотоброневая бригада (специального назначения) вооружалась бронеавтомобилями БА-6. Ее командиром-комиссаром стал комбриг В.Ф.Шипов, начальником штаба майор Кагарманов. Директивой Генерального Штаба РККА № 4/4/47068 от 13 января 1937 года в составе бригады насчитывалось 1415 человек и она имела в своем в составе управление, роту связи, разведывательный, бронетанковый и стрелково-пулеметный батальоны, роту боевого обеспечения, ремонтно-восстановительную роту, отдельный автотранспортный взвод и автохлебозавод. Особый мотоброневой полк включал в себя один батальон танков БТ и два батальона бронемашин БА-6, командиром-комиссаром полка был В.М.Алексеев, начальником штаба Потапов. По состоянию на 12 марта 1936 года полк имел в своем составе 32 БТ-5, 5 БА-3 13 ФАИ, 9 легковых, 96 грузовых и 51 специальный автомобиль, 4 гусеничных трактора и 1 мотоцикл (11284).

За рубежом:

18 марта в 1936 году в Вулстоне впервые взлетела первая серийная английская многоцелевая лодка "Уолрэс" (К5772) «Supermarine Walrus», пилотировал Джордж Пикеринг (15072).

Авиапромышленность:

19 марта 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности Каганович М. писал письмо № 2/001348сс председателю СТО Молотову В.М.
22 марта 1936 года копии: Сталину, Ворошилову, Орджоникидзе, Межлауку В.И., Кагановичу Л.)
На № 564/КО
По поводу катастрофы самолета И-16 производства Горьковского завода № 21, имевшей место 19 февраля 1936 года на Бобруйском аэродроме, сообщаю следующее:
По получении известий о катастрофе, мною были направлены в Бобруйск зам. главного конструктора машины Поликарпова – Тетилкин, старший контролер ОТК завода № 39 Бусов и начальник Внешней инспекции завода № 21 Ефремов.
Кроме того, была послана специальная комиссия во главе с директором завода, а также бригады для выявления и замены негодных деталей и запчастей на существующих машинах.
Поступившие материалы о возможных причинах катастрофы показывают недостаточность существующего контроля производства на заводе № 21, в связи с чем 15 марта я послал на завод специалистов с заданием подробно проверить постановку технического контроля, а 18 марта выезжаю на завод сам, для принятия решительных мер к ликвидации каких бы то ни было производственных дефектов на самолетах в будущем.
Результаты доложу Вам (3574,232).

19 марта 1936 состоялось заседание Комиссии тов. В.И.Межлаука (присутствовали: Березин (КПК), А.Н.Т., Лавров (УВС), Письменный (ГУАП), Харламов (ЦАГИ), Берман (НКФ), Ботнер).
Обсуждали План финансирования опытных, экспериментальных и НИР ПА на 1936, представленный НКТП.
Постановили:
1. Внести следующие изменения в план опытных работ:
а) самолет ДИ-8 и ДИП, сконструированные под пушку Курчевского, исключить из плана опытного строительства за отсутствием соответствующего пушечного вооружения.
б) работы по усовершенствованному самолету ДБА не производить, исходя из необходимости сосредоточить все внимание завода 22 на доводку и подготовку к серии уже выпущенного экз. ДБА.
в) по самолету СБ конструкции завода 18 ограничить финансирование в размере 400 тыс. руб. Второго экз. не строить.
г) по самолету АНТ-27 ограничиться проектированием
д) по артиллерийскому корректировщику определить финансирование в размере 300 тыс. руб. на проектирование и эскизно-макетные работы.
е) работы по установке высотных моторов на самолет МК, как не предусмотренные планом опытного строительства 1936, исключить из плана финансирования.
...(2066,408).

Другие оборонные отрасли:

19 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑64с «Об утверждении точки строительства элементного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 324) (15460).

19 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑65СС «О продлении срока беспроектного финансирования строительства завода “Радиолампа”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 325) (15460).

19 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 25. Об установлении пониженных ставок вознаграждения за осуществляемую Военпромснабом работу по обслуживанию в области снабжения заводов и строительств ГУВП на 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 942. Л. 94) (15245).

Внешняя политика:

19 марта 1936 СССР подписал договор о взаимопомощи с Монголией против Японии (2100).

За рубежом:

19 марта (1936 г.) состоялось выступление представителя Германии Риббентропа. Он начал с того, что «немецкое правительство приняло приглашение Совета Лиги наций, желая оказать помощь осуществлению дела мира». Наступает «поворотный пункт» в истории Европы: никогда ещё в Совете Лиги наций не защищалось более справедливое народное дело. Лига наций должна оценить по достоинству мудрость немецкого правительства, которое 7 марта 1936 г. совершило акт благодеяния, уничтожив остатки Версальского договора, подрывавшего европейский мир (17328).

19 марта 1936 было подписано новое итало-албанское соглашение, по которому была установлена полная экономическая и военная зависимость Албании от Италии (3186).

19 марта 1936 было подписано Итало-албанское политическое и экономическое соглашение (7594).

19 марта 1936 было подписано англо-французское соглашение о взаимных гарантиях в связи с отказом Германии от локарнских соглашений о ремилитаризацией Рейнской области (3186).

Авиапромышленность:

20 марта 1936 состоялось совещание у начальника ЦАГИ по состоянию работ по ТБ-7 (АНТ-42) (1077,281).

20 марта на совещании у начальника ЦАГИ Н.М. Харламова приняли решение выпустить первую машину без отсутствующего АЦН-2 и закончить её досрочно - к 1 июня, но фактически первый АНТ-42 в основном завершили лишь к 9 ноября. По частям его перевезли на Центральный аэродром. Моторы М-34ФРН (они уже именовались АМ-34ФРН) прибыли только 23 декабря, хотя по плану завод № 24 должен был сдать их к 1 марта. Двигатели имели номинальную мощность 930 л.с. и максимальную - 1200 л.с. Установили их очень быстро. Моторы вращали трёхлопастные металлические винты изменяемого шага ВРШ-ЗБ диаметром 3,9 м (11996).

20 марта 1936 на совещании у начальника ЦАГИ Н.М. Харламова принимается решение выпускать первую машину без АЦН и закончить самолет в производстве к 1 июня 1936 года. Реально первый опытный АНТ-42 был в основном закончен постройкой к 9 ноября 1936 года и затем был вывезен без двигателей в расстыкованном виде на Центральный аэродром, где должны были начаться предварительные испытания. 23 декабря, за несколько дней до начала испытаний, были получены двигатели АМ-34ФРН (12726).

20 марта 1936 на аэродроме 18 завода состоялся первый 15 мин. полет РД N 8 с АН-1 (2149,203).

20 марта 1936 года состоялся первый полет РДД. Затем наступил перерыв, связанный с доводкой машины, до середины июня. Летные испытания РДД, завершившиеся осенью 1936 года, показали, что дальность полета с дизельным мотором должна увеличиться на 20-25% по сравнению с АНТ-25 с двигателем М-34Р.
В 1936 году после вступления А.Н. Туполева в должность главного инженера ГУАПа Наркомата тяжелой промышленности, началась работа по установке на АНТ-36 дизельного мотора АН -1.
Об одном любопытном факте из «биографии» РД рассказал авиаконструктор С.А. Москалев в так и не опубликованной книге «Голубая спираль». Очередной задачей его ОКБ оказалась «модернизация АНТ-25 в вариант РДД — разведчик дальний дизельный под мотор Чаромского АН-I. С этим мотором он приобретал невиданную дальность — около 25 000 км. К тому времени на завод было переведено КБ К.А. Калинина, который строил опытный двухмоторный бесхвостый бомбардировщик К-12. Калинин первый был вызван в Главк к Туполеву и получил задачу по модернизации РД.
Калинин обиделся на Туполева, считая, что его пытаются отвлечь второстепенной работой от строительства опытных самолетов, и наотрез отказался. После этого работу по модернизации РД поручат Москалеву с условием закончить ее в течение месяца».
После перевода КБ Калинина на завод № 18 между ним и Туполевым возникло настоящее противостояние. Вот, что писал по этому поводу Константин Алексеевич: «Осуществлению решения о создании опытной части завода с самого начала противодействовали бывший директор Чернышев и главный инженер авиационной промышленности Туполев. Они-то и внедряли на заводе № 18 недоведенные и неподготовленные к серии машины РД и ДБ-2, тем самым действительно превращая серийную часть завода в опытную мастерскую...».
Для установки дизеля АН-1 с трехлопастным металлическим винтом диаметром 3,4 метра выбрали самолет с заводским номером 188 — последний из забракованных военным представительством. Поскольку винтомоторная группа по сравнению с М-34Р потяжелела с 1050 до 1341 кг, то пришлось переделывать подмотор- ную раму и перекомпоновывать мотоотсек, чтобы сохранить необходимую центровку. Самолет, превращенный в летающую лабораторию, обладал целым букетом дефектов. Достаточно лишь сказать, что завод не смог установить убирающееся шасси. Ввиду некондиционных лонжеронов п больших усилий от моторной установки на фюзеляж ограничили максимальную скорость с 280 до 200 км/ч и нагрузки. При этом полетный вес снизили с расчетных 7800 кг до 6500 кг. Но для решения главной задачи, испытаний нового двигателя, это не являлось помехой (12725).

20 марта 1936 вышел приказ ГУАП N 60:
"Представленный ОКБ завода 43 эскизный проект самолета ПП-01 М-25 (6 местный вариант) утверждаю." Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. (2160,74).

20 марта 1936 на 39 заводе И-17 был закончен в производстве по монтажу убирающихся лыж и в тот же день на нем произведены пробы мотора и рулежка по аэродрому и приступили к продолжению заводских испытаний (2166,181).

20 марта 1936 г. возобновились испытания ЦКБ-15. Большого интереса к нему не было и к концу 1936 г. все испытания были прекращены (10667).

20-го марта 1936 года были возобновлены испытания ЦКБ-15 (И-17). Однако большого интереса самолет уже не вызывал и фактически к концу 1936 года все испытания были прекращены (15223).

20 марта 1936 г. были возобновлены заводские испытания И-17 (ЦКБ-15). Большого интереса к нему не было, и фактически к концу 1936 г. все испытания были прекращены (25035).

20 марта 1936 ЦИАМ подготовил Справку о выполнении ЦИАМ постановления Правительства от 8 января 1936 по следующим объектам:
Мотор АН-1А
850 нр, 1000 кг
Опоздание с предъявлением на гос. испытания
ВРШ-3 для М-34РН и М-34РНВ для ТБ-3
испытания шли с 1 января по 3 марта 1936
Перевод М-34 на непосредственный впрыск
М-56
Паровые турбины...(2166,180).

20 марта 1936 на совещании у начальника ЦАГИ Н.М.Харламова принимается решение выпускать первую машину без АЦН и закончить самолет в производстве к 1 июня 1936 года (7685).

20 марта 1936 в НИАП прибыли из Коврова две 20 мм автоматических зенитных пушки ШВАК. Одна на лафете системы Колесникова, а вторая - Рейнметалл. До 26 марта 1936 сделали 280 выстрелов с лафета Колесникова и 871 с лафета Рейнметалл. Получилось не очень то (1116,50).

20 марта 1936 года на НИАП прибыли из Коврова две 20-мм пушки ШВАК, которые уже на полигоне были установлены на лафеты системы Колесникова и "Рейнметалл" (3861).

20 марта 1936 вышел приказ НКО № 0015. Об испытании опытных авиабомб для постановки дымовых завес на море (15247).

Другие оборонные отрасли:

С 20 по 26 марта 1936 было сделано 280 выстрелов из двух 20-мм пушек ШВАК с лафета Колесникова и 871 - с лафета "Рейнметалл". Действие пушки было в целом удовлетворительное, причем меткость была лучше со станка "Рейнметалл", чем со станка Колесникова. Но оба лафета испытания не выдержали. Так, станок Колесникова оказался неустойчивым, подпрыгивал и смещался по грунту при стрельбе по наземным целям, а при зенитной стрельбе опрокидывался назад. У лафета "Рейнметалл" устойчивость была лучше, но при зенитной стрельбе стрелок затрачивал слишком большие усилия из-за плохой уравновешенности качающейся части. Перезаряжать пушку можно было лишь опуская ствол в горизонтальное положение. В обоих лафетах питание производилось из магазинов по 50 патронов, что было мало по мнению комиссии. В конце концов ШВАК так и не получила наземной прописки. От опытов с зенитными пушками ШВАК осталась лишь одна 20-мм установка, поступившая в Артиллерийский музей в 1938 году. Сейчас она, к сожалению, валяется в запасниках музея. В годы войны за неимением лучшего моряки своими силами начали устанавливать штатные 20-мм авиационные пушки ШВАК на самодельные лафеты. Наиболее широко такие установки применялись на торпедных и сторожевых катерах Черноморского флота. Принципиальным недостатком 20-мм пушки ШВАК была очень слабая баллистика, которая еще была терпима для самолетов 30-х годов, но не удовлетворяла требованиям зенитчиков (3861).

20 марта 1936 г. на НИАП прибыли из Коврова две 20-мм пушки ШВАК, которые уже на полигоне установили на лафеты системы Колесникова и “Рейнметалл”. С 20 по 26 марта было сделано 280 выстрелов с лафета Колесникова и 871 выстрел с лафета “Рейнметалл”. Работая над авиационной пушкой ШВАК, конструкторы ИНЗ-2 еще в 1935 г. предложили использовать ее в качестве полевой зенитной пушки. К ней было предложено два варианта лафета — системы Колесникова и лафет от 20-мм пушки обр. 1930 г. (“Рейнметалл”). Действие пушки оценено в целом как удовлетворительное, причем меткость была лучше со станка “Рейнметалл”, чем со станка Колесникова. Но оба лафета испытания не выдержали. Так, станок Колесникова оказался неустойчивым, подпрыгивал и смещался по грунту при стрельбе по наземным целям, а при зенитной стрельбе опрокидывался назад. У лафета “Рейнметалл” устойчивость была лучше, но при зенитной стрельбе стрелок затрачивал слишком большие усилия из-за плохой уравновешенности качающейся части. Перезаряжать пушку можно было лишь опуская ствол в горизонтальное положение. В обоих лафетах питание производилось из магазинов по 50 патронов, что было мало по мнению комиссии. В конце концов ШВАК так и не получила наземной прописки. От опытов с зенитными пушками ШВАК осталась лишь одна 20-мм установка, поступившая в Артиллерийский музей в 1938 г. Сейчас она, к сожалению, валяется в запасниках музея (10695).

20 марта 1936 вышел приказ НКТП № 61сс. О переходе завода «Красный Октябрь» на изготовление агрегатов трансмиссии для танка Т‑46. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 411) (15246).

20 марта 1936 вышел приказ НКТП № 62сс. О переходе завода № 37 на изготовление нового танка Т‑38. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 410) (15246).

20 марта 1936 вышел приказ НКТП № 64сс. О мерах по обеспечению выполнения программы по танкам Т‑46. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 406‑408) (15246).

20 марта 1936 года торпедный катер Г-6 был спущен на воду в Севастополе (без палубного торпедного аппарата) (10261).

Между 20 и 27 марта 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О рекордных затяжных прыжках парашютистов 
В связи с гибелью парашютисток Центрального Аэроклуба т.т. Берлин и Ивановой при затяжном прыжке с высоты 5 тыс. метров ЦК ВКП(б) постановляет: 
Запретить рекордные и затяжные прыжки впредь до особого распоряжения ЦК ВКП(б) (11652).

За рубежом:

20 марта 1936 в Вербное воскресенье в немецких католических приходах была распространена антинацистская энциклика Папы Пия XI Со жгучей обеспокоенностью (3960, 111).

Авиапромышленность:

21 марта 1936 на аэродроме 18 завода было выполнено 3 полета РД N 8 с АН-1. Разницы с АМ-34Р замечено не было. Выхлопные газы попадали в кабину и л угорали (2149,203).

21 марта и 23 марта 1936 года завод № 39 предъявил на войсковые испытания один, а потом два Ди-6Ш.
Проведение войсковых испытаний самолетов, согласно приказа № 037-1936 г. Вашего заместителя маршала Тухачевского было возложено на Гомельскую АБ.
Из-за распутицы Гомельского аэродрома, зимний этап (на лыжах) испытаний проводился на Щелковском аэродроме (3520,33).

21 марта 1936 г. постановлением СТО № ОК-69 было принято решение о закупке в Америке образца дальнего скоростного пассажирского двухмоторного самолета фирмы "Дуглас" ДС-3 как новейшей пассажирской машины (3404).

21 марта 1936 директор завода 39 Кацва писал письмо N 369с Зам. наркома НКТП М.М.К. по вопросу об изменении сроков по опытным самолетам:
"Согласно заданию Правительства по опытному строительству на 1936, завод 39 обязан сдать на гос. испытания:
СР - 1 марта 1936
И-17 - 1 апреля 1936
Вышеуказанные сроки по этим машинам, завод 39 не выдержал по следующим причинам:
По СР
1. В колесном варианте СР был окончен 19 декабря 1935, запоздав окончанием почти на 3 месяца. Основной причиной опоздания было то, что в этой машине впервые была применена цельносварная хромомолибденовая конструкция лонжерона крыла и центроплана размером 4-5 м, что потребовало поиска новой технологии сварки и калки. Последнее усугублялось тем, что завод не имеет своей закалочной печи подобного размера и приходилось калку производить в Горьком на 21 заводе.
Завод изготовил за время освоения около 12 комплектов всех лонжеронов, чтобы набрать на одну машину годных и вместо 160 м труб переработал 1800. Это первая и основная причина, затормозившая изготовление машины в срок.
2. Бригада несвоевременно запроектировала убирающуюся лыжу, дав чертежи в производство лишь 4 декабря 1935, когда самолет в колесном варианте был уже почти готов. Убирающаяся лыжа оказалась трудоемкой и была закончена в производстве лишь 13 февраля 1936.
3. 22 февраля 1936 СР сделал первый пробный полет, и с этого времени находится на заводских испытаниях, которые задержались отсутствием летных дней (низкая облачность). На сегодня СР заканчивает испытания на лыжах, без опробования механизма уборки последних.
4. Учитывая, что очевидно через несколько дней (приблизительно 1 апреля) аэродром закроется на 2-3 недели для полетов. Вследствие чего к продолжению испытаний завод сможет приступить не ранее, как с конца апреля, при этом программа заводских испытаний равна по объему гос. испытаний (что составляет 120 полетных часов или 45 дней) и тогда СР сможет быть закончен заводскими испытаниями не ранее, как 15 июня 1936.
По самолету И-17
1. Самолет И-17-1 был окончен производством и выпущен на заводские испытания 15 сентября 1935.
2. 6 ноября 1935 в ходе заводских испытаний самолет потерпел серьезную аварию (поломав шасси и крыло и пр.), вследствие чего потребовалось произвести капремонт крыльев, заново сделать шасси, сменить крыльевые баки, изготовить убирающиеся лыжи, монтаж которых из-за целого ряда конструктивных неувязок, сильно задержал производство машины, все это не позволило продолжать заводские испытания.
3. 20 марта 1936 И-17 закончен в производстве по монтажу убирающихся лыж и в тот же день на нем произведены пробы мотора и рулежка по аэродрому и приступили к продолжению заводских испытаний.
4. В связи с тем, что через несколько дней аэродром закроется для полетов, как и в предыдущем случае к продолжению заводских испытаний И-17 завод сможет приступить лишь в конце апреля, а окончание полного испытания может быть не ранее 15 июня с.г.
5. В связи с выявившимися в первой стадии заводских испытаний ряда дефектов первого экз.: узкая кабина, плохая работа козырька и т.д. нами принято решение, утвержденное ГУАП на гос. испытания передать 2-й экз. с пушечной установкой через мотор. Машина в производстве будет окончена к 1 мая с.г. (2166,181).

21 марта 1936 Базилевич писал записку В.М.М.
2) Вы обратили внимание т.Кагановича,М.М. на сообщение НКВД о катастрофе истребителя И-16 на Бобруйской (летчик убит).
Тов. Каганович, М. докладывает, о том, что им выслана на место происшествия комиссия во главе с директором з-да и зам. главного конструктора и что 18.Ш.с.г. он лично выехал на Горьковский з-д "для принятия решительных мер к ликвидации каких бы то ни было производственных дефектов на самолетах в будущем".
Материалы КСК по этому вопросу разосланы уже членам КО
Прошу указаний письмо т. Кагановичу, М.М. также разослать членам КО (3574,231).

21 марта 1936 Зам. наркома НКТП М.М.К. писал в СТО Базилевичу письмо (N 2/002169 от 17 апреля 1936):
На Ваш N 696/КО от 16 марта 1936
На ваш запрос о ходе выполнения постановления СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 по опытным работам, сообщаю следующее:
1. Самолет МБР-5 М-25. Срок сдачи на гос. испытания 15 января 1936 (завод 31).
5 января 1936 самолет был готов и летом направлен в Севастополь для сдачи на гос. испытания. Под г. Севастополем произошла вынужденная посадка самолета из-за перегорания выхлопных патрубков мотора. После устранения этого дефекта - при взлете самолета, мотор сдал и самолет при посадке был поврежден (консоль крыла) и для ремонта направлен на завод 31.
В настоящее время ремонт закончен и он передан на вторичные заводские испытания.
Во второй половине апреля самолет будет передан на гос. испытания.
2. Самолет КОР-1 М-25. Срок подачи на гос. испытания - 1 апреля 1936 (Завод 31).
Самолет проектированием закончен и в настоящее время строится на заводе 31. Готовность самолета не более 50% Из агрегатов сделано: лодка, хвостовое оперение, шасси. Идет монтаж оборудования лодки. Отстает производство крыта, которое задержалось из-за недоброкачественности дюралевых труб. В настоящее время партия труб, изготовленная на заводе 95, находится на испытаниях и будет направлена заводу 31 в конце марта.
Срок выхода самолета на заводские испытания отодвигается на 1 июля с.г. На гос. испытания будет предъявлен 1 сентября с.г.
3. Самолет АРК-3 2 М-25. Срок сдачи на гос. испытания - 1 февраля 1936. завод 45.
Со 2 февраля с.г. самолет находится на заводских испытаниях в Севастополе. Опоздание на 2 месяца со сдачей самолета на заводские испытания объясняется конструктивными переделками самолета и слабой опытно-производственной базой завода.
В процессе заводских испытаний выявлен ряд дефектов (зарывание носа лодки, недостаточная эффективность РН), которые в настоящее время устраняются.
Заводские испытания будут окончены к 1 мая с.г. и в случае удовлетворительного прохождения их самолет будет передан к 15 мая с7г. на гос. испытания.
4. Торпедоносец ЦАГИ
Самолет окончен постройкой 1 января 1936. При опробовании его на земле на заводских испытаниях 4 и 10 декабря 1935 выяснилось, что хвостовое оперение имеет вибрацию. это явление не могло быть учтено при проектировании. Перепроектирование нового оперения было закончено 10 марта с.г. и постройка будет закончена к 15 мая с.г.
Самолет с 15 мая по 15 августа будет проходить заводские испытания, а на гос. испытания выйдет 15 августа.
5. Самолет МИ 2М-85 (ДИ-8) Срок сдачи на гос. испытания 1 апреля 1936.
Самолет вышел на заводские испытания 17 июля 1935. В результате испытаний были изменены капоты моторов, поставлены новые винты, установлена новая носовая часть фюзеляжа.
Из-за аннулирования пушечного варианта АПК, по предложению т. Тухачевского, ЦАГИ продолжает работу по этому самолету с заменой АПК новым вооружением, состоящим из 10 ШВАК и 4 ШКАС.
Выполнение этой задачи вносит перекомпоновку вооружения и изменение частей самолета. Окончание этих работ и выход самолета на заводские испытания намечается на 1 октября 1936,
Самолет м.б. предъявлен на гос. испытания 15 декабря 1936 - 1 января 1937.
6. Винт ВРШ-2. Срок сдачи на гос. испытания в марте 1936 (Завод 28).
Гос. испытания винта ВРШ-2 на моторе закончено. Винт поставлен на самолет для летных испытаний, которые д. начаться 21 марта с.г. в НИИ ВВС.
7. Винт ВРШ ЦАГИ. Срок сдачи на гос. испытания в марте 1936 (Завод 28).
Работы проводятся. Винт ВРШ ЦАГИ будет предъявлен на испытания в апреле 1936.
Задержка произошла главным образом из-за недоброкачественности поковок для корпуса втулки, несвоевременной поставки поковок и шарикоподшипников.
8. О типовых установках для производства стат. испытаний и динамических (вибрационных) испытаний. Срок 1 марта 1936 (ЦАГИ).
ЦАГИ разработал 11 инструкций для производства статических и динамических испытаний самолетов. В настоящее время эти инструкции заканчиваются оформлением.
Доклад будет представлен СТО в апреле 1936.
9. Об опытных паровых турбинах и авиадизелях. Срок 8 марта 1936
Для обследования состояния работ по турбинам создана комиссия под председательством Нач. ЦИАМ Беляевского.
Комиссия работает и д. окончить работу в апреле с.г.
Доклад в СТО будет представлен в апреле с.г.
10. Авиадизель Н-1А Срок гос. испытаний 1 апреля 1936.
Мотор является дальнейшей модификацией Н-1, прошедшего гос. испытания в 1935.
В настоящий момент проходит заводские испытания, проработав на станке около 40 час.
Заводские испытания проходят удовлетворительно.
Мотор будет предъявлен на гос. испытания к 1 июля с.г. Задержка была вызвана необходимостью провести значительный объем работ по подготовке Н-1 для летных испытаний на самолете.
11. ВРШ-3 (ЦИАМ).
Гос. испытания ВРШ-3 закончены 3 марта 1936 с удовлетворительными результатами. Заключение о результатах испытаний представлено комиссией НИИ УВС на утверждение нач. УВС.
ЦИАМ подготовлен мотор М-34 ФРН с винтом переменного шага для летных испытаний на ТБ-3.
12. Двухскоростной нагнетатель к М-34. Срок гос. испытаний 1 марта 1936.
ЦИАМ закончил отработку нагнетателя с включением по принципу и Микулина. Проведены длительные заводские испытания )свыше 100 час.) режимной работы и проведено 300 переключений.
С этим нагнетателем М-34 ФРН развивает у земли на 1-й скорости 1250, на второй на 5600 - 859 нр (по плану требуется 850 на 6000).
В настоящее время изготовлено 3 нагнетателя и 1 заканчивается изготовителем. Один нагнетатель передан на завод 1 для установки на Рзет и проверки в полете.
На гос. испытания на станок он будет передан к 15 апреля 1936
13. Перевод М-34 на непосредственный впрыск. срок сдачи на гос. испытания - 1 апреля 1936 (ЦИАМ).
Закончены лабораторные испытания по переводу М-34 РН на непосредственный впрыск, подобраны фазы, форсунки и изготовлены агрегаты.
Мотор М-34РН с НП проходит заводские испытания. Для полного окончания доводки мотора потребуется 3 месяца и на гос. испытания будет предъявлен 1 августа 1936.
Задержка с предъявлением вызвана рядом технических трудностей в освоении впрыска и задержками в изготовлении мотора, потребовавшего некоторые переделки в картере.
14. Мотор М-56
15. Мотор СР М-85. Срок сдачи на гос. испытания 1 марта 1936 (Завод 39).
Самолет находится на заводских испытаниях с 22 февраля 1936.
задержка с предъявлением на гос. испытания произошла, главным образом, вследствие трудностей освоения цельносварной хромомолибденовой конструкции лонжеронов крыла, а также вследствие трудоемкости изготовления убирающихся лыж. Учитывая, что аэродром будет закрыт для полетов 9с 1 апреля по 2 мая) заводские испытания закончатся 15 июля и к этому сроку самолет будет предъявлен на гос. испытания.
16. Самолет И-17 М-100. Срок предъявления га гос. испытания - 1 апреля 1936 (завод 39).
Самолет запоздал с предъявлением на гос. испытания из-за ряда конструктивных дефектов (шасси, узкая кабина, плохая работа козырька).
В данный момент самолет находится на заводских испытаниях. На гос. испытания будет предъявлен к 15 июня с.г. (2166,192).

21 марта 1936 вышло постановление СТО N ОК-69сс "Об импорте для ГУАП образцов самолетов, моторов, приборов." в развитие постановления СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 (2379,190).
Хотели закупить:
а) образцы самолетов
б) образцы авиамоторов
в) образцы приборов и агрегатов для оборудования самолетов и авиамоторов
г) образцы производственного оборудования
а) По самолетам
В Америке
1. В первую очередь морской дальний двухмоторный самолет фирмы Консолидейтед с приобретением техпомощи с условием посылки наших работников на завод для получения всех рабочих чертежей и технологического процесса производства их, а также части приспособлений с таким расчетом, чтобы эта группа работников, побывавших на заводе фирмы, была откомандирована на 126 завод для производства этих машин.
2. дальний скоростной 4-моторный бомбардировщик фирмы Боинг, как опытный образец на предмет изучения как самого самолета, так и всего его оборудования и вооружений.
3. дальний скоростной пассажирский 2-х моторный самолет фирмы Дуглас, как новейшую пассажирскую машину.
Во Франции
1. приобрести Девуатин Д-513 скоростной одноместный истребитель со скоростью 480 км/час и потолком 11400 м.
В Англии
1. Приобрести самолет Хаукер моноплан скоростной истребитель со скоростью 500 км/час для изучения конструкции, оборудования и вооружения.
2. Бристоль 2-х моторный бомбардировщик со скоростью около 425 км/час для изучения новейших типов двухмоторных бомбардировщиков.
б) по моторам
В Америке
1. 5 РЦ У 950 нр
Во Франции
1. У фирмы Гном-Рон 3 К-14 FBS и К-14 FRL 950 нр с левым вращением 92) и правым вращением (1) с целью установки их на одном из наших самолетов для испытания работы винтов в разные стороны для устранения разворота
2. Испано-Сюиза 2 950 нр для СБ с разным вращением на предмет испытания.
Для изучения преимуществ двухрядных звезд купить в Америке по 2 экз. двухрядных звезд фирмы Пратт Уитней
Мотор Хорнет фирмы Пратт Уитней
По одному мотору ИС и ГР двойных звезд большой мощности по 1100-1200 нр
Приобрести 3 мотора английских фирм Пегас - 900 нр, Дегер - 850 нр, Роллс Ройс Мерлин 1000 нр... (2149,109).

21 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑69сс «Об импорте для ГУАПа НКТП образцов самолетов, моторов и приборов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 332‑335) (15460).

21 марта 1936 г. последовало решение Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензии на его производство в СССР. Конкретно внимание сосредоточили на следующей, более совершенной модели фирмы «Дуглас» — DC-3 (24981).

21 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑67сс «О развитии работ по ультрафиолетовым лучам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 329) (15460).

Авиапромышленность:

22 марта 1936 г. в 11 час 26 мин. катер Г-6 был спущен на воду. На испытаниях в 1936 г. катер без вооружения при водоизмещении в 55 т показал скорость в 55,3 узла, а с балластом при водоизмещении 73 т — 49 узлов. Стоимость постройки катера составила 7,5 млн рублей. По результатам испытаний катер был доработан, и в июне 1937 г. продолжились его заводские испытания (10675).

Другие оборонные отрасли:

22 марта 1936. Постановление Комиссии обороны СССР № 1 «О Военно-техническом бюро при Комиссии обороны». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 64) (15460).

22 марта 1936 года было создано Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии (Комитете) обороны при Совете народных комиссаров СССР - центральный орган, в котором сходятся нити руководства всей военно-технической работой (Комиссия обороны при СНК СССР была создана 24 декабря 1930 г. в соответствии с постановлением СНК СССР вместо упразднённого Распорядительного заседания СТО при СНК СССР. В её состав вошли И.В. Сталин, В.М. Молотов, К.Е. Ворошилов, Г.К. Орджоникидзе и В.В. Куйбышев. Решением Политбюро ЦК ВКП(б) от 27 апреля 1937 г. Комиссия обороны была упразднена, вместо неё создан Комитет обороны при СНК СССР в составе семи членов и четырёх кандидатов в члены Комитета обороны, его председателем был назначен В.М. Молотов). Документ о его создании носил совершенно секретный характер. Таким образом, в структуре советского правительства появился «закрытый» военно-технический орган с весьма широкими полномочиями, позволявшими ему координировать деятельность промышленных (военно-промышленных) наркоматов, НКО СССР, Наркомата внутренних дел (НКВД) СССР и разведывательных структур в решении всего комплекса задач, связанных с развитием оборонных отраслей промышленности и производством военной техники и вооружения.
Руководителем ВТБ был назначен председатель СНК СССР В.М. Молотов. Характерно, что о деятельности ВТБ многие годы практически ничего не было известно. Даже в крупной работе Н.С. Симонова, специалиста в области истории отечественного военно-промышленного комплекса (ВПК), ВТБ при Комитете обороны СНК СССР упоминается лишь в перечне источников3. Ещё менее освещённой оставалась та профессиональная сфера ВТБ, которая напрямую касалась деятельности советских разведывательных органов — Иностранного отдела (ИНО) ГУГБ НКВД (Наркомат внутренних дел (НКВД) СССР был учреждён постановлением ЦИК СССР от 10 июля 1934 г., в составе него приказом НКВД от 11 июля 1934 г. № 1 было создано Главное управление государственной безопасности. Иностранный отдел ГУГБ, занимавшийся внешней разведкой, согласно приказам НКВД от 25 декабря 1936 г. № 00411, от 9 июня 1938 г. № 00362 и от 29 сентября 1938 г. № 00641 стал именоваться, соответственно, 7-м отделом ГУГБ НКВД СССР, 5-м отделом 1-го УГБ НКВД СССР и 5-м отделом ГУГБ НКВД СССР. Однако в документах тех лет, в том числе в конфиденциальной переписке, он зачастую именовался как ИНО НКВД) и Разведывательного управления РККА (с 1939 г. — 5-го управления РККА, с 1940 г. — РУ Генштаба Красной армии (КА)). Только с конца 1990-х годов, когда Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ) рассекретил большое количество документов, касающихся деятельности высших органов власти и государственного управления СССР, появилась возможность исследовать деятельность ВТБ в контексте создания отечественного ВПК. Прежде всего, необходимо, на наш взгляд, показать кадровый состав ВТБ, поскольку именно это в те годы определяло статус и место нового органа в иерархии властных структур СССР.
О том, что ВТБ, несмотря на своё сугубо техническое название, обладало всей полнотой власти в своей сфере, говорит то, что в его состав входили практически все высшие — на тот период — руководители государства, а именно: председатель СНК СССР и председатель СТО СССР В.М. Молотов; генеральный секретарь ЦК ВКП(б) И.В. Сталин; нарком обороны Маршал Советского Союза К.Е. Ворошилов; нарком тяжёлой промышленности Г.К. Орджоникидзе (с заменой позже М.Л. Рухимовичем); нарком внешней торговли А.П. Розенгольц; 1-й заместитель наркома тяжёлой промышленности Г.Л. Пятаков, 1-й заместитель наркома обороны Маршал Советского Союза М.Н. Тухачевский; начальник Иностранного отдела ГУГБ НКВД СССР комиссар госбезопасности 2 ранга А.А. Слуцкий и начальник Разведывательного управления РККА комкор С.П. Урицкий5. Состав ВТБ не был постоянным, в него периодически включались другие должностные лица. Так, уже спустя месяц в состав ВТБ ввели наркома внутренних дел Г.Г. Ягоду и начальника Автобронетанкового управления РККА И.А. Халепского. Ещё через год М.Н. Тухачевский и И.А. Халепский от обязанностей членов ВТБ были освобождены, а вместо них введены нарком тяжёлой промышленности В.И. Межлаук, нарком внутренних дел Н.И. Ежов и начальник Генерального штаба РККА А.И. Егоров. 8 апреля 1938 года был определён следующий состав ВТБ: В.М. Молотов (председатель), И.В. Сталин, К.Е. Ворошилов, нарком тяжёлой промышленности Л.М. Каганович, нарком оборонной промышленности М.М. Каганович и нарком внутренних дел Н.И. Ежов6. Учитывая, что все члены ВТБ, за исключением М.М. Кагановича, одновременно являлись членам Комитета обороны при СНК СССР7, принимавшиеся ВТБ решения фактически имели статус постановлений Комитета обороны.
Периодическая ротация членов ВТБ обусловливалась, главным образом, проходившими в стране политическими процессами, сопровождавшимися, как известно, массовыми репрессиями. В итоге к 22 января 1939 года в его составе из числа упомянутых выше членов остались лишь Сталин, Молотов и Ворошилов. Этим же можно объяснить и то, что руководители разведывательных органов, также подвергавшиеся перманентным чисткам, входили в состав ВТБ фактически лишь до апреля 1938 года. Заметим, их не включили и в состав образованного 13 марта 1938 года Главного военного совета (ГВС) РККА (с 26 июля 1940 г. — ГВС КА). Лишь 9 июня 1939 года в состав ГВС был введён начальник 5-го управления РККА — заместитель наркома обороны СССР комдив И.И. Проскуров. Правда, пробыл он там недолго: 24 июля 1940 года он был выведен из ГВС, а вскоре снят с должности (12681).

22 марта 1936 г. при Комиссии обороны было создано Военно-техническое бюро (ВТБ), которое занималось координацией работы всех заинтересованных ведомств, связанных с развитием оборонных отраслей промышленности и производством военной техники и вооружения. С созданием  Комитета обороны при СНК СССР в 1937 г. ВТБ переходит в его структуру. Постановления комитета № 49сс и 50сс от 8 апреля 1938 г. регламентировали деятельность ВТБ при Комитете обороны. Членами ВТБ в этот период являлись: В. М. Молотов (председатель), И. В. Сталин, К. Е. Ворошилов, Л. М. Каганович, М. М. Каганович и Н. И. Ежов. В задачи секретариата ВТБ входило: обслуживание заседаний и ведение протоколов бюро, направление особых материалов наркоматам и организациям, подготовка проектов постановлений по полученным от специальных органов предложениям, подготовка утвержденных ВТБ заданий на получение особых материалов и др. Для осуществления этих задач при секретариате был организован аппарат, состоящий из консультантов, инспекторов, а также специальной группы и канцелярии. Кроме того, были организованы специальные технические группы в наркоматах обороны, оборонной промышленности, тяжелой промышленности, машиностроения, легкой промышленности и лесной промышленности. Функциями специальных технических групп являлись: распределение получаемого материала по главкам, заводам и научно-исследовательским институтам, наблюдение на местах за реализацией материалов и подготовка сведений для наркома об их состоянии и отсылка их в секретариат ВТБ, а также составление заявок на техническую информацию. ВТБ было упразднено постановлением Комитета обороны № 315сс от 1 сентября 1939 г., а его функции переданы Комитету обороны. В частности, в системе секретариата комитета на базе секретариата ВТБ был организован отдел научно-исследовательских работ и использования иностранной техники (отдел НИР) «для координации работ органов технической разведки, работы по использованию материалов особой доставки в промышленности и научно-исследовательской работы по оборонной тематике». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 31. Л. 1‑2, 12‑15; Д. 72. Л. 120.) (17831).

22 марта 1936 года было создано Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии (Комитете) обороны при Совете народных комиссаров СССР. Документ о его создании носил совершенно секретный характер. Таким образом, в структуре советского правительства появился «закрытый» военно-технический орган с весьма широкими полномочиями, позволявшими ему координировать деятельность промышленных (военно-промышленных) наркоматов, НКО СССР, Наркомата внутренних дел (НКВД) СССР и разведывательных структур в решении всего комплекса задач, связанных с развитием оборонных отраслей промышленности и производством военной техники и вооружения.
Руководителем ВТБ был назначен председатель СНК СССР В.М. Молотов. Характерно, что о деятельности ВТБ многие годы практически ничего не было известно. Даже в крупной работе Н.С. Симонова, специалиста в области истории отечественного военно-промышленного комплекса (ВПК), ВТБ при Комитете обороны СНК СССР упоминается лишь в перечне источников3. Ещё менее освещённой оставалась та профессиональная сфера ВТБ, которая напрямую касалась деятельности советских разведывательных органов — Иностранного отдела (ИНО) ГУГБ НКВД4 и Разведывательного управления РККА (с 1939 г. — 5-го управления РККА, с 1940 г. — РУ Генштаба Красной армии (КА)). Только с конца 1990-х годов, когда Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ) рассекретил большое количество документов, касающихся деятельности высших органов власти и государственного управления СССР, появилась возможность исследовать деятельность ВТБ в контексте создания отечественного ВПК. Прежде всего, необходимо, на наш взгляд, показать кадровый состав ВТБ, поскольку именно это в те годы определяло статус и место нового органа в иерархии властных структур СССР (21533).

22 марта 1936 г. в 11 час. 26 мин. катер Г-6 был спущен на воду.
На испытаниях в 1936 г. катер без вооружения при водоизмещении в 55 т показал скорость в 55,3 уз., а с балластом при водоизмещении 73 т — 49 уз. Стоимость постройки катера составила 7,5 млн. рублей.
По результатам испытаний катер был доработан, и в июне 1937 г. продолжились его заводские испытания. Государственные испытания были проведены с 8 сентября 1937 г. по январь 1938 г., но без торпедного вооружения. В таком виде комиссия закончила ходовые испытания, а к мореходным не приступала из-за отсутствия вооружения и решила приостановить испытания впредь до установки торпедного вооружения.
[bookmark: label119][bookmark: label120]Данные приемных испытаний (протокол от 26 сентября 1937 г.)
Водоизмещение, т / Скорость, уз.…… 87 / 32,8 — 81,3 / 38,1 — 74,5 / 47 — 71,1 / 49,8 — 66,4 / 50,7 — 56,3 / 53,7
К началу 1939 г. наконец-то изготовили трехтрубные торпедные аппараты, но стрелять ими с катера Г-6 было нельзя. Дело в том, что при проектировании силовых элементов катера ЦАГИ исходил из того, что при стрельбе из трехтрубного торпедного аппарата сила отдачи, как сообщал его разработчик, не будет превышать 10 т. В действительности оказалось, что при одиночном выстреле отдача составляла 13,9 т, а залповая стрельба была и вовсе недопустима.
В результате было решено испытывать Г-6 без поворотного торпедного аппарата. Государственные испытания катера Г-6 были проведены с 5 по 19 апреля 1939 г. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены.
Сам же катер Г-6 20 июня 1939 г. был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота.
В 1941—1943 гг. участия в боевых действиях он не принимал, в 1944 г. использовался как охотник за подводными лодками и для доставки топлива (20 июля 1944 г.) на торпедные катера типа Г-5, выработавшие его в ходе боевой операции (15117).

22 марта 1936 г. в 11 час. 26 мин. катер Г-6 был спущен на воду в Севастополе.
На испытаниях в 1936 г. катер без вооружения при водоизмещении в 55 т показал скорость в 55,3 уз., а с балластом при водоизмещении 73 т — 49 уз. Стоимость постройки катера составила 7,5 млн рублей.
По результатам испытаний катер был доработан, и в июне 1937 г. продолжились его заводские испытания. Государственные испытания были проведены с 8 сентября 1937 г. по январь 1938 г., но без торпедного вооружения. В таком виде комиссия закончила ходовые испытания, а к мореходным не приступала из-за отсутствия вооружения и решила приостановить испытания впредь до установки торпедного вооружения (25213).

22 марта 1936 года в Севастополе после монтажа механизмов катер Г-6 спустили на воду. 7 апреля Г-6 первый раз вышел в море на заводские ходовые испытания, продолжавшиеся до конца года. Их результаты позволили А.Н. Туполеву доложить о надежной работе энергетической установки и заявить, что «при водоизмещении в 70 т скорость в 50 узлов вполне реальна».
Заводские испытания Г-6 завершились 9 июля 1937 года, после чего начались государственные. Приемная комиссия была сформирована на основе приказа наморси от 19 июля 1937 года, и к началу сентября ее члены собрались в Севастополе. Вероятно, на ходе испытаний отразились пришедшиеся на октябрь 1937-го аресты А.Н. Туполева и Н.С. Некрасова и последовавшие вслед за этим проблемы у КБ (25697).

22 марта 1936 г. катер Г-6 спустили на воду в Севастополе. 7 апреля Г-6 первый раз вышел в море на заводские ходовые испытания, продолжавшиеся до конца года (25781).

22 марта 1936 вышел приказ НКТП № 70с. О мероприятиях по обеспечению морской судостроительной программы и электрических станций паровыми и водяными турбинами. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 400) (15246).

22 марта 1936 вышел приказ НКТП № 71сс. О постройке серийных эскадренных миноносцев. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 397‑399) (15246).

22 марта 1936 вышел приказ НКТП № 72сс. О мероприятиях по Главэнергопрому для обеспечения необходимыми материалами и оборудованием постройки новых серийных эсминцев. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 64) (15246).

22 марта 1936 вышел приказ НКО № 0018. О включении в состав Морских сил РККА подводных лодок (15247).

Армия:

22 марта 1936 года было создано Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии (Комитете) обороны при Совете народных комиссаров СССР и в структуре советского правительства появился «закрытый» военно-технический орган с весьма широкими полномочиями, позволявшими ему координировать деятельность промышленных (военно-промышленных) наркоматов, НКО СССР, Наркомата внутренних дел (НКВД) СССР и разведывательных структур в решении всего комплекса задач, связанных с развитием оборонных отраслей промышленности и производством военной техники и вооружения.
Руководителем ВТБ был назначен председатель СНК СССР В.М. Молотов. ВТБ, несмотря на своё сугубо техническое название, обладало всей полнотой власти в своей сфере, говорит то, что в его состав входили практически все высшие — на тот период — руководители государства, а именно: председатель СНК СССР и председатель СТО СССР В.М. Молотов; генеральный секретарь ЦК ВКП(б) И.В. Сталин; нарком обороны Маршал Советского Союза К.Е. Ворошилов; нарком тяжёлой промышленности Г.К. Орджоникидзе (с заменой позже М.Л. Рухимовичем); нарком внешней торговли А.П. Розенгольц; 1-й заместитель наркома тяжёлой промышленности Г.Л. Пятаков, 1-й заместитель наркома обороны Маршал Советского Союза М.Н. Тухачевский; начальник Иностранного отдела ГУГБ НКВД СССР комиссар госбезопасности 2 ранга А.А. Слуцкий и начальник Разведывательного управления РККА комкор С.П. Урицкий. Состав ВТБ не был постоянным, в него периодически включались другие должностные лица. Так, уже спустя месяц в состав ВТБ ввели наркома внутренних дел Г.Г. Ягоду и начальника Автобронетанкового управления РККА И.А. Халепского. Ещё через год М.Н. Тухачевский и И.А. Халепский от обязанностей членов ВТБ были освобождены, а вместо них введены нарком тяжёлой промышленности В.И. Межлаук, нарком внутренних дел Н.И. Ежов и начальник Генерального штаба РККА А.И. Егоров. 8 апреля 1938 года был определён следующий состав ВТБ: В.М. Молотов (председатель), И.В. Сталин, К.Е. Ворошилов, нарком тяжёлой промышленности Л.М. Каганович, нарком оборонной промышленности М.М. Каганович и нарком внутренних дел Н.И. Ежов6. Учитывая, что все члены ВТБ, за исключением М.М. Кагановича, одновременно являлись членам Комитета обороны при СНК СССР7, принимавшиеся ВТБ решения фактически имели статус постановлений Комитета обороны.
Периодическая ротация членов ВТБ обусловливалась, главным образом, проходившими в стране политическими процессами, сопровождавшимися, как известно, массовыми репрессиями. В итоге к 22 января 1939 года в его составе из числа упомянутых выше членов остались лишь Сталин, Молотов и Ворошилов. Этим же можно объяснить и то, что руководители разведывательных органов, также подвергавшиеся перманентным чисткам, входили в состав ВТБ фактически лишь до апреля 1938 года. Заметим, их не включили и в состав образованного 13 марта 1938 года Главного военного совета (ГВС) РККА (с 26 июля 1940 г. — ГВС КА). Лишь 9 июня 1939 года в состав ГВС был введён начальник 5-го управления РККА — заместитель наркома обороны СССР комдив И.И. Проскуров. Правда, пробыл он там недолго: 24 июля 1940 года он был выведен из ГВС, а вскоре снят с должности (19562).

За рубежом:

22 марта 1936 выступая в Бреслау, Гитлер впервые призвал к “новому порядку” в Европе (4962).

Авиапромышленность:

23 марта 1936 Дир. завода 22 Марголин и райинженер и нач военпреда УВС Горелин с исх. N 0102 направили Отчет о серийном испытании ТБ-3 4М-34РБ N 22618, состоявшемся 20 января 1936 (523).

23 марта 1936 года врид начальника ВВС РККА комкор Лавров писал письмо № 414134с наркому обороны маршалу Ворошилову
Докладываю, что частично проведенные Харьковской авиабригадой войсковые испытания первых 8-ми самолетов Р-ЗЕТ М-34Н (производства завода № 1) показали неудовлетворительные результаты, а именно:
1. Машина слепая – обзор вперед и по сторонам из кабины летчика недостаточен; передние рамы фонаря мешают наблюдению.
2. Кабина летнаба тесна, управлять самолетом из этой кабины нельзя, как нельзя и стрелять из турельного пулемета ШКАС и нельзя пользоваться прицелом ОПБ-1.
3. Установленные на самолетах турели непригодны, так как на скоростях полета выше 220 км/час ими пользоваться нельзя – нельзя провернуть ни при помощи имеющегося электромотора, ни вручную.
4. Вследствие пологой глиссады планирования, садиться на полевых аэродромах с закрытыми подходами – затруднительно.
5. Часто спускает давление в амортизационных ногах шасси – за время войсковых испытаний отмечено более 10-ти случаев.
6. Пятиходовой кран бензопроводки систематически произвольно пропускает бензин из верхних баков в нижние и за борт.6. ППри стрельбе из переднего пулемета пороховые газы в большой концентрации попадают в кабину летчика.
Большинство этих дефектов были выявлены еще на государственных испытаниях и в акте от августа 1935 года заводу было предъявлено требование дефекты, в частности, недоведенность задней огневой точки, недочеты системы бензопитания, неудобство фонарей летчика и летнаба, недостатки амортизации шасси и ряд других, устранить, а также улучшить посадочные качества самолета (изменить глиссаду планирования).
До сих пор это заводом № 1 полностью не выполнено.
Дефекты мотора М-34Н, стоящего на самолете Р-ЗЕТ, еще более усугубляют изложенное, как например:
1. При низких температурах и прогреве мотора образуется конденсат топлива.
2. Появляется течь из подогревателя всасывающей трубы мотора – по этой причине были две вынужденные посадки во время войсковых испытаний.
3. Отказывает регулятор давления нагнетателя.
Создавшееся положение с производством и качеством самолетов Р-ЗЕТ внушает мне серьезные опасения за своевременность обеспечения ВВС разведчиками и легкими бомбардировщиками, так как до устранения дефектов самолет Р-ЗЕТ пустить в войска в массовом порядке нельзя.
Докладывая изложенное, прошу Ваших указаний.
(3574,244-245).

23 марта 1935 г. состоялась первая настоящая подцепка в воздухе (первая в мире). После зацепления истребитель Григоровича был подтянут и зафиксирован на замках, далее "Звено-5" снизилось до 500 м и пролетело над аэродромом, где находилась комиссия ВВС. Отцепка состоялась на высоте 1200 м. В последующие дни, до 29 марта 1935 г., было произведено ещё пять удачных воздушных подцепок И-ЗЕТ.
15 марта 1935 г. начались испытания системы "Звено-5".
Система "Звено-5" (3-5), предусматривавшая подцепку одного И-ЗЕТ под ТБ-3 в воздухе. Для приёма истребителя под фюзеляжем четырёхмоторного носителя оборудовали специальную опускаемую ферму с масля- но-воздушными амортизаторами, которую закрепили на задних замках наружных бомбодержателей ДЕР-15. Опускание и подъём фермы осуществлялись из кабины бортмеханика при помощи ручной лебёдки с червячной самотормозящей передачей. На И-ЗЕТ также произвели дополнительные усовершенствования. 
В верхней части фюзеляжа истребителя смонтировали ферму подцепки с особым крюком, которым цеплялись за трапецию, спущенную с ТБ-3. Крюк имел фиксирующий замок и ограничительную штангу - она предохраняла воздушный винт от повреждений. Конструкцию крыла истребителя в районе нервюр № 12-14 усилили - на этих участках крыло после подтягивания упиралось в колёса ТБ-3. Дополнительным фиксатором И-ЗЕТ являлась верхняя часть фюзеляжа за заголовником пилота - её также дополнительно усилили.
"ЗЕТ" пилотировал лётчик В.А. Степанчонок, носитель- П.М. Стефановский. Поначалу провели особые тренировки: Степанчонок подходил сзади к летящему со скоростью 140 км/ч ТБ-3, выравнивал скорости, а затем, давая помалу газ, зацеплял и обрывал поперечную перкалевую ленту. До 21 марта провели 25 таких тренировок.
По результатам этих полётов сделали следующие заключения:
"1. Проведённые испытания показали полную возможность подцепки и отцепки самолёта И-ЗЕТ к самолёту ТБ-3 в полёте. Наличие незначительных колебаний в горизонтальной плоскости на процесс подцепки и отцепки не влияет.
2. Подвешенный и притянутый самолёт И-ЗЕТ тенденций к срыву и колебаний вокруг всех трёх осей на скоростях 125 - 155 км/ч не имеет. Вибраций не наблюдалось. На других режимах испытания не проводились из-за невозможности плотно прижать крыло И-ЗЕТ к колёсам тележки самолёта ТБ-3.
3. Прицепленный и подтянутый самолёт И-ЗЕТ позволяет осуществлять полёт с брошенной ручкой.
4. Связь в полёте при осуществлении подцепки зрительная и при помощи записок.
5. Бомбовая подвеска ТБ-3 в данном варианте возможна только под консольными держателями ДЕР-13 или ДЕР-23. 
Считать систему 3-5 прошедшей испытания, продолжать её совершенствовать..."
В дальнейшем предлагалось решить задачи обеспечения подвешенного под ТБ-3 истребителя горючим, маслом и боеприпасами с носителя (12005).

23 марта 1936 руководил как начальник V отдела РНИИ заседанием техсовета отдела, на котором утверждались эскизные проекты двух вариантов пороховых ракет, предназначенных для поражения движущихся воздушных целей: объекты 217Д, 217Д1 (см. Приложение 1) (ААН, р. 4, оп. 14, № 105, л. 62) (10676).

Другие оборонные отрасли:

23 марта 1936 г.
Приложение
Проект телеграммы А.П. Розенголъца Л.Х. Фридрихсопу о срочной реализации в счет кредита оборонных и других объектов
23 марта 1936 г.
Разрешаю Вам реализовать в счет 200-миллионного кредита нижеследующие объекты:
1. Образцы аэродромного оборудования	120 тыс. руб.
2. Специальные агрегаты для обработки снарядных стаканов и трубок	125 тыс. руб.
3. “Главзолото” - оборудование по улавливанию серы 136 тыс. руб.
4. Оборудование для ВАКТа для изготовления аккумуляторов и элементов	170 тыс. руб.
5. НКО - запчасти к стереовысотомерам	117 тыс. руб.
6. “Главоргхим” - доукомплектование установки по ректификации газа	150 тыс.	руб.
7. ГУАП - доукомплектование оборудования для производства коленчатых валов для авиамоторов	77 тыс. руб.
8. Для доукомплектования ранее заказанного разного оборудования	300 тыс.	руб.
9. “Главгаз” - печи Гейзена	138 тыс.	руб.
10. “Главцветмет” - оборудование для производства кабеля.	900 тыс, руб.
Итого 2 233 тыс. руб.
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. On. 64. Д. 664. Л. 55. Заверенная копия (20745).

23 марта 1936 года начальник морского отдела Генерального Штаба (ГШ) РККА флагман 1 ранга П. Г. Стасевич докладывал Наркому Обороны СССР Маршалу Советского Союза К. Е. Ворошилову, «что эти предложения СССР в ближайшее десятилетие принять не может, так как состояние и количество наших кораблей ниже уровня кораблей флотов вероятного противника. Поэтому, – пояснял он – нам придется основной упор делать на создание более сильных кораблей, чем корабли таких же классов иностранных государств, то есть усиливать их вооружение и живучесть. Это повлечет за собой увеличение тоннажа. Кроме того, на увеличение тоннажа отечественных кораблей будет влиять существующая в настоящее время отсталость, по сравнению с иностранной, советской судостроительной техники» [3, д. 72, л. 36-38].
Учитывая требования Лондонского договора, состояние флота и советского судостроения, а также перспектив их развития с целью противодействия флотам мировых держав, по мнению руководства Морских сил РККА, необходимо было строить корабли основных классов со следующими характеристиками:
• линкоры – водоизмещение 40.000-45.000 тонн при максимальном калибре артиллерийского вооружения в 14"-18" (356-457 -мм);
• тяжелые крейсера – специалисты не соглашались с запрещением строительства кораблей водоизмещением 10.000-20.000 тонн и снижении скорости их хода до 20 узлов, так как в исследуемый период крейсеров в 10.000 тонн водоизмещения с артиллерией 8"(203-мм) и скоростью хода 32-36 узлов имелось в составе флотов: Англии – 19, США – 18, Японии – 12, Франции – 7 и Италии – 7; Германия построила 3 линкора в 10.000 тонн водоизмещения и артиллерией в 11"(279-мм). Советский Союз должен был противопоставить этим крейсерам корабли с 10"-12" (254-305-мм) артиллерией и хорошей защитой с воздуха, что потребовало бы увеличения водоизмещения до 18.000 тонн;
• легкие крейсера – водоизмещение этих кораблей в 7.500-8.000 тонн возражений специалистов не вызывало. Вместе с тем орудия главного калибра в 6,1" (155-мм) были не приемлемы, так как для усиления советских легких крейсеров уже приняты на вооружение и установлены 180-мм морские артиллерийские орудия;
• авианосцы – водоизмещение в 22.000 тонн не вызывало у специалистов возражений, а по артиллерийскому вооружению предлагалось увеличить калибр [Там же].
Обосновывая невозможность для СССР согласиться с вводимыми ограничениями, начальник морского отдела ГШ РККА обращает внимание на географическое положение морских театров военных действий.
«Любая из морских держав, представленная на Лондонской конференции, имеет возможность сосредоточить флоты в любой точке своего побережья или побережья своих колоний.
Военно-морской флот СССР будет разобщен и закрыт в бассейнах Черного и Балтийского морей, легко и прочно блокируемых в проливах. Только Северный и Тихоокеанский флоты теоретически имеют возможность взаимодействия, но из-за превосходства военно-морских сил Японии или другого враждебного государства сосредоточение советских кораблей на Севере или Востоке будут затруднены» [Там же] (12699).

Армия:

23 марта 1936 г. Директива начальника Генерального Штаба РККА А.И.Егорова о выделении в составе ВВС РККА нескольких авиационных бригад, специализированных на широком использовании химического оружия (17133).

23 мая 1936 г. Совет Труда и Обороны принял постановление № ОК-121сс, в котором сообщалось следующее: «...В начале июня произвести переброску в Тамсык- Булак и Баин-Тумен одну истребительную эскадрилью И-5 в составе 40 самолетов, с дислоцированием 20 в Тамсык-Булаке и 20 в Баин-Тумене. Сосредоточить 1 штурмовую авиабригаду в районе Борзая Соловьевское в постоянной готовности для действия в районе Баин-Тумен...» (РГВА. Ф.29. Оп.35. Д. 66 Л.167.) (25647).

За рубежом:

23 марта 1936 Imperial Airways открывает регулярные рейсы между Гонконгом и Малайзией (20799).

23 марта 1936 Италия, Австрия и Венгрия подписали Римский пакт, установивший для участников запрет на обсуждение дунайских вопросов без консультаций с другими странами (3907,197).

23 марта 1936 Италия, Австрия и Венгрия подписывают Римский пакт, устанавливающий для участников запрет на обсуждение вопросов, связанных с Дунаем и прилегающими территориями; без консультаций с двумя другими странами (7444).

За рубежом:

24 марта в 1936 году состоялся первый полет прототипа австрийского легкого транспортного самолета получившего обозначение «Hopfner» «HR.14/34» («HR.1434») (регистрационный номер OE-DBL). Единственный экземпляр самолета был построен в мастерской «Flugzeugbau Hopfner GmbH» на аэродроме «Асперн» Вена. Самолет использовался (в основном в рекламных целях) до весны 1937 года (15078).

Авиапромышленность:

С 25 марта по 31 июля 1936 проходили войсковые испытания пяти серийных СБ М-100 и на основе этих испытаний машину приняли на вооружение (2233,47).
По другим данным с апреля по июль 1936.

25 марта 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по испытанию самолета Р-5 с объектом Г-61
Отв. исполнители:
Вед. инженер - инженер-летчик Липкин
Вед. летчик - Каверин
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с объектом Г-61 - при взлете, посадке, планировании и при различных эволюциях.
Выявить возможность использования объекта Г-61 на самолете Р-5 как санитарного и посадочно-десантного варианта.
Испытания проводились с 20-го по 28-е февраля 1936 года на аэродроме НИИ ВВС ст. Томская, самолет Р-5 N 8963 с мотором М-17.
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок кассет.
Всего проведено 30 полетов.
Заключение
Считать что объект Г-61 для самолета Р-5 гос. испытания выдержал и может быть принят для серийного производства (3831,11-28).

25 марта 1936 года зам. начальника Моботдела НКТП Ерман писал на № 170сс
При сем препровождаю письмо Орджоникидзе за № 169/сс от 25 марта на имя Молотова с приложением проекта постановления СТО о вооружении авиации и копию приказа по НКТП.
Приложение: на 11 листах (3554).

25 марта 1936 вышел П Р И К А 3 по НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
1.- Обязать Директора Тульского завода т. ВАННИКОВА изготовить и подать к 1/У-36 г. ГУАП (ЦАГИ) одну турель с 20 мм пушкой "ШВАК".
2.- Обязать Начальника ЦАГИ т. ХАРЛАМОВА изготовить к 20/1У-1936 г. одну турель под 20 мм пушку "ШВАК".
3.- Обязать Директора МЕЗ т. САВЕЛЬЕВА изготовить -податъ ЦАГИ к 15/У одну турель с 20 мы пушкой "ШВАК”.
4.- Начальнику ГУАП Т. КАГАНОВИЧУ М.М. смонтировать турель ЦАГИ к 1/У.сг. на самолете ТБ-3, турель Тульского завода к 20/У-; турель Ковровского завода к 10/6-36 г.
5.- Испытания самолета ТБ-3 с 20 мм турелями и вооружением закончить:
а) с турелью ЦАГИ к 10/У-36г.;
б) с турелью Тульстого завода к 1/У1-36 г.;
в) с турелью Ковровского завода к 20/У1-З6 г.
По испытании всех турелей Нач. ГУАП т.КАГАНОВИЧУ доложить мне о типе турели пригодной для вооруттения самолета ТБ-3 под 20 мм пушку “ШВАК" и о количестве самолетов ТБ-3, подл ежащих довооружению 20 мм пушками “ШВАК".
НАРОДНЫЙ КОМИССАР ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (3554,31).

Другие оборонные отрасли:

25 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 11.Секретно. О порядке приемки полуфабрикатов для военной продукции по межзаводским заказам. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 23) (15245).

25 марта 1936 вышел приказ НКТП № 77сс. Об изготовлении на Тульском заводе турели с 20‑мм пушкой ШВАК. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 389) (15246).

На 25 марта 1936 в семи из 13 военных округов имелось 574 броневика ФАИ и б. Всего в КВО - 129 и ЗабВО - 113 (3947,15).

25 марта 1936 вышел приказ НКТП № 76с. О развертывании мотоциклостроения на заводе «Красный Октябрь». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 390‑391) (15246).

25 марта 1936 г. нарком тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе и нарком обороны СССР маршал К. Е. Ворошилов обратились с секретным письмом к Председателю ЦИК СССР М. И. Калинину, в котором сообщалось: «Особое конструкторское бюро ВОТИ в Ленинграде должно в настоящий момент производить сборку громоздких объектов большого оборонного значения. Ввиду временного характера работ строить специальный цех большой площади не рационально. Поэтому просим передать Осконбюро церковь Благовещения на В. О., которая вполне подходит для этой цели.» 26 марта 1936 г. на следующий день М. И. Калинин предложил Председателю комиссии по вопросам культов при президиуме ЦИК П. Красикову рассмотреть вопрос в срочном порядке, и последний уже 28 марта 1936 г. обратился с секретным предписанием в Леноблисполком оформить «опросным порядком ликвидацию церкви Благовещения … на предмет передачи этого здания для нужд промышленности (Осконбюро ВОТИ в Ленинграде)». «Постановление о ликвидации объявите верующим под расписку с предоставлением двухнедельного срока на обжалование во ВЦИК, — писал П. Красиков. — Передачу жалобы во ВЦИК необходимо ускорить, не оттягивая до последнего дня предоставленного ими срока. О ходе дела уведомить особо в секретном порядке». В ответном секретном письме из Президиума ЛОИК 5 апреля 1936 г. сообщалось о сдаче церкви 18 января и о решении Президиума ЛОИК от 20.02 и ликвидации церкви, умалчивая о ходатайстве новой двадцатки. «В настоящее время на основании Вашего распоряжения здание можно передать Осконбюро ВОТИ для нужд промышленности, о чем Василеостровскому райсовету уже дано распоряжение. Для сведения сообщаю, что здание состоит на учете уполномоченного по охране как памятник местного значения». Ответственный секретарь комиссии по культам Агеев сообщил об этом Ворошилову и Орджоникидзе, но оказалось, что райсовет «в разрезе постановления Облисполкома» уже передал здание заводу НР‑4 под клуб, о чем, требуя срочного вмешательства, телеграфировал Агееву начальник Осконбюро Архаров. 28 апреля 1936 г. Красиков распорядился без промедления передать здание Осконбюро и доложить о результатах Калинину, что и было «беспрепятственно» исполнено ещё до получения циркуляра из столицы, 25.04.1936 г. (протокол № 38 заседания Президиума ЛОИК) (15118).

25 марта 1936 г. в ЦАГИ началось строительство катера Г-8, а 1 сентября 1937 г. его по железной дороге отправили в Севастополь. С 14 января 1938 г. по 14 августа 1939 г: катер прошел заводские испытания, а с 20 августа 1939 г. по 23 августа 1940 г. — государственные испытания.
Приемная комиссия в заключительном приемо-сдаточном акте от 23 августа 1940 г. указала, что мореходность катера Г-8 при состоянии моря до 5 баллов включительно и при скорости до 48 узлов вполне удовлетворительная; прочность катера удовлетворительная; скорость катера — при водоизмещении 29 т 48 узлов, а при водоизмещении 25,7 т 52 узла — является удовлетворительной.
20 октября 1940 г. торпедный катер Г-8 был включен в состав Черноморского флота. В 1942—1943 гг. он активно участвовал в боевых действиях. Вместо 20-мм пушек ШВАК катер в 1943 г. вооружили тремя 12,7-мм пулеметами ДШК. В 1942 г. он участвовал не менее чем в трех операциях по поиску вражеских кораблей, но все они закончились безрезультатно. А в ночь на 21 мая 1943 г. при попытке доставить боеприпасы на Малую землю Г-8 был атакован тремя германскими торпедными катерами, но его спасли сторожевые катера № 0016, 032 и 0141 (15117).

25 марта 1936 г. в ЦАГИ началось строительство катера Г-8 (10675).

25 марта 1936 г. в ЦАГИ началось строительство катера Г-8, а 1 сентября 1937 г. его по железной дороге отправили в Севастополь.
С 14 января 1938 г. по 14 августа 1939 г. катер прошел заводские испытания, а с 20 августа 1939 г. по 23 августа 1940 г. — государственные испытания.
Приемная комиссия в заключительном приемо-сдаточном акте от 23 августа 1940 г. указала, что мореходность катера Г-8 при состоянии моря до 5 баллов включительно и при скорости до 48 узлов вполне удовлетворительная; прочность катера удовлетворительная; скорость катера — при водоизмещении 29 т 48 узлов, а при водоизмещении 25,7 т 52 узла — является удовлетворительной.
20 октября 1940 г. торпедный катер Г-8 был включен в состав Черноморского флота. В 1942–1943 гг. он активно участвовал в боевых действиях. Вместо 20-мм пушек ШВАК катер в 1943 г. вооружили тремя 12,7-мм пулеметами ДШК. В 1942 г. он участвовал не менее чем в трех операциях по поиску вражеских кораблей, но все они закончились безрезультатно. А в ночь на 21 мая 1943 г. при попытке доставить боеприпасы на Малую землю Г-8 был атакован тремя германскими торпедными катерами, но его спасли сторожевые катера № 0016, 032 и 0141 (25213).

Внешняя политика:

25 марта 1936 японский взвод на двух грузовиках вышел к поселку треста "Монголрыба" у оз. Буир-Нур и после боя занял погранзаставу. Действия японцев обнаружили экипажи двух Р-5, которые обстреляли машины. Противник отступил с потерями: один убитый и четверо раненых. Монголы захватили грузовик.
31 марта отличился монгольский авиаотряд л-та Шагдасурэна. Пилот Демберэл и стрелок Дорж уничтожили грузовик с 28 солдатами. Монголы утверждают, что в тот день Демберэл провел и воздушный бой, сбив один и повредив другой японский разведчик. Правда, японцы вообще не упоминают о полетах своей авиации 31 марта. Они пишут о воздушном бое с Р-5, состоявшемся 1 апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Таурану. В тот же день противник отступил к границе. Японцы определяли потери со- ветско-монгольской авиации в 3 сбитые и 3 поврежденные машины. По нашим данным, были сбиты 2 монгольских Р-5. Из состава советских отрядов 2 летчика были ранены (один позже умер).
К осени 1938 г. монгольская авиация располагала 39 боевыми и 6 учебными Р-5 и Р-5Ш. В советских частях на монгольской территории Р-5 использовались уже только как самолеты связи. 22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе.
В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

25 марта 1936 года был подписан договор, основу которого составил меморандум по вопросам сокращения морских вооружений, условия которого приняли не все страны. Вместе с тем участники переговоров предложили заключить аналогичные договоры с СССР и Германией. Главным условием договора было сокращение тоннажа кораблей основных классов и калибра их артиллерийского вооружения.
Основным содержанием договора являлось:
1) установление лимита тоннажа и калибра артиллерии для отдельных классов кораблей;
2) обмен информацией по судостроительным программам и ходе строительства кораблей.
Япония не принимала участия в подписании договора, еѐ представители удалились с предварительной конференции. Италия так же не подписала его, мотивируя свой отказ политическими осложнениями (война с Абиссинией) [2, д. 64, л. 18] (12699).

За рубежом:

25 марта 1936 Британия, США и Франция подписали морской договор в Лондоне (3907,197).

Авиапромышленность:

26 марта 1936 А.Н.Т. в борьбе против К-7 на 18 заводе поддержал Н.Куйбышев - Член бюро КПК ЦК - Руководитель военно-морской группы. К-7 по нагрузке равноценен АНТ-20, но, т.к. полотно, надо ангары. Дорогой - надо 4.5 млн. и т.п. аргументы (70,251).

С 26 марта по 31 июля 1936 проходили войсковые испытания СБ 2М-100. За это время самолеты:
	N
	Время преб.
	Дней
	Полетов
	Примечание

	
	
	на испыт.
	полетов
	

	221
	128
	36.5
	413
	Не летали из-за подготовки к 1 мая и перехода с лыж на колеса,

	222
	128
	33
	425
	метеоусловий, закрытия аэродрома, выходных дней (2803)

	226
	65
	19
	193
	

	227
	109
	38
	359
	

	228
	5
	1
	39
	Разбили в 1-й день

	229
	125
	42
	358
	


Отв. исполнители: ви ви3р Подлесецкий и ком. группы капитан Кабанов.
Цель испытаний:
1. Выявить конструктивные, производственные и эксплуатационные недостатки самолета и его оборудования.
2. Выявить особенности боевого применения
Заключение:
Самолеты СБ 2М-100 м.б. приняты на вооружение строевых частей ВВС только после устранения всех основных недостатков, указанных в отчете
Кроме того, необходимо форсировать установку винтов с регулируемым шагом (2803).

В период с 26 марта по 31 июля 1936 г. шесть серийных СБ (№231, №222, №236, №227, №228, №229) проходили войсковые испытания в группе капитана Кабанова. В марте они начинали летать на неубираемых лыжах, а закончили летом на колесном шасси. В ходе проведения полетов усовершенствовали радиаторы водяного охлаждения, подкосы рам крепления двигателя, вилку стоек основного шасси, крепление костыля. Две машины побывали в авариях: у СБ с заводским №228 - встали оба мотора при совершении взлета, у №227 - на посадке сложилось шасси. Основные летные характеристики по сравнению с опытным экземпляром выглядели следующим образом (см. таблицу).
	
	СБ
	СБ

	
	опытный
	серииныи

	Макс, скорость у земли (км/ч)
	356
	326,5

	Макс, скорость на 5200 м (км/ч)
	418
	393

	Практический потолок (м)
	9660
	9000

	Время набора 5000 м (мин)
	9,5
	11,7


Некоторое снижение летных характеристик произошло за счет более низкого качества исполнения серийным заводом и плохой окраски. Обшая техническая оценка считалась удовлетворительной, при этом обзор изо всех кабин считался недостаточным, спарка Ш КАСов не вызвала поначалу одобрения, так как для двух пулеметов не установили единого спуска. В итоговом документе говорилось: "... для самолетов типа СБ в летнее время требуются аэродромы размером не менее 800x1000 м, зимой - 1500x1500 м... Используемые лыжи с деревянным покрытием через 30-40 посадок приходят в совершенную негодность...Могут быть приняты на вооружение ВВС РККА только после устранения всех недостатков... Необходима установка воздушных винтов изменяемого шага" (12027).

С 26 марта по 31 июля 1936 г. проводились войсковые испытания серийных СБ-2М100 №№221, 222, 226, 227, 228, 229. На их основании было сделано заключение, что самолеты могут быть приняты на вооружение строевых частей ВВС РККА (23474).

С 26 марта по 31 июля 1936 г. проводились эксплуатационные испытания СБ-2-М-100. В них приняло участие шесть самолетов первой производственной серии. На испытаниях была достигнута максимальная скорость 391 км/ч на высоте 5000 м. До конца 1936 г. завод № 22 изготовил 268 бомбардировщиков СБ-2-М-100, 31 самолет из этого количества был отправлен в Испанию (24960).

С 26 марта по 31 июля 1936 г проводились войсковые испытания первых серийных СБ. После этих испытаний СБ 2М-100 стали поставляться на вооружение ВВС РККА в составе которых началась организация полков скоростных бомбардировщиков и бригад.
По сравнению с опытными серийные самолеты СБ-2М100 имели увеличенную до 56,7 кв. м площадь крыльев и нормальный взлетный вес 5628 кг (вес пустого самолета возрос по сравнению с прототипом на 200 кг из-за снижения культуры производства и применения материалов низкого качества). Их максимальная скорость снизилась до 393 км/час, а время подъема на боевую высоту увеличилось до 11,7 мин. Обычное, впрочем, явление для советской авиации, когда между экспериментальной машиной, «вылизанной» до идеала на опытном заводе и представленной на испытания, и её серийным «выродком» существовала дистанция огромного размера.
Взлетно-посадочные данные позволяли эксплуатировать СБ с небольших полевых аэродромов: для взлета и посадки хватало 300–350 м. При снежном покрове глубиной более 30 см самолеты оборудовались убираемым лыжным шасси, при этом максимальная скорость снижалась на 12–17 км/час. Однако благодаря наличию лыж поддерживалась высокая боеготовность авиачастей в зимнее время, что было особенно важным для советской авиации, у которой не было никакой специальной техники для расчистки аэродромов (25059)

26 марта 1936 Пом. нач. авиации Управления морских сил РККА Ромашкин ответил на письмо, которое К.А.К. 13 марта 1936 направил Нач. ВВС Я.И.Алкснису вместе с эскизом морской модификации К-13 - К-13М, которую он был готов и хотел построить к 4 кв. 1936 (70,265).

26 марта 1936 года (??) начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил:
Отчет по войсковым испытаниям самолета ДИ-6 М-25
Отв. исполнители:
Командарм и военком АБ НИИ ВВС майор Спирин
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Никашин
Цель испытания
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износов материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты три экземпляра самолета ДИ-6 постройки завода № 39.
Испытания проводились в зимний период на лыжах двумя самолетами №№ 113903 и 113905 с 25 февраля по 10 апреля 1936 года.
В летний период с 25 мая по 28 июня 1936 года испытания велись тремя самолетами №№ 113901, 113903 и 113905.
Календарь испытаний
Испытания начаты – 25 февраля 1936 года
Испытания окончены – 28 июня 1936 года
На испытания ушло 123 дня
Из них летных – 31 день
Заключение
Самолет ДИ-6 М-25 войсковые испытания выдержал удовлетворительно (7831).

26 марта 1936 года заместитель наркома тяжелой промышленности М.М. Каганович направил письмо 10/589сс в СТО Молотову: «При этом представляю Вам для ознакомления предварительные итоги работы авиационной промышленности за период январь - 25 марта 1936 года
...По заводу № 135. Самолеты ИП-1М25 в 2-пулеметном варианте (программаIквартала - 30 штук):
а)	сдано УВС и оформлено - 7 самолетов;
б)	сдано в воздухе - 5 самолетов;
в)	сдано на аэродром для облета - 5 самолетов;
г)	в окончательной сборке находится - 12 самолетов.
Из сданных 7 самолетов - 2 самолета летом прибыли в Москву (Люберцы), в войсковую часть. Заводом № 135 заканчиваются летные заводские испытания самолета ИП-1 в 6-пулеметном варианте. Результаты удовлетворительные».
Пока харьковчане разворачивали производство ИП-1, отношение к ДРП заметно изменилось. С одной стороны, вполне успешно продвигалась разработка 20-мм пушки ШВАК, с другой - командование вооруженных сил больше не могло, точнее, не имело возможности смотреть сквозь пальцы на проблемы АПК (19871).

26 марта 1936 года заместитель наркома тяжелой промышленности Каганович писал письмо 10/589сс в СТО Молотову
При этом представляю Вам для ознакомления предварительные итоги работы авиационной промышленности за период январь – 25 марта 1936 года (3574,206
Товарищу Молотову,
Докладываю Вам о ходе производства и выпуска самолетов и моторов с 1 января по 25 марта 1936 года.
По заводу № 22
Самолеты СБ 2М-100
а) изготовлено 3 машины; проходят заводские испытания;
б) сдано и отправлено в войсковые части ВВС РККА 5 самолетов;
в) в окончательной сборке 11 самолетов.
На самолетах, сданных в войсковые части НКО произведено всего 300 посадок с 15 марта по 25 марта 1936 года.
Результаты неудовлетворительные. По производственному выполнению дефектов почти нет.
Самолеты ТБ3 РБ (программа I квартала – 15 штук)
а) сдано, оформлено и отправлено в части ВВС РККА – 14 самолетов;
б) подготовлен к сдаче последний самолет.
Самолеты ТБ3 РН (программа I квартала – 90 штук)
а) сдано, оформлено и отправлено в части ВВС РККА – 8 самолетов;
б) на аэродроме – 12 самолетов;
в) в окончательной сборке – 7 самолетов.
Затруднения по сдаче этих самолетов происходят из-за длительной наладки агрегатов вооружения и доводки моторов М34РН.
По заводу № 21
Самолеты И-16 М25 (программа I квартала – 175 машин)
на заводе № 21 имеется готовых облетанных самолетов – 100 штук
из коих сдано УВС РККА – 17 штук
кроме этого имеется в окончательной сборке – 150 штук
Сдача и оформление самолетов задерживается из-за неосвоения новой радиостанции “РИЗЕТ” и течи в баках. Я лично выезжал на завод и наметил ряд мероприятий к исправлению дефектов. Дал задание к 1 мая сдать 200 машин.
По заводу № 1
Самолеты РЗЭТ М34Н (программа I квартала – 50 машин)
Состояние производства на 25 марта по машине РЗЭТ таково:
а) отправлено на войсковые испытания в Харьков – 7 самолетов
б) сдано и оформлено в Москве – 3 самолета
в) облетано на заводе – 20 самолетов
г) передано на аэродром для облета – 13 самолетов
д) собрано в цехе окончательной сборки – 16 самолетов
е) на сборке в стапелях – 105 самолетов
итого – 164 самолета
Задержка в сдаче УВС самолетов РЗЭТ происходит из-за появления течи в рубашках обогрева всасывающего патрубка мотора, появления конденсата и неудовлетворительной конструкции пятиходового крана бензосистемы.
Эти дефекты устраняются заводами №№ 24 и 1.
Самолеты ССС М17 (программа I квартала – 129 машин)
а) сдано в части ВВС и оформлено – 75 самолетов
б) облетано – 27 самолетов
Задержка в сдаче самолетов происходит вследствие переборки моторов М-17 и смены рукавов питания пулеметов.
По заводу № 39
Самолеты ДИ-6 М25. Согласно постановления СТО:
а) сдано и отправлено в войсковые части ВВС в истребительном варианте – 3 самолета
б) сдано и отправлено в войсковые части ВВС в штурмовом варианте – 2 самолета
Всего на 2-х первых самолетах налетано 70 часов, произведено посадок – 528 и 1932 фигуры высшего пилотажа.
Ведем развертывание серийного производства этих машин.
По заводу № 135
Самолеты ИП-1 М25 в 2-х пулеметном варианте (программа I квартала – 30 штук)
а) сдано УВС и оформлено – 7 самолетов
б) сдано в воздухе – 5 самолетов
в) сдано на аэродром для облета - 5 самолетов
г) в окончательной сборке находится – 12 самолетов
Из сданных 7 самолетов – 2 самолета летом прибыли в Москву (Люберцы) в войсковую часть. Заводом № 135 заканчиваются летные заводские испытания самолета ИП-1 в 6-ти пулеметном варианте. Результаты удовлетворительные.
По заводу № 23
1. Самолеты У2 с модификациями (АП, СП, АИР-6) (программа I квартала – 345 штук)
а) сдано и оформлено – 242 самолета
б) облетано – 70 самолетов
По заводу № 81
1. Самолеты Сталь-3 М22 (программа I квартала – 15 штук)
а) сдано и оформлено – 11 самолетов
б) в окончательной сборке – 1 самолет
По заводу № 125
Самолеты И14 М25 (программа I квартала – 5 штук)
Головной самолет проходит заводские испытания. Результаты испытания на лыжах показали максимальную скорость – 346 км/час. С убранными шасси скорость может повыситься на 60-70 км.
Всего с начала 1936 года по 25 марта:
а) оформлено и отправлено в войсковые части – 392 самолета
б) сдано на аэродром для облета – 43 самолета
в) сверх этого на заводах облетано – 267 самолетов
Программа по выпуску на I квартал – 894 самолета.
Нормальный разворот хода производства и оформление самолетов задерживается вследствие большой запущенности в производстве и отсутствия технологического процесса.
Внедрить это удается с большим трудом.
Моторы
По заводу № 24 (программа I квартала – 540 моторов)
Сдано на 25 марта с 1 января 1936 года:
М34РН – 139 штук
М34Н – 80 штук
ГМ34 – 29 штук
На 25 марта осталось на заводе собранных моторов (М34 РН, М34Н и ГМ34) – 205 штук.
Из них:
а) прошедших 3-х часовое испытание – 172 штуки
б) прошедших 20 минутное испытание – 13 штук
Выпуск моторов М34 в настоящее время задерживается вследствие обнаруженных в эксплуатации дефектов всасывающих труб (нарушение сварочных швов) и неудовлетворительной работы регулятора давления нагнетателя. Работа по переделке труб производится форсированными темпами и будет окончена к 1 мая 1936 года. Сдача моторов с новыми трубами начнется с 1 апреля 1936 года.
По заводу № 26 (программа I квартала – 1200 моторов)
На 25 марта сдано моторов
М100 – 95 при программе на I квартал – 200 штук
М17ф – 977 при программе на I квартал – 1000 штук
На 25 марта оставалось на заводе:
	
	М-100
	М-17

	Собранных моторов
	64
	154

	Из них:
	
	

	прошли 3-х часовые испытания
	24
	86

	прошли 20 минутное испытание
	38
	43


По заводу № 19 (программа I квартала – 360 моторов М-25)
На 25 марта сдано моторов М25 – 203
На 25 марта оставалось на заводе:
собранных моторов – 77
из них:
прошли 3-х часовые испытания – 42
прошли 20 минутное испытание – 35
Некоторое отставание 19 завода по выпуску а истекшие 2,5 месяца моторов объясняется недополучением клапанов (в прошлом году импортировались) от завода № 20, который при освоении этого нового производства имел ряд технических трудностей.
В настоящее время, благодаря принятым мерам, производство клапанов освоено и с апреля будут поступать в необходимом для программы количестве.
По заводу № 29 (программа I квартала – 320 штук)
На 25 марта сдано моторов
М-85 – 3
М-22 – 25
М-11 – 12
На 25 марта оставалось на заводе:
	
	М-85
	М-75
	М-22

	Собранных моторов
	68
	12
	25

	Из них:
	
	
	

	прошли 3-х часовые испытания
	58
	8
	22

	прошли 20 минутное испытание
	-
	1
	-


Основные затруднения завода:
а) по мотору М-85 – повышенный износ поршневых колец, цилиндров и растрескивание баббита вкладышей главного шатуна;
б) по мотору М-22 – износ поршневых колец и цилиндров.
Для устранения дефектов на завод № 29 командируются специалисты.
По заводу № 16
На 25 марта сдано моторов М-11 – 336 штук при программе 375 штук на I квартал.
На 25 марта оставалось на заводе собранных моторов – 35 штук
Из них прошли 3-х часовые испытания – 20 штук
Всего с начала 1936 года по 25 марта выпущено и сдано моторов – 1899 штук при плане на I квартал в 2795 штук.
Нарастание темпов в работе авиазаводов характеризуется следующими данными: по выпуску продукции (в млн. рублей):
	Вид продукции
	Январь 1935 года
	Январь 1936 года
	В %% январь 1936 года к январю 1935 года
	Февраль 1935 года
	Февраль 1936 года
	В %% февраль 1936 года к февралю 1935 года
	Среднемес. выполнение в 1935 году
	В %% январь 1936 года к среднемесяч. выпуску в 1935 году
	В %% фквраль 1936 года к среднемесяч. выпуску в 1935 году

	Валовая
	66,2
	73,6
	111,2
	62,6
	76,8
	122,7
	66,5
	110,7
	115,5

	Товарная
	30,5
	47,6
	155,9
	39,7
	59,7
	150,1
	54,0
	88,0
	110,5

	Готовые изделия
	25,1
	35,6
	141,9
	36,8
	42,5
	115,6
	42,6
	83,5
	100,0


(3574,207-211)

Другие оборонные отрасли:

26 марта 1936 вышел приказ НКТП № 82с. О мероприятиях по обеспечению укомплектования промежуточными изделиями пулеметов и винтовок, выпускаемых ТОЗом. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 67‑68) (15246).

26 марта 1936 г.
Проект телеграммы НКВТ СССР Б.С. Беленькому о приеме заказа, переданного итальянской фирмой для исполнения в Германию и Чехословакию
26 марта 1936 г.
Сов. секретно
Снятие копий воспрещается
Торгпреду, Милан
У нас нет запрещения на ввоз товаров германского и чехословацкого происхождения, хотя и заказанных через посредство итальянской фирмы. Поэтому:
1) можете принять запасные части к моторам АССО, изготовленные на германских и чешских предприятиях;
2) платеж за эти запасные части необходимо произвести непосредственно германским и чешским фирмам, соответственно договорившись с “Изотта Фраскини”;
3) отгрузку произведите непосредственно из Германии и Чехословакии.
А. Розенгольц
Документ завизирован А.П. Розенгольцем, Н.Н. Крестинским
АП РФ. Ф. 3. On. 65. Д. 246. Л. 27. Заверенная копия. Экз. И В. Сталина (20816).

Внешняя политика:

26 марта 1936 г. от подписания итогового соглашения на Лондонской конференции отказалась и делегация Италии, которая таким образом протестовала против санкций, примененных Лигой Наций во время итало-абиссинской войны. В результате очередное Лондонское соглашение было заключено между Великобританией, США и Францией и предусматривало только взаимную информацию о новом кораблестроении и исключительно качественные ограничения морских вооружений. Так, предельными для линейных кораблей стали стандартное водоизмещение 35 000 т и главный калибр артиллерии 14 дюймов (356 мм), для авианосцев — 23 000 т и 6,1 дюйма (155 мм), для подводных лодок — 2000 т и 5,1 дюйма (130 мм). При этом стороны договорились до 1942 г. строить крейсера водоизмещением не свыше 8000 т и вооружать их орудиями калибром до 155мм, т. е. наложили запрет на постройку новых крейсеров, которые могли бы превзойти уже имевшиеся в составе их флотов вашингтонские крейсера. Последние представляли собой во многом искусственный и недостаточно обоснованный в тактическом отношении тип кораблей, появившихся в результате стремления максимально использовать "крейсерский лимит" Вашингтонского договора 1922 г. (10 000 т, 203-мм орудия). В целом "лондонские" ограничения 1936 г. повторяли "вашингтонские" с некоторым уменьшением калибра артиллерии линкоров, авианосцев и крейсеров. Оценивая Лондонское соглашение, Анци-по-Чикунский докладывал в Москву, что оно содержит "обязательство не строить никаких иньис типов кораблей, кроме тех, которые главные морские державы признали для себя выгодными после мировой войны (Вашингтонский договор) и которые они практически построили (3898).

За рубежом:

26 марта 1936 Адольф II, принц Шаумбург-Липпе, и его жена погибают в авиакатастрофе в Зумпанго, Мексика (20799).

К 26 марта 1936 г. фирмой «Somua» была закончена первая серия из 50 танков S-35, проектировавшегося с 1930 г. Полномасштабное производство этих танков началось в апреле 1938 г. Вес танка составлял 20 т. Экипаж 3 человека. Скорость хода по шоссе 40 км/ч. Вооружение: одна 47-мм пушка и один пулемет. Любопытной особенностью была почти одинаковая броня танка со всех сторон. Так, корпус имел лобовую броню 45 мм, борт — 40 мм, а толщина кормовой брони составляла 35 мм. Башня танка литая шестигранная, толщина брони крутом 45 мм с углом наклона 21°. Ко дню мобилизации (2 сентября 1939 г.) было изготовлено 270 танков «Somua», из которых 191 находился в войсках, 55 — на складах и 24 — на заводе. К июню 1940 г. было изготовлено 430 танков (15117).

К 26 марта 1936 г. первая серия из 50 танков S-35 была закончена фирмой «Somua». Полномасштабное производство этих танков началось в апреле 1938 г.
Вес танка составлял 20 т. Экипаж 3 человека. Скорость хода по шоссе 40 км/ч. Вооружение: одна 47-мм пушка и один пулемёт. Любопытной особенностью была почти одинаковая броня танка со всех сторон. Так, корпус имел лобовую броню 45 мм, борт – 40 мм, а толщина кормовой брони составляла 35 мм. Башня танка литая шестигранная, толщина брони кругом 45 мм с углом наклона 21°.
[bookmark: _Hlk198551638]Ко дню мобилизации (2 сентября 1939 г.) было изготовлено 270 танков «Somua», из которых 191 находился в войсках, 55 – на складах и 24 – на заводе. К июню 1940 г. было изготовлено 430 танков.
Кроме S-35 французы имели ещё один средний танк В-1 с противоснарядной бронёй и его модернизацию В-1бис. Вес танка В-1бис составлял 35 т, экипаж 4 человека. Вооружение: одна 75-мм пушка в спонсоне, одна 47 мм пушка в башне и два пулемёта. Скорость хода по шоссе 28 км/ч. Толщина брони: лоб и борта – 60 мм, корма – 55 мм, литая башня – 56 мм (кругом), крыша – 25 мм, днище – 20 мм (25184).

26 марта 1936 Британия, США и Франция подписали морской договор (2100).

Авиапромышленность:

27 мaртa 1936 г. Болховитинов подписал эскизный проект под обознaчением БДД (бомбaрдировщик дaльнего действия). В пояснительной зaписке к проекту укaзывaлось, что новый сaмолет должен облaдaть увеличенной мaксимaльной скоростью и высотностью и является дaльнейшим совершенствовaнием мaшины "А". В силовой устaновке предполaгaлось использовaть перспективные двигaтели М-34ФРН с зaявленной взлетной мощностью 1200 л. с.
Это был достaточно интересный сaмолет. Он отличaлся стремительной формой фюзеляжa, двухкилевым вертикaльным оперением, пушечным вооружением для обороны передней и зaдней полусферы, дополнительными пулеметaми ШКАС зa кaбиной пилотов для перекрытия мертвых зон обстрелa. В то время в ЦАГИ уже велись проектные рaботы по АНТ-42 (ТБ-7), в котором для увеличения высоты полетa решили использовaть дополнительный пятый двигaтель, тaк нaзывaемый aгрегaт центрaльного нaддувa (АЦН). Болховитинов тaкже рaссмaтривaл тaкой вaриaнт, однaко более эффективным считaл использовaние 4 двигaтелей, оснaщенных двухскоростными нaгнетaтелями: "Основным недостaтком схемы центрaльного нaддувa нaдо считaть уменьшенную примерно нa 3 тонны предельную грузоподъемность мaшины…"
Еще одной оригинaльной идеей стaло предложение оборудовaть БДД герметическими кaбинaми для экипaжa: "Для создaния нормaльных условий экипaжу нa сaмолете стaвятся кaбины, в которых нaгнетaется воздух, проходя очистительные фильтры. Выбор этой схемы высотной нaгнетaтельной кaбины объясняется следующим. Кaбинa вентилируемaя, не требует одновременно aбсолютной герметичности. Кaбинa отaпливaется теплым воздухом, поступaющим от моторов. Отпaдaют вопросы влaжности и осушения". Впрочем, вопрос с устaновкой герметических кaбин скорее походил нa блaгие пожелaния, ибо многие предстaвления о герметичности предстaвлялись несколько нaивными. Чего стоили, нaпример, зaявления об отсутствии "aбсолютной герметичности" (выше) или предположения, что в случaе боевого повреждения пробоину можно будет зaткнуть чем-нибудь.
Проект БДД рaссмaтривaлся в 1936 г., однaко признaвaлось, что это совершенно новый сaмолет, реaлизaция которого требует знaчительных конструкторских и проектных рaбот. По этой причине, a тaкже потому, что БДД во многом повторял уже строящийся в ЦАГИ четырехмоторный ТБ-7 (АНТ-42), от его реaлизaции откaзaлись (15566).

27 марта 1936-го на совещании, которое проводил с флотскими специалистами и представителями промышленности командующий БФ Л.М. Галлер, было решено оборудовать подводную лодку типа «Барс» мягким резиновым самолетом до 1 июня (Там же. Л. 39.) (11176).

27 марта 1936 года Базилевич писал письмо Молотову.
23 сентября 1935 года Трескин обращался к Вам с просьбой обязать ГУАП форсировать работы по централизованному наддуву и указывал на целый ряд препятствий со стороны ГУАПа в осуществлении его работ.
Решением КО было поручено КСК Хаханьяну расследовать обстоятельства дела и представить предложения по форсированию работ Трескина.
Хаханьян 4 октября 1935 года доложил, что жалобы Трескина на волокиту ГУАПа совершенно обоснованы.
5 октября 1935 года СТО N С-132сс предложено ГУАПу немедленно развернуть работы по ЦН и обеспечить изготовление агрегата по чертежам Трескина к 15 января 1936 года.
Эта же работа включена и в план опытного строительства авиации (пост. СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 года), с окончанием всех испытаний на самолете ТБ-3 к 1 июня 1936 года.
В настоящем письме Трескин сообщает, что:
а) завод N 22 (Марголин) игнорирует указания ГУАПа и до сего времени не выделил самолета ТБ-3 для переоборудования под ЦН и не приступил к переоборудованию;
б) ГУАП до сего времени не выдал заводу N 24 заказа на моторы, несмотря на неоднократные напоминания.
в) ГУАП 11 января 1936 года поставлен в известность о катастрофическом положении с работами Трескина, 25 февраля 1936 года состоялось совещание в моторном отделе ГУАПа по этому вопросу, 1 марта 1936 года Кагановичу представлен на подпись проект приказа, который до сего времени не подписан;
г) вопрос дважды ставился на бюро КСК, но откладывался.
В устной беседе Трескин заявил, что его работы тормозятся Туполевым, который стремится "придержать" их с тем, чтобы самолет ТБ-7 с ЦН ЦАГИ вышел первым (по плану СТО ТБ-7 выходит позже) (31).

27 марта 1936 г. подготовку к бомбометанию с самолета Р-5 проводил в РНИИ НКТП персонал НИИ ВВС РККА: инженер 4-го отдела Генис, летчик Ошипков. наблюдатель Червонный. От РНИИ присутствовали Г.ЭЛангемак, начальник 1-го отдела К. К.Глухарев, его заместитель инженер Ю.А.Победоносцсв. Площадкой для бомбометания выбрали стрельбище по соседству с аэродромом Ногинского полигона. К сбрасыванию приготовили четыре РФС-245 модели 130500, изготовленные РНИИ. РЗ состоял из 28 шашек ПТП размерами 75/10-92 мм, по торам РЗ были расположены два воспламенителя из ДРП по 45 г каждый, диаметр критического сечения сопла - 47,9 мм. выходного сечения - 28,8 мм.
Воспламеняли РЗ дистанционной трубкой ТМ-4Б, установленной на крестовине, закрепленной алюминиевыми штифтами в районе соплового среза снаряда. При этом ТМ-4 была оснащена дополнительным зарядом из 3 г ДРП, помещенным в медном цилиндре, ввинченном в хвостовик трубки вместо дополнительного детонатора. Наряду с РС-245, к сбросу с самолета были приготовлены три штуки ФАБ-50. Боеприпасв сбыли инертными и приведенными к единой массе. Вся программа бомбометания была выполнена в ходе двух вылетов.
В первом на внешних бомбодержателях под крылом самолета были подвешены два РС-245 и две ФАБ-50. Их сбросили с высоты 1000 м при скорости самолета в 180 км/ч в двух заходах попарно (снаряд и авиабомба в каждом залпе). ТМ-4 были установлены на 9 с, что соответствовало падению по высоте в 400 м. Таким образом, двигатели снарядов запускались на высоте 600 м над землей. При этих условиях для РС-245 окончательная расчетная скорость встречи с преградой составляла 432 м/с вместо 148 м/с, которыми обладали обычные авиабомбы массой 100 кг. «Живая сила удара» РС-245 при этом возрастала в 8,5 раз.
Воронки в первом залпе от РС-245 и ФАБ-50 образовались на расстоянии 100 м друг от друга. Во втором залпе оно сократилось до 71,5 м. В обоих случаях ТМ-4 срабатывала нормально, и РЗ успевал сгорать полностью до падения боеприпаса на землю. Время горения РЗ у РС-245 соответствовало 1,8 с.
Во втором вылете на самолет подвесили два РС-245 и одну ФАБ-50. Высота бомбометания и боевой курс самолета соответствовали первому вылету. Весь груз с бомбардировщика сбросили залпом, причем до момента воспламенения РЗ все три авиабомбы летели рядом. После запуска двигателей РС-245 резко опередили ФАБ-50 и одновременно достигли земли. Расстояние между воронками РС-245 не превышало 10 м. Воронка от ФАБ-50 оказалась левее боевого курса на 62 м. Полагали, что она отклонилась от воздействия струй продуктов горения ракетных двигателей соседних боеприпасов.
Опыт подтвердил возможность сбрасывания РС-245 с самолета Р-5 в качестве ракетных авиабомб. Устойчивость на траектории как во время свободного падения, так и при работе двигателей — хорошая: колебательных движений РС не наблюдалось на всем протяжении полета. Расстояния между воронками РС-245 и ФАБ-50 — посчитали вполне удовлетворительными и согласуемыми с расчетной величиной. ТМ-4Б с дополнительной навеской ДРП действовали безотказно. Расположение точек падения ракетных бомб как относительно курса самолета, так и относительно обычных бомб указывало на то, что меткость их не хуже, чем у штатных боеприпасов. Наряду со значительным увеличением пробивной способности подобных авиабомб, имеет место сокращение времени падения, что безусловно, должно улучшить точность бомбометания. Это необходимо было проверить последующими опытами.
В заключении отчета говорилось, что применение с легкого самолет Р-5 ракетных 100-кг авиабомб для поражения бетонных сооружений и палубной брони морских судов имеет исключительное значение. Необходимо форсировать работы по испытанию 245-мм ракетных бетонобойных авиабомб по каменистому грунту, а также испытания броне- и бетонобойных ракетных авиабомб, созданных па основе существующих артснарядов того же назначения.
Заключение начальника 4-го отдела НИИ ВВС РККА Г.М.Шевченко и начальника 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА С.Онисько на отчет по заводским испытаниям РАБ-245 конструкции РНИИ гласило: «Идея применения ракетного заряда для авиабомб с целью сообщения дополнительных скоростей представляет большой интерес, так как дает возможность разрешить задачу увеличения пробивной способности бронебойных авиабомб. Это позволит при достаточной прочности корпуса боеприпаса пробивать броневые перекрытия. НИИ ВВС РККА считает необходимым, ввиду полученных удовлетворительных результатов, заказать опытную партию РАБ-245 с целью всестороннего изучения и отработки конструкции» (11402).

Другие оборонные отрасли:

27 марта   1936  г. Сообщение заместителя наркома внутренних дел СССР Г. Е. Прокофьева секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о срыве внедрения новых технологий в орудийно-арсенальном производстве
Совершенно секретно.
В соответствии с приказами наркома обороны и наркома тяжелой промышленности о переводе объектов вооружения на новые чертежи литера «Б» Главное военно-мобилизационное управление Наркомтяжпрома приказом от 15 февраля  1934  г. предложило  заводам  военной промышленности перевести все главнейшие объекты на чертежи литера «Б»¹*. 
Это мероприятие преследовало цель создания нового технологического процесса, который обеспечил бы высокую производительность, взаимозаменяемость деталей, а также быстрый перевод в военное время гражданских заводов на производство военной продукции. 
Несмотря на то, что с момента издания приказа прошло два года, заводы орудийно-арсенальной промышленности это задание не выполнили. Из числа 10 заводов освоили производство по чертежам литера «Б» только два завода: № 8 им. Калинина и № 13 (арсенал).
Целый ряд заводов, имевших задание на изготовление разных артиллерийских систем по новым чертежам в установленные сроки испытания и утверждения этих чертежей, ничего до сего времени не сдали. 
Так, например, завод им. Молотова имел задание изготовить 122‑мм гаубицы в количестве 60 штук с испытанием и утверждением чертежей литера «Б» к 1 августа 1934 г., 152‑мм мортиры в количестве 12 штук со сроком испытания к 1 июня 1934 г. и ряд других систем, но ничего не сдал.
 Завод «Большевик» имел задание изготовить 203‑мм гаубиц (Б‑4), 100‑мм зенитных пушек и 152‑мм пушек со сроком испытания и утверждения чертежей в течение  1934 ‑ 1935  гг., также ничего не сдал. Завод № 92 должен был в течение 1934 г. изготовить по новым чертежам 76‑мм пушки в количестве 50 штук, но ничего не сдал. Кировский завод должен был изготовить 76‑мм полковых пушек — 34 шт., 76‑мм танковых пушек — 95 шт., но ничего не сдал. Аналогичное положение имеет место и на других заводах орудийно-арсенальной промышленности. 
Таким образом выполнение мобилизационных заданий на этих заводах ни в какой степени не обеспечено. На ряде заводов разлажена старая технология, и до сего времени не создан новый технологический процесс.
Начальник бывшего Главного военно-мобилизационного управления Наркомтяжпрома т. Павлуновский, кроме изданного приказа о переводе производства на новые чертежи литера «Б» никаких указаний заводам по этому вопросу не дал.
Только через 1,5 года, т. е. 2 августа 1935 г., инженером управления Шавельским была составлена для заводов инструкция по разработке технологического процесса на артиллерийские изделия по чертежам литера «Б».
 Эта инструкция не давала никаких указаний, с какой точностью заводы должны вести разработку технологического процесса, какова должна быть взаимозаменяемость деталей крупных, средних и мелких артиллерийских систем при крупном и мелкосерийном производстве. В результате этого заводы при разработке новой технологии пошли по самым разнообразным путям.
Некоторые заводы крайне усложнили этот процесс, добиваясь 100% взаимозаменяемости деталей. Так, завод «Большевик» для производства крупной системы (203‑мм гаубиц) добивался 100% взаимозаменяемости, имея в наличии детали крупных габаритных размеров, что совершенно не вызывается никакой необходимостью. Для такого технологического процесса завод запроектировал по этой системе 4 тыс. приспособлений для механической обработки деталей и уже успел изготовить значительное количество разных приспособлений и инструмента. Такое положение наблюдается и на других заводах.
Изданная бывшим Главным военно-мобилизационным управлением инструкция указывала на необходимость добиться полной взаимозаменяемости всех деталей артсистем, а также запрещала изменять новый технологический процесс без разрешения управления. Это обстоятельство тормозило развитие стахановского движения на заводах, т. к. не давало возможности рационализировать технологический процесс. В связи с этим эта инструкция через 1,5 месяца после ее издания была отменена.
Полное отсутствие руководства заводами по освоению и переводу производства на новые чертежи литера «Б» со стороны бывшего Главного военно-мобилизационного управления (ныне Главное управление военной промышленности) повлечет за собой срыв этого мероприятия и в текущем году.
Зам. наркома внутренних дел СССР Прокофьев» (17308).

27 марта 1936 г. Сообщение заместителя наркома внутренних дел СССР Г. Е. Прокофьева секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о срыве внедрения новых технологий в орудийно-арсенальном производстве
Совершенно секретно
В соответствии с приказами наркома обороны и наркома тяжелой промышленности о переводе объектов вооружения на новые чертежи литера «Б» Главное военно-мобилизационное управление Наркомтяжпрома приказом от 15 февраля 1934 г. предложило заводам военной промышленности перевести все главнейшие объекты на чертежи литера «Б»¹*. Это мероприятие преследовало цель создания нового технологического процесса, который обеспечил бы высокую производительность, взаимозаменяемость деталей, а также быстрый перевод в военное время гражданских заводов на производство военной продукции. Несмотря на то, что с момента издания приказа прошло два года, заводы орудийно-арсенальной промышленности это задание не выполнили. Из числа 10 заводов освоили производство по чертежам литера «Б» только два завода: № 8 им. Калинина и № 13 (арсенал).
Целый ряд заводов, имевших задание на изготовление разных артиллерийских систем по новым чертежам в установленные сроки испытания и утверждения этих чертежей, ничего до сего времени не сдали. Так, например, завод им. Молотова имел задание изготовить 122‑мм гаубицы в количестве 60 штук с испытанием и утверждением чертежей литера «Б» к 1 августа 1934 г., 152‑мм мортиры в количестве 12 штук со сроком испытания к 1 июня 1934 г. и ряд других систем, но ничего не сдал. Завод «Большевик» имел задание изготовить 203‑мм гаубиц (Б‑4), 100‑мм зенитных пушек и 152‑мм пушек со сроком испытания и утверждения чертежей в течение 1934‑1935 гг., также ничего не сдал. Завод № 92 должен был в течение 1934 г. изготовить по новым чертежам 76‑мм пушки в количестве 50 штук, но ничего не сдал. Кировский завод должен был изготовить 76‑мм полковых пушек — 34 шт., 76‑мм танковых пушек — 95 шт., но ничего не сдал. Аналогичное положение имеет место и на других заводах орудийно-арсенальной промышленности. Таким образом выполнение мобилизационных заданий на этих заводах ни в какой степени не обеспечено. На ряде заводов разлажена старая технология, и до сего времени не создан новый технологический процесс.
Начальник бывшего Главного военно-мобилизационного управления Наркомтяжпрома т. Павлуновский, кроме изданного приказа о переводе производства на новые чертежи литера «Б» никаких указаний заводам по этому вопросу не дал. Только через 1,5 года, т. е. 2 августа 1935 г., инженером управления Шавельским была составлена для заводов инструкция по разработке технологического процесса на артиллерийские изделия по чертежам литера «Б». Эта инструкция не давала никаких указаний, с какой точностью заводы должны вести разработку технологического процесса, какова должна быть взаимозаменяемость деталей крупных, средних и мелких артиллерийских систем при крупном и мелкосерийном производстве. В результате этого заводы при разработке новой технологии пошли по самым разнообразным путям.
Некоторые заводы крайне усложнили этот процесс, добиваясь 100% взаимозаменяемости деталей. Так, завод «Большевик» для производства крупной системы (203‑мм гаубиц) добивался 100% взаимозаменяемости, имея в наличии детали крупных габаритных размеров, что совершенно не вызывается никакой необходимостью. Для такого технологического процесса завод запроектировал по этой системе 4 тыс. приспособлений для механической обработки деталей и уже успел изготовить значительное количество разных приспособлений и инструмента. Такое положение наблюдается и на других заводах.
Изданная бывшим Главным военно-мобилизационным управлением инструкция указывала на необходимость добиться полной взаимозаменяемости всех деталей артсистем, а также запрещала изменять новый технологический процесс без разрешения управления. Это обстоятельство тормозило развитие стахановского движения на заводах, т. к. не давало возможности рационализировать технологический процесс. В связи с этим эта инструкция через 1,5 месяца после ее издания была отменена.
Полное отсутствие руководства заводами по освоению и переводу производства на новые чертежи литера «Б» со стороны бывшего Главного военно-мобилизационного управления (ныне Главное управление военной промышленности) повлечет за собой срыв этого мероприятия и в текущем году.
Зам. наркома внутренних дел СССР Прокофьев
Примечание:
¹* РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 41. Д. 97. Л. 16‑15.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 337. Л. 72-74. Подлинник (15391).

27 марта 1936 г. вышло специальное постановление СТО "О возобновлении строительства "Судбасстроя". В середине того же года начались строительные работы на выбранной площадке под Ленинградом вдоль Московского шоссе. Строительство предусматривало сооружение глубоководного и мелководного бассейнов, кавитационной и аэродинамической труб, модельных мастерских, административных и камеральных помещений, вспомогательных объектов (3898).

Армия:

Между 27 марта и 2 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О создании Академии Генерального штаба РККА
Создать Академию Генерального штаба РККА с расчетом начать курс учения с 1 сентября 1936 года. Количество слушателей определить в 250 человек (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 27 марта и 2 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О распространении особого режима на электрические станции
8. Воспрещается прием на работу на электростанции: 
а) иностранцев; 
б) лиц, лишенных избирательных прав; 
в) лиц, пораженных в правах по суду; 
г) всех лиц, удаленных с заводов и электрических станций в порядке чистки; 
д) бывших белых, перебежчиков, реэмигрантов, харбинцев, бывших полицейских, жандармов, служителей культа, кулаков; 
е) осужденных за вредительство, контрреволюцию, диверсионные акты, шпионаж, подделку документов, похищение секретных и особо важных документов, насилие в отношении общественников или активистов, выезд за границу или въезд в СССР без разрешения, разглашение и незаконную передачу изобретений и секретных документов на сторону, умышленное убийство, грабеж, разбой, поджог, побег из воинской части, уклонение от военной службы; 
ж) административно-высланных; 
з) уволенных с заводов и электрических станций за воровство; 
и) уволенных с заводов, совхозов, электрических станций и исключенных из колхозов за злостное нарушение трудовой дисциплины и дезорганизацию производства. 
9. Прием рабочих, служащих и ИТР для работ непосредственно в производственных цехах и конторах электрических станций производится с соблюдением следующих правил: 
а) отдел найма производит все необходимые запросы о принимаемых; 
б) допуск к работе производится только после предварительной проверки в органах надзора. 
10. Установить, что все работающие на электрической станции в обязательном порядке сдают паспорта на хранение в отдел найма и увольнения. Паспорта выдаются на руки только после увольнения рабочего с электрической станции. Взамен сдаваемого паспорта дирекция выдает удостоверение с фотокарточкой о работе на электрической станции (11652).

Между 27 марта и 2 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О нарушении законов о национализации земли 
Предложить Прокуратуре СССР виновных в нарушении законов о национализации земли в какой бы то ни было форме привлекать к уголовной ответственности и обеспечивать одновременно немедленное расторжение сделок на сдачу в аренду и на куплю-продажу земли совхозами, колхозами и другими организациями с тем, чтобы о двух-трех случаях привлечения к уголовной ответственности опубликовать в печати пошире (11652).

Между 27 марта и 2 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О незаконном отказе в приеме на курсы трактористов
Установить, что заместитель директора по политической безопасности МТС Северо-Кавказского края тов. Грачев нарушил указания партии и правительства, отказав в приеме на курсы трактористов примерной колхознице 17-летней Обозной Л. А. только потому, что Обозная — дочь высланного кулака (11652).

За рубежом:

27 марта 1936 года — первый полёт поршневого истребителя Fokker D.XXI. /Голландия/
У Голландской Ост-Индии (сегодня Индонезия) были собственные ВВС, которые в 1935 году выдали компании Fokker задание разработать недорогой истребитель прикрытия важных объектов с воздуха. Акцент делался на надёжность, простоте пилотирования и обслуживания, возможности использования на неподготовленных аэродромах и т.п. Так начался проект Fokker D.XXI.
Под руководством конструктора Эриха Шацки (Erich Schatzki) был разработан низкоплан с закрытой кабиной и неубирающимся шасси. Конструкция смешанная — стальные трубы + дерево + обшивка из полотна и лёгких сплавов. Двигатель Bristol Mercury VIII (830 л.с.) позволял развить скорость до 460 км/ч. Дальность полёта — 930 км. Вооружение — 4 × 7,7-мм пулемёта Vickers.
Несмотря на невысокие лётные характеристики, самолёт приняли на вооружение ВВС Голландии. Всего выпустили 139 истребителей Fokker D.XXI. Также они поставлялись на экспорт в Данию и Финляндию (22300).

Авиапромышленность:

28 марта 1936 последовало распоряжение о прекращении работ над АНТ-29 - ДИП и в основном из-за потери доверия к ДРП (2072,76).

28 марта 1936 г. ЦАГИ было получено распоряжение о прекращении работ по самолету ДИП. Параллельно с постройкой истребителя в 1933 г. велись работы по головному серийному самолету (9538,27).

28 марта 1936 г. уже имелось распоряжение А. Н. Туполева о прекращении заказа на АНТ-29. Дальнейшая судьба самолета неизвестна. Нет данных и о проведении воздушных стрельб из АПК-8 (12091).

28 марта 1936 поступило распоряжение о прекращении работ на самолёте ДИП. За время испытаний самолёта лётчики-испытатели Н.П. Благин, С.А. Корзинщиков, М.М. Громов, К.К. Попов и А.П. Чернавский выполнили 41 полёт общей продолжительностью 21 час 41 мин. По результатам испытаний составили отчёт, в выводах которого отмечалось:
«1. Скороподъёмность самолёта на лыжах до высоты 5000 м при полётном весе 5300 кг равна 9,6 мин
2. Максимальная скорость горизонтального полёта на пределе высотности (4100 м) равна 352 км/ч.
ПРИМЕЧАНИЕ: Самолёт на колесах и с убранными шасси на скороподъёмность и Vmaxне испытан.
3. При нормальной нагрузке (5300 кг) положение центра тяжести соответствует — 35% х.р., устойчив же самолёт только при центровке 29% х.р. (нейтрален при центровке 29,7%). Необходимо обеспечить устойчивость самолета на более задних центровках.
4. Горизонтальное хвостовое оперение не доведено: стабилизатор не обеспечивает устойчивость самолёта на эксплуатационных центровках, при этом руль высоты велик. Необходимо увеличить стабилизатор и уменьшить руль высоты.
5. Руль поворотов доведён, но не имеет запаса на случай полёта с одним мотором.
Необходимо увеличить эффективность руля.
6. Элероны доведены до V=350 км/ч, за исключением необходимости постановки на одном из них триммера для уничтожения заваливания самолёта вправо.
7. Водяные радиаторы не обеспечивают нормального охлаждения моторам (малы) и чрезвычайно ненадёжны в эксплуатации (течь после каждой посадки). Необходимо поставить на самолёт новые увеличенные радиаторы.
8. Необходимо увеличить капотажный угол самолёта на лыжах, сделав вынос их равными выносу колёс.
9. Необходимо резко увеличить долговечность лыж.
10. Гидропневматические тормоза ненадёжны и неудобны в эксплуатации. Необходимо поставить на самолёт новые колеса с тормозами последней конструкции.
11. Подъём шасси, вооружение, радиооборудование и т.п. испытанию не подвергалось.
12. По данным испытаний, проведенных ОПАК'ом по вибрации крыла и хвостового оперения самолёта ДИП получены следующие критические скорости:
а)	V критич. крыла	- 832 км/ч
б)	V критич.cтабилиз.	— 435 КМ/Ч
В)vкритич киля	- 532 км/ч»
В Заключении отчета указано:
«...2. Считаем рациональным в дальнейшем использовать самолёт ДИП для производства различных экспериментальных и научно-исследовательских работ, предварительно устранив указанные в отчёте недостатки».
По-видимому, основными причинами прекращения работ по ДИП явились неопределенность с пушкой АПК-8, а также длительные доводки самолёта и силовой установки.
Основные данные самолёта ДИП 2М-100^
Длина самолёта, мм	- 11100
Размах крыла, мм	- 19190
Площадь крыла, м2	— 56,86
Нормальная полётная масса самолёта, кг	— 5300
Максимальная скорость полёта самолёта, км/ч *
· у земли	— 296
· на высоте 5000 м	— 351 
Время набора высоты 5000 м, мин.	- 9,6 (15823).
ПРИМЕЧАНИЕ — с лыжным шасси .

28 марта 1936 поступило распоряжение о прекращении работ на самолете ДИП. За время испытаний самолета летчики-испытатели Н. П. Благин, С. А. Корзинщиков, М. М. Громов, К. К. Попов и А. П. Чернавский выполнили 41 полет общей продолжительностью 21 час 41 минута. По результатам испытаний составили отчет, в выводах которого было отмечено:
«1. Скороподъемность самолета на лыжах до высоты 5000 м при полетном весе 5300 кг равна 9,6 мин.
2. Максимальная скорость горизонтального полета на пределе высотности (4100 м) равна 352 км/ч.
ПРИМЕЧАНИЕ: Самолет на колесах и с убранными шасси на скороподъемность и Vmax не испытан.
3. При нормальной нагрузке (5300 кг) положение центра тяжести соответствует ~ 35% х.р., устойчив же самолет только при центровке 29% х.р. (нейтрален при центровке 29,7%).
Необходимо обеспечить устойчивость самолета на более задних центровках.
4. Горизонтальное хвостовое оперение не доведено: стабилизатор не обеспечивает устойчивость самолета на эксплуатационных центровках, при этом руль высоты велик.
Необходимо увеличить стабилизатор и уменьшить руль высоты.
5. Руль поворотов доведен, но не имеет запаса на случай полета с одним мотором.
Необходимо увеличить эффективность руля.
6. Элероны доведены до V=350 км/ч, за исключением необходимости постановки на одном из них триммера для уничтожения заваливания самолета вправо.
7. Водяные радиаторы не обеспечивают нормального охлаждения моторам (малы) и чрезвычайно не надежны в эксплуатации (течь после каждой посадки).
Необходимо поставить на самолет новые увеличенные радиаторы.
8. Необходимо увеличить капотажный угол самолета на лыжах, сделав вынос их равными выносу колес.
9. Необходимо резко увеличить долговечность лыж.
10. Гидропневматические тормоза не надежны и неудобны в эксплуатации.
Необходимо поставить на самолет новые колеса с тормозами последней конструкции.
11. Подъем шасси, вооружение, радиооборудование и т.п. испытанию не подвергалось.
12. По данным испытаний, проведенных ОПАК-ом по вибрации крыла и хвостового оперения самолета ДИП получены следующие критические скорости:
а) V критич. крыла = 832 км/ч
б) V критич. стабилиз. =435 км/ч
в) V критич. киля = 532 км/ч »
В Заключении отчета указано:
«…2. Считаем рациональным в дальнейшем использовать самолет ДИП для производства различных экспериментальных и научно-исследовательских работ, предварительно устранив указанные в отчете недостатки.»
Двухместный истребитель пушечный (в шутку прозванный Д. А. Ромейко-Гурко «жуком с соломинкой») представлял собой двухмоторный цельнометаллический моноплан с низко расположенным крылом.
Фюзеляж овального сечения технологически делился на три части: переднюю, центральную и хвостовую. В передней части с носовым обтекателем размещалась пилотская кабина, закрытая стеклянным (триплекс) фонарем. Центральная – крепилась к центроплану крыла. Хвостовая часть с кабиной стрелка-радиста переходила в нижнюю часть киля и заканчивалась колонкой, к которой крепилось вертикальное оперение. Силовой каркас фюзеляжа состоял из: двух (четырех) лонжеронов; шести рам; тринадцати шпангоутов; девяти дуг; трех ободов; пяти (двадцати двух) стрингеров; шести раскосов и гладкой обшивки, с клепкой впотай.
Крыло состояло из трех частей – центроплана и двух отъемных частей. Каркас крыла образовывали: четыре (шесть) лонжеронов; восемь (шестнадцать) нервюр; десять (тридцать восемь) формеров, стрингеры и гладкая обшивка, с клепкой впотай. На задней кромке центроплана имелись посадочные щитки типа Шренк, отклонявшиеся на 60°. На отъемных частях крыла размещались компенсированные щелевые элероны, состоявшие из двух частей.
Хвостовое оперение. Вертикальное оперение состояло из верхнего, съемного киля, расположенного выше стабилизатора, и нижнего киля, выполненного за одно целое с фюзеляжем. На трех кронштейнах к колонке подвешивался руль поворота с роговой аэродинамической компенсацией и балансиром, вынесенным вперед на стальной трубе. Горизонтальное – двухлонжеронный стабилизатор крепился к колонке и подъемному механизму. Руль высоты с весовой компенсацией подвешивался в шести точках. Обшивка каркаса оперения – гладкая с клепкой впотай.
Шасси – трехопорное с хвостовым самоориентирующимся костылем. Основные опоры – вильчатого типа, с масляно-пневматической амортизацией. Тормозные колеса 900×200, в полете убирались наполовину назад по полету в нишу крыла, а выступающая часть закрывалась створками мотогондолы. Зимой имелась возможность установки неубирающихся лыж. Уборка и выпуск основных опор шасси осуществлялись при помощи гидросистемы, питающейся от двухступенчатой помпы с электроприводом. Аварийный выпуск производился тросовой передачей от штурвала в задней кабине.
Управление самолетом: элеронами – жесткое, рулем высоты – смешанное, рулем поворота, стабилизатором, щитками и флетнерами – тросовое.
Силовая установка состояла из двух 12-цилиндровых V-образных моторов жидкостного охлаждения М-100 мощностью 760 л.с, установленных на клепанных дюралевых рамах со стальными подкосами. Моторы крепились перед передними лонжеронами центроплана крыла. Туннельные радиаторы системы охлаждения устанавливались под задней частью каждого мотора, охлаждение масла осуществлялось при помощи водомасляных радиаторов типа «РД-3», подключенных к магистрали системы охлаждения моторов. Управление моторами – жесткое. Бензобаки (1072 л) размещались в отъемных частях крыла, а масляные баки (72 л) – в центроплане. Винты – деревянные диаметром 3,4 м. Ставили и французские металлические трехлопастные винты «Ратье», с изменяемым на земле шагом.
Вооружение пушечное – АПК-8100 мм, располагалась по всей длине нижней части фюзеляжа. Одна точка крепления АПК была неподвижной, остальные три позволяли регулировать угол установки при монтаже. Боезапас состоял из 6 снарядов, размещенных в трубчатом магазине и 10 – в дополнительной кассете. Стрелковое вооружение – 2 неподвижных пулемета ШКАС с боезапасом 2×1000 патронов устанавливались в центроплане крыла вне зоны вращения винта и один пулемет ШКАС на турели Тур-9, в кабине стрелка-радиста.
Оборудование состояло из стандартного аэронавигационного, радиооборудования (р/с ВСК-2 или 13СК), электрооборудования, кислородного и спецоборудования (19175).

28 марта 1936 г. вышло распоряжение А.Н. Туполева о прекращении заказа на АНТ-29 (ДИП). Дальнейшая судьба самолета неизвестна. Нет данных и о проведении воздушных стрельб из АПК-8 (25213).

28 марта 1936 начался перелет Москва - Земля Франца-Иосифа и самолеты вернулись в Москву 21 мая 1936 на Н-127. Летали М.В.Водопьянов с м Ф.И.Бассейн и р С.А.Ивановым на АРК-5 Н-127 и В.М.Махоткин с м В.Л.Ивашина и ш В.И.Аккуратовым на Н-128 (1638,6).

28 марта 1936 г. начался перелет из Москвы на Землю Франца-Иосифа, который прошел вполне благополучно, доказав возможность полетов в высоких широтах. Эта экспедиция позволила более грамотно и осознанно подготовиться к следующим полетам и особенно к высадке десанта на Северный полюс в 1937 г.
Рекордных целей при этом не ставилось. Основной задачей считалось изучение подступов к Северному полюсу, освоение маршрута полета, разведка ледовой обстановки в Карском и Баренцевом морях, накопление информации о климатических и погодных изменениях.
Вновь были подготовлены два Р-5. На этот раз их готовили особенно тщательно, а переделки и изменения стали более основательны. Новая модификация получила обозначение АРК-5 - тем самым подчеркивалось, что это арктический вариант.
Количество членов экипажа в АРК-5 увеличили до 3-х человек, кабина была добротно отделана и утеплена. Бортовые обтекаемые контейнеры еще более увеличились в размерах, в них помещались запасные воздушные винты, лыжи, складные нарты, палатка и надувная резиновая лодка. Все экспедиционное оборудование подбиралось из расчета, чтобы в случае вынужденной посадки на лед экипаж каждого самолета мог самостоятельно продвигаться на материк, имея при этом запас продовольствия на 45 суток для трех человек.
Самолеты получили регистрационные номера Главсевморпути СССР Н-127 и Н-128, внешне привлекали оригинальной окраской в яркие зеленый и красный цвета.
Ведущий самолет Н-127 был оборудован радиопеленгатором и радиокомпасом, радиостанцией МРК-0,04, снабженной жесткой антенной на верхнем крыле. Н-128 был оборудован проще и имел коротковолновую радиостанцию для связи с землей и Н-127. Командиром перелета был назначен М.В.Водопьянов, его бортмехаником Ф.И.Бассейн, радистом С.А.Иванов. Вторым самолетом Н-128 управлял В.М.Махоткин, его бортмехаником был В.Л.Ивашин, штурманом В.И.Аккуратов.
21 мая в Москву вернулся один самолет - Н-127. Вторую машину подломали уже при возвращении домой в бухте Тихая. На момент поломки все были живы-здоровы, восстанавливать Н-128 не стали, аварийщиков позднее забрал ледокол (5016).

28 марта 1936 года Базилевич
3. Представляю краткую справку (на основе доклада Кагановича М.) о ходе выполнения программы по самолетам и моторам с 1 января по 25 марта 1936 года.
За это время сдано 376 самолетов, что к годовому плану составляет около 10% (годовой план – 3357 самолетов, помимо СБ и ДИ-6 штурмовой, программа по которым будет установлена после испытаний). Моторов сдано 1899 вместо 2795 по квартальному плану.
Каганович М. объясняет неудовлетворительное выполнение программы “большой запущенностью производства и отсутствием технологического процесса”.
Поквартальный план поставки самолетов и моторов Кагановичем М. до сего времени не представлен (3574,205).

29 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑71сс «О создании комиссии для разработки плана удовлетворения НКО высококачественными горючими и антидетонаторами». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 342) (15460).

Другие оборонные отрасли:

28 марта 1936 г. Приказ Наркомтяжпрома № 557 о введении новых отпускных цен
С 1 апреля с.г. вводятся новые отпускные цены по ряду отраслей тяжелой промышленности, в частности, по углю, торфу, сланцу, железной руде, коксу, черным и цветным металлам, по продукции вагоно-паровозо- и сельмашстроения, метизам, инструменту, продукции основной и органической химии, лесной, стройматериалам и некоторым видам оборудования. Это изменение отпускных цен должно иметь огромное значение для дальнейшего укрепления хозяйственного расчета па основе ликвидации бюджетных дотаций на разрывы между себестоимостью и отпускными цепами. Приказываю: 
1. Начальникам главных управлений: 
а) немедленно проверить, проведены ли все необходимые мероприятия по переходу на новые цены, в частности: спуск подведомственным им хозорганам прейскурантов новых отпускных цен, директив по переоценке товарно-материальных ценностей на 1 апреля с.г. и соответствующих инструктивных указаний, а также обеспечения снабжения потребителей прейскурантами новых цен; 
б) обеспечить надлежащее производство по подведомствен­ным хозорганам переоценки товарно-материальных ценностей по состоянию на 1 апреляс.г., надлежащее составление и сводку переоценки; 
в) обеспечить необходимое перераспределение накоплении между хозорганами своей системы и направление этих накоплений по плановым назначениям. 
2. Директорам предприятий и начальникам строек: а) с 1 апреля с.г. отпуск продукции производить исключительно по новым отпускным ценам в соответствии с утвержденными прейскурантами; 
б) произвести в установленныё сроки переоценку по состоянию на 1 апреля с.г. остатков товарно-материальных ценностей в соответствии с постановлениями правительства, инструкциями НКФ СССР и НКТП, представив акты о переоценке указанных остатков в вышестоящие органы. 
3. В связи с переводом с 1 апреля с.г. финансирования затрат на подготовку кадров (кроме строительных организаций и строек) на счет госбюджета производить с указанного срока начисления на расходы по подготовке кадров и техпропаганде в размере лишь 0,75%. 
Заместитель народного комиссара тяжелой промышленности Рухимович 
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1, д. 132, л. 57-57 об. Подлинник (12212).

28 марта 1936 г.
Записка А.П. Розенгольца в Политбюро ЦК В КП (6) о ввозе техники, переданной итальянской фирмой для изготовления в Германию и Чехословакию
28 марта 1936 г.
Сов. секретно
Экз. № 1
Политбюро ЦК ВКП(б) тов. Сталину, тов. Молотову
О заказе “Изотта Фраскини” на запчасти к моторам АССО
По сообщению нашего торгпреда в Италии, итальянская фирма “Изотта Фраскини”, у которой мы заказали запасные части для моторов АССО, около трети этого заказа передала для исполнения чешским и немецким фирмам. В настоящее время эти запчасти уже изготовлены и могут быть отправлены в СССР.
Считаю возможным разрешить ввоз запасных частей, изготовленных в Германии и Чехословакии, поскольку у нас нет запрещения на ввоз товаров германского и чехословацкого происхождения, хотя бы и заказанных через посредство итальянской фирмы.
Поскольку вопрос об этих запчастях несколько раз обсуждался в ЦК, прошу сообщить, нет ли с Вашей стороны возражений. Прилагаемый проект телеграммы согласован с Наркоинделом (виза т. Крестинского - на телеграмме).
А. Розенгольц
Помета: “От т. Розенгольца”.
АП РФ. Ф. 3. On. 65. Д. 246. Л. 27. Подлинник. Экз. И.В. Сталина.
28 февраля 1936 г. опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) (прот ПБ № 37, п. 201) было принято следующее постановление: “В изъятие из санкций против Италии разрешить НКО вывезти из Италии в СССР запасные части к морским моторам АССО-1000 на сумму 155 000 руб.”. Однако оно было отменено постановлением 5 марта (прот. ПБ № 37, п. 223).
На верхнем поле страницы справа штамп: “Прот. ПБ № 38, п. 210".
Здесь и далее текст подчеркнут карандашом при чтении документа. Каждый абзац текста отчеркнут карандашом на левом поле страницы.
Проект телеграммы был утвержден постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) от 3 апреля 1936 г. (Прот. ПБ № 38, п. 210). См. док. № 229 (20814).

За рубежом:

28 марта 1936 Национальный консультативный комитет по аэронавтике США начинает оперативного использования вновь построенных труб (диаметром 2,4 м) и высокоскоростной туннельной трубы (8-Foot HST) Мемориального аэронавигационной лаборатории в Лэнгли, штат Вирджиния (20799).

Авиапромышленность:

29 марта 1936 вышел приказ ГУАП N 024 о выполнении решения Правительства по увеличению дальности СБ (АНТ-40) - подписал А.Н.Т. (1025,135).

29 марта 1936 года Базилевич писал письмо № 708/ко членам КО Сталину, Орджоникидзе, Кагановичу Л., Межлауку В.
По указанию Молотова препровождаю для сведения сообщение Комвойск ЛВО Шапошникова “О производственных дефектах самолетов И-16, ССС и ТБ-3”, представленный Ворошиловым.
Приложение: на 2 листах (3475,177).

29 марта 1936 К.Е.Ворошилов писал письмо № 403090сс Пред. СТО тов. Молотову В.М.
Посылаю доклады Командующего Войсками Харьковского Военного Округа и Начальника ВВС РККА о результатах войсковых испытаний самолетов Р-ЗЕТ с мотором М-34Н и выявленных в этих самолетах дефектах.
Как видно ив докладов до устранения всех дефектов, обнаруженных испытаниями в самолете Р-ЗЕТ, мы не сможем пустить этот самолет в авиационные части и не обеспечим воздушные силы разведчиками и легкими бомбардировщиками.
Прошу Вас поставить вопрос о состоянии самолетов Р-ЗЕТ, выпускаемых заводом № 1 НКТП, на ближайшем заседании КО
ПРИЛОЖЕНИЕ: №№ Н/1/00277 и 414134 на "6" лист.
20 февраля 1936 г. п/п Командующего войсками Харьковского ВО командарм 2р Дубовый писал письмо № Н/1/00 277 НКО К.Е.В.
Докладываю Вам об основных дефектах, выявленных в процессе войскового испытания самолетов Р-ЗЕТ, с мотором М-34Н. при 452 авиабригаде:
ПО САМОЛЕТУ.
Кабина летчика-наблюдателя совершенно непригодна тесна, Управлять самолетом из кабины летчика-наблюдателя невозможно, летчик недостает ручки.
1. Для приведения в боевую готовность пулемета, требуется до 3-х минут, а с АП-1, фотоаппаратом и радиостанцией - работать летчику-наблюдателю невозможно. Кабина настолько тесна, что при одетом парашюте летчика-наблюдателя, невозможно производить бомбометание, фотографирование, а также - стрелять.
2. Кабина летчика слепая (из-за фонаря). При полетах на высоту и прохождение через облачность, особенно вимой, передняя часть кабины (фонаря) покрывается льдом. Наблюдение для летчика в полете возможно производить только через боковое открытое окно фонаря.
3. Вследствие пологой глиссады планирования, производить посадку на полевод аэродроме, размером 600 х 600 мтр. при закрытых подходах - затруднительно, а при слабом ветре - невозможно, далеко несет самолет.
4. Часто спускается давление амортивации ног - было за войсковое испытание более 10-ти случаев.
5. 5-ти ходовой бензиновый кран систематически пропускает бензин, вследствие чего в полете при работе на нижних баках, происходит отсос из верхних баков в нижние. В результате чего бензин переполняет нижние баки и выливается наружу. Помпа, высосав бензин из верхних баков, сосет воздух, что создает торможение подачи бензина помпой, благодаря плохого качества 5-ти ходового бензокрана. При стоянке самолета в ангаре, при закрытых кранах получается перелив бензина из верхних баков в нижние, нижние баки переполняются и бензин выливается (было два случая).
Конструкция кранов весьма плохая, абсолютно нет чувствительности положения открытия и закрытия крана.
6. Обнаружены случаи попадания воды в бензо-баки при наличии тщательной фильтрации бензина при заправке. Причиной попадания воды в баки - конструктивный недостаток, который позволяет сообщать атмосферу с баком.
7. Имеются жалобы летного состава (летнабы), что угорает в воздухе от отработавных газов мотора, которые попадают при завихрении газов в заднюю кабину летнаба. Длительные полеты лишают боеспособности летчика-наблюдателя.
8. Открытие фонаря передней кабины летчика весьма тяжелое - замки плохие и ломаются. Летчик открыть фонарь может с большим усилием. При несчастном случае как летчик, так и летчик-наблюдатель с теми парашютами, которые имеются у нас на вооружении, выброситься может только с большим трудом и потерей времени.
ПО МОТОРУ М-34.
1. При низких температурах и первом прогреве мотора -образуется конденсат. При малейшей ошибке летчика или техника в прогреве, конденсат образуется в большой концентрации. Конденсат образуется также и при планировании на малых оборотах, при переходе же на большие обороты выбрасывается пламя (богатая смесь), что опасно в пожарном отношении (отчего один самолет сгорел).
2. Быстрое примораживание подогревателя улитки карбюратора при низких температурах минус 15-20? требуется для прогрева большое количество воды пропускать через систему, а также отогревать трубки путем обкладывания горячих тряпок.
Срок подготовки 1-го запуска мотора весьма длительный - 20-25 минут.
3. Водяная система заполняется весьма медленно - 10-12 минут, трубки водяной системы и масла - малого сечения.
4. Краны водомасляной системы разбросаны по всей винтомоторной группе. Слив воды из магистралей ведется пряно на аггрегаты мотора, откуда обливает капот и шасси самолета. Нет абсолютно культуры водяной и масляной магистрали.
В Ы В О Д.
При указанных дефектах, самолет Р-ЗЕТ с мотором М-34Н принять на вооружение - нельзя.
Необходимо произвести следующие передедки:
1. Устранить конденсат на моторе М-34.
2. Переделать кабину летчика-наблюдателя с таким расчетом, чтобы можно было бы стрелять, бомбить, фотографировать и работать на рации.
3. Переделать фонарь летчика так, чтобы он легко открывался в нужный момент.
4. Усовершенствовать аммортизацию ног шасси (прекратить спуск давления).
5. Устранить конструктивный недостаток пологой глиссады планирования, ибо самолет не может работать на полевых площадках, при наличии закрытых подходов.
6. Пересмотреть и усовершенствовать подогрев улитки карбюратора.
7. Устранить по падшие отработанных газов в кабину лет-наба.
8. Усовершенствовать систему беизо-масляную и водяную.
п.п. КОМАНДУЮЩИЙ ВОЙСКАМ ХАРЬКОВСКОГО ВОЕННОГО ОхЧРУГА КОМАНДАРМ 2-го РАНГА - ДУБОВЫЙ (3574,239).
23 марта 1936 года врид начальника ВВС РККА комкор Лавров писал письмо № 414134с наркому обороны маршалу Ворошилову
Докладываю, что частично проведенные Харьковской авиабригадой войсковые испытания первых 8-ми самолетов Р-ЗЕТ М-34Н (производства завода № 1) показали неудовлетворительные результаты, а именно:
Машина слепая – обзор вперед и по сторонам из кабины летчика недостаточен; передние рамы фонаря мешают наблюдению.
Кабина летнаба тесна, управлять самолетом из этой кабины нельзя, как нельзя и стрелять из турельного пулемета ШКАС и нельзя пользоваться прицелом ОПБ-1.
Установленные на самолетах турели непригодны, так как на скоростях полета выше 220 км/час ими пользоваться нельзя – нельзя провернуть ни при помощи имеющегося электромотора, ни вручную.
Вследствие пологой глиссады планирования, садиться на полевых аэродромах с закрытыми подходами – затруднительно.
Часто спускает давление в амортизационных ногах шасси – за время войсковых испытаний отмечено более 10-ти случаев.
Пятиходовой кран бензопроводки систематически произвольно пропускает бензин из верхних баков в нижние и за борт.
При стрельбе из переднего пулемета пороховые газы в большой концентрации попадают в кабину летчика.
Большинство этих дефектов были выявлены еще на государственных испытаниях и в акте от августа 1935 года заводу было предъявлено требование дефекты, в частности, недоведенность задней огневой точки, недочеты системы бензопитания, неудобство фонарей летчика и летнаба, недостатки амортизации шасси и ряд других, устранить, а также улучшить посадочные качества самолета (изменить глиссаду планирования).
До сих пор это заводом № 1 полностью не выполнено.
Дефекты мотора М-34Н, стоящего на самолете Р-ЗЕТ, еще более усугубляют изложенное, как например:
При низких температурах и прогреве мотора образуется конденсат топлива.
Появляется течь из подогревателя всасывающей трубы мотора – по этой причине были две вынужденные посадки во время войсковых испытаний.
Отказывает регулятор давления нагнетателя.
Создавшееся положение с производством и качеством самолетов Р-ЗЕТ внушает мне серьезные опасения за своевременность обеспечения ВВС разведчиками и легкими бомбардировщиками, так как до устранения дефектов самолет Р-ЗЕТ пустить в войска в массовом порядке нельзя.
Докладывая изложенное, прошу Ваших указаний (3574,244-245).

29 марта 1936 состоялся осмотр самолета АНТ-44 МТБ-2 и появились замечания к строящемуся самолету (2232,43).

29 марта 1936 г. к моменту предъявления макета МТБ-2 (АНТ-44) самолет уже строился ЗОК. Тут-то и выяснилось, что по дальности и бомбовой нагрузке он не соответствует ТТТ: дальность получалась на 1000 км меньше, бомбовая нагрузка недотягивала до ТТТ полтонны. Пришлось постройку опытной машины продолжить, но сразу же начать строительство дублера с учетом всех замечаний макетной комиссии, опыта постройки и результатов испытаний первой машины (23474).

29 марта 1936 г. состоялась государственная макетная комиссия под председательством заместителя наркома обороны маршала Тухачевского. Опять обозначились проблемы с бомбовой нагрузкой и дальностью полета. Впрочем, компромисса достичь удалось, специалисты ЦАГИ согласились с цифрами 2500 кг на 2000 км, однако с оговоркой, что могут их обеспечить в перегрузочном варианте. В проектный период существования самолета велись проработки его гражданской модификации МП-4 для перевозки 16 пассажиров, еще через два года количество пассажиров хотели довести до 28 человек. Тогда же предполагался десантный вариант на 36 человек и санитарный на 20 раненых и 3 человек медперсонала. Впрочем, ни одна из этих задумок до практического воплощения не дошла (11962).

29 марта 1936 М.Водопьянов с Махоткиным летали на север (2433,98).

С 29 марта по 21 мая 1936 М.В.Водопьянов и В.М.Махоткин со ш С.А.Ивановым и В.А.Аккуратовым и борттехниками Ф.И.Бассейном и В.А.Ивашина на двух АРК-5 (ПЛ-5 - ПР-5 Лимузин) совершили перелет из Москвы на о Рудольфа и обратно, покрыв около 9000 км за 75 час. с целью разведки для предполагаемой экспедиции на СП (438,704).

29 марта-21 мая 1936 г. летчики полярной авиации M. В. Водопьянов и Б.М.Махоткин на двух самолетах АРК-5 /ПЛ-5/ совершили перелет из Москвы на острова ©в. Рудольфа я обратно, покрыв расстояние около 9000 км за 75 летних часов. Полет был предпринят с целью разведки для предплагаемой экспеднции на Северина полюс. В полете участвовал штурманы С.А.Иванов, В.М.Авдуратов и бортмеханики Вассейн и В.А.Ивакина. Самолет АРК-5 - П-5 /лимузин/, оборудованный для полетов в арктических условиях по проекту Водопьянова - инициатора полета на северный полюс.
/«Красная звезда» за 22 мая 1936; «Самолет» 1936 № 5/ (23370).

29 марта 1936 года состоялся перелёт советского лётчика, Героя Советского Союза, генерала-майора авиации М.В. Водопьянова «Москва — Земля Франца-Иосифа — Москва». В этот день самолеты Н-127 и Н-128 под управлением пилотов М. Водопьянова и В. Махоткина отправились в перелет по маршруту Москва–Земля Франца-Иосифа. В ходе экспедиции советские самолеты впервые пересекли Баренцево море и достигли 83 градуса северной широты (21181).

29 марта 1936 в 11 часов утра экспедиция Водопьянова стартовала с Центрального аэродрома Москвы.
Командиром экспедиции, состоящей из двух самолетов АРК-5, был назначен М.В. Водопьянов. Экипаж самолета «Н-127» М.В. Водопьянова, состоял из бортмеханика Ф.И. Бассейна и радиста С.А. Иванова. Командиром второго самолета «Н-128» был назначен летчик В.М. Махоткин, штурманом – В.И. Аккуратов, а бортмехаником – старый «воздушный волк» И.Л. Ивашина. Самолет Водопьянова был оснащен коротковолновым радиоприемником и передатчиком для связи, длинноволновым приемником и передатчиком для ориентировки по радиомаяку. На борту самолета Махоткина было стандартное для самолетов Р-5 радиооборудование, но зато Аккуратов располагал всеми доступными на тот момент аэронавигационными приборами и инструментами.
К моменту начала перелета, его задачи определялись достаточно буднично – «ледовая разведка Карского и Баренцева морей и обследование Земли Франца-Иосифа». Похоже, что о главной цели экспедиции не были осведомлены и члены экипажей, кроме, естественно, М.В. Водопьянова.
Первый участок маршрута – Москва – Архангельск – был пройден за 7 часов 30 минут. Головным шел самолет Махоткина. Вел звено штурман Аккуратов.
30 марта – перелет Архангельск – Нарьян-Мар. 31 марта прилетели из Нарьян-Мара в Амдерму. Посадка закончилась благополучно только благодаря мастерству летчиков. В Амдерме была пурга и экспедицию Водопьянова в такую погоду никто не ждал. Первым произвел посадку, на свой страх и риск, Махоткин. Затем экипаж «Н-128» выложил своими телами посадочное «Т», указывая Водопьянову направление ветра. «Н-127» благополучно приземлился.
3 апреля в 12 часов дня самолеты Водопьянова и Махоткина вылетели из Амдермы в направлении новоземельского мыса Желания, но скоро погода стала резко ухудшаться, и пришлось повернуть назад. В условиях плохой видимости Водопьянову пришлось приземлиться у полярной станции на острове Вайгач. Переночевав у зимовщиков, экипаж Водопьянова на следующее утро вернулся в Амдерму.
Экипаж Махоткина в пурге произвел посадку на северной оконечности острова Вайгач, и, переночевав, перелетел на полярную станцию (откуда Водопьянов уже улетел), а затем благополучно посадил «Н-128» в Амдерме.
В ожидании благоприятной погоды авиаторы просидели в Амдерме до 6 апреля. В этот день с утра выглянуло солнышко, и Водопьянов решил лететь. Самолеты направились на север.
На полярной станции в районе пролива Маточкин Шар произвел посадку только самолет Водопьянова. У Карских ворот Водопьянов в густом тумане потерял самолет Махоткина. Позже, Махоткин по рации сообщил, что из-за тумана он решил вернуться и сел в бухте Варнек. 7 апреля Махоткин вернулся на Вайгач, а на следующий день догнал флагманский самолет.
9 апреля за 3 часа 25 минут полетного времени оба самолета благополучно преодолели более 500 км разделяющих пролив Маточкин Шар и мыс Желания. Всего же перелет от Амдермы до мыса Желания занял 7 часов полета и 9 дней ожидания. Недаром полярные летчики говорят: «В Арктике не так важно уметь хорошо летать, как уметь хорошо ждать».
Семь дней экспедиция Водопьянова ожидала летной погоды на мысе Желания.
До конечного пункта перелета – бухты Тихой на Земле Франца-Иосифа осталось пролететь всего 450 километров над Баренцевым морем. На этом участке Водопьянов решил проверить работу радиокомпаса.
Незатейливую методику полета по сигналам радиомаяка Михаилу Васильевичу объяснили радисты на мысе Желания. Позже он вспоминал:
«По схеме, врученной нам т. Безменовым еще на мысе Желания, значилось:
«От мыса Желания до бухты Тихой вас будут сопровождать два луча: один – справа, другой — слева. В центре проходит прямая линия, соединяющая эти два пункта. Самолет все время должен находиться на этой центральной линии. Правый луч имеет сигнал – буква «А» (по азбуке Морзе), левый луч – буква «Н». Если слышимость обеих букв одинакова, – самолет находится в центре, между лучами. Если же слышимость какой-либо буквы ослабла, – самолет отклонился в сторону. Чтобы снова выйти на правильный курс, нужно до тех пор отклоняться в сторону ослабевшей буквы, пока ее слышимость не восстановится».
6 апреля с утра установилась ясная солнечная погода, и экспедиция взяла курс на Землю Франца-Иосифа. На середине пути самолеты вошли в густой туман. Махоткин потерял самолет ведущего. Кроме вышеназванных проблем на «Н-128» отказал указатель скорости и Махоткин вынужден был вернуться на мыс Желания. Водопьянов вел самолет по радиокомпасу, но вскоре, сверяя курс обычным компасом, понял – радиомаяк уводит его не туда. Позже выяснилось, что радисты на мысе Желания перепутали «право» и «лево».
Результатом «эксперимента» с радиокомпасом стала посадка на «какой-то» остров с минимальным остатком топлива. Трое суток экипаж Водопьянова просидел в ожидании погоды, затем командир принял решение – на остатках бензина попытаться добраться до бухты Тихой. Пришлось чайником сливать бензин из всех баков в расходный. Для обеспечения двигателя охлаждающей жидкостью сняли добавочный бензиновый бак, пробили в нем дыру и наполнили его снегом. Целые сутки ушли на то, чтобы нагреть достаточное количество воды.
Через пять дней после вынужденной посадки, 21 апреля удалось подняться в воздух и, наконец, определить – радиомаяк завел их на остров Греэм-Белль в ста восьмидесяти километрах от бухты Тихой.
Спустя два часа полета, чудом, на последних каплях топлива, в сгущающемся тумане Водопьянову удалось выйти на зимовку бухты Тихой и «без всяких кругов камнем» совершить посадку.
Экипаж Махоткина приземлился там же несколькими часами ранее.
Добравшись до конечного пункта маршрута, экспедиция должна была выполнить полеты по обследованию островов архипелага и, особенно, самого северного – острова Рудольфа.
Ранним утром 26 апреля самолеты звена отправились по маршруту бухта Тихая – остров Рудольфа – остров Греэм-Белль – бухта Тихая. Первым взлетал самолет Махоткина.
«И вот, когда «Н-128» бежал по льду, неожиданно его правая лыжа провалилась под лед. Сломалась правая консоль нижнего крыла. Самолет начал тонуть. Но энергичным авралом всех зимовщиков и экипажа звена самолет вытащили на берег. Он спасен, но лететь в данный момент не может.
Детальный осмотр крыла «Н-128» показал, что сломаны оба лонжерона и семь нервюр. Такая поломка на Большой земле не исправляется, а меняется все крыло. Но крыла запасного нет, надо находить выход. Его находят наши бортмеханики. В пять дней Ивашина берется исправить крыло и пустить самолет в воздух».
Водопьянов принял решение отправиться по маршруту в составе одного экипажа.
Полет в целом проходил благополучно. В районе острова Рудольфа выяснилось, что вышла из строя рация, а для ее ремонта потребовалась посадка. Пролетев на север еще более 200 километров, и достигнув по расчетам 83°45' северной широты, выработав тем самым часть топлива для облегчения самолета, Водопьянов вернулся на остров Рудольфа и произвел посадку. Радист Иванов в течение сорока пяти минут починил радиостанцию, затем полет продолжился. Через 5 часов 40 минут после старта в бухте Тихой самолет Водопьянова, пройдя по запланированному маршруту, произвел посадку на аэродроме вылета.
Теперь можно было отправиться в обратный путь. Однако погода долго мешала отлету. Только 9 мая «Н-127» и «Н-128» взлетели со, стремительно таявшего, ледового аэродрома.
К сожалению, уже через полчаса полета на самолете Водопьянова отказал двигатель. Пришлось возвращаться. Повезло. Двигатель не загорелся и позволил произвести благополучную посадку в бухте Тихой. Однако самолет Махоткина на посадке зацепился за ропак левой лыжей и перевернулся, получив при этом серьезные повреждения.
О последующих событиях М.В. Водопьянов сообщает:
«– Ну, как, Махоткин? – спросил я, когда обе машины были осмотрены.
– Плохо, – сознался он. – На твоем самолете не годится мотор. Мой самолет можно ремонтировать, но здесь этого ремонта не сделаешь.
– Остается одно, – заключил я. – из двух самолетов делать один.
Я невольно замялся. Мне было неловко сказать товарищу, проделавшему со мной тяжелый путь от Москвы до Земли Франца-Иосифа, то, что сказать было необходимо. Он понял меня и докончил мою мысль:
– Придется тебе, Михаил Васильевич, одному в Москву возвращаться.
Я, молча, пожал ему руку.
13 мая, приняв на борт штурмана Аккуратова, я стартовал с остатков аэродрома в бухте Тихой на мыс Желания.
Второй старт оказался удачнее первого: через восемь суток – 21 мая – мы достигли Москвы» (21249).

29 марта 1936 г. в 10 часов 45 минут оба самолёта АРК-5 (ПЛ-5) Н-127 и Н-128, провожаемые 0.10. Шмидтом, стартовали из Москвы. Погода была неблагоприятной, но экипажи успешно преодолели воздушную трассу через Архангельск на Нарьян-Мар. Зато потом из-за снежных шквалов им пришлось несколько дней отсиживаться в Амдсрме и на мысе Желания, где обе машины поломали хвостовые лыжи. 16 апреля в 17 часов 25 минут взлетели и взяли курс на бухту Тихую о. Гукера в архипелаге Земля Франца-Иосифа. Ио погода вновь преподнесла сюрприз. В сложных метеоусловиях, в сплошном тумане пропал самолёт Н-127 М.В.Водопьянова, у которого отказали радиостанция п радиомаяк. В 20 часов 30 минут В.М. Махотки и был вынужден вернуться на мыс Желания.
На следующий день в прессе появилось сообщение: «Сегодня в 00 час.30 мин. радиостанция редакции «Правды» приняла с острова Уединения следующее сообщение: «17 апреля, в 23 часа 55 минут. «Рутуй» (позывные радиостанции самолёта Водопьянова) вызывал: «Отвечайте, кто слышит, ибо...». На этом слышимость оборвалась.
Несколько позже радиостанция ГУСМП приняла от полярной станции острова Русский сообщение, в котором говорится, что остров Русский также слышал, как «Рутуй» вызывал мыс Желания и бухту Тихую. «Рутуй» передал: «Всё благополучно, сидим примерно в районе... Па этом слышимость оборвалась».
В штабе Главсевморпути О.Ю. Шмидт созвал срочное совещание с участием полярных летчиков В.С. Молокова, Б.Г. Чухновского, А.Д, Алексеева и начальника У ПА М.И.Шевелёва, которые высказали предположение, что «неисправность рации могла заставить Водопьянова сделать посадку в районе архипелага Земли Франца-Иосифа с тем. чтобы исправить радиостанцию и выждать более благоприятной погоды».
Вскоре о. Уединения принял полный текст радиограммы с позывными самолёта Н-127: «Тихая Махоткину. Совершили вынужденную посадку на одном из островов Земли Франца-Иосифа. Точно определиться не могу (как оказалось, он сел врайонео. Греэм-Белл). Мешает плохая видимость. Самолёт цел, экипаж здоров. Привезите килограммов сто бензина и бак для нагрева воды. Водопьянов».
Но только 21 апреля самолёт В.М. Махоткина смог долететь па о. Гукера в бухту Тихую. При этом пришлось ориентироваться по радиосигналам. Вскоре туда же на остатках горючего прилетела и машина М.В. Водопьянова. Теперь экипажам предстояло найти подходящую площадку для будущего полёта к полюсу.
Когда погода установилась, машины пошли па взлёт. Но при разбеге Н-128 попал правой лыжей в занесённую снегом трещину. Лёд проломился, и самолёт В.М. Махоткина стал тонуть. Общими усилиями зимовщиков и авиаторов удалось вытащить машину, но нижнее правое крыло биплана оказалось повреждённым.
И тут вновь, как и в прежние годы, отличился бортмеханик Василий Лукич Ивашина. Заявив, что на ремонт крыла ему потребуется пять дней, он немедля приступил к работе.
В это время М.В. Водопьянов решил слетать один на о. Рудольфа. И 26 апреля, по его расчётам, машина достигла широты 83 градуса, что было рекордным достижением. Экипаж с воздуха установил, что к северу от острова много ровных ледовых нолей, а значит, вероятность успеха предстоящей экспедиции на полюс возрастает. Но, к сожалению, большего, чем это разведывательный полёт, сделать не удалось. Весна внесла свои коррективы. Лёд в бухте Тихой сломало и вынесло в море.
К 9 мая В.Л. Ивашина сдержал своё слово и из подручных средств выправил плоскость своего самолёта.
«Когда все работы были закончены и самолёты подготовлены к дальнему полёту к 85 градусу, - вспоминал В.И. Аккуратов, - Водопьянов вдруг распорядился лететь в Москву. Мы были очень удивлены приказом, но командир хранил загадочное молчание.
Лишь спустя некоторое время, мы узнали у него, что в Москве экспедиция получила определённое задание: до бухты Тихой и назад. II если Михаил Васильевич говорил в своё время о полёте к 85-му градусу северной широты, то делал это на свой риск, при условии, что на трассе будет отличная погода. Теперь, когда аэродром уничтожен, а погода надолго не предвещала ничего хорошего, рисковать было бы непростительно. Следовало немедленно возвращаться, чтобы успеть подготовиться к полётам будущего 1937 года.
Н-128 разили из-за капота при посадке. В течение трёхсуточной беспрерывной работы авиаторы на морозе сняли мотор с разбитого И-128, поставили на командирскую машину Н-127 и привели её в рабочее состояние. Стало ясно, что всем на одном самолёте не улететь. М. В. Водопьянов дополнительно взял с собой штурмана В.П. Аккуратова, а В.М. Махоткина и бортмеханика В.Л. Ивашину оставил на полярной станнин в ожидании ледокола. Это было досадное расставание, но иного выхода не было.
13 мая Н-127 последний раз поднялся над бухтой Тихой. За дни ремонта узкая полоса снега вдоль береговой линии порядком растаяла (25653).

Другие оборонные отрасли:

29 марта 1936 г. вышел Приказ по Наркомтяжпрому СССР о наказании директора Челябинского цинкового завода за недостойное отношение к иностранному специалисту.
На новый Челябинский цинковый завод был послан НКТП крупный американский инженер Гиллис в качестве технического директора. Инженер Гиллис в своей работе значительно помог организации и наладке всего производства на ЧЦЗ. Однако за последнее время работа инженера Гиллиса затруднена неправильным отношением к нему со стороны директора завода тов. Луцука, вследствии чего завод не достиг заданных ему технических показателей, не выполняет программы и имеет даже после сокращения излишний персонал как в конторе, так и в цехах и обслуживающем хозяйстве при настойчивом требовании инженера Гиллиса дальнейших сокращений. 
В виду этого приказываю: 
1. Тов. Луцука, не обеспечивающего нормальную работу инженера Гиллиса на заводе, от работы освободить. 
2. Впредь до назначения директора завода заместителю начальника "Главцветмет" тов. А.М. Буш временно вступить в исполнение обязанностей директора. 
3. Челябинский цинковый завод изъять из состава "Уралцветмета" и подчинить непосредственно "Главцветмету". 
Заместитель Народного комиссара тяжелой промышленности Ю. Пятаков. 
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 1. Д. 133. Л 7 (11516).

Армия:

29 марта 1936 г. начальник ВВС РККА Алкснис издал приказ № 022, в котором говорилось, что «опыт первого месяца работы по новому штату Управления показал, что раздельное существование подразделений (отделений), ведающих летно-техническим составом запаса, не обеспечивает выполнения огромных задач, поставленных Правительством. Впредь до проведения штатных изменений в установленном порядке, приказываю личный состав в Отделе Командного и Начсостава и в Отделе ВУЗ выделить и объединить под руководством состоящего при мне для особо важных поручений т. Ягушевского. Тов. Ягушевского подчиняю непосредственно начальнику штаба комкору т. Лаврову по всем вопросам резерва и запаса. Тов. Ягушевскому в сношениях именовать себя Начальником Отдела Резерва и Запаса» (24968).

29-31 марта 1936 г. пограничный инцидент у монгольской пограничной заставы Адык-Долон, в котором с обеих сторон принимала участие авиация, открыл череду столкновений между СССР и Японией во второй половине 1930-х годов. Советские газеты (См., например, «Красная Звезда», 1-3 апреля 1936 года), в целом верно отразившие ход событий, по вполне понятным причинам, никак не отметили участия в конфликте частей РККА. В частности, упоминалось об участии в боях эскадрильи «в составе 12 монгольских самолетов». Сообщалось, что японо-маньчжурский отряд напал на Адьтк- Долон и, захватив этот пункт, продвинулся почти на 45 километрах от манчжурской границы, но монгольские войска оказали энергичное сопротивление и заставили японо-манчжурские отряды отступить. Уже первой половине апреля монгольский сводный легкобомбардировочный отряд был переформирован в легкобомбардировочную авиаэскадрилью 19 самолетного состава (РГВА. Ф.32113. Оп.1. Д. 6. Л.139.) (25647).

Жизнь и внутренняя политика:

29 марта 1936 г. Сталин, Молотов, Каганович и Ворошилов поставили свои подписи под постановлением Политбюро по делу колхозницы Обозной, имевшим ярко выраженный пропагандисткий характер. Из многих случаев дискриминации детей "кулаков" и других "лишенцев" был избран факт отказа в приеме на курсы трактористов 17-летней колхознице из Северо-Кавказского края Л.А.Обозной на том основании, что она — дочь высланного кулака. Обозная обратилась с жалобой в ЦК, сельскохозяйственный отдел провел проверку дела, а руководство партии решило поднять его на принципиальную высоту, проиллюстрировав действенность лозунга "сын за отца не отвечает". Постановление ЦК, в котором осуждался незаконный отказ в приеме Обозной на курсы как "нарушение указаний партии и правительства", было опубликовано в газетах (17307).

За рубежом:

29 марта 1936 состоялся первый полет Vought V-141 (20799). 

29 марта 1936 года — первый полёт истребителя Vought V-141 (он же Vought V-143). /США/
В 1935 году компания Northrop Corporation в рамках конкурса Воздушного корпуса армии США разработала истребитель Northrop 3A. Проект оказался неудачным, но через год обрёл вторую жизнь. Его выкупила компания Vought, доработала и под обозначением V-141 подала на всё тот же конкурс.
Это был цельнометаллический низкоплан с убираемым шасси. От Northrop 3A отличался капотом двигателя, рулём направления и системой уборки шасси. Оснащался двигателем Pratt & Whitney R-1535-SB4G мощностью 825 л.с. Максимальная скорость — 470 км/ч, дальность полёта — 1300 км. Вооружение — 2 × 7,62-мм пулемёта + до 140 кг бомб.
Изменения не особо улучшили характеристики истребителя и армия США выбрала Curtiss-Wright P-36 и Seversky P-35. Инженеры Vought сделали ещё одну попытку, доработав единственный прототип уже под обозначением V-143. Самолёт продали Японии, но и там он не был запущен в серийное производство (22300).

29 марта 1936 итальянцы бомбили эфиопский город Harar зажигательными бомбами (2100).

29 марта 1936 на парламентских выборах в Германии кандидаты от нацистов получили 99% голосов (3907,197).

29 марта в 1936 году на парламентских выборах в Германии 99 процентов голосов отдано за официальных кандидатов от нацистской партии (15083).

За рубежом:

30 марта 1936 Британия объявила программу строительства флота из 38 кораблей (2100).

Авиапромышленность:

31 марта 1936 — в день рождения Ильюшина по некоторым свидетельствам самолет ЦКБ-26 в первый раз поднялся в воздух. За полетом наблюдал почти весь завод. Машина оправдала надежды конструкторов, продемонстрировав высокие летные данные, хорошую маневренность и управляемость. Правда, зафиксировали тряску мотоустановок на некоторых режимах, но это сочли не очень опасным. Самолет демонстрировал существенный перевес в крейсерской скорости, скороподъемности и маневренности по сравнению с ДБ-2. Правда, он существенно уступал в дальности. Даже проект с двенадцатью баками не мог обеспечить радиус действия, эквивалентный машине Сухого. ЦКБ-26 готовили к демонстрации на первомайском параде (10734,5).

31 марта 1936 г., в день рождения Ильюшина, ЦКБ-30 совершил свой первый полет. Пилотировал его все тот же В. К.Коккинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось и поставили, как написано в докладной записке, "неподобранные ВФШ”. Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2. На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600 - 1700 об/мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла (6474).

Первый полет новой машины ЦКБ-30 состоялся в день рождения С.В.Ильюшина 31 марта 1936 (24,85).

31 марта 1936 г., в день рождения Ильюшина, ЦКБ-30 совершил свой первый полет. Пилотировал его все тот же В. К.Коккинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось и поставили, как написано в докладной записке, «неподобранные ВФШ». Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2.
На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600 – 1700 об/мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла.
Довольно длительное время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 испытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. ЦКБ-26 готовили к демонстрации на первомайском параде. В процессе подготовки к параду 20 апреля Коккинаки неожиданно сделал над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева! (25943).

31 марта 1936 В.К.К. выполнил первый полет на ЦКБ-30 (24,85).

31 марта 1936 В.К.К. выполнил первый полет на втором опытном экз. ЦКБ-26 цельнометаллической конструкции с М-85 и вооружением в полной боевой комплектовки (3846,6).
Что-то не верится в отношении вооружения.

31 марта 1936 года летчик В. К. Коккинаки выполнил на ЦКБ-26 первый полет. В отличие от проекта пассажирской машины, ЦКБ-30 и ЦКБ-26 имели характерную притупленную носовую часть. Ее форма и компоновка сформировались, исходя из условия размещения в фюзеляже эллиптического сечения кабины штурмана с подвижной пулеметной установкой (23188).

31 марта 1936 г. совершил первый полет под управлением В.К.Коккинаки опытный дальний бомбардировщик ЦКБ-30. В отличие от ЦКБ-26, он имел цельнометаллическую конструкцию, был трехместным и оснащался полным комплектом наступательного и оборонительного вооружения. От своего предшественника он отличался также удлиненной носовой частью фюзеляжа, обеспечивающей лучшие условия для работы штурмана, и несколько большим выносом двигателей вперед относительно передней кромки крыла. Была расширена и кабина пилота, имевшая теперь более удобный вход и сдвигающийся назад фонарь. За бомбо-отсеком в средней части фюзеляжа располагалась кабина стрелка-радиста с верхним турельным (СУ) и нижним люковым (ЛУ) пулеметами. На верхнюю турельную установку ставился прозрачный колпак-экран в форме приплюснутого шара. Предусматривались два положения этого колпака - походное и боевое. В походном положении колпак лишь немного выступал из контура фюзеляжа, а в боевом его верх приподнимался на шарнирах, причем зазор между колпаком и фюзеляжем прикрывался “гармошкой” из прорезиненной ткани. Кабины имели кислородное оборудование, аптечки, пневмопочту, переговорные устройства и трехцветную световую сигнализацию.
В состав бомбардировочного вооружения входили 23 штатных варианта подвески оружия. Кроме бомб, на внешних держателях под центропланом предусматривалась подвеска трех выливных авиационных приборов ВАП-4, а затем ВАП-500, предназначенных для применения боевых химических веществ. Для постановки дымовых завес мог применяться ДАП-Д-100.
Сброс бомб производился как из кабины штурмана, так и из кабины пилота. В кабине штурмана устанавливали оптический прицел ОПБ-2 и механический визир ВН-5бис. Контроль бомбометания должен был осуществляться аэрофотоаппаратом АФА-Б. Для ведения маршрутной разведки в бомбоотсеке самолета предусматривалась установка вместо бомб аэрофотоаппарата АФА-33.
Оборонительное вооружение состояло из трех пулеметов ШКАС КМ-34 калибра 7,62 мм, имевших темп стрельбы 1800 выстрелов в минуту. Все пулеметы имели непрерывное ленточное питание.
Пилотажно-навигационное и радиосвязное оборудование опытного ЦКБ-30 и последующих серийных самолетов ДБ-3 соответствовало новейшим возможностям советской промышленности того времени и постоянно обновлялось по мере поступления более совершенных образцов (9528).

31 марта в 1936 году первый полет бомбардировщика «ЦКБ-30» («ДБ-30») ОКБ имени С.В.Ильюшина с ПД «М-85», экипаж В.К.Коккинаки (15085).

31 марта 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к самолету типа “Максим Горький” при мобилизационном использовании его в вариантах тяжелого бомбардировщика и транспортника (6725).
Проектирующая и строящая организация ЦАГИ
Условия работы самолета
Полеты днем и ночью в сложных метеорологических условиях.
Основная высота применения при полете в тыл противника от 4000 до 6000 м днем и от 1000 м и выше ночью.
Полеты на предельные радиусы действия с предельной нагрузкой.
Полеты преимущественно соединением.
Воздушный бой как на близких, так и на дальних дистанциях.
Воздушный бой на параллельных курсах, носящий изматывающий характер (на истощение огнеприпасов).
Работа в местностях с резко противоположными температурными условиями (диапазон температур от + 40 градусов до – 40 градусов).
Летные данные самолета
Самолет с нормальным вариантом полезной нагрузки должен обладать следующими летными данными:
	Максимальная скорость на границе высотности мотора
	275 км/час

	Максимальная скорость у земли
	250 км/час

	Посадочная скорость с неизменным полетным весом
	100 км/час

	Дальность полета с нормальным полетным весом и с 4000 кг бомб
	1500 км

	Дальность полета в перегрузочном варианте
	3000 км

	Практический потолок с нормальным полетным весом у земли
	6000 м


Экипаж самолета
Командир корабля – 1
Штурман (бомбардир) – зам. командира корабля – 1
Летчиков – 2
Бортмехаников – 3
Техник-радист – 1
Стрелков-артиллеристов – 4
Всего – 12 чел.
Стрелково-артиллерийское вооружение
Для обеспечения огневой защиты и нужного маневра огнем, на самолете должны быть размещены 8 огневых точек с оружием и боезапасами:
Пушек ШВАК 20 мм (из них два в носу сдвоенные) – 5
Пулеметов ШКАС 7,62 мм (по одному у командира и у бомбардира) один на фюзеляже для обстрела вверх и 1 через окна вбок – 4
Снарядов к пушкам – 2400, из них у орудий – 1200, в боезапасе – 1200.
Патронов к пулеметам – 6000, из них у пулеметов – 3000, в боезапасе – 3000.
Бомбардировочное вооружение
Замки бомбодержателей должны срабатывать от принятого на вооружение ВВС пиропатрона.
Сбрасываемый груз при нормальном полетном весе должен иметь следующие основные варианты:
ФАБ 250х16 – 4000 кг
ФАБ 500х8 – 4000 кг
ФАБ 1000х4 – 4000 кг
ФАБ 2000х2 – 4000 кг
РРАБ 250х16 – 4000 кг
РРАБ 500х8 – 4000 кг
РРАБ 1000х4 – 4000 кг
Кроме того пристрелочных бомб:
50х4 – 200 кг
и светящихся бомб:
14х4 – 56 кг или 25х4 – 100 кг
В перегрузочном варианте должна иметься возможность размещения сбрасываемого груза до 8000 кг.
Основной бомбосбрасыватель автомат должен позволять производить сбрасывание всех авиабомб одиночными залпами по 2, 3 и 4 с временными интервалами от 0,05 до 1 секунды.
Специальный груз
На самолете должна быть предусмотрена возможность транспортировки бронеавтомобилей и танков (за счет перегрузки) в следующих вариантах:
Т-37 – 1 шт. – 3500 кг
Т-27 – 1 шт. – 2700 кг
Всего – 6200 кг
Т-27 – 1 шт. – 2700 кг
Т-27 – 1 шт. – 2700 кг
Всего – 5400 кг
Т-37 – 1 шт. – 3500 кг
ФАИ – 1 шт. – 1750 кг
Всего - 5250 кг
БАИ – 1 шт. – 3860 кг
ФАИ – 1 шт. – 1750 кг
Всего – 5610 кг
БАИ – 1 шт. – 3860 кг
Т-27 – 1 шт. – 2700 кг
Всего – 6560 кг
Полетные качества
Длина разбега самолета с нормальным полетным весом не должна превышать 400 м.
Длина пробега с нормальным полетным весом и при действии тормозов не должна превышать 250 м.
Конструкция самолета
Самолет должен быть выполнен из материалов отечественного производства (6725).

31 марта 1936 г. утвердили новое задание на военный вариант АНТ-20бис. Он рассматривался как машина двойного назначения - дальний бомбардировщик и военно-транспортный самолет, применяемый как днем, так и ночью, а также в сложных метеоусловиях. От такого военного МГ-бис требовали максимальную скорость на высоте 275 км/ч при максимальной скорости у земли 250 км/ч. Посадочная скорость задавалась равной 100 км/ч, практический потолок - 6000 м. Предельная дальность определялась в 3000 км, но с 4000 кг бомб она уменьшалась вдвое, до 1500 км.
Мотоустановка военного варианта состояла из шести двигателей М-34РН на универсальных моторамах, позволяющих при необходимости монтировать вместо них М-34Р без нагнетателей. Винты - трехлопастные металлические, изменяемого шага, типа ВИШ-4. В отличие от гражданской машины от военного МГ-бис требовали наличия системы аварийного слива топлива из всех баков с расходом не менее 1000 кг/мин.
Экипаж военного варианта должен был состоять из 12 человек: освобожденного от других функций командира, двух пилотов, штурмана- бомбардира, трех бортмехаников, радиста и четырех стрелков.
Оборонительное вооружение самолета складывалось из пяти 20-мм пушек ШВАК (две из них монтировались в спаренной установке в носу фюзеляжа) и четырех 7,62-мм пулеметов ШКАС - у командира, штурмана, на фюзеляже сверху и один перебрасываемый с борта на борт (для стрельбы в окно). Общий боезапас составлял 2400 снарядов и 6000 патронов.
Нормальная бомбовая нагрузка военного МГ равнялась 4000 кг. Большая часть бомб располагалась внутри фюзеляжа в кассетах. На самолете собирались смонтировать четыре шестизамковых кассетных бомбодержателя КД-3, четыре че- тырехзамковых КД-3 и дополнительно два четырехзамковых КД-2 для пристрелочных и светящихся бомб.
Бомбы крупного калибра (от 500 кг) машина должна была нести снаружи на двух балках ДОТ-2000. Предусматривались следующие варианты загрузки: 16 бомб по 250 кг; восемь по 500 кг; четыре по 1000 кг; две по 2000 кг. В придачу к этому можно было взять четыре пристрелочных бомбы по 50 кг или от 14 до 25 светящихся по 4 кг.
Сброс основных бомб осуществлялся двумя электробомбосбрасывателями ЭСБР-2. Для пристрелочных и светящихся предусматривался отдельный ЭСБР-3. При отказе электробомбосбрасывателей в ход шли дублирующие механические сбрасыватели ACT (один для боевых бомб, другой - для пристрелочных и светящихся). Прицеливание при бомбометании собирались вести с помощью прицелов ОПБ-2, С-4, СП-122 и СП-123. Наличие двух последних показывает, что задание предусматривало вместо бомб также и несение морских мин и торпед, сбрасываемых на парашютах. На самолете должна была быть установлена система "Шутка", позволявшая осуществлять залповое бомбометание всей группы самолетов по радиосигналу с головной машины строя.
При выполнении транспортных задач военный МГ мог перевозить до 80 человек с оружием или до 8000 кг груза. При этом предусматривался сброс и людей, и грузов с парашютами. В число вариантов загрузки входили бронированные машины - легкие плавающие танки, танкетки и бронеавтомобили. Самолет мог взять две машины одновременно: танк Т-37 плюс танкетку Т-27, две Т-27, один танк Т-37 и бронеавтомобиль ФАИ, броневики ФАИ и БАИ, БАИ плюс Т-27. Вес груза у всех этих вариантов варьировался от 5250 кг до 6560 кг. Для посадки ночью предусматривались две фары по 1000 вт, подкрыльные пиротехнические факелы и четыре сбрасываемые на парашютах ракеты ПАР-13. В состав оборудования входили радиостанции РАДГ с радиусом действия 2000 км и РИУ для связи с другими самолетами в строю, переговорное устройство, сирена, пневмопочта между штурманом и радистом. Для сьрелков предусматривались электромеханические сигнализаторы, указывающие направление сосредоточения огня. С их помощью командир самолета мог управлять воздушным боем. Имелись радиополукомпас СПК и фотоаппарат Поттэ 1 Б, позволяющий вести плановую и перспективную съемку. Но фактически все это осталось на чертежах. АНТ-20бис реально строился чисто как гражданская машина (11926).

31 марта 1936 г. утвердили новое задание на военный вариант АНТ-20бис. Он рассматривался как машина двойного назначения - дальний бомбардировщик и военно-транспортный самолет, применяемый как днем, так и ночью, а также в сложных метеоусловиях. От такого военного МГ требовали максимальную скорость на высоте 275 км/ч при максимальной скорости у земли 250 км/ч. Посадочная скорость задавалась равной 100 км/ч, практический потолок - 6000 м. Предельная дальность определялась в 3000 км, но с 4000 кг бомб она уменьшалась вдвое, до 1500 км.
Мотоустановка состояла из шести двигателей М-34РН. Универсальные моторамы позволяли при необходимости монтировать вместо них М-34Рбез нагнетателей. Винты - трехлопастные металлические, изменяемого шага, типа ВИШ-4. В отличие от гражданской машины от военного МГ требовали наличия системы аварийного слива топлива из всех баков с расходом не менее 1000 кг/мин.
Экипаж военного варианта должен был состоять из 12 человек: освобожденного от других функций командира, двух пилотов, штурмана-бомбардира, трех бортмехаников, радиста и четырех стрелков.
Оборонительное вооружение самолета складывалось из пяти 20-мм пушек ШВАК (две из них монтировались в спаренной установке в носу фюзеляжа) и четырех 7,62-мм пулеметов ШКАС - у командира, штурмана, на фюзеляже сверху и один перебрасываемый с борта на борт (для стрельбы в окно). Общий боезапас составлял 2400 снарядов и 6000 патронов.
Нормальная бомбовая нагрузка военного М Г равнялась 4000 кг. Большая часть бомб располагалась внутри фюзеляжа в кассетах. На самолете собирались смонтировать четыре шестизамковых кассетных бомбодержателя КД-3, четыре четырехзамковых КД-3 и дополнительно два четырехзамковых КД-2 для пристрелочных и светящихся бомб. Бомбы крупного калибра (500 кг) машина должна была нести снаружи на двух балках ДОТ-2000. Предусматривались следующие варианты загрузки бомбами: 16 бомб по 250 кг, восемь по 500 кг, четыре по 1000 кг, две по 2000 кг. В придачу к этому можно было взять четыре пристрелочных бомбы по 50 кг или от 14 до 25 светящихся по 4 кг. Сброс основных бомб осуществлялся двумя электробомбосбрасывателями ЭСБР-2. Для пристрелочных и светящихся имелся отдельный ЭСБР-3. При отказе электробомбосбрасывателей в ход шли дублирующие механические сбрасыватели ACT (один для боевых бомб, другой - для пристрелочных и светящихся). Прицеливание при бомбометании собирались вести с помощью прицелов ОПБ-2, С-4, СП-122 и СП-123. Наличие двух последних показывает, что задание предусматривало вместо бомб также и несение морских мин и торпед, сбрасываемых на парашютах. На самолете должна была быть установлена система "Шутка", позволявшая осуществлять залповое бомбометание всей группы самолетов по радиосигналу с головной машины строя.
При выполнении транспортных задач военный МГ мог перевозить до 80 человек с оружием или до 8000 кг груза. При этом предусматривался сброс и людей, и грузов с парашютами. В число вариантов загрузки входили бронированные машины - легкие плавающие танки, танкетки и бронеавтомобили. Самолет мог взять две машины одновременно: танк Т-37 плюс танкетку Т-27, две Т-27, один танк Т-37 и бронеавтомобиль ФАИ, броневики ФАИ и БАИ, БАИ плюс Т-27. Вес груза у всех этих вариантов варьировался от 5250 кг до 6560 кг.
Для посадки ночью предусматривались две фары по 1000 Вт, подкрыльные пиротехнические факелы и четыре сбрасываемые на парашютах ракеты ПАР-13. В состав оборудования входили радиостанции РАДГ с радиусом действия 2000 км и РИУ для связи с другими самолетами в строю, переговорное устройство, сирена, пневмопочта между штурманом и радистом. Для артиллеристов предусматривались электромеханические сигнализаторы, указывающие направление сосредоточения огня. С их помощью командир самолета мог управлять воздушным боем. Имелись радиополукомпас СП К и фотоаппарат Поттэ 1Б, позволяющий вести плановую и перспективную съемку.
Работа над АНТ-20бис в Казани велась в тесном сотрудничестве с туполевцами. На заводе постоянно находилась бригада конструкторов во главе с Б.А. Саукке, оперативно решавшая возникавшие вопросы. Параллельно в Москве на заводе № 156 (бывшем ЗОК) построили макет МГ-бис.
В 1937 г. в Казани изготовили центроплан самолета и консоли крыла, а также части фюзеляжа АНТ-20бис головной машины. Даже начали сборку, но из-за обилия снега зимой провалилась крыша цеха. Самолет не пострадал, а крышу отремонтировали. К этому времени закончили новый сборочный цех. Самолет расстыковали и перетащили по частям туда. В 1938 г. смонтировали шасси и начали внутреннюю отделку фюзеляжа.
Но выполнение задания затянулось. Не хватало материалов, денег, оборудования, специалистов. Да и требования к конструкции и оборудованию самолета за столь длительный период несколько раз корректировали. Первоначально АНТ-20бис рассчитывали на прочность по нормам 1934 г. Но в 1937 г. ввели новые нормы, более жесткие. Кроме того, максимальный вес самолета оценивался сначала в 42 ООО кг, но уже становилось ясно, что удержать его не удастся. Действительно, его превысили примерно на две тонны. Пришлось производить повторный расчет на прочность основных узлов и вводить некоторые усиления соединений.
Свою лепту в отставание от плана внесла волна репрессий. Саукке объявили "врагом народа", потом та же судьба постигла и самого Туполева, под давлением НКВД признавшего себя контрреволюционером и вредителем. Следом за ними в тюрьмах и лагерях оказались многие работники как ЦАГИ, так и авиационной промышленности. По заводам пошли аресты, когда любая ошибка объявлялась происками вредителей и вражеских шпионов.
Строительство многомоторного гиганта шло крайне медленно. Чтобы облегчить предприятию задачу, количество строящихся самолетов урезали до пяти, затем отказались не только от установки какого-либо военного оборудования, но и от приспособлений для его монтажа в будущем.
Ответственность за АНТ-20бис (впрочем, он уже таковым не являлся - после ареста Туполева самолет получил "нейтральное" обозначение ПС-124) принял на себя И.Ф. Нез- валь. Но для него гигант был обузой, поскольку основной продукцией предприятия был объявлен новый четырехмоторный тяжелый бомбардировщик ТБ-7.
ПС-124 уже всем мешал. Поэтому решили как можно быстрее завершить единственную уже почти готовую машину и на этом с гигантом покончить. О намерении назвать ее "Владимир Ленин" уже не напоминали. Из следовавших за ним деятелей, в чью честь собирались назвать самолеты, многих уже записали во "враги народа", а некоторых уже расстреляли. Всякие упоминания о 16 воздушных гигантах исчезли - кому же хочется говорить о своих провалах. А уж вопрос, куда дели собранные деньги, наверняка мог привести на лесоповал (12024).

31 марта 1936 г., к моменту начала работ по постановке в серию самолета «МГ» на заводе №124 в Казани, ВВС РККА подготовили новые ТТТ к «самолету типа «Максим Горький» при мобилизационном использовании его в вариантах тяжелого бомбардировщика и транспортника». На сей раз требования состояли уже из восемнадцати глав, в которых подробно излагались пожелания военных.
Планировалось использовать машину для нанесения бомбовых ударов «по объектам административного, политического, хозяйственного и военного значения, расположенным в глубоком тылу противника, по морским базам, аэродромам, крупным железнодорожным станциям». В транспортном варианте самолет предназначался для переброски «спецгрузов или десанта до 80 бойцов с вооружением».
Задавались следующие летные характеристики:
максимальная скорость на границе высотности моторов	275	км/ч
максимальная скорость
у земли	250	км/ч
посадочная скорость	100	км/ч
дальность полета
с нормальной полетной массой
и 4000 кг бомб	1500 км
в перегрузочном варианте
(за счет топлива)	3000 км
практический потолок	6000 м
длина разбега с нормальной
полетной массой не более 400 м длина пробега
(с тормозами)	250 м
Экипаж бомбардировщика должен был состоять из 12 человек: командир корабля, штурман-бомбардир (зам. командира корабля), два летчика, три бортмеханика, техник-радист и четыре стрелка-артиллериста.
Планировалось мощное оборонительное вооружение: пять пушек Ш ВАК калибра 20 мм (в носовой башне спаренные) и четыре пулемета ШКАС (по одному — у командира и у штурмана, один — на фюзеляже для стрельбы вверх и один - для стрельбы через окно в бок). «В случае невозможности установки необходимых объектов вооружения в носовой части фюзеляжа и в концевом обтекателе хвоста фюзеляжа пассажирского самолета, эти части должны быть съемными и заменяемыми на другие, соответствующие настоящим требованиям».
При нормальной взлетной массе машина должна была поднимать 4000 кг бомб: 16ФАБ—250 или РРАБ—250, 8ФАБ-500 или РРАБ—500, 4ФАБ-1000 или РРАБ—1000, 2ФАБ—2000. Кроме того — четыре пристрелочные бомбы калибра 50 кг и четыре осветительные бомбы по 25 кг. В перегрузочном варианте самолет должен был поднимать до 8000 кг «сбрасываемого груза».
Требовалось предусмотреть возможность транспортировки танков и бронеавтомобилей: Т—37, Т—27, ФАИ и БАИ. Причем перевозиться они должны были парами в различных комбинациях. Общая масса груза составляла бы от 5250 (Т-37 + ФАИ) до 6560 (Т-27 + БАИ).
Аэронавигационное оборудование должно было обеспечить полеты днем и ночью. Предполагалось, что самолет будет иметь «радио- телефонно- телеграфную станцию» с радиусом действия 2000 км, радиотелефонную станцию для связи в строю, самолетное переговорное устройство, сирену для подачи сигнала тревоги, пневматическую почту для связи штурмана и радиста, кислородные баллоны, обеспечивающие полет на высоте 6000 м в течение четырех часов, фотоаппарат Потте—1 Б.
Военные очень серьезно подошли к вопросу создания дальнего бомбардировщика на базе «МГ». По этим требованиям в КБ велись серьезные проработки, но в это время уже заканчивалась постройка бомбардировщика нового поколения - АНТ—42, и работы по военному варианту «МГ» вскоре прекратили.
Основные характеристики самолетов АНТ-20
	
	«Максим Горький»
	АНТ-20 военный

	Число х тип двигателей
	8хМ-34ФРН
	8хМ-34Р

	Мощность максимальная, л. с.
	8x950
	8x830

	Длина самолета
	33,00
	32,50

	Размах крыла, м
	63,00
	63,00

	Высота самолета на стоянке, м
	9,00
	11,70*

	Площадь, м2
	
	

	крыла
	486,00
	486,00

	горизонтального оперения
	54,70
	-

	вертикального оперения
	19,60
	—

	Взлетная масса, кг
	
	

	нормальная
	42000
	41000

	максимальная
	53000
	—

	Масса пустого самолета, кг
	28500
	26500

	Максимальная скорость у земли,
	км/ч 260
	230

	Крейсерская скорость, км/ч
	-
	170

	Посадочная скорость, км/ч
	100
	100

	Время набора высоты мин/м
	3,40/1000
	6,00/1000

	
	60,00/6000
	27,00/3000

	Практический потолок, м
	6000-7500
	4200

	Дальность полета максимальная,
	км 10ОО
	3000

	Длина разбега, м
	350-400
	400

	Длина пробега, м
	-
	300

	Вооружение
	
	

	стрелковое: число х калибр
	нет
	4x20+7x7,62

	Масса бомбовой нагрузки, кг
	
	

	максимальная
	нет
	20000

	Экипаж, чел.
	20
	12

	Пассажиры, чел.
	(72)
	0

	* - в линии полета
	
	


(23474).

31 марта 1936 г. утвердили новое задание на военный вариант АНТ-20бис. Он рассматривался как машина двойного назначения - дальний бомбардировщик и военно-транспортный самолет, применяемый как днем, так и ночью, а также в сложных метеоусловиях. От такого военного МГ требовали максимальную скорость на высоте 275 км/ч при максимальной скорости у земли 250 км/ч. Посадочная скорость задавалась равной 100 км/ч, практический потолок - 6000 м. Предельная дальность определялась в 3000 км, но с 4000 кг бомб она уменьшалась вдвое, до 1500 км.
Мотоустановка состояла из шести двигателей М-34РН. Универсальные моторамы позволяли при необходимости монтировать вместо них М-34Р без нагнетателей. Винты металлические, изменяемого шага, типа ВИШ-4. В отличие от гражданской машины от военного МГ требовали наличия системы аварийного слива топлива из всех баков с расходом не менее 1000 кг/мин.
Экипаж военного МГ должен был состоять из 12 человек: освобожденного от других функций командира, двух пилотов, штурмана-бомбардира, трех бортмехаников, радиста и четырех стрелков.
Оборонительное вооружение самолета складывалось из пяти 20-мм пушек ШВАК (две из них монтировались в спаренной установке в носу фюзеляжа) и четырех 7,62-мм пулеметов ШКАС - у командира, штурмана, на фюзеляже сверху и один перебрасываемый с борта на борт (для стрельбы в окно). Общий боезапас составлял 2400 снарядов и 6000 патронов.
Нормальная бомбовая нагрузка военного МГ равнялась 4000 кг. Большая часть бомб располагалась внутри фюзеляжа в кассетах. На самолете собирались смонтировать четыре шестизамковых кассетных бомбодержателя КД-3, четыре четырехзамковых КД-3 и дополнительно два четырехзамко- вых КД-2 для пристрелочных и светящихся бомб. Бомбы крупного калибра машина должна была нести снаружи на двух балках ДОТ-2000. Предусматривались следующие варианты загрузки бомбами: 16 бомб по 250 кг, восемь по 500 кг, четыре по 1000 кг, две по 2000 кг. В придачу к этому можно было взять четыре пристрелочных бомбы по 50 кг или от 14 до 25 светящихся по 4 кг. Сброс основных бомб осуществлялся двумя электробомбосбрасывателями ЭСБР-2. Для пристрелочных и светящихся имелся отдельный ЭСБР-3. При отказе электробомбосбрасывателей в ход шли дублирующие механические сбрасыватели ACT (один для боевых бомб, другой - для пристрелочных и светящихся). Прицеливание при бомбометании собирались вести с помощью прицелов ОПБ-2, С-4, СП-122 и СП-123. Наличие двух последних показывает, что задание предусматривало вместо бомб также и несение морских мин и торпед, сбрасываемых на парашютах. На самолете должна была быть установлена система "Шутка", позволявшая осуществлять залповое бомбометание всей группы самолетов по радиосигналу с головной машины строя.
При выполнении транспортных задач военный МГ мог перевозить до 80 человек с оружием или до 8000 кг груза. При этом предусматривался сброс и людей, и грузов с парашютами. В число вариантов загрузки входили бронированные машины - легкие плавающие танки, танкетки и бронеавтомобили. Самолет мог взять две машины одновременно: танк Т-37 плюс танкетку Т-27, две Т-27, один танк Т-37 и бронеавтомобиль ФАИ, броневики ФАИ и БАИ, БАИ плюс Т-27. Вес груза у всех этих вариантов варьировался от 5250 кг до 6560 кг.
Для посадки ночью предусматривались две фары по 1000 вт, подкрыльные пиротехнические факелы и четыре сбрасываемые на парашютах ракеты ПАР-13. В состав оборудования входили радиостанции РАДГ с радиусом действия 2000 км и РИУ для связи с другими самолетами в строю, переговорное устройство, сирена, пневмопочта между штурманом и радистом. Для артиллеристов предусматривались электромеханические сигнализаторы, указывающие направление сосредоточения огня. С их помощью командир самолета мог управлять воздушным боем. Имелись радиополукомпас СП К и фотоаппарат Поттэ 1Б, позволяющий вести плановую и перспективную съемку.
Работа над АНТ-20бис в Казани велась в тесном сотрудничестве с туполевцами. На заводе постоянно находилась бригада конструкторов во главе с Б.А. Саукке, оперативно решавшая возникавшие вопросы.
Выполнение задания затянулось. Не хватало материалов, денег, оборудования, специалистов. Свою лепту внесла волна репрессий. Саукке объявили "врагом народа", потом та же судьба постигла и Туполева, под давлением Н КВД признавшего себя контрреволюционером и вредителем.
Чтобы облегчить предприятию задачу, количество строящихся самолетов урезали до пяти, затем отказались не только от установки какого-либо военного оборудования, но и от приспособлений для его монтажа в будущем (12036).
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«УТВЕРЖДАЮ
НАЧАЛЬНИК ВВС РККА КОМАНДАРМ 2 РАНГА /АЛКСНИС/
31 марта 1936 г.
ТАКТИКИ- ТЕХНИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ К САМОЛЕТУ ТИПА «МАКСИМ ГОРЬКИЙ» ПРИ МОБИЛИЗАЦИОННОМ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ЕГО В ВАРИАНТАХ ТЯЖЕЛОГО БОМБАРДИРОВЩИКА И ТРАНСПОРТНИКА
Проектирующая и строящая организация НАГИ
Срок сдачи на госиепытиния
1. НАЗНАЧЕНИЕ И УСЛОВИЯ РАБОТЫ САМОЛЕТА
1. Самолет используется как бомбардировщик дальнего действия или как транспортник.
2. Объектами действия его будут:
объекты административного, политического. хозяйственного и военного значения. расположенные в глубоком тылу противника:
узловые и крупные ж.д. станции, мостовые сооружения наиболее жизненных магистралей;
тыловые аэродромы и авиабазы:
морские базы:
переброска десанта до 80 человек, вооруженных бойцов (за счет перегрузки);
переброска спец-грузов.
3. Условия работы самолета:
полеты днем и ночью в сложных метеорологических условиях:
основная высота применения при полете в тыл противника от 4000 до 6000м днем и от 1000м и выше ночью;
полеты на предельные радиусы действия с предельной нагрузкой;
полеты преимущественно соединением:
Максимальная скорость на границе высотности мотора 275 км/ч
Максимальная скорость у земли	250 км/ч
Посадочная скорость с неизменным полетным весом	100 км/ч
Дальность полета с нормальным полетным весом и с 4000 кг бомб	1500 км
Дальность полета в перегрузочном варианте	3000 км
Практический потолок с нормальным полетным весом у земли	6000 м
III. ЭКИПАЖ САМОЛЕТА
Командир корабля	1
Штурман (бомбардир) —
зам. командира корабля	1
Летчиков	2
Бортмехаников	3
Техник-радист	1
Стрелков-артиллеристов	4
Всего	12 человек
IV. СТРЕЛКОВО-АРТИЛЛЕРИЙСКОЕ ВООРУЖЕНИЕ
1 Для обеспечения огневой защиты и нужного маневра огнем на самолете должны быть размещены 8 огневых точек с оружием и боезапасами:
пушек ШВАК 20мм (из них 2 в носу сдвоенные)	5
пулеметы ШКАС 7,62мм (но одному у командира и г бомбардира, 1 на фюзеляже, для обстрела вверх и через окна вбок	4
снарядов к пушкам	2400
из них: у орудий	1200
в боезапасе	1200
г) патронов к пулеметам	6000
из них: у пулеметов	3000
в боезапасе	3000
Схемы размещения огневых точек и углов обстрела утверждаются на макете.
ПРИМЕЧАНИЕ: В случае невозможности установки необходимых объектов вооружения в носовой части фюзеляжа и в концевом обтекателе хвоста фюзеляжа пассажирского самолета — эти части должны быть съемными и заменяемыми на другие, соответствующие настоящим требованиям:
Установки огневых точек и прицелы по типу ТБ-7.
[bookmark: bookmark125]V. БОМБАРДИРОВОЧНОЕ ВООРУЖЕНИЕ
На самолете должна быть предусмотрена возможность установки:
балок КД-3 6-ти замковых	4 шт.
балок КД-3 4-х замковых 4 шт.
к ним замков КД-3	40 шт.
к ним замков КДОТ-ЮОО	8 шт.
балок КД-2 4-х замковых (для пристрелочных и светящихся бомб)	2 шт.
к ним замков КД-2	8 шт.
балок ДОТ-2000 (наружных) 4 шт.
к ним замков ДОТ-2000	4 шт.
сбрасывателя ЭСБР-2
или типа ОТ Б	2 шт.
сбрасывателя ЭСБР-Э (для пристрелочных и светящихся бомб при наличии ЭСБР-2) 1 шт.
аварийного сбрасывателя ACT 2-х проводного (для боевых бомб)	3 шт.
м) то же (для пристр. и светящихся бомб)	1
н) механической проводки сбрасывателя	I
о) лебедок по 500 кг	1
Замки бомбодержателей должны срабатывать от принятого на вооружение ВВС пиропатрона.
Сбрасываемый груз при нормальном полетном весе должен иметь следующие
	основные варианты:

	а) ФАБ 250х 16
	4000 кг

	б) ФАБ 500х 8
	4000 кг

	в) ФАБ 1000х 4
	4000 кг

	г) ФАБ 2000.x 2
	4000 кг

	д) РРАБ 250х 16
	4000 кг

	е) РРАБ 500х 8
	4000кг

	ж) РРАБ 1000х 4
	4000 кг

	кроме того, пристрелочных бомб:
	


3)50x 4	200 кг и светящихся бомб:
14 x 4	56 кг
25x4	100
В перегрузочном варианте должна иметься возможность размещения сбрасываемого груза до 8000 кг.
Основной бомбосбрасыватель автомат должен позволять производить сбрасывание всех авиабомб одиночными залпами. По 2, 3 и 4. серией по 1-й и серией из залпов по 2. 3 и 4 с временными интервалами от 0.05 до 1 секунды.
Аварийный сбрасыватель должен быть у бомбардира и у летчика.
Кабина бомбардира должна удовлетворять существующим тактико-техническим требованиям и позволять установку и нормальную работу с прицелом типа ОПБ—2. СП-122, СП-123 и С-4.
Прибор «Шутка должен быть установлен в кабине бомбардира.
Бомбардировочное вооружение должно работать безотказно при температурах +45 до —60 градусов С.
[bookmark: bookmark127]VI. СПЕЦИАЛЬНЫЙ ГРУЗ
1. На самолете должна быть предусмотрена возможность транспортировки бронеавтомобилей и танков (за счет перегрузки) в следующих вариантах:
	[bookmark: bookmark129]а)
	Т-37
	1 шт.
	3500 кг

	
	Т-27 всего
	1 шт.
	2700 кг
6200 кг

	б)
	Т-27
	1 шт.
	2700 кг

	
	Т-27
всего
	1 шт.
	2700 кг
5400 кг

	в)
	Т-37
	1 шт.
	3500 кг

	
	ФАИ
всего
	1 шт.
	1750 кг
5250 кг

	г)
	БАИ
	1 шт.
	3860 кг

	
	ФАИ
всего
	1 шт.
	1750 кг
5610 кг

	д)
	БАИ
	1 шт.
	3860 кг

	
	Т-27
всего
	1 шт.
	2700 кг
6560 кг


VII. АЭРОНАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Аэронавигационное оборудование самолета должно полностью обеспечивать возможность выполнения полетов как в обычных условиях, так и ночью и в облаках. Кроме того, на самолете должно быть штурманское оборудование, обеспечивающее возможность выполнения дальних перелетов в любых условиях.
На самолете должен быть установлен автопилот.
Для обеспечения самолетовождения и пилотирования вслепую у каждого летчика должен быть следующий комплект приборов: а) указатель скорости.
указатель высоты двухстрелочный.
указатель поворотов.
указатель вертикален. скорости (вариометр),
авиагоризонт.
компас К4.
компас ГМК,
часы.
лот высотомер у 1 пилота.
4. Для обеспечения работы штурмана (бомбардира), на самолете должна быть штурманская кабина со следующим оборудованием:
указатель скорости,
указатель высоты,
компас АЗ,
компас ГШС,
задатчик к компасу ГМК,
прицел ОПБ- Г с пяткой,
прицел ОПБ-2 с пяткой.
комплект навигационного инструмента,
сумка для карт,
часы,
термометр наружного воздуха.
гнезда для хранения 15 шт. навигационных бомбочек,
н) столик для работ с картой, снабженный выдвижным ящиком для хранения навигационного инструмента (транспортира, линейки, циркуля и т.п.),
в кабине штурмана должен быть люк вверху для производства астрономических наблюдений. Люк должен позволять производство наблюдений во все стороны до горизонта,
п) для сбрасывания навигационных бомбочек в полу должен быть люк с подвижной крышкой,
для оптического прицела должно быть место для хранения его в нерабочем положении.
У командира корабля должно быть следующее оборудование:
указатель скорости,
указатель высоты,
компас АЗ,
часы.
комплект навигационного инструмента,
сумка для карт,
секстант.
Дчя обеспечения безотказной работы приборов на самолете приборные доски должны быть с амортизацией.
Девиация компасов до устранения ее не должна превышать 10 градусов.
9. Приборы на щитке летчика должны быть расположены по принятому для тяжелых самолетов стандарту.
9. Трубка Пито к указателю скорости должна иметь обогрев.
К). Питание гироскопических приборов должно производиться от вакуумных помп.
11. С места летчика все приборы должны быть открыты для свободного обзора их без повертываний головы. Штурвал управления не должен закрывать приборов.
12. На случай отказа вакуум помпы указатели поворотов должны иметь трубки Вентури с обогревом.
[bookmark: bookmark131]VIII. ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ
I. Электрическое оборудование самолета предназначается для обеспечения нормальной летной работы, в условиях полета ночью, при слепых полетах и при температуре от +45 до — 60 градусов С.
2. В соответствии с этим должно предусматриваться питание электроэнергией нижеследующих установок:
ночного электроосветительного оборудования:
средств внешней связи (кодирование аэронавигационными огнями и прожектор СП95);
электрического обогрева приборов и экипажа;
электроподъемника стабилизатора:
эл. бензопомпы;
эл. бензиномеров;
электрического привода механизмов вооружения.
Обогрев и привод фотоустановки.
СИСТЕМА ПИТАНИЯ И ИСТО ЧИНКИ ЭЛЕК ТРОЭНЕРГИИ
Питание перечисленных приемников электроэнергии должно быть осуществлено от сети постоянного тока, с напряжением для постоянного тока в 24 вольта.
В качестве источников электроэнергии должны быть применены динамо-машины постоянного тока. ГС-2500 с приводом от мотора, — по типовым требованиям для этой серии.
Число оборотов динамо-машин должно обеспечивать нормальную работу электрического оборудования, в пределах минимально возможной скорости самолета и скорости самолета, соответствующей максимальному числу оборотов мотора.
Общая мощность и количество динамо-машин, действующих и резервных, должны быть определены из графика электрических нагрузок самолета с учетом характерных особенностей работы оборудования и вооружения и не превышать количества моторов самолета.
В системе питания должны быть предусмотрены также аккумуляторные батареи, работающие параллельно с динамо-машинами. Основное назначение аккумуляторных батарей — служить буфером для кратковременных перегрузок сети сверх допустимой мощности динамо и резервом на случай выхода из строя динамо- машины.
Количество и емкость батарей определяются из графика, применительно к группе приемников, питаемых данной динамо-машиной.
Тип аккумуляторных батарей должен допускать разряд большими токами и по конструкции соответствовать авиа- стартерным аккумуляторам.
Распределение электрической энергии должно быть построено на принципе раздельной работы каждой динамо-машины на свою собственную сеть.
Система распределения должна обладать достаточной маневренностью с целью обеспечения в любых условиях полета работы важнейших объектов оборудования и вооружения самолета.
В системе питания должен быть предусмотрен аварийный агрегат с самостоятельным двигателем. Мощность агрегата должна соответствовать мощности радиопередатчика самолета.
Система питания и распределения не должны создавать помех радиоприему на самолете.
ЭЛЕКТРООСВЕТИТЕЛЬНОЕ И СИГНАЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Электроосветительное и сигнальное оборудование должно состоять из:
наружного светосигнального оборудования,
освещения служебных помещений и проходов,
посадочных осветительных средств.
Наружное светосигнальное оборудование должно надежно обеспечивать ночную работу самолета при нахождении его как в воздухе, так и на земле. Особое внимание должно быть обращено на обеспечение полета строем и полета, скрытого от наблюдения с земли.
Предельная дальность видимости наружных сигналов — не менее 4-х километров при средних условиях прозрачности атмосферы 0,85.
Цвета наружных световых сигналов должны быть нормальными.
Освещение приборных досок, кабин пилота, штурмана, механиков и радиста и освещение проходов должно быть выполнено с учетом особенностей данного помещения и условий работы в нем.
Освещение приборных досок и кабин пилота, штурмана, механиков и радиста должно быть выполнено без бликов и теней.
Освещение кабин пилота и штурмана должно допускать наблюдение за приборами и земными ориентирами при ночном полете.
Посадочные осветительные средства должны предусматривать нормальную ночную посадку на аэродром. С этой целью в оборудовании должны быть предусмотрены подкрыльные факелы и парашютные ракеты ПАР-13. Количество парашютных ракет должно быть не менее 4-х штук.
В качестве вспомогательных посадочных средств и средств, обеспечивающих передвижение самолета по земле, должны быть предусмотрены 2 фары с диаметром отражателя не менее 40 см и с лампой в 1000 ватт и ручная самолетная фара PC П-150.
Должна быть предусмотрена регулировка освещенности до полного затмения кабин, из которых производится наблюдение за воздухом и землей.
В помещениях, где по условиям работы не требуется наличия постоянного общего или местного освещения, могут быть применены переносные лампы. Количество и размещение штепсельных розеток для переносного освещения должно быть рационально и отвечать потребностям работы на самолете при нахождении как в воздухе, так и на земле.
МОНТАЖ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ОБОРУДОВАНИЯ
1. Монтаж электрического оборудования и проводки должен быть выполнен достаточно надежно, не должен быть причиной отказа в работе электрического оборудования и должен обеспечивать защиту от радиопомех
Проводка должна быть выполнена из медных многожильных проводов марки ЛПРГС.Ill

Все элементы электроосветительного оборудования должны пройти нормальные государственные испытания и соответствовать техническим требованиям на поставку их У ВС РККА.
РАДИООБОРУДОВАНИЕ И СВЯЗЬ
И а самолете должны быть установлены:
а) радио-телефонно-телеграфная станция РАДГ с радиусом действия 2000 км телеграфом (на коротких и промежуточных волнах) и диапазоном волн от 25 до 1200м, с перерывом от 120 до 200м;
радио-телефонная станция для связи в строю — РИУ;
переговорное устройство на 24 абонента по числу членов экипажа;
сирена для сигнала тревоги;
пневматическая почта на 2 направления (между штурманом и радистом);
механические сигнализаторы для управления артиллерийским огнем;
оборудование должно безотказно работать при температурах +45 до —60 градусов С.
РАДИОНАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
На самолете должна быть предусмотрена возможность установки РВЦ и прибора слепой посадки. В кабине штурмана устанавливается радио-полукомпас СПК с приемником РРК.
СПЕЦИАЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
На самолете должны быть установлены 12 стационарных кислородных приборов с баллонами, обеспечивающими полет на высоте 6000м в течение 4-х часов.
Помимо постоянных приборов на борту самолета должны быть переносные установки в количестве одного прибора на три человека экипажа.
Расстановка переносных приборов должна предусматривать свободный доступ к ним.
Установка постоянных приборов и арматуры, подающей кислород...
[bookmark: bookmark148]ФОТООБОРУДОВАНИЕ
На самолете устанавливается фотоаппарат ПОТТЕ— 1Б с перспективным агрегатом.
Фотоустановка должна позволять производить аэрофотосъемку назад и в стороне в пределах 75 градусов вправо и влево от оси симметрии самолета при углах наклона от 0 градусов (вертикальное положение оптической оси) до 70 градусов.
Фотоустановка должна быть снабжена амортизацией.
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Длина разбега самолета с нормальным полетным весом не должна превышать 400 м.
Длина пробега с нормальным полетным весом и при действии тормозов не должна превышать 250 м.
Разбег и пробег должны быть устойчивы, без тенденции самолета к самопроизвольным разворотам.
Ни при каких режимах полета у самолета не должно быть вибраций.
На всем возможном диапазоне скоростей самолет должен иметь хорошую управляемость и устойчивость.
Самолет при нормальном полетном весе должен допускать виражи с креном до 30 градусов и планирование с углом до 20 градусов.
На виражах и планировании, а также при выходе из них давление на управление не должно превосходить 12 кг.
При планировании самолета на управлении не должно быть обратных давлений (затягивания в пикирование).
Ни при каких отклонениях рулей в полете на возможных скоростях не должно иметь место явление перекомпенсации, с возникновением обратных давлений.
На рычаге управления компенсатором руля поворота давление не должно превышать 5 кг, число оборотов для перемещения компенсатора из одного крайнего положения в другое не должно быть более 15.
Самолет с нормальной нагрузкой должен допускать горизонтальный полет при 2-х остановленных моторах на высотах до границы высотности моторов.
Остановка не симметрично расположенных моторов не должна вызывать давления на ногу свыше 30 кг с полным снятием его компенсатором.
Летчики должны иметь хороший обзор для взлета и посадки и хождения в строю.
Самолет должен допускать переход с режима посадки к режиму подъема без применения приспособлений, уменьшающих давление на управление. Последние при этом не должны превышать 12—15 кг.
XII. КОНСТРУКЦИЯ САМОЛЕТА
А) Материал
Самолет должен быть выполнен из материалов отечественного производства.
Конструкция должна быть рассчитана на среднее значение механических качеств применяемых материалов с тем, чтобы избежать перетяжеления или понижения прочности самолета в серийном производстве.
Конструкция должна предусматривать возможную простоту технологического процесса с тем, чтобы облегчить внедрение самолета в серийное производство.
Б) Прочность
Самолет должен быть рассчитан по нормам прочности, утвержденным Нан. ВС РККА ЗАЛП.34г.. и отнесен к VIIгруппе военных самолетов. Запас прочности крыла на случай «А» должен быть 4.72.
В) Крыло, фюзеляж и оперение
Крыло, фюзеляж и оперение должны иметь:
приспособления для крепления самолета на стоянке и для контровки оперения,
люки для осмотра, очистки и смазки системы управления самолетом,
усиленные места для подъема хвоста самолета, для подъема одной из сторон самолета на случай работы по колесам шасси. для подъема крыла и проч.
вентиляцию.
хороший доступ к бензобакам в полете.
В конструкции фюзеляжа должна быть предусмотрена возможность удобного контроля хвостового колеса.
Конструкция должна предусматривать возможность транспортировки самолета по железной дороге.
Должна быть предусмотрена возможность выпрыгивания экипажа в зимней одежде на парашюте.
Г) Служебные кабины и сиденья
Служебные кабины должны:
быть закрытого типа, исключающие задувания и сквозняки и иметь обогрев,
иметь внутреннюю отделку, исключающую возможность повреждения одежды или ранения экипажа,
иметь мягкое и достаточное освещение рабочих мест.
обеспечивать удобное влезание в зимнем обмундировании,
иметь остекление, стойкое от вибрации и низких температур и не темнеющее от времени.
Габариты сиденья летчика должны рассчитываться на укладку в него парашюта.
И. Сиденье летчика должно регулироваться по высоте.
Кабины экипажа и размещение оборудования в них должны обеспечивать экипажу удобную работу в длительном полете.
Д) Шасси и хвостовое колесо
Шасси должно иметь тормозные колеса. Эффективность торможения (сокращение пробега) должна быть — 45-50%.
Конструкция шасси должна предусматривать:
возможность крепления тросов для буксировки трактором.
места для упора под домкрат.
Должно быть установлено хвостовое колесо и обеспечено заземление самолета.
Должна быть обеспечена удобная зарядка сжатым воздухом баллонов управления тормозами.
Установка управления тормозами должна предусматривать удобное расположение агрегатов управления и контрольных приборов...
Ж) Винто-моторная группа
Винты должны быть металлические регулируемого в полете шага. На втулке винта должен быть храповик для запуска.
Моторные установки должны давать возможность обслуживания моторов в полете.
Моторные установки долж ны быть оборудованы термостатами для автоматической регулировки охлаждения воды и масла ...
К) Бензиновая система
Изгибы в бензопроводе, из которых горючее не могло бы выливаться на стоянке, должны быть снабжены кранами. Бензопровод по всей длине должен быть доступен наблюдению.
Система питания горючим в наиболее низком месте при стоянке должна иметь сливной кран. При сливе баки должны опоражниваться до уровня отстойника.
При загибах радиус трубопроводов не должен быть меньше трехкратного наружного диаметра изгибаемой трубы. Монтаж трубопроводов должен быть выполнен на АМ-соединениях...
Л) Масляная система
Масляные баки должны находиться вблизи мотора и легко сниматься.
Масляные баки должны иметь легко доступный спускной кран, обеспечивающий опоражнивание бака до уровня отстойника, пароотводные трубки и пеногасители. Емкость баков должна обеспечивать продолжительность полета по максимальному запасу горючего. Конструкция баков должна позволять заполнение их до 0.85 емкости без выбрасывания масла...
М) Водяное охлаждение
Конструкция обечайки радиатора должна быть достаточно жесткой во избежание выпучивания и образования течи.
Радиатор должен допускать работу без перегрева и излишнего охлаждения на земле, на рулежке, на взлёте, при температуре наружного воздуха от +45 до —60 градусов С.
Радиатор по своей конструкции не должен иметь застоев воды (особенно в наружных нижних углах радиатора).
При заливке системы не должно образовываться воздушных пробок.
Система охлаждения должна иметь расширительные бачки надлежащей емкости и пароотводные трубки для предотвращения образования пробок.
На случай остановки мотора в воздухе в зимних условиях должна быть предусмотрена возможность слива воды из системы.
И) Управление самолетом
Самолет должен иметь двойное управление.
Рычаги управления самолетом должны быть одинаково удобны для управления самолетом как в летней, так и в зимней одежде.
Ножное управление должно иметь регулировку по длине.
Самолет должен иметь приспособление, обеспечивающее балансировку самолета на всех режимах от минимальной до максимальной скорости.
[bookmark: bookmark152]ЭКСПЛОАТАЦИЯ
Самолет должен допускать хранение на открытом воздухе.
Самолет должен допускать быструю зарядку и снаряжение его в аэродромных условиях. Зарядка до нормального варианта нагрузки 60 мин.
Самолет должен иметь доступ к мотору и его агрегатам в полевых условиях (без специальных приспособлений).
Самолет должен иметь доступ к шарнирам и трущимся частям управления самолетом и моторами.
[bookmark: bookmark154]ДОКУМЕНТАЦИЯ
До начала постройки самолета конструктор обязан предъявить УВС для утверждения:
боевую и аэродинамическую схемы (эскизный проект) самолета с обоснованием их выбора;
краткий аэродинамический расчет, весовые данные и применяемый в конструкции материал;
макет самолета с установкой на нем действительного вооружения и оборудования. На макете должны быть предъявлены: кабины, бомбовые и грузовые отсеки, стрелковые установки, винтомоторная установка, шасси.
За 10 дней до предъявления самолета на государственные испытания должны быть предъявлены следующие материалы:
общий вид самолета в 3-х проекциях; б) полный аэродинамический расчет.
полный расчет самолета на статическую устойчивость.
полный расчет на прочность,
данные результатов проведения статических испытаний,
данные весов отдельных частей, нагрузок и центровки по данным взвешивания,
все схемы винтомоторных групп;
все схемы управления по самолету:
общий вид самолета в 3-х проекциях с размещением на нем вооружения и оборудования самолета,
краткое описание конструкции с альбомом.
В день предъявления самолета должны быть предъявлены:
заполненные в данный день формуляры самолета и моторов;
данные заводских испытаний.
ИАНАЛЬЧИК УМТС ВВС РККА КОМБРИГ	/БАЗЕНКОВ/
В РИД НАЧ. НТО 2 ОТДЕЛА У МТС ВВС РККА	/ПРИМЕНКО/
26 марта 1936 г.» (21240).

31 марта 1936 г. утвердили новое задание на военный вариант АНТ-20бис. Он рассматривался как машина двойного назначения — дальний бомбардировщик и военно-транспортный самолет, применяемый как днем, так и НОЧЬЮ, а также в сложных метеоусловиях. От такого военного МГ требовали максимальную скорость на высоте 275 км/ч при максимальной скорости у земли 250 км/ч. Посадочная скоростью задавалась равной 100 км/ч, практический потолок — 6^Ю м. Предельная дальность определялась в 3000 км, но с 4400 кв бомб она уменьшалась вдвое, до 1500 км.
Мотоустановка состояла из шести двигателей М-34РН. Универсальные моторамы позволяли при необходимости монтировать вместо них М-34Р без нагнетателей. Винты металлические, изменяемого шага, типа ВИШ-4. В отличие от гражданской машины от военного МГ требовали наличия системы аварийного слива топлива из всех баков с расходом не менее 1000 кг/мин.
Экипаж военного МГ должен был состоять из 12 человек: освобожденного от других функций командира, двух пилотов, штурмана-бомбардира, трех бортмехаников, радиста и четырех стрелков.
Оборонительное вооружение самолета складывалось из пяти 20-мм пушек ШВАК (две из них монтировались в спаренной установке в носу фюзеляжа) и четырех 7,62-MM пулеметов ШКАС — у командира, штурмана, на фюзеляже сверху и один перебрасываемый с борта на борт (для стрельбы в окно). Общий боезапас составлял 2400 снарядов и 6000 патронов.
Нормальная бомбовая нагрузка военного МГ равнялась 4000 кг. Большая часть бомб располагалась внутри фюзеляжа в кассетах. На самолете собирались смонтировать четыре шестизамковых кассетных бомбодержателя КД-3, четыре четырехзамковых КД-3 и дополнительно два четырехзамковых КД-2 для пристрелочных и светяшихся бомб. Бомбы крупного калибра машина должна была нести снаружи на двух балках ДОТ -2000. Предусматривались следующие варианты загрузки бомбами: 16 бомб по 250 кг, восемь по 500 кг, четыре по 1000 КГ, две по 2000 кг. В придачу к этому можно было взять четыре пристрелочных бомбы по 50 кг или от 14 до 25 светящихся по 4 кг. Сброс основных бомб осуществлялся двумя электробомбосбрасывателями ЭСБР-2. Для пристрелочных и светящихся имелся отдельный ЭСБР-3. При отказе электробомбосбрасывателей в ход шли дублирующие механические сбрасыватели ЛСТ (один для боевых бомб, другой — для пристрелочных и светящихся). Прицеливание при бомбометании собирались вести с помощью прицелов ОПБ-2, С-4, СП-122 и СП-123. Наличие двух последних показывает, что задание предусматривало вместо бомб также и несение морских мин и торпед, сбрасываемых на парашютах. На самолете должна была быть установлена система «Шутка», позволявшая осуществлять залповое бомбометание всей группы самолетов по радиосигналу с головной машины строя.
При выполнении транспортных задач военный МГ мог перевозить до 80 человек с оружием или до 8000 кг груза. При этом предусматривался сброс и людей, и грузов с парашютами. В число вариантов загрузки входили бронированные машины — легкие плавающие танки, танкетки и бронеавтомобили. Самолет мог взять две машины одновременно: танк Т-37 плюс танкетку Т-27, две Т-27, один танк Т-37 ибронеавтомобиль ФАИ, броневики ФАИ и БАИ, БАИ плюс Т-27. Вес груза у всех этих вариантов варьировался от 5250 кгдо6560 кг.
Для посадки ночью предусматривались две фары по 1000 вт, подкрыльные пиротехнические факелы и четыре сбрасываемые на парашютах ракеты ПАР-В. В состав оборудования входили радиостанции РАДГ с радиусом действия 2000 км и РИУ для связи с другими самолетами в строю, переговорное устройство, сирена, пневмопочта между штурманом и радистом. Для артиллеристов предусматривались электромеханические сигнализаторы, указывающие направление сосредоточения огня. С их помощью комавдир самолета мог управлять воздушным боем. Имелись радиополукомпас СПК и фотоаппарат Потгэ 1Б, позволяющий вести плановую и перспективную съемку.
Работа над АНТ-20бис в Казани велась в тесном сотрудничестве с туполевцами. На заводе постоянно находилась бригада констр^оров во главе с Б.А. Саукке, оперативно решавшая возникавшие вопросы.
Выполнение задания затянулось. Не хватало материалов, денег, оборудования, специалистов. Свою лепту внесла волна репрессий. Саукке объявили «врагом народа», потом та же судьба постигла и Туполева, под давлением НКВД признавшего себя контрреволюционером и вредителем.
Чтобы облегчить предприятию задачу, количество строящихся самолетов урезали до пяти, затем отказались не только от установки какого-либо военного оборудования, но и от приспособлений для его монтажа в будущем (24977).

31 марта 1936 К.А.К. пишет Молотову, что весовая отдача К-7 выше, чем у МГ. Завод N 18 - имеет мощности и не загружен. А.Н.Т. - не прав (70,252).
Молотов все материалы передал членам СТО - И.В.Сталину, К.Е.Ворошилову, A.К.Орджоникидзе, Л.М.Кагановичу и ознакомил М.Н.Тухачевского, Егорова и Я.И.Алксниса. 2 апреля 1936 Я.И.Алкснис писал К.Е.Ворошилову в поддержку К-7, который может взять 160 чел., а МГ - 60. Однако, предложил его не делать из-за недостатка времени и средств (70,253).

31 марта 1936 года Базилевич писал записку Молотову В.М.
1. НКО Ворошилов представил сводку основных дефектов самолета РЗЕТ М34Н (завод № 1), выявленных на войсковых испытаниях в Харьковском военном округе.
Дефекты следующие:
а) кабина настолько тесна, что летчик при одетом парашюте не может производить бомбометание, фотографирование, стрельбу из пулемета и пользоваться радиостанцией;
б) кабина слепая (из-за фонаря), на высоте покрывается льдом, что затрудняет наблюдение;
в) пологая глиссада планирования, в связи с чем трудно производить посадку на полевом аэродроме при закрытых подходах;
г) плохая конструкция бензиновых кранов;
д) случаи попадания воды в бензин;
е) жалобы летчиков на угорание в воздухе от отработанных газов мотора;
ж) фонарь открывается с большим усилием; при несчастном случае возможность выброситься с парашютом крайне затруднена;
з) целый ряд дефектов в моторе М-34Н.
Ворошилов считает невозможным пустить самолет Р-ЗЕТ в войсковые части, подчеркивает необеспеченность ВВС разведчиками и легкими бомбардировщиками и просит вопрос об этом поставить на ближайшем заседании КО.
Прошу указаний (3574,238).

31 марта 1936 г. Докладная записка заместителя наркома тяжелой промышленности СССР М. М. Кагановича наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о результатах работ по созданию геликоптера
Совершенно секретно
В 1932 г. ЦАГИ удалось разрешить исключительно сложную проблему геликоптера и достигнуть на построенном им экспериментальном аппарате летных данных, которые в несколько раз превосходят мировые достижения в этой области. Геликоптер ЦАГИ может подниматься и опускаться строго вертикально, держаться в воздухе на месте неподвижно, совершать повороты во все стороны и лететь горизонтально.
Наибольшая высота подъема геликоптера ЦАГИ — 605 м (мировой рекорд 30 м). Время полета — 14‑15 мин. (мировой рекорд 10 мин.). Дальность полета — 4 км (мировой рекорд 1 км). Эти результаты работы ЦАГИ были доложены ЦК ВКП(б) и правительству в 1933 г.
Первый аппарат ЦАГИ дал лишь разрешение проблемы геликоптера и обладал рядом конструктивных недостатков — он был неустойчив и плохо управляем. В 1933 г. ЦАГИ построил второй аппарат, на котором в 1934 г. добился удовлетворительного разрешения вопросов устойчивости и управляемости. На основе своих первых работ ЦАГИ спроектировал и оканчивает постройкой новый двухместный геликоптер с мотором в 650 л. с., этот аппарат выйдет на испытания в июне 1936 г. и по расчетам ЦАГИ должен подниматься вертикально до 2500 м и даст полное разрешение проблемы полета и управляемости геликоптера.
Со времен Леонардо да Винчи проблема геликоптера является одной из труднейших технических проблем, над которой работают во всех странах. Вертикальный подъем и висение летательного аппарата на месте представляют не только технический, но и военный интерес. Опубликованные результаты заграничных работ по геликоптерам (Бреге — Франция, Блекборн — Англия) говорят о том, что техническая мысль за границей идет примерно теми же путями, что и у нас. И если там еще не добились таких результатов, как у нас в 1932 г., то нет оснований полагать, что в ближайшие годы там не будут достигнуты результаты, полученные нами.
Если нам в ближайшее время опубликовать результаты работ ЦАГИ по геликоптерам, полученные в 1932 г., с сохранением должной секретности в направлении ведущихся в настоящее время работ, то за СССР останется приоритет. Кроме того, опубликование достигнутых нами результатов произвело бы чрезвычайно сильное впечатление в авиационно-технических и военных кругах всего мира, эффект был бы примерно такой же, как в свое время произвел полет наших стратостатов. Опубликование этих материалов мы могли бы сделать, сопровождая иллюстрациями, т. к. имеем фотографии и киносъемки отдельных моментов работы.
Докладывая вышеизложенное, прошу указаний по этому вопросу.
Зам. наркома тяжелой промышленности, начальник Глававиапрома Каганович
Резолюция: «Доложить ЦК. К[лимент]В[орошилов]»
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1578. Л. 19-20. Подлинник (15393).

31 марта 1936 был подготовлен проект постановления СТО "О ценах на самолеты и моторы":
Рзет М-34Н - 75000
И-16 М-25 - 79500
ТБ-3 4М-34РН - 450000-526000
МБР-2 М-34Н - 150000
СБ 2М-100 - 330000
ИП-1 М-25 130000-150000
ДИ-6 - 120000
У-2 М-11 12750-21000
АИР-6 М-11 40000
ХАИ М-22 - 110000
Сталь 3 М-22 - 115000
М-11 - 11000
М-17 - 17000
М-22 - 22000
М-25 - 68000
М-34ФРН - 60000
М-85 - 115000
М-100 - 70000 (2166,142).

31 марта 1936 вышло постановление ЦК Комсомола и Осоавиахима о массовом планерном спорте (69,112).

31 марта 1936 г. ЦК ВЛКСМ и ЦС Осоавнахима вынесли постановление об укреплении и дальнейшему развитии массового планерного спорта. Постановлние было вызвано приостановкой планерного спорта в некоторых организациях Осоавиахим в целях дальнейшего развития планеризма намечены конкретные мероприятия: организация планерных клубов с прикреплением к ним планерных крунков, установление четырех степе.. (23370).

31 марта 1936 г. Дополнительные заводские испытания дистанционных трубок АГДТ-2, изготовленных из пластмассы, проводили на центральном авиаполигоне в Ногинске старший инженер 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА военинженер 3 ранга Акимов и старший инженер 3 отделения 4 отдела военинженер 3 ранга Сенько.
В предъявленных на испытания АГДТ-2 конструктивных изменений относительно трубок предшествующей модели не было. В Ногинск поступило 30 штук АГДТ-2А, которые испытывали бомбометанием с высот 1000, 1800 и 2500 м на боевых авиабомбах АО-10, АГДТ-2 работали безотказно. Фактическое действие трубок засекал" секундомером с земли и с самолета. Действие трубок примерно соответствовало их установкам. Время действия трубок при сбрасывании с высот 2500 м засечь секундомером оказалось невозможно из-за плохой видимости отрыва бомб от самолета — мешала большая дымка.
Техническое рассеивание авиабомб по вертикали превысило 20-30 м за исключением одного случая, когда трубка сработала на 70 м выше остальных трех, сброшенных с ней в серии. Отказы трубок, полученные на предыдущих испытаниях, произошли исключительно из-за некачественной сборки, так как на повторных испытаниях они работали безотказно. Кстати, пластиковые корпуса планировали изготавливать в «особый период» (в военное время). Кроме того, пластик был куда дешевле дефицитных алюминия и латуни, из которых изготавливали корпуса серийных АГДТ (11402).

31 марта 1936 вышел приказ ГУВП № 12с. О мероприятиях на заводах ГУВП по обеспечению производства 20‑мм пушек ШВАК стволами в 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 24‑24 об.) (15245).

31 марта 1936 г. Докладная записка наркома обороны СССР К. Е. Ворошилова председателю СТО СССР В. М. Молотову о состоянии и потребностях инженерного вооружения РККА
Совершенно секретно
Инженерное вооружение РККА значительно отстает от общего технического оснащения армии. Самым узким местом являются средства энерговооружения — передвижные электростанции, электроагрегаты, маломощные и забортные двигатели. Энергосредства изготовляются в недостаточных количествах, невысокого качества; работы по улучшению существующих образцов и по созданию новых на заводах не ведутся.
Общая потребность НКО на электростанции, маломощные и забортные двигатели по годам выражается:
	Наименование
	1936 г.
	1937 г.
	1938 г.
	Год войны

	Электростанции и электроагрегаты зарядно-осветительные
	3000
	5000
	6500
	18 000

	Электростанции силовые и поражающие
	300
	500
	700
	2000

	Маломощные и забортные двигатели
	7230
	16 457
	17 766
	20 000


Эти энергосредства в еще большем количестве, чем в РККА, могут быть использованы для нужд народного хозяйства.
Для целей электризации препятствий, для освещения и электрификации штабов армий, для временной замены разрушенных в прифронтовой полосе крупных городских или заводских электростанций и электрификации в тылу крупных строительных работ необходимы самодвижущиеся вагонные электростанции мощностью до 1 тыс. кВт. (В 1934 г. Коломенским заводом был изготовлен для НКО опытный образец).
На протяжении трех с половиной лет не налажено производство моторных пил. Ижевский мотоциклетный завод не в состоянии удовлетворить потребность НКО. Пермский завод выпускает мотопилы неудовлетворительной конструкции. На 1936 г. по обоим заводам намечено выпустить лишь 1420 мотопил при потребности НКО в 4 тыс. штук. Находящиеся на вооружении прицепные компрессорные станции производительностью 6 куб. м/ч, ввиду их малой тактической подвижности (4 км/ч) для армии мало пригодны. Производство переправочных средств — парков Н‑2П (тяжелых) и НЛП (легких) не обеспечивается специальным прокатом отечественного производства (швеллеры из сталей СТ‑5 и марганцовистой), а также трубами. Развитие масксредств тормозится отсутствием налаженного в Союзе производства хороших анилиновых красителей. Существующие красители очень неустойчивы, быстро выцветают, смываются и легко обнаруживаются светофильтрами. Ни одним из заводов Союза не освоено производство гибких зеркал для зеркальных масок и для озеркаливания всевозможных поверхностей. Потребность в малозаметных препятствиях на 1936 г. — 1250 т. Малозаметные препятствия являются хорошим средством заграждения против пехоты и танков в маневренной войне, и потребность в них в военное время будет очень большой. По плану на 1936 г. включено лишь 630 т.
Размещение опытных и серийных заказов НКО на инженерное вооружение проходит в промышленности с чрезвычайными трудностями. Опытный заказ 1936 г. на саперные танки промышленностью не принят. В то же время в постановке и развертывании производства целого ряда средств инженерной техники кроме НКО не менее заинтересованы и другие наркоматы. В результате в планах заказов потребность по инженерной технике из года в год не удовлетворяется.
Для того, чтобы обеспечить РККА средствами инженерной техники, прошу провести прилагаемый проект постановления Совета труда обороны.
Приложение: Проект постановления Совета труда и обороны Союза ССР¹*
Народный комиссар обороны Союза ССР маршал Советского Союза К. Ворошилов
Помета: «С т. Межлауком. В. Молотов».
Примечание:
¹* Приложение не публикуется (см. там же, л. 5‑6).
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 11. Д. 160.Л. 2-4. Подлинник (15392).

31 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑74сс «О производстве и запасах этиловой жидкости». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 354) (15460).

31 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑73сс «О финансировании и материальном обеспечении строительства спецнефтескладов на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 347‑352) (15460).

31 марта 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑75сс «Об урегулировании претензии Главморпрома НКТП к итальянской фирме “Ансальдо” за просрочку поставки механизмов, чертежей и прочих материалов по договору о постройке крейсера». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 355) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

31 марта 1936 приказом № 045 “О порядке выполнения плана дорожных работ было, в частности, объявлено: “Мы научились неплохо строить железные дороги, гидротехнические сооружения, а теперь должны овладеть строительством и ремонтом автогужевых дорог. Мы обязаны стоить быстро, прочно, красиво и дешево. Построенные нами земляное полотно, мосты и прочие сооружения должны служить сотни лет”; ГУШОСДОРу предписывалось не позже 15.08.36 закончить изыскания, составление проектов и смет на строительство автомагистралей Москва-Харьков, Харьков-Ростов, Москва-Ярославль, а также произвести изыскания и составить проекты и сметы на следующие автомагистрали: Ростов-Орджоникидзе, Харьков-Севастополь, Москва-Горький-Казань-Свердловск (часть будущей магистрали Москва-Владивосток), Москва-Себеж, Ленинград-Киев (реконструкция), Подольск-Слуцк (реконструкция), а также закончить в текущем году составление проекта автомагистрали Москва-Ленинград (7560).

Внешняя политика:

31 марта 1936 отличился монгольский авиаотряд л-та Шагдасурэна. Пилот Демберэл и стрелок Дорж уничтожили грузовик с 28 солдатами. Монголы утверждают, что в тот день Демберэл провел и воздушный бой, сбив один и повредив другой японский разведчик. Правда, японцы вообще не упоминают о полетах своей авиации 31 марта. Они пишут о воздушном бое с Р-5, состоявшемся 1 апреля, когда их самолеты штурмовали советские броневики и автомашины, двигавшиеся к Таурану. В тот же день противник отступил к границе. Японцы определяли потери советско-монгольской авиации в 3 сбитые и 3 поврежденные машины. По нашим данным, были сбиты 2 монгольских Р-5. Из состава советских отрядов 2 летчика были ранены (один позже умер).
К осени 1938 г. монгольская авиация располагала 39 боевыми и 6 учебными Р-5 и Р-5Ш. В советских частях на монгольской территории Р-5 использовались уже только как самолеты связи. 22 мая 1939 г. японские истребители Ки 27 перехватили связной биплан, летевший в расположение 6-й монгольской кавдивизии, и сбили его. Это был первый самолет, уничтоженный на Халхин- Голе.
В начале конфликта советские авиачасти пытались использовать Р-5 для ведения разведки, но быстрое насыщение противником района боев истребителями заставило это прекратить. Для старых бипланов нашли новое применение - из них сформировали группу ночных бомбардировщиков, в которой сначала было 8 машин. Она считалась монгольской, командовал монгол Бор, экипажи были смешанные. Первый вылет совершили с аэродрома Матад 13 июля тремя самолетами, а ведущий Р-5 пилотировал советский летчик Зайсанов. Далее ночные налеты на позиции японцев стали выполнять регулярно. До окончания боев в сентябре ночники совершили 158-165 вылетов, сбро- сио около 60 т бомб. Один Р-5 не вернулся с боевого задания - разбился в плохую погоду, экипаж погиб (11936).

За рубежом:

31 марта 1936 во время битвы при Майчеве итальянские самолеты бомбят эфиопские войска, помогая предотвратить крупную атаку Эфиопии (20799).

31 марта 1936 в Мюнхене гитлеровцы открыли “Выставку дегенеративного искусства” (сюрреализм, импрессионизм, абстракционизм и т.д.) (4962).

Авиапромышленность:

В конце марта 1936 г. опытный ЦКБ-26, который на заводе № 39 начали строить по чертежам, подготовленным для ББ-2, и который не имел дополнительных бензобаков, а также вооружения, выкатили на летное поле Центрального аэродрома. Потерпев неудачу в соперничестве с СБ, Ильюшин, спасая ЦКБ-26, решил рвануться в «экологическую нишу», созданную Туполевым для себя. Экономичные «Гном-Роны» позволяли существенно поднять дальность полета, а большая грузоподъемность самолета по сравнению с СБ — увеличить запас горючего. У ББ-2 предусматривалось шесть бензобаков (четыре в центроплане и два в мотогондолах), в новом проекте их стало двенадцать. Поскольку первоначально их размещение не предусматривалось, то новые баки воткнули куда было можно. Это впоследствии вызвало немало неприятностей. ЦКБ-26 теперь подавался Ильюшиным как прототип дальнего бомбардировщика — конкурент ДБ-2. При этом делался упор на то, что машина ЦКБ будет сочетать дальность полета с высокой скоростью и хорошей маневренностью. На самолете стояли два импортных мотора Гном-Рон 14Кdrs. Заводские испытания проводил В.К. Коккинаки (10734,5).

В конце марта 1936 г. опытный ЦКБ-26 выкатили на летное поле Центрального аэродрома.
Потерпев неудачу в соперничестве с СБ, Ильюшин, спасая ЦКБ-26, решил рвануться в "экологическую нишу", созданную Туполевым для себя. Экономичные "Гном-Роны" позволяли существенно поднять дальность полета, а большая грузоподъемность самолета по сравнению с СБ - увеличить запас горючего. У ББ-2 предусматривалось шесть бензобаков (четыре в центроплане и два в мотогон- долах), в новом проекте их стало двенадцать. Поскольку первоначально их размещение не предусматривалось, то новые баки воткнули, куда было можно. Это впоследствии вызвало немало неприятностей. ЦКБ-26 теперь подавался Ильюшиным как прототип дальнего бомбардировщика - конкурент ДБ-2. При этом делался упор на то, что машина ЦКБ будет сочетать дальность полета с высокой скоростью и хорошей маневренностью. На заводе № 39 начали строить опытный образец самолета. Он делался по чертежам, подготовленным для ББ-2, и не имел дополнительных бензобаков. Вооружение на нем тоже отсутствовало.
На самолете стояли два импортных мотора Гном-Рон 14Kdrs. Заводские испытания проводил В.К. Коккинаки. По некоторым свидетельствам, в первый раз самолет поднялся в воздух 31 марта - вдень рождения Ильюшина. За полетом наблюдал почти весь завод. Машина оправдала надежды конструкторов, продемонстрировав высокие летные данные, хорошую маневренность и управляемость. Правда, зафиксировали тряску мотоустановок на некоторых режимах, но это сочли не очень опасным.
Самолет демонстрировал существенный перевес в крейсерской скорости, скороподъемности и маневренности по сравнению с ДБ-2. Правда, он существенно уступал в дальности. Даже проект с двенадцатью баками не мог обеспечить радиус действия, эквивалентный машине Сухого.
ЦКБ-26 готовили к демонстрации на первомайском параде (12021).

В конце марта 1936 была подготовлена Справка о ходе производства и выпуска самолетов и авиамоторов заводами ГУАПа за период с 1 января по 25 марта 1936 года
	Наименование машины
	Завод-производитель
	Годовая программа
	Подлежало сдаче за I квартал
	Сдано на 1 марта 1936 года
	Примечание

	Р-ЗЕТ М-34Н
	№ 1
	800
	50
	3
	На войсковых испытаниях – 7, облетано и передано для облета – 33.

	ССС-М17
	№ 1
	129
	129
	75
	Облетано – 27.

	И-16 М-25
	№ 21
	900
	175
	17
	Облетано – 83.

	ИП-М25
	№ 135
	150
	-
	7
	Сдано в воздухе – 5.

	И-16 М-25 (истребительный вариант)
	№ 39
	250
	-
	3
	Первые 3 самолета сдать на войсковые испытания к 5 февраля 1936 года.

	И-16 М-25 (штурмовик)
	№ 39
	
	-
	2
	Первые 3 экземпляра сдать на войсковые испытания к 15 марта 1936 года, НКО испытать в месячный срок, после чего определить годовой заказ.

	ТБ3-М34РН
	№ 22
	185
	90
	8
	

	ТБ3-М34РБ
	№ 22
	15
	15
	14
	

	ДБА-М34РН
	№ 22
	5
	-
	-
	

	СБ-2М100
	№ 22
	-
	-
	5
	Сдать на войсковые испытания к 20 февраля 1936 года – 10 самолетов. Сдать в доведенном виде в марте – 10 самолетов, в апреле - 10 самолетов.

	РД-М34Р
	№ 18
	25
	-
	-
	

	ДБ-2 2М-85
	№ 18
	5
	-
	-
	

	Учебные У2-М11 и учебно-тренировочные (легкомоторные)
	№ 23
	450
	345
	242
	Облетано – 70.

	МБР2-М34Н
	№ 31
	150
	-
	-
	Сведений нет.

	МДР-4 М-34Р
	№ 31
	25
	-
	-
	Сведений нет.

	МДР-4 М-34ФРН
	№ 31
	5
	-
	-
	После испытаний решить вопрос о годовом выпуске.

	МБР-5 М-25
	№ 31
	5
	-
	-
	После испытаний решить вопрос о годовом выпуске.

	Торпедоносец 
Т-1
	№ 31
	5
	-
	-
	

	КОР
	№ 31
	3
	-
	-
	

	Итого
	
	3357
	
	376
	т.е. 10% годового плана


(3574,246).

Авиапромышленность:

В марте 1936 г. курировавший новые вооружения РККА М.Н. Тухачевский распорядился: «Все самолеты ТБ-3 приспособить для высадки десанта (вторые двери, подкрыльные люки)». Но реально переоборудовали не так уж много самолетов, а вторые двери, похоже, вообще не делали. Тяжелое вооружение и боевую технику перевозили на наружной подвеске. Такие системы изготавливались для самолетов Р-5, ЮГ-1, ТБ-1 и ТБ-3. Два первых типа не могли увезти ничего тяжелее мотоцикла с коляской, а тяжелые бомбардировщики перевозили артиллерийские орудия, грузовики, бронемашины и легкие танки. Так, ТБ-3 мог везти две пушки, грузовик ГАЗ-АА, броневик ФАЙ или БА-20, плавающий танк Т-37 или Т-38 (11011).

В марте 1936 г. курировавший новые вооружения РККА М.Н. Тухачевский распорядился: "Все самолеты ТБ-3 приспособить для высадки десанта (вторые двери, подкрыльные люки)". Но реально переоборудовали не так уж много самолетов, а вторые двери, кажется, вообще не делали.
ТБ-3 иногда специально дорабатывались под выброску парашютистов. Так, в 39-й тбаэ со старых машин с моторами М-17 сняли башни под плоскостями, вместо них смонтировали люки со створками, убрали внутренние бомбодержатели, обшили бомбоотсек фанерой и сделали посреди него мостик. Десантники прыгали в бомболюк, люки в крыле и входную дверь (12036).

В марте 1936 г. курировавший новые вооружения РККА заместитель наркома обороны М.Н.Тухачевский распорядился: “Все самолеты ТБ-3 приспособить для высадки десанта (вторые двери, подкрыльные люки)”. Но реально, до того как автора распоряжения объявили врагом народа, переоборудовали не так уж много самолетов, а вторые двери, судя по всему, вообще не делали (9964).

В марте месяце 1936 года на Монинском аэродроме были проведены эксплуатационные испытания машины, предназначенной, в первую очередь, для транспортировки систем артиллерийского вооружения на предмет её использования различными службами Военно-воздушных сил. С дополнительным грузом от шести до восьми тонн с платформой и двумя прицепами «Коминтерн» легко проходил по любой глубины снежному покрову, при этом свободно преодолевая небольшие рвы и придорожные канавы. Кроме этого, тягач с честью выдержал экзамен, связанный с выполнением своих непосредственных функций – транспортировкой тяжёлой военной техники. В присутствии комиссии трактором «Коминтерн» было проведено несколько буксировок по заснеженному аэродрому, стоящих на обычном колёсном шасси бомбардировщиков ТБ-3. В то же время, попытка сдвинуть с места воздушного гиганта, «обутого» в примёрзшие к лётному полю лыжи, не увенчалась успехом. Несмотря на это, по итогам проведённых на Монинском аэродроме испытаний, трактор «Коминтерн» по всем своим показателям был принят на вооружение Военно-воздушными силами Рабоче-крестьянской Красной Армии (21535).

В период с марта по апрель месяц 1936 года первые усовершенствованные отраслевыми конструкторскими бюро бомбардировщики ТБ-3 были отправлены в Монино на войсковые испытания. Руководствуясь планом их проведения, в мае 1936 года командующим 1-ой воздушной армией комкором Василием Владимировичем Хрипиным был организован беспосадочный перелет по маршруту Монино – Воронеж – Евпатория с возвращением, в зависимости от условий погоды, в Монино или Воронеж. Эскадрилья из девяти стартовавших рано утром машин должна была покрыть расстояние 2450 километров, находясь в воздухе 11 часов. Через 6 часов 20 минут группа из семи бомбардировщиков добралась до Евпатории, пройдя 1300 километров со средней скоростью 205 км/час. На обратном пути в Воронеже приземлилось только 6 машин, пробыв в воздухе 10 часов 50 минут и пройдя за это время 2266 километров (21535).

В марте 1936 был фактически предъявлен на гос. испытания самолет ДБА-4М34РН, хотя по пост. СТО N ОК-3сс от 8 января 1936 года должен быть предъявлен в январе 1936 (3518).

В марте 1936 В.Ф.Болховитинов предложил проект БДД с 4 М-34РФН, который был аналогичен ТБ-7 (АНТ-42). Не стали делать, хотя числился в плане до 1938 (4,28).

В марте 1936 года член Политбюро и председатель Комиссии советского контроля В.В. Куйбышев предложил проект постановления Совета труда и обороны, в котором предусматривалось прекращение усовершенствования ДБА. До этого, Комиссия во главе с председателем Госплана В И. Межлауком, изучавшая расходы военных, сочла работу по этому самолету напрасным «распылением средств».
Зато 13 июля 1936 года конкурирующий ТБ-7 включили в план первоочередных проектов (25767).

В марте 1936 г. один из самолётов Р-6 Дальстроя НКВД, пилотируемый Д.Н. Тарасовым, на пере-лёте из Хабаровска в Магадан заблудился в тумане и совершил вынужденную посадку, сломав одну лыжу. Экипажу удалось дать сигнал по радио. Спасатели добрались сюда только через девять дней. Лыжу сняли и на собаках повезли на ремонт в ближайший посёлок. Вернули её через шесть дней, доставив заодно горючее. Восемь дней ушло на монтаж лыжи и расчистку взлётной полосы. От момента вылета из Хабаровска до посадки в Магадане прошёл месяц! (12264).

В марте 1936 партконтроль подсчитал, что на освоение производства СБ истратили 3184 тыс. руб. только на 22 заводе плюс 1618 тыс. вложили в Воронеже (9393,2).

В марте-апреле 1936 г. военинженер 2 ранга Куликов (НИИ ВВС РККА) подготовил тактико-технические требования (ТТТ) к штурмовику-разведчику с мотором АМ-34ФРН (15975).

В марте 1936 года войсковые серии по три экземпляра ДИ-6 в вариантах истребителя и штурмовика переданы на войсковые испытания. Испытаня закончены и отчеты по ним получены ГУАПом только в сентябре 1936 года. Результаты испытаний удовлетворительные. Дефекты, отмеченные в актах, устраняются в серийных самолетах, которые в варианте истребителя внедряются на заводе № 81 в количестве 75 штук в этом году и в варианте штурмовика на заводе № 1 в количестве 165 штук (3527, 133-135).

В марте 1936 г. на опытном заводе НИИ ВВС сделали второй вариант гусенияного шасси для Р-5, а в конце октября 1937 г. - третий. Воентехник 1-го ранга Чечубалин, служивший в ОКДВА, предложил установить на Р-5 гусеничные тележки. Сами тележки были стальные клепаные, а гусеницы - дюралевые. Первый вариант конструкции Чечубалин изготовил в мастерских в Спасске. Оригинальной конструкцией заинтересовались в Москве и техника перевели в НИИ ВВС. Гусеничный Р-5 испытывал в НИИ ВВС с ноября 1937 г. по август 1938 г. майор Каверин. Зимой самолет садился на снег, весной - на размокший аэродром, летом - на вспаханное поле и неровные площадки, пробегая 170-180 м. Но сама конструкция была чрезмерно тяжелой. Тележка весила 68 кг, в то время как колесо - 34 кг, а лыжа - 40 кг. Прочность оказалась недостаточной, смазки в механизме не было вообще, зато грязь туда поступала совершенно беспрепятственно. Гусеничное шасси в авиации не прижилось (12034).

В марте 1936 после изготовления опытной серии в феврале и государственных испытаний в НИИ ВВС Управление ВВС заказало на заводе № 47 500 комплектов четырехместных кабин Г-61, созданных в 1935 г. Кабины приняли на вооружение и изготовляли небольшими сериями с конца 1936 г. Гроховский намеревался довести "пассажировместимость" Р-5 до 15-19 человек, но разработанные для этого подвески были тяжелы и громоздки, отрицательно влияли на управляемость самолета и его взлетно-посадочные качества (12034).

В марте 1936 года командующий войсками ЛВО командарм 1-го ранга Б. Шапошников писал письмо № ПКВ/031865 народному комиссару обороны маршалу Ворошилову
О производственных дефектах самолетов И-16, ССС и ТБ-3
Самолеты, полученные авиачастями Округа в конце 1935 года, оказались во много раз богаче всевозможными конструктивными и производственными дефектами, чем это наблюдалось на прежних сериях.
Особо неудовлетворительны новые истребители И-16 М-22 постройки завода № 21, имеющие много крупнейших дефектов, зачастую прямо опасных для полета:
Часты пожары при запуске мотора вследствие близости одного из выхлопных патрубков к местам подтекания бензина при заливке мотора.
Отказы мотора на взлете из-за того, что дренажная трубка, сообщающая бензобак с атмосферой, зимой закупоривается льдом. Так как конец трубки спрятан за куполом колеса, то предупреждение обмерзания невозможно. Это привело 11 февраля в Горелово к аварии пилота Зайцева.
Засорение металлическими стружками и кусками пакли бензобаков.
Срезы заклепок верхнего узла подкоса шасси из-за слабости их.
Слабость конструкции обода колеса и его поломки, особенно там, где обод ослаблен вырезом для ниппеля камеры.
На 27 самолетах отмечены следы подсечки материала заклепок на трубе управления рулем высоты.
Вблизи перехода от круглого сечения трубы к профилированному – найдена трещина.
Это может привести к отказу управления в полете.
На 40 самолетах первых серий установлена необходимость усиления стабилизаторов лентами расчалками. Однако, это усиление до сего не выполнено.
В 4-х случаях произошло растрескивание олова на поплавках карбюратора К-22, что привело к отказу моторов.
На самолете УТ № 8217 на земле сломалась правая полуось, так как внутренняя полость материала полуоси при производстве оказалась подрезанной.
Весьма неблагополучны также новые штурмовики – самолеты ССС завода № 1 “Авиахима”.
Непродуманная конструкция бензосистемы приводит к образованию воздушных пробок, прекращающих подачу бензина.
Это уже привело к трем вынужденным посадкам и одной аварии.
Переделкой системы пока никто не занимается.
Сальники на амортизационных стойках шасси травят давление.
Несколько случаев течи бензобаков в местах приклепки отстойников, а также по боковым швам.
Участились случаи течи радиаторов и вынужденных посадок по этой причине.
На штурмовых самолетах, предназначенных к бреющему полету, это особо опасно.
Самолеты ТБ3 М-34Р завода № 22 – ремонтировались все прошлое лето, а теперь ремонт приходится повторять.
На этих самолетах не только допущены просчеты и ошибки при постройке их на заводе, но и совершенно неудовлетворительно организовано в 1935 году исправление неполадок бригадами завода, выезжающими в части.
В результате на сегодня ТБ-3 М34Р имеют:
На 12 кораблях произошло вырывание узла крепления костыля к 15-му шпангоуту. Этот узел был усилен в 1935 году.
Усиленные в прошлом году моторные рамы – лопаются вторично.
На 12 кораблях текут бензобаки вокруг отстойников.
Это требует серьезного и длительного ремонта со съемкой баков и расстыковкой самолетов.
Снабжение авиачастей самолетами с таким обилием конструктивных и производственных недостатков привело уже и поведет дальше к аварийности и прямому ущербу для боевой подготовки (3475,179-181).

В марте 1936 поступил приказ закончить работу над АНТ-29 ДИП (1454,23).

В марте 1936 г. неопределенность с пушкой АПК-8, длительные доводки самолета и силовой установки вынудили А.Н. Туполева прекратить работы по ДИП (25667).

В марте 1936 И.Г.Неман привлек к разработке проекта штурмовика на базе ХАИ-5 основные силы своего КБ. Проектирование возглавил вк Л.Д.Арсон, а после его отъезда в Саратов - с января 1938 - И.П.Жиганов (1462,28).

В марте 1936 года И. Г. Неман получил прямое указание использовать на своем самолете двигатель М-25. К тому времени он находился в большей степени готовности к серийному производству. Да и опыт его использования на ХАИ-6 пришелся как нельзя кстати. Уже в мае первый опытный прототип Р-10 был достроен, после чего началась его подготовка к проведению испытаний (25223).

В марте 1936 г. Совет Труда и Обороны (СТО) СССР дал указание начальнику ГУАП М.М.Кагановичу разобраться с причинами систематического срыва сроков предъявления ЦКБ-19 на испытания. После переписки с дирекцией завода в ответном письме в СТО Каганович пообещал, что ЦКБ-19 (И-17 2-й экземпляр) будет выпущен к 1 мая и передан на государственные испытания к 15 июня 1936 г. (10667).

В марте 1936 г. Совет Труда и Обороны (СТО) СССР дал указание начальнику ГУАП М. М. Кагановичу разобраться с причинами систематического срыва сроков предъявления ЦКБ-19 на испытания. После переписки с дирекцией завода в ответном письме в СТО Каганович пообещал, что ЦКБ-19 (И-17 2-й экземпляр) будет выпущен к 1 мая и передан на государственные испытания к 15 июня 1936 г.
В апреле 1936 г. самолет был выведен на аэродром и 1 мая 1936 г. с блеском показан на воздушном параде (25035).

В марте 1936 были продолжены испытания И-17. Вскоре сделали второй и к концу 1936 - третий - со ШВАК в развале, который испытывали до 1938, но на гос. испытания так и на давали (80,168).

В марте 1936 в морской авиации истребители И-4 стали заменять на более современные - И-15, И-15бис, И-16 (1085,117).

В марте 1936 после завершения гос. испытаний И-16бис л А.И.Филиным он был принят на вооружение (1719,46).

В марте 1936 испытывались в воздухе системы дозаправки в воздухе И-5 и И-16 с ТБ-3 (АНТ-6). На вооружение не приняли (191,28).

В марте 1936 вышел Отчет по гос. испытанию одноместного скоростного пушечного истребителя ИП-1 РЦ F-3 с убранным в полете шасси
Отв. исполнители:
Вед инженер Федрови
Вед. летчик Степанченок
Отчет по первой части гос. испытаний самолета ИП-1 РЦ F-3
с убирающимися в полете шасси с лыжами
Цель испытаний:
Снятие летной характеристики.
Определение центровки, устойчивости и балансировки.
Общетактическая техническая оценка самолета.
Заключение:
Ввиду того, что при проведенных испытаниях самолета ИП-1 вооружение как пушечное, так и пулеметное было не доведено и для испытаний не предъявлялось, НИИ ВС считает гос. испытания самолета ИП-1 с мотором РЦ F-3 не законченными, поскольку под гос. испытаниями понимается комплексная оценка самолета как боевой единицы в целом.
На основании полученных при испытаниях летных данных самолета ИП-1 с пушечным и пулеметным вооружением НИИ ВС считает, что при устранении отмеченных дефектов и при безотказной работе установленного на самолете вооружения самолет ИП-1 будет соответствовать общим тактико-техническим требованиям.
Дневник
работ на самолете ИП-1 РЦ F-3
	13 января 1936 года
	Самолет принят на гос. испытания и перегнан с ЦА на Щелковский аэродром.

	17 января 1936 года
	Полет на тарировку оборотов винта и проба самолета с полной нагрузкой.

	19 января 1936 года
	Полет на тарировку указателя скорости на мерном километре.

	21 января 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м и снятия скоростей по высотам.

	13 февраля 1936 года
	Полет на тарировку вновь установленного винта и сняты скорости на 2000, 1000 и 500 м.

	19 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам и полет на маневренность и на устойчивость на высотах 3000 и 1000 м.

	22 февраля 1936 года
	Полет с полными баками горючего для определения взлета и посадки.

	22 февраля 1936 года
	Полет на скороподъемность на 5000 м со снятием скоростей по высотам со снятыми обтекателями с АПК.

	25 февраля 1936 года
	Полет для определения маневренности на 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 5000 м.
Полет на расход горючего на высоте 3000 м.

	26 февраля 1936 года
	Полет на потолок и снята скорость на высотах выше 5000 м.

	3 марта 1936 года
	Самолет перегнан с аэродрома Подлипки на ЦА. Произведен один полет на облет самолета.

	4 марта 1936 года
	Полет на облет, посадка произведена на невыпущенные шасси по вине летчика.

	7 марта 1936 года
	Самолет после ремонта перегнан на аэродром Подлипки.


Всего за время гос. испытаний произведено 15 полетов (3987).

В марте 1936 г. серийный И-14 завода № 125 успешно прошел государственные испытания в НИИ ВВС, которые провел летчик-испытатель А.И.Филин и был принят на вооружение ВВС РККА.
Испытания опытного экземпляра И-14 на штопор впервые провел в 1933 г. летчик- испытатель К.А.Попов. Самолет имел массу 1455 кг, центровку 30% САХ, оснащен пулеметом. По причине зимнего времени года машина летала на лыжах.
Тогда был получен вполне удовлетворительный результат: максимальное запаздывание после четырех витков составляло от 2,25 до 2,5 витков. Попов отметил в своем отчете, что он наблюдал наличие двух режимов - обычного крутого штопора и второго, который охарактеризовал, как "приближающийся к плоскому". В зависимости от ввода в штопор, можно было попасть либо в первый, либо во второй режим. Соответственно, различались и способы вывода из него самолета.
После появления серийных машин, построенных в Иркутске, НИИ ВВС, по существовавшей практике, провел в 1936 г. всесторонние испытания продукции завода №125, выбрав самолет И-14 с заводским номером Л" 125009 (т.е. девятую серийную машину). Масса самолета составляла 1535 кг, центровка - 29,4% САХ. Истребитель был укомплектован пулеметами LLIKAC, их боезапас имитировался грузом. Испытания проводились с убранным шасси.
В ходе полетов на штопор, которые провел один из ведущих специалистов НИИ ВВС того времени летчик-инженер Алексей Никашин, обнаружилось, что от былых качеств не осталось и следа - на правом штопоре после одного витка запаздывание при выходе составляло пять витков, а при левом - целых десять! После двух витков самолет выходил из штопора только после 13 витков, да и то в ряде случаев летчик помогал дачей газа мотору. Для строевых пилотов, заведомо не обладающих квалификацией маститого испытателя, такое поведение самолета означало верную гибель. В своем заключении, утвержденном кстати начальником ВВС Я.Алкснисом (в обычных случаях заключение утверждалось начальником НИИ ВВС), выполнение штопора на И-14 в частях было запрещено, а промышленности указывалось на необходимость переделки машины для радикального улучшения ее штопорных свойств. Более того, принимать готовые И-14 было запрещено, и над машиной нависла угроза снятия с серийного производства.
Документ вызвал вполне естественную цепную реакцию. На совещании в 1-м отделе (истребительном) НИИ ВВС, а затем у А.Н.Туполева (в то время совмещавшего должность главного конструктора завода №156 с постом главного инженера 1-го главного управления Наркомата оборонной промышленности) было решено исправить машину, проведя соответствующие исследования в аэродинамической трубе. Эту работу поручили ЦАГИ. 
В результате серии модельных испытаний в аэродинамической трубе Т-5 был вынесен вердикт - площадь стабилизатора следует увеличить на 0,21 кв.м, площадь руля высоты увеличить на 0,38 кв.м, площадь руля направления - увеличить на 0,21 кв.м. На заводе №156 переделкам подвергли две серийные машины - №125009 (уже проходившую испытания) и №125011. Помимо изменений в площади оперения, на обоих самолетах на ручках управления были поставлены ограничители хода. Они служили для того, чтобы, определив потребные для посадки отклонения ручки, ограничить ее дальнейший ход, способный привести к срыву в штопор.
Летные испытания на определение потребного хода ручки проводились раздельно - в 8-м отделе ЦАГИ (ОЭЛИД) на самолете №125011 летал летчик-испытатель Николай Рыбко, а в НИИ ВВС на подмосковном аэродроме Чкаловская на И-14 №125009 работал Алексей Никашин. Независимо друг от друга они установили, что больше, чем на 17 градусов на себя ручку отклонять не приходилось, что соответствовало перекладке руля высоты вверх на 21 градус.
Дальнейшие испытания на штопор проводил в НИИ ВВС Никашин в июне и июле 1937 г. на И-14 № 125009. Ввиду серьезности проблемы научное руководство испытаниями взял на себя видный специалист в области штопора профессор Журавченко, ему помогали старший инженер ЦАГИ Никитюк и старший техник Матвеев.
С самолета были сняты пулеметы и грузы из патронного ящика и Никашин ушел в воздух. Меняя установки ограничителя на ручке и дачу ноги, он произвел серию правых штопоров. Результаты испытаний расстроили всех: при максимальных отклонениях органов управления самолет запаздывал с выходом из штопора на 3 витка. Раскрутившись предварительно на шести витках он давал еще большую величину запаздывания - четыре витка. Кроме того, в последнем полете была подломана правая стойка шасси. ВНИИ ВВС подобные результаты были признаны неудовлетворяющими тактико-техническим требованиям невзирая на то, что во всем остальном машина военных устраивала. На этом основании военный институт от дальнейших испытаний отказался, ставя таким образом на И-14 крест.
В ЦАГИ не успокоились - поскольку рекомендации не дали эффекта в полном объеме, иод сомнение ставились профессиональные качества научных работников. Ну а Туполеву сам Бог велел сопротивляться дальше. Объединенными усилиями в Наркомате подписали новую программу испытаний. На сей раз силами 8-го отдела ЦАГИ.
Ведущим летчиком-испытателем назначили молодого летчика-инженера Николая Рыбко, ведущим инженером - Никитюка. В состав бригады испытателей входили также инженер ЦАГИ Явич, старший техник Матвеев и авиатехники Горюнов и Лопухов. Научное сопровождение опять-таки взял на себя профессор Журавченко. Он и составлял программу испытаний, построив ее в виде добротного исследования. Основной целью было нахождение такого положения ограничителя, при котором реализовывалось бы минимальное запаздывание при выводе из штопора, но одновременно не возникало бы препятствий для выполнения всех без исключения фигур высшего пилотажа. Остальные пункты - влияние грузов в крыле, левые штопора, эффект от выпуска и уборки шасси, действие элеронов - носило скорее дополнительный характер. Сам И -14 становился уже не просто норовистым конем, а интересной научной проблемой, решение которой вне зависимости от судьбы самого самолета имело важный результат (12037).

В марте 1936 года на заводе № 89 начали производством второго прототипа ПС-89. Производство закончено в июле 1936 года. В октябре 1936 года закончил проходить заводские испытания. Зарегистрирован как СССР-Л2139 19 февраля 1937 года. Передан в НИИ ГВФ. Проходил государственные испытания с 17 февраля по 13 марта 1937 года. Закончил проходить государственные испытания в сентябре 1937 года. Позже передан в Аэрофлот. 19 октября 1937 года зарегистрирован как URSS-M128. Планировали на линию Москва-Прага. Подтверждения об эксплуатации на этой линии нет.
В конце 1937 года готовился для участия в поисках С. Леваневского. В 1938 году перерегистрирован как СССР-Л2139. С 1938 года вышел на линии Аэрофлота. Эксплуатировался на воздушной линии Москва — Симферополь. Совершал рейсы в Свердловск, Харьков, Киев, Симферополь, Орел и Астрахань. Эксплуатировался на линиях Аэрофлота до лета 1941 года. Передан в 1 экскадрилью МАГОН ГВФ в июле 1941 года. В 1942 году находился в эксплуатации (25197).

В марте 1936 г. был построен новый учебно-тренировочный самолет УТИ-3 с мотором М-58МН. Полетный вес машины равнялся 1553 кг. Помимо винтомоторной группы, УТИ-3 отличался от УТИ-2 закрытой двухместной кабиной. Однако система открытия крышек фонаря кабины работала плохо, и после ряда полетов крышки фонаря сняли и дальнейшие испытания проходили с открытой кабиной. Летные испытания завершились к июлю 1936 г. У земли УТИ-3 (заводской номер 11211, т.е. машина типа 11 постройки завода №21, экземпляр № 1) развивал максимальную скорость 334 км/ч, на высоте 3000 м -315 км/ч, достигал потолка 6400 м. Результаты испытаний показали, что в целом УТИ-3 оказался хуже УТИ-2. Это касалось и летных характеристик, и условий эксплуатации, и надежности винтомоторной установки. Сама конструкция также имела дефекты. В отчете по испытаниям записано: “Самолет УТИ-3 и его винтомоторная группа для нормальной эксплуатации не доведены”. Все работы по этому самолету были прекращены (10667).

В марте 1936 НИИ ВВС дал положительную оценку проекту самолета Авиатурист, предложенному А.И.Путиловым (535).

В марте 1936 в Ленинграде в Осконбюро (вернее - Экспериментальном институте по вооружениям РККА) П.И.Гроховского проектировался легкий экспериментальный самолет ЦМ деревянной конструкции типа летающее крыло с реактивным двигателем. Не строили (428,9).

В марте 1936 года начальник штаба ВВС Лавров в своей докладной записке наркому Ворошилову предлагал внедрить американский самолет DC-3 на заводе № 18 в Воронеже, сняв там с производства ТБ-3. Позднее появились планы строительства специального завода в Куйбышеве (3457,50).

В марте 1936 г. в своей докладной записке наркому обороны К.Е. Ворошилову начальник штаба ВВС В.К. Лавров предлагал внедрить американский самолет ДС-3 на заводе № 18 в Воронеже, сняв там с производства ТБ-3. Этой же позиции поначалу придерживалось и руководство ГУАП. Позднее появились планы строительства специального завода в Куйбышеве (ныне Самара) (25015).

В марте 1936 года в своей докладной записке наркому Ворошилову начальник штаба ВВС Лавров предлагал внедрить американский самолет ДС-3 на заводе № 18 в Воронеже, сняв там с производства ТБ-3. Позднее появились планы строительства специального завода в Куйбышеве (23545).

В марте 1936 года руководство УВВС СССР в докладной на имя наркома Ворошилова предложило включить "4-х моторный "Боинг" в список самолетов, образцы которых хотели купить в США. Начальник штаба ВВС Лавров писал: "Этот самолет сочетает данные, крайне необходимые нам - высокую скорость и большую дальность полета". ГУАП уже присмотрело под "Крепость" и место для производства - новый завод № 124 в Казани, причем собиралось осваивать большую сложную машину лишь по образцу, без лицензии, самостоятельно (3457,112).

В марте 1936 в докладной записке начальника штаба ВВС РККА Лаврова КЕ. Ворошилову (РГВА. Ф. 29. Оп. 48. Д. 98. Л. 56-57.) говорилось, что в 1936 году советская сторона планировала закупки бомбардировщика Б-17 фирмы «Боинг». Причины неудачи планов закупок не зафиксированы, известно лишь, что переговоры с фирмой велись через Амторг. В 1939 году советские представители начали новые переговоры с компанией «Боинг», имея в виду закупку четырехмоторных бомбардировщиков и права на их производство. «Однако, возможно, что компанию «Боинг Эркрафт» неформально отговорили от стремления к соглашению в свете советского нападения на Финляндию в ноябре», - отмечает американский исследователь Э. Саттон (11710,227).

В марте 1936 г. руководство УВВС в докладной на имя наркома К.Е. Ворошилова предложило включить «4-х моторный Боинг» в список самолетов, образцы которых хотели купить в США. Начальник штаба ВВС В.К. Лавров писал: «Этот самолет сочетает данные, крайне необходимые нам — высокую скорость и большую дальность полета». Мартовское постановление СТО предусматривало закупку «дальнего скоростного 4-х моторного бомбардировщика фирмы “Боинг“, как опытного образца на предмет изучения как самого самолета, так и его оборудования и вооружения». ГУАП уже присмотрело под «Крепость» и место для производства — новый завод № 124 в Казани, причем собиралось осваивать большую сложную машину лишь по образцу, без лицензии, самостоятельно. С другой стороны, в апреле того же года на совещании в УВВС Я.И. Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства «4-х моторного бомбардировщика Боинг». Через посредничество «Амторга» с фирмой начали переговоры, которые, однако, не увенчались успехом (23513).

В марте 1936 г. руководство Управления ВВС в докладной на имя наркома Ворошилова предложило включить «четырёхмоторный Боинг» в список самолётов, образцы которых хотели закупить в США. Начальник штаба ВВС Лавров писал: «Этот самолёт сочетает данные, крайне необходимые нам – высокую скорость и большую дальность полёта». Производство машин решили освоить на новом заводе № 124 в Казани, причём собиралось построить большую сложную машину самостоятельно – только по образцу, без лицензии.
Однако в апреле того же 1936 года на совещании в УВВС Я. И. Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства четырёхмоторного бомбардировщика «боинг». Через посредничество «Амторга» с фирмой начали переговоры, однако американцы отказали (25184).

В марте 1936 года была докладная записка начальника штаба ВВС РККА Лаврова К.Е. Ворошилову, свидетельствующая о том, что советская сторона планировала закупки бомбардировщика Б-17 фирмы «Боинг» (РГВА. Ф. 29. Оп. 48. Д. 98. Л. 56-57.). Причины неудачи планов закупок не зафиксированы, известно лишь, что с фирмой велись переговоры через Амторг. В 1939 г. советские представители начали новые переговоры с компанией Боинг, имея в виду закупку четырехмоторных бомбардировщиков и права на их производство. "Однако, возможно, что компанию Боинг Эркрафт неформально отговорили от стремления к соглашению в свете советского нападения на Финляндию в ноябре", — отмечал американский исследователь Э. Саттон (Sutton Antony С. Western Technology and Soviet Economic Development 1930 to 1945. - Vol.2. - Hoover Institution Press; Stanford University. Stanford, Kalifornia, 1971. P. 223.) (25647).

К марту 1936 относятся первые упоминания о намерении закупить л/л модель 28 фирмы Консолидейтед. М.М.Каганович, тогда начальник ГУАП, предложил приобрести образец этой летающей лодки и освоить ее выпуск на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре без лицензии. УВВС подержало эту идею, но затем резонно сочло, что техническая помощь фирмы значительно ускорит процесс, а это стоит затраченных денег (3457,44).

В марте 1936 А.Н.Т. закончил проектирование МТБ-2 5М-85, которое шло с ноября 1934 и началось строительство машины, которое заняло год по март 1937 (2405,84).

В марте 1936 г. закончили постройку автожира А-12, которая шла с января 1935 г. Впервые в практике автожиростроения применена головка ротора с совмещенными шарнирами для уменьшения усилий на ручку и регулируемые заслонки капота NACA для регулировки температуры головок цилиндров, послужившие прототипами в дальнейших конструкциях. Помимо этого введены усовершенствования в отдельных деталях автожира (3305).

В течение марта 1936 года были проведены испытания по снятию характеристик мотора М-34 (смешанного охлаждения). Мощность 1050 л.с. на высоте 3500 м. Макет мотора направлен в ЦАГИ на продувку (3527, 94-105).

С марта 1936 года ММ-1 начал проходить стендовые испытания. Они успешно завершились в декабре, когда достигли ресурса в 100 ч. Всего было изготовлено 4 экз. ММ-1. В 1937 г. мотор выставили на государственные испытания. Этот двигатель в 1938 г. также испытывался в воздухе на самолетах САМ-10 и САМ-11. В плане стоял также мотор ММ-2, перевернутый У-образный двигатель на базе узлов ММ-1. Но по нему сделали только первые прикидки. Настоящий проект рассчитывали выполнить только после доводки ММ-1. После приобретения лицензии на моторы фирмы «Рено» и начала их производства в Воронеже интерес к обоим двигателям пропал, и работы по ним прекратили. Группа молодых конструкторов во главе с В.А. Доллежалем в неофициальном порядке спроектировала два унифицированных мотора для авиеток — ВАД-2 и ВАД-3. Они имели необычно большое для их мощности количество цилиндров небольшого диаметра. Рабочие чертежи завершили в феврале 1936 г. Работу поддерживал Комитет по содействию постройке самолета «Небесная блоха». Но денег на постройку опытных образцов не нашли.
Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без ПЦН;
• мощность 250/300 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм;
• объем 10,03 л;
• степень сжатия 5,3;
• вес 235 кг.
Устанавливался на самолетах САМ-10 и САМ-11.

В марте 1936 г. на Р-5 испытали тормозные лыжи ЦАГИ. Из них пневмоцилиндры выдвигали стальные штыри, впивавшиеся в снег. Предполагалось, что система сократит пробег на 50-60%. На практике же недостаточно герметичное устройство работало плохо, пробег почти не уменьшился. Зато из-за неравномерной работы цилиндров на левой и правой лыжах появилась реальная опасность неуправляемого разворота на полном ходу (12034).

В марте 1936 года было подготовлено:
Постановление СТО (проект).
СТО постановляет:
Утвердить финансирование опытных, экспериментальных и научно-исследовательских работ авиапромышленности на 1936 год в сумме 191000 тыс. рублей, из коих – 2 млн. рублей в распоряжение начальника ГУАПа на проведение мелких рационализаторских и экспериментальных работ и 5 млн. рублей – на работы Гроховского с зачетом сумм, выделенных Институту Гроховского по смете военной промышленности НКТП.
Исключить из плана опытного самолетостроения самолеты ДИ-8, ДИП, ДБА (усовершенствованный) и СБ конструкции завода № 18. По АНТ-27 и артиллерийскому корректировщику в текущем году ограничиться проектированием.
Поручить НКФину СССР обеспечить отпуск ГУАП этих средств с разбивкой по кварталам следующим порядком:
в I квартале – 36 млн. рублей
во II квартале – 50 млн. рублей
в III квартале – 52 млн. рублей
в IV квартале – 53 млн. рублей
Констатируя невыполнение решения СТО от 14 июля 1934 года о порядке финансирования опытного строительства по ГУАПу, обязать НКТПром (ГУАП) совместно с НКФином к 15 мая рассмотреть и утвердить сметы по каждому объекту опытного строительства и впредь финансирование опытного строительства проводить на основе этих смет по каждому объекту в отдельности (3527, 73).

В марте 1936 Молотов писал письмо в Политбюро
Прошу утвердить решение КО о разрешении НКТП заключить договор с американской фирмой Гамильтон на приобретение техпомощи на производство винтов с переменным в полете шагом и об отпуске для этой цели из резервного фонда СНК Наркомтяжпрому – 670 тыс. ам. долларов (3527, 179).
Базилевич
2. Прошу подписать письмо в ПБ о разрешении НКТП заключить договор с фирмой Гамильтон (САСШ) о помощи на авиавинты и об отпуске 670 тыс. ам. долларов.
Проект постановления СТО согласован членами КО (3527, 178).

В марте 1936 г. советские специалисты характеризовали «Каталину» следующим образом: «Машина на настоящее число является самым лучшим 2-х моторным самолетом дальнего действия». По сути, так оно и было. Передовая конструкция, современная технология производства, достаточно мощное по тому времени вооружение и прекрасные летные данные характеризовали эту лодку наилучшим образом. В том же месяце по инициативе начальника ГУАП М.М. Кагановича ее включили в список образцов самолетов, подлежащих закупке для ознакомления. Каганович предлагал скопировать машину и начать ее выпуск без лицензии на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре. Но начальник ВВС Я.И. Алкснис настоял на необходимости заключения с американцами договора о технической помощи, что значительно ускорило бы внедрение самолета в производство (23513).

В марте 1936 г. испытывали тормоза для лыж конструкции ЦАГИ. Из них пневмоцилиндры выдвигали стальные штыри, впивавшиеся в снег. Предполагалось, что система сократит пробег на 50—60%. На практике же недостаточно герметичное устройство работало плохо, пробег почти не уменьшился. Зато из-за неравномерной работы цилиндров на левой и правой лыжах появилась реальная опасность неуправляемого разворота на полном ходу (24990).

В марте 1936 г. на опытном заводе НИИ ВВС сделали второй вариант гусениц Чечубалина для Р-5 Там, а в конце октября 1937 г. - третий. Гусеничный Р-5 испытывал в НИИ ВВС с ноября 1937 г. по август 1938 г. майор Каверин. Зимой самолет садился на снег, весной — на размокший аэродром, летом — на вспаханное поле и неровные площадки, пробегая 170—180 м. Но сама конструкция была чрезмерно тяжелой. Тележка весила 68 кг, в то время как колесо — 34 кг, а лыжа - 40 кг. Прочность оказалась недостаточной, смазки в механизме не было вообще, зато грязь туда поступала совершенно беспрепятственно. Гусеничное шасси в авиации не прижилось (24990).

В марте 1936 г. курировавший новые вооружения РККА М.Н. Тухачевский распорядился: «Все самолеты ТБ-3 приспособить для высадки десанта (вторые двери, подкрыльные люки)». Но реально переоборудовали не так уж много самолетов, а вторые двери, кажется, вообще не делали (24977).

В марте 1936 запроектированный и частично отстроенный Электровозный завод в Ступино был передан в НКАП и стал заводом № 150 (9260).

В марте 1936 г. В сборочный цех завода № 126 стали поступать первые агрегаты. Так как не было квалифицированных сборщиков, их работу выполняли производственные мастера. Профессии сборщика обучались вчерашние строители (12211).

В марте 1936 г. Р-5 участвовали в перелете по маршруту Москва -Земля Франца-Иосифа (командир перелета М.В.Водопьянов). Это были машины с кабиной для двух человек. Бортовые контейнеры увеличили в размерах. В них помещались запасные воздушные винты, лыжи, складные нарты, палатка, резиновая лодка, запас продовольствия на 45 суток. Для обеспечения необходимого запаса путевой устойчивости из-за “раздутых” контейнеров на самолеты поставили киль увеличенной площади от поплавкового Р-5а, а для обеспечения необходимой центровки уменьшили вынос верхнего крыла. Машина с бортовым номером СССР-Н127 имела радиопеленгатор, радиополукомпас, радиостанцию МРК-004. Самолеты считались головными образцами специальной арктической серии и поэтому обозначались еще и как АРК-5 (10667).

В марте 1936 Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по повторным контрольным испытаниям агитационных авиационных бомб конструкции Меерсона и Можаровского - ЦАГИ
Испытание:
Начато - 5.02.36 г.
Окончено - 7.03.36 г.
Цель испытаний
Выявить:
1. Надежность действия конструкции.
2. Наивыгоднейший пороховой заряд.
3. Наивыгоднейшую установку трубки АГДТ обр. "Б" в зависимости от высоты бомбометания, с учетом получения плотности залистования не более 2-х листовок на 10-15 м.
Заключение
1. В результате безотказности действия агитбомб системы Меерсона и Можаровского при наличии пороховой подсыпки и вследствие отсутствия агитбомб на вооружении ВВС, агитбомбы системы Меерсона и Можаровского могут быть допущены на снабжение ВВС при условии устранения дефектов отмеченных в дефектной ведомости данного отчета (3144).

В марте 1936 г. уже попробовали жидкость поджечь. Р-5 нес под крылом два выливных прибора ВАП-4. Под ними крепились два дополнительных (запальных) прибора, представлявшие собой такие же выливные баки, только маленькие. В них заправлялась стандартная дымовая смесь С-4. Оба устройства должны были открываться одновременно с помощью доработанного тросового механизма, открывавшего ВАП-4. Струи из основного и дополнительного прибора должны были пересекаться на определенном расстоянии и обеспечить самовоспламенение.
Реально горючее в ВАП-4 заливать побоялись, заменив некоей «нейтральной жидкостью». Так что проверить, загорится или нет, не смогли. Зато определили, что два прибора срабатывают несинхронно. Пришли к выводу, что механизм неудачен; его следовало усовершенствовать или заменить.
Сырая нефть в качестве зажигательного средства подкупала своей дешевизной и простотой хранения и обращения. Но загоралась она не очень легко, текучесть вязкой жидкости, важная для быстрого опорожнения бака, тоже оставляла желать лучшего. Поэтому в качестве зажигательного вещества решили использовать желтый фосфор (в целях секретности именовавшийся «вещество Р») в виде небольших цилиндрических гранул (диаметром 15 мм и длиной 15-20 мм). Чтобы уберечь от нежелательного воздействия воздуха и упростить опорожнение бака, гранулы поместили в раствор хлористого кальция. Такую рецептуру предложили Жилко и Шаройко. Все остальное сильно напоминало упомянутые выше эксперименты. После выливания фосфорный шлейф поджигался стандартной для начала 30-х годов дымообразующей смесью С-4. Смесь опять находилась в маленьком баке, подвешенном под основным. Соединение двух струй и воспламенение происходили на некотором удалении от самолета, что обеспечивало безопасность экипажу. Чтобы уменьшить вероятность поджечь хвостовое оперение, приборы крепились под крылом на балках бомбодержателей.
Зажигательные приборы должны были являться прямой переделкой выливных разных типов. Использовался тот же бак, те же механизмы открывания и разбрызгивания. Так же как выливной прибор, зажигательный при отказе сбрасывался, как бомба. Добавили только воспламенительный прибор снизу, по конструкции примерно такой же, как основной, но меньшего размера.
Так родился проект, получивший название «Огненный дождь». Над ним работали в Научно-исследова- тельском химическом институте (НИХИ) Химического управления РККА. В документах 1935 г. речь уже точно шло об «Огненном дожде». Параллельно разрабатывались два зажигательных прибора - на базе ВАП-4м (с рабочим объемом 72 л) и меньшего по размерам ВАП-6. Первый предназначался для основного тогда легкого бомбардировщика Р-5. Этот большой одномоторный биплан мог нести четыре зажигательных прибора под нижним крылом. Они подвешивались на ближних к фюзеляжу балках Дер-7. В баке находилось около 30 кг чистого фосфора. Выливание раствора с гранулами происходило, когда летчик-наблюдатель в задней кабине дергал за ручку механического бомбосбрасывателя Сбр-8. Им же осуществлялся при необходимости и сброс прибора.
Зажигательный прибор ЗАП-6 на базе ВАП-6 конструктивно был очень похожим, но вмещал только 10 кг фосфорных гранул. В дополнительном блоке находилось около 3 л дымовой смеси. Вес заправленного прибора - 26,83 кг. Им собирались вооружать истребители И-5 - по два прибора на каждый. Они размещались на бомбодержателях под нижним крылом. На заправку двух ЗАП-6 два техника тратили полчаса (12022).

В марте 1936 г. Р-5 нес два выливных прибора ВАП-4, над которыми уже крепились два баллона, заполненных дымообразующей смесью С-4. В выливных приборах же должна была находиться "горючая жидкость". В тексте отчета это сочетание не расшифровывалось - бензин, керосин, мазут или что-го другое. Они должны были работать как горючее и окислитель. При включении системы две струи пересекались, и происходило самовоспламенение. Вернее, должно было произойти, поскольку на испытаниях лили только "нейтральную жидкость" (видимо, воду).
Но испытателей постигла неудача. Во-первых, никак не могли добиться синхронного открывания емкостей: текло то одно, то другое. Во-вторых, траектории двух струй пересекались в одной точке, а не накладывались друг на друга, что должно было обеспечить надежное химическое самовоспламенение. Устройство направили на доработку, но далее появились новые, более эффективные идеи (12034).

В марте 1936 г. Р-5 нес два выливных прибора ВАП-4, над которыми уже крепились два баллона, заполненных дымообразующей смесью С-4. В выливных приборах же должна была находиться «горючая жидкость». В тексте отчета это сочетание не расшифровывалось — бензин, керосин, мазут или что-то другое. Они должны были работать как горючее и окислитель. При включении системы две струи пересекались, и происходило самовоспламенение. Вернее, должно было произойти, поскольку на испытаниях лили только «нейтральную жидкость» (видимо, воду).
Но испытателей постигла неудача. Во-первых, никак не могли добиться синхронного открывания емкостей: текло то одно, то другое. Во-вторых, траектории двух струй пересекались в одной точке, а не накладывались друг на друга, что должно было обеспечить надежное химическое самовоспламенение. Устройство направили на доработку, но далее появились новые, более эффективные идеи (24990).

В марте 1936 была подготовлена программа летных испытаний модели ракеты (торпеды) 216 (объект 06Д1) с двигателем типа 09 (см. Приложение 1) (Там же, №81, л. 12) (10676).

В марте 1936 г. начальник НИИИТ РККА Потапов утвердил ТТТ на переделку чертежей МЗП по результатам испытаний опытного образца. Предусматривалось смонтировать передачу от ведущих колес в корпусе МЗП, чтобы избежать ее загрязнения. Следовало упростить демонтаж ряда важных узлов прицепки (червячной, конической и цилиндрической передачи). Конструкция конусной муфты включения нуждалась в доработке, исключающей возможность ее самопроизвольного выключения. Требовалось увеличить высоту верхнего и нижнего этажей (на 10 мм) с целью облегчения установки мин, а также усовершенствовать элементы механизмов подачи и выбрасывания. Кроме того, для удобства загрузки мин в корпус прицепки предлагалось спроектировать специальные обоймы и сконструировать прицепное приспособление, обеспечивающее автоматическую отцепку МЗП (15777).

В марте 1936 г. по заданию начальника штаба Военно-воздушных сил РККА ленинградский филиал Экспериментального института НКТП приступил к конструированию авиационных подвесок для транспортировки на самолетах ТБ-3 тяжелых объектов - автомобилей, танкеток, пушек и другого вооружения. Авиационные подвески рассчитывались для доставки по воздуху на внешнем креплении тяжелых самолетов вооружения, необходимого для проведения десантных операций в тылу противника, а также для оперативной переброски различных объектов в тьшу и в прифронтовой полосе. Конструкция подвески рассчитывалась для транспортировки следующей нагрузки: автомобилей ГАЗ-ПИКАП, ГАЗ-ААА и других машин весом 1 080-2 500 кг, танкетки Т-37 весом 3 040 кг, мотоциклов «Харлей-Дэвидсон» от 4 до 10 штук общим весом до 2 090 кг, 2-3 пушек весом 1 480 кг, броневика Д-8 весом 1 340 кг. К этому уникальному авиационному снаряжению предъявлялись весьма высокие тактико-технические требования. Подвески должны были обеспечивать их надежную эксплуатацию при полетах днем и ночью, в сложных метеоусловиях, летом и зимой. Наличие снаряженной подвески не должно было нарушать устойчивости самолета на всех режимах полета. Для уменьшения сопротивления перевозимое вооружение должно было снабжаться легкосъемными обтекателями. При полетном весе бомбардировщика ТБ-3, равном 18 200-19 500 кг с прикрепленными объектами, летные данные не должны были снижаться более чем на 10 % для горизонтальных скоростей и 25 % для скороподъемности и потолка самолета (19543).

В марте 1936 г. был открыт Наряд-заказ на КР объект «212», которая проектировалась на дальность до 50 км. с катапультным стартом при помощи твердотопливных двигателей и маршевым жидкостным з, но объем работы по этой теме был ограничен указаниями НКТП. После проведения сравнительных испытаний в качестве двигателя объекта «212» был выбран кислотный двигатель ОРМ-65 конструкции Глушко. На всех предыдущих крылатых ракетах стояли кислородные двигатели. В эксплуатации они были неудобны, т.к. требовалась заправка непосредственно перед стартом. Отработка «212» проходила тяжело. В итоговом отчете за 1937 г. Королев писал: «программа работ недовыполнена в первую очередь вследствие большого опоздания с поступлением материальной части из производства…. Все объекты получены в совершенно неудовлетворительном состоянии, и группа вынуждена самостоятельно заниматься сборкой, исправлением и доделкой объектов. Второй причиной было опоздание с поступлением от группы № 10 моторов (которые не получены и доныне) и задержкой автомата пуска…» (19590).

В марте 1936 г. поступило письмо начальника ГУБ НКТП Мартиновича заместителю НКТП Ю.Л.Пятакову: «Реальными результатами работ института (речь идет о РНИИ. - С.Р.) в 1935 г. явились два ракетных снаряда - 82 мм и 132 мм калибров, которые в 1935 г. заказал НКО по 5000 штук каждого калибра. К 1 февраля 1935 г. по 82-мм ракетным снарядам готовы 1700 штук и 2000 штук в полуфабрикатах. По 132-мм ракетным снарядам готово 250 штук и 1500 - в полуфабрикатах.
В результате дальнейшей доработки институтом, оба ракетных снаряда к концу 1935 г. значительно улучшили как конструктивно, так и баллистические качества, и по 1936 году НКО заказывает снаряды уже этих новых типов. Оба эти типа снарядов можно использовать для наземной, морской и особенно воздушной (авиационной с самолетов) стрельбы». Во всех этих документах речь идет об усовершенствованных снарядах РОС-82 модели 2-01171 и РОС-132 модели 2-01172, которые готовили к принятию на вооружение в 1936 г. В некоторых публикациях их упоминают, как принятые на вооружение ВВС РККА, но авторы здесь правы лишь отчасти — это были боеприпасы опытной партии, принятые на снабжение ими ВВС для проведения полигонных испытаний.
Наряду с вопросами стабилизации РС на траектории, достаточно хлопот в новом деле доставляло множество и других, на первый взгляд, несущественных проблем. К примеру, в 1934 г. в РНИИ НКТП под руководством «временного начальника 2 отдела» С.Ш.Бас-Дубова проводили исследовательскую работу по подбору уплотнений мест стыковки различных узлов двигателя снарядов РС-82. Дело в том, что при стрельбе продукты горения ракетного заряда в камере двигателя создавали давление в 250-280 атм. Истекая через сопло, они одновременно проникали наружу через резьбовые соединения между крышкой-соплом и стенками камеры двигателя в виде «боковых струек», нарушая «правильный полет снаряда», а в ряде случаев существенно сокращая дальность его полета.
Перед опытной стрельбой 9 октября 1934 г. соединение уплотнили езиной. Улучшение оказалось незначительным. Пришлось воспользоваться услугами испытательной гидравлической лаборатории завода «Вулкан». Для опытов использовали корпус двигателя отстрелянного РС уплотненного «резиной от трассирующего артснаряда». Два отверстия в стенках сопла, предназначенные для пропуска «пороховой нити» к сопловому воспламенителю РЗ, заклепали медной проволокой и снаружи запаяли. Камеру двигателя заполнили водой и подсоединили к нагнетателю компрессора. Давление создавали ступенчато. По достижении отметки в 237 атм., образовался водяной фонтан высотой 60 см. Результат - наглядный и весьма убедительный. Правда, скептики тут же упрекнули в некорректности эксперимента, поскольку двигатель с прогоревшей резьбой не способен «держать» внутреннее давление, а в реальных условиях камеры двигателей более одного раза использовать не будут.
Во втором испытании, учтя замечания «дотошных специалистов», использовали новую камеру двигателя, но без опытного уплотнения -как в реальных условиях. По достижении давления воды в 1-2 атм. сразу появилась сильная течь. Дело в том, что на практике до сих пор использовали «уплотнение РНИИ» с краем крышки-сопла, внутри сточенным на конус таким образом, чтобы давлением продуктов горения ракетного заряда в камере его тонкие кромки прижимались к стенке корпуса двигателя, препятствуя прохождению газов. Такое уплотнение вода пробила при достижении давления в 1,5 атм. Испытание же сжиганием пороха выявило, что тонкие края стальной крышки сильно оплавляются.
Дальнейшие опыты проводили уже в Государственном институте высоких давлений, где исследовали множество обтюраторных проволочных и кольцевых пластинчатых прокладок из меди, свинца, алюминия, резины, бумажной и полотняной кальки, а также клеенки. В результате 11 опытов выявили, что тонкая кромка резьбовой втулки крышки-сопла (зажимов уплотнения) подобно ножу врезается в материал уплотнения. Конусную выточку в посадочном фланце корпуса двигателя пришлось залить оловом и проточить до ровного состояния. Острый край крышки-сопла также сточили, увеличив площадь ее контактной кромки, а затем провели еще шесть опытов.
Резиновый уплотнитель в этом случае показал наилучшие результаты, выдержав внутреннее давление воды в 355 атм., что оказалось вполне достаточным. Такой метод оценки прочности уплотнения всех соединений в конструкции двигателя мог быть рекомендован серийным механическим заводам для контроля качества валовой продукции, но газообразные продукты горения ракетных порохов могли воздействовать на материал уплотнителей иначе, чем вода. Поэтому в завершение работы провели опыты «на молекулярную проницаемость».
Для этого камеру двигателя заполнили водородом. Обтюратор выдержал его давление в 150 атм., что было эквивалентно давлению воздуха ч 1500 атм., однако кое-где по краям соединения уплотнительную резину выдавило наружу. Анализировали причины нежелательных явлений и дорабатывали сопловые крышки тут же, в мастерских института. После того, как на краю крышки сделали кольцевую проточку, выдавливание резины прекратилось, и уплотнение выдержало внутреннее давление в 410 атм.
Здесь же, в ГИВД, испытали и вариант облегченной камеры со стенками, сточенными снаружи (относительно общепринятой толщины) еще на один миллиметр. После этого их толщина уменьшилась до 2,4 мм. Камера и уплотнение уверенно держали давление в 610 атм. Результат этого опыта был воспринят, как открытие. Его важность сказалась не столько на экономии материалов, сколько на возможности уменьшить стартовую массу боеприпаса, что сулило определенные баллистические выгоды.
Итоги работ в лабораториях ГИВД потребовали еще 24 дополнительных опытов с заполнением камер двигателя водой и газом. Однако испытатели понимали, что в реальных условиях при горении пороха на уплотнение будут воздействовать не только высокое внутреннее давление, но и температура. Прекрасно зарекомендовавшее себя в опытах с водой, резиновое уплотнение при этом плавилось, после чего держало давление воды не более 60 атмосфер. Пришлось исследовать свойства паронита, тугоплавкой резины и свинца в ракетостроении. Наилучший результат показала тугоплавкая резина - после сжигания полного ракетного заряда она продолжала держать давление в 110 атм.
Механическое производство некоторых комплектующих к РС-82 и РС-132 в 1935 г. было организовано на Сумском машиностроительном заводе имени М.В.Фрунзе Химмаштреста НКТП СССР. Однако, из-за низкого качества исполнения этого заказа РНИИ в октябре 1935 г. подал в арбитражный суд на это предприятие. Результаты его мероприятия неизвестны. Во всяком случае, РС с этих пор изготавливали полностью на московских предприятиях (11402).

В марте 1936 г. восьмой сектор РНИИ, куда пошел работать старшим инженером Королев, был преобразован в 5 отдел РНИИ и Королев стал его руководителем, вместе с ним работали Е.С. Щетинков, A.B. Палло, Е.М. Матысик, CA . Пивоваров, С С Смирнов, Дедов, Дрязгов, П.Н. Кулешов, Б.В. Раушенбах и др. Вся эта компания продолжала работу над ракетопланом Королева, который по-прежнему не хотел летать (ГРАНТД, K.M. Винцентини, май 1986г., фоно, арх. № 433, 14мин.03сек., 19 см.сек, мл, 6,25мм, нг). Цандеровский двигатель ОР-2 был слишком маломощным, да и конструкция ракетоплана «хромала», не было точного представления о соотношении тяги к весу конструкции, появилась новая проблема - управления ракетопланом в полете, гироскопические системы стабилизации требовали математических расчетов, а совершенствовать ракетный двигатель нельзя было без дальнейших расчетов термодинамики (РГАНТД, A.B. Палло, 24 августа 1990 г., фоно, арх.№ 872-1, 51мин„ мл, 6,25мм, 19см.сек.). Попытка строить маленькие модельки ракетоплана - «шестерки», как их называли, и методом проб и ошибок идти опытным путем от меньшего к большему было явным шагом назад, скатыванием в девятнадцатый век к экспериментальной ракетодинамике К.И. Константинова (22685).

В марте 1936 г. в связи со срывом сроков хода испытаний испытывали реактивное оружие РС-82 (ракеты калибром 82 мм) на истребителях И-5 ведшие их капитаны А. И. Попович и Н. И. Звонарев были вызваны к Начальнику ВВС РККА Я. И. Алкснису. Ответственным за испытания был Попович. Он объяснил, что причина приостановки испытаний - отсутствие пороха. Начальник ВВС после этого разговора дал соответствующее письменное указание Главному инженеру ВВС по вооружению. Из-за задержки с поставкой пороха проведение войсковых испытаний РС-82 и принятие их на вооружение задержалось до конца 1937 г., а РС- 132 - до середины 1938 г. (24968).

В марте 1936 г. Черевичный должен был вывезти с погоревшей зимовки на Ляховских островах 11 человек. На взлёте разрушился коленвал правого мотора. Лётчик решил этот двигатель снять, на одном перелететь в Тикси (без пасса-жиров), поставить там новый мотор и вернуться за зимовщиками. Чтобы самолёт не разворачивало, с одной стороны привязали нарты. Сидевшие на них три человека подтормаживали палками. Черевичный взлетел и успешно сел, доказав, что это возможно. Но начальству эксперимент не понравился. Просто прислали другой самолёт с запасным двигателем, который смонтировали на Р-6. После этого Черевичный вывез с зимовки десять человек и 400 кг пушнины. Эта машина ещё несколько лет эксплуатировалась полярной авиацией и побывала почти во всех районах нашего Крайнего Севера (12264).

В марте 1936 г. Шмидт попросил Управление ВВС передать ГУСМП два бомбардировщика АНТ-6 с моторами М-34Р. Получил отказ: выпуск их прекращен, а за счет недоукомплектования бригад, дать не можем. В июле того же года академик обратился уже к ГУАП о возможности изготовить четыре таких машины. Начальник ГУАП М.М. Каганович ответил, что сделать их можно. Срок он определил в три месяца после получения требований на изменения в конструкции и оборудовании. Всю затею Каганович оценил в четыре миллиона рублей (видимо, включив стоимость проектирования и всех комплектующих). Единственным камнем преткновения он считал получение партии моторов М-34Р. Выпуск этих двигателей уже прекратили, так что требовалось выпросить их у ВВС, где имелся запас на складах (21697).

В марте 1936 г. руководивший ГУСМП академик О Ю Шмидт попросил УВВС передать два самолета с моторами М-34Р. Получил отказ: выпуск прекращен, а за счет недоукомплектования бригад дать не можем.
Но Шмидт все-таки добился своего. Ему выделили четыре невооруженных ТБ-ЗР из «парадной десятки», выпущенной в 1934 г. для перелетов по Европе. Работы по модернизации этих машин проводил завод № 22. Они получили измененную носовую часть фюзеляжа по типу ТБ-ЗРН и закрытую пилотскую кабину (за что получили у летчиков прозвище «лимузины»). Шасси переделали тоже по образцу ТБ-34РН - с большими одиночными колесами. На смену им для АНТ-6А изготовили особые лыжи с распылением масла по всей нижней поверхности (для борьбы с примерзанием). Пробег на посадке наполовину сокращался при выпуске тормозного парашюта.
Моторы АМ-34Р собрали по спецзаказу. От серийных они отличались применением морозоустойчивых материалов и охлаждением антифризом вместо воды. Запуск двигателей осуществлялся пневмопуском от бортового компрессора. Запустив один мотор, от него могли прогревать остальные. Все магистрали тщательно утеплили. Винты стояли металлические трехлопастные с шагом, изменяемым на земле. Запас топлива увеличили установкой еще двух баков - всего их стало 16.
Значительно улучшили навигационное и радиооборудование самолетов. В частности, ввели радиокомпас РСПК. На каждой машине монтировались три радиостанции - «Луч», «Онега» и маленькая аварийная. Для внутренней связи имелось СПУ - на флагмане на семь абонентов, на остальных - на три. Все это хозяйство запитывалось двумя электрогенераторами на моторах, а при необходимости еще и от ВСУ В-3 с собственным моторчиком мощностью 3,5 л.с.
Но антиобледенителей на самолетах не имелось!
Официально машины именовались АНТ-6А, но чаще этот вариант называли «Авиаарктика» - такую надпись каждый самолет нес в носовой части. Первый АНТ-6А поднялся в небо в конце 1936 г. Четыре самолета получили обозначения Полярной авиации с бортовыми кодами от Н169 до Н172 (24937).

В марте 1936 г. два ЛП-5 с бортовыми номерами СССР-Н127 и СССР-Н128 с пассажирской кабиной для двух человек участвовали в перелете по маршруту Москва-Земля Франца-Иосифа (командир перелета — М. В. Водопьянов).
Бортовые контейнеры увеличились в размерах. В них помещались запасные воздушные винты, лыжи, складные нарты, палатка, резиновая лодка, запас продовольствия на 45 суток. Для обеспечения необходимого запаса путевой устойчивости из-за «раздутых» контейнеров на самолеты поставили киль увеличенной площади от поплавкового Р-5а, а для обеспечения необходимой центровки уменьшили вынос верхнего крыла. Самолет с бортовым номером СССР-Н127 имел радиопеленгатор, радиополукомпас, радиостанцию МРК-004. Самолеты считались головными образцами специальной арктической серии и поэтому обозначались еще и как АРК-5 (25035).

В марте 1936 г. два полёта выполнил аспирант Оптического института И.А. Хвостиков для изучения свойств рассеянного света неба. 9 марта он вместе с пилотом старшим лейтенантом Б.А. Романовым поднялся на субстратостате на высоту 9450 м, а 22 марта вместе с полковником Г.А. Прокофьевым достиг высоты 7900 м. В этих полётах И.А. Хвостиков определял распределение энергии в спектре рассеянного света неба и степень поляризации этого света в разных местах спектра (20120).

В марте 1936 г. пилот Мизеров продержался на шаре-прыгуне 12 ч 32 мин. (20120).

В марте 1936 г., по окончании своего контракта с «Дирижаблестроем», Нобиле вернулся в Италию. По документам, хранящимся в РГАЭ, можно судить о том, что уже в 1935 г. существовали планы по досрочному расторжению контракта с ним. Начальник «Дирижаблестроя» Хорьков писал в рапорте начальнику Аэрофлота, что «Нобиле нужно доиспользовать для передачи опыта командирам кораблей по эксплоатации, а к осени расторгнуть контракт. С этими выводами согласились тт. Ткачев и Ежов» (РГАЭ. Ф. 9574. Оп. 1. Д. 94 «Переписка с главным управлением ГВФ, с военным атташе при Полпредстве СССР в Италии о командировании сотрудников “Дирижаблестроя” за границу для обмена опытом и о необходимости расторжения договоров с иностранными специалистами в связи с ростом собственных кадров; материалы проверки рассчетов прочности корабля “В-6”». Л. 110.) (21410).

Другие оборонные отрасли:

В марте 1936 г., согласно Заключению группы военного контроля Комиссии советского контроля при СНК СССР по результатам проверки выполнения постановлений СТО СССР об изготовлении новых образцов артиллерийских систем, утверждается заказ на изготовление 20 шт. 37 мм авт[оматических] зенитных пушек Шпитального и делается вывод, что надо полагать, по докладу НКТП и АУ РККА, что такая пушка существует (25203).

[bookmark: _Hlk83043536]В марте 1936 года на должность секретаря ВТ бюро был назначен комбриг С.В. Петренко-Лунёв,его 8 апреля 1938 года сменил Ю.Н. Карпов. Профессиональную судьбу Карпова установить не удалось, известно лишь, что после него обязанности секретаря ВТБ какое-то время исполнял некто А.Е. Акимов, который 11 июня 1938 года сдал дела военинженеру 1 ранга И.П. Осипенк. Работая в этой должность вплоть до начала Великой Отечественной войны, он координировал взаимосвязи между разведорганами, промышленными и силовыми наркоматами, непосредственно участвовал в служебной переписке с начальником РУ РККА (РУ Генштаба КА), начальниками 3-го (военно-технического), информационного отделов и отдела военно-технической и экономической информации (ВТЭИ) центрального органа военной разведки, а также с наркомами центральных и самостоятельных отраслевых наркоматов промышленности и руководителями подчинённых им организаций и учреждений. Одним из последних документов, отправленных И.П. Осипенко в адрес начальника отдела ВТЭИ РУ Генштаба КА Г.П. Пугачёва, является официальное заключение за № 544/ТБ от 21 мая 1941 года на полученные от военной разведки материалы по автоматической винтовке «Пело» калибра 7,92-мм образца 1938 года финляндского производства15.  <…> (21533).

В марте 1936 года. четыре новые экземпляра 76-мм дивизионной пушки Грабина Ф-22 с нескладными станинами поступили на войсковые испытания и 22 апреля 1936 г. Наркомат обороны испытания Ф-22 закончил. Оценка, данная на войсковых испытаниях: "Ф-22 на походе плоха, так как длина системы затрудняет поворотливость. Подвижность вне дорог крайне ограничена, так как ее клиренс 350 мм, а подъемный механизм выдается в сторону движения и слабо прикрыт (удар и др.). При стрельбе сильная вибрация и колебания тела орудия, что ведет к уменьшению кучности. Слабое сцепление люльки с боевой осью. При 5060 выстрелах непрерывного огня жидкость в компрессоре перегревается, что может привести к разрыву люльки. Надо прекращать стрельбу и отливать 150 гр. жидкости. Пушка универсальная, но ни одному назначению не удовлетворяет" (3861).

В марте 1936 г. четыре новых экземпляра 76 мм пушки Ф-22 с нескладными станинами поступили на войсковые испытания.
22 апреля 1936 г. Наркомат обороны закончил все испытания Ф-22.
Постановлением Правительства № ОК 110/сс от 11 мая 1936 г. Ф-22 была принята на вооружение под названием «76-мм дивизионная пушка обр. 1936 г.». Постановление предусматривало изготовление в 1936 г. 500 серийных орудий, а в 1937 г. — 2500 пушек Ф-22. На 1936 г. на заводах № 92 и Кировском планировалось выпустить по 250 пушек (25440).

В марте 1936 года были окончательно оформлены тактико-техническим требованиям к танковой пушке Маханова Л-10. Среди утверждавших ТТТ был и Тухачевский. При создании системы указывалось использование боеприпасов от 76-мм пушки обр.1902 года, начальная скорость снаряда должна была составлять не менее 520 м/с, а длина отката - 400-450 мм. В ТТТ прописывались и боевые машины, куда предполагалось ставить орудие - Т-28, Т-35, АТ-1 и БТ-7. Правда, с АТ-1 была хитрость: Сячинтов проектировал штурмовую САУ так, что туда влезала только ПС-3. Что же касается ТТТ, то к ним есть один вопрос. Связан он с боеприпасами. Дело в том, что к тому моменту вовсю шел выпуск 76-мм пушки обр.1902/30 гг, а у нее боеприпасы отличались. Старые снаряды новая пушка потреблять могла, а старая пушка новые снаряды - нет. То ли в АУ КА кто-то это забыл, то ли перед нами скрытая диверсия, вопрос открытый. Но проблемы у Л-10 начались еще в момент рождения.
Надо сказать, что запуск работа по Л-10 совсем не означал, что о ПС-3 забыли. Орудие пытались доводить, в 1936 году построили 6 образцов, из которых 2 прошли полигонные испытания. Работа полуавтоматики стала более надежной, впрочем, имелись другие дефекты (23366).

В марте 1936 г. вышло правительственное постановление, обязывающее разработать проекты ПТР по тактико-техническим требованиям (ТТТ), представленным АУ РККА. Проектирование ружей было поручено ЦКБ-14 в Туле, заводу №2 в Коврове, заводу №8 в подмосковном Калининграде и московским ОКБ-15 и ОКБ АУ. Требования предусматривали бронепробиваемость 16 мм на дистанции 600 м, калибр 20-25 мм, вес 35 кг, магазин на 5 патронов, расчет 2 человека и наличие станка. Первым в ноябре 1936 г. на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) было испытано опять же 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности.
Целая серия испытаний прошла на НИАП в апреле 1937 г., но все образцы (таблица 1) были отклонены. ПТР Гришеля-Гулина под 12,7-мм патрон ШВАК (рис.2), называвшееся вначале «ЦКБСВ-50», имело удовлетворительную кучность, но не было пропущено НИАП из-за низкой бронепробиваемости, недоработанной автоматики (32% задержек), малой прочности деталей и устойчивости. Было отмечено также отравляющее воздействие пороховых газов на расчет ПТР из-за неудачного дульного тормоза Слухоцкого (на рис. 2 на образце 1936 г. его еще нет). Ружье Коровина (ЦКБСВ-57) под 20-мм патрон ШВАК разбиралось на две части и имело те же недостатки, что и предыдущее, а также малую живучесть и большой вес. Два варианта ружья Блюма-Владимирова под 20-мм патрон автоматической пушки обр. 1930 г. отличались только тем, что одно имело сошку, а другое устанавливалось на станок. Отмечалась простота и прочность автоматики, но слишком большой вес и недостаточная бронепробиваемость. 
Еще несколько типов ПТР были проверены в августе 1938 г. уже на Научно-испытательном полигоне стрелкового вооружения (НИПСВО) в районе подмосковного Щурово. Автоматика 20-мм ПТР Владимирова работала по принципу длинного хода ствола с поворотным затвором. Полигон отметил конструктивную и производственную простоту оружия, на забраковал его из-за большого веса, неудовлетворительной бронепробиваемости, малой маневренности и отсутствия открытого прицела. Его же 14,5-мм ПТР (рис. 3) имело, по мнению НИПСВО, те же преимущества, а также удачную конструкцию магазина, в который, без отделения его от ружья, помещалась пластинчатая обойма с патронами (рис. 4). По израсходовании патронов обойма выбрасывалась из магазина. Начальная скорость также была удовлетворительной, но ружье забраковали из-за малой живучести ствола (150-200 выстрелов) и неудовлетворительной кучности. Еще одно ПТР Владимирова калибра 12,7 мм имело те же преимущества и недостатки. 
ПТР конструкции КБ НИПСВО, разработанное по заданию Арткома АУ, работало на отводе газов, с перекосом затвора вверх, быстро разбиралось на две части. У него были удовлетворительные начальная скорость и бронепробиваемость (20 мм на 600 м). Но и это ПТР не выдержало полигонных испытаний из-за большого веса, малой живучести ствола, плохой кучности. Два варианта ПТР Блюма не прошли полный цикл испытаний на полигоне «из-за отсутствия прицела». Они были забракованы по причине низкой живучести стволов и опасной работы подвижных частей: в одном случае над спиной стрелка, в другом - перед его лицом. 
Одновременно с самозарядными ружьями полигонным испытаниям было подвергнуто 12,7-мм магазинное ПТР НИПСВО (рис. 5). Это ружье являлось модификацией 12,7-мм германского «Маузера», производившегося в Туле и Ижевске небольшими сериями для определения баллистических характеристик наших 12,7-мм патронов. Его вес с катками достигал 20 кг. На дистанции 400 м 20-мм броня из него не про­бивалась, оставались лишь вмятины глубиной 12-15 мм, поэтому ружье испытаний не выдержало. Но были отмечены и положительные стороны этого ПТР: удовлетворительный вес, хорошая маневренность, простота конструкции, хорошая кучность боя. Такое ружье могло быть легко поставлено на производство, поскольку его прототип изготавливался в ЦКБ-14, а патроны уже выпускались серийно (12093).

В марте 1936 г. вышло правительственное постановление, обязывающее разработать проекты ПТР по тактико-техническим требованиям (ТТТ), представленным АУ РККА. Проектирование ружей было поручено ЦКБ-14 в Туле, заводу №2 в Коврове, заводу №8 в подмосковном Калининграде и московским ОКБ-15 и ОКБ АУ. Требования предусматривали бронепробиваемосгь 16 мм на дистанции 600 м, калибр 20–25 мм, вес 35 кг, магазин на 5 патронов, расчет 2 человека и наличие станка. Первым в ноябре 1936 г. на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) было испытано опять же 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности.
Целая серия испытаний прошла на НИАП в апреле 1937 г., но все образцы (таблица 1) были отклонены. ПТР Гришеля–Гулина под 12,7-мм патрон ШВАК (рис. 2), называвшееся вначале «ЦКБСВ-50», имело удовлетворительную кучность, но не было пропущено НИАП из-за низкой бронепробиваемости, недоработанной автоматики (32% задержек), малой прочности деталей и устойчивости, Было отмечено также отравляющее воздействие пороховых газов на расчет ПТР из-за неудачного дульного тормоза Слухоцкого (на рис. 2 на образце 1936 г. его еще нет). Ружье Коровина (ЦКБСВ-57) под 20-ми патрон ШВАК разбиралось на две части и имело те же недостатки, что и предыдущее, а также малую живучесть и большой вес. Два варианта ружья Блюма–Владимирова под 20-мм патрон автоматической пушки обр. 1930 г. отличались только тем, что одно имело сошку, а другое устанавливалось на станок. Отмечалась простота и прочность автоматики, но слишком большой вес и недостаточная бронепробиваемость (18638).

В марте 1936 г, вышло правительственное постановление, обязывающее разработать проекты ПТР по тактико-техническим требованиям (ТТТ), представленным АУ РККА. Проектирование ружей было поручено ЦКБ-14 в Туле, заводу №2 в Коврове, заводу №8 в подмосковном Калининграде и московским ОКБ-15 и ОКБ АУ. Требования предусматривали бронепробиваемосгь 16 мм на дистанции 600 м, калибр 20-25 мм, вес 35 кг, магазин на 5 патронов, расчет 2 человека и наличие станка. Первым в ноябре 1936 г. на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) было испытано опять же 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности (17498).

В марте 1936 г. начальник артиллерии РККА комдив Роговский письмом №376166с сообщил заместителю начальнику ГШ РККА Левичеву о ходе эксплуатации тягачей Т-27, отметив, что пригодность танкетки в качестве тягача требует тщательной опытной проверки, так как возможен перегрев двигателя. Особо Роговский посетовал на то, что «...новый штат, предусматривая в качестве тягача материальной части танкетку, совершенно не предусматривает средства для передвижения личного состава. Для перевозки же боеприпасов нет прицепных повозок к танкетке Т-27».
По итогам эксплуатации использовавшиеся в качестве тягачей танкетки были доработаны для перевозки расчета. На патронных ящиках машины были сделаны специальные спинки-поручни и устроены подножки.
Несмотря на отмеченные недостатки, танкетки Т-27 служили в качестве тягачей на учениях, в частности МВО в 1936 г. В том жегоду Б Московской Пролетарской стрелковой дивизии прошли войсковые испытания прототипа специального быстроходного артиллерийского трактора «Пионер», наглядно показавшие преимущества специальной техники, пусть и еще недостаточно совершенной.
Танкетки Т-27, использовавшиеся в качестве тягачей, не были массовыми, однако и они сыграли положительную роль в механизации артиллерии. Так, эти машины служили в качестве тягачей противотанковых орудий в период боев с белофиннами. В ходе Зимней войны противник, не оказывая упорного сопротивления на некоторых участках, создавал на путях движения и вероятных направлениях действий систему прикрытых мелкими пехотными группами искусственных препятствий, которые в сочетании с естественными препятствиями представляли довольно мощную полосу заграждений. Например, 68-й стрелковый полк 70-й стрелковой дивизии на расстоянии всего 11 км от границы преодолел десять дир—капитан Макаров), двух приданных противотанковых орудий на механической'тяге Т-27 и взвода саперов.
От отряда в разведку высылались саперы, за разведкой следовала танковая рота со стрелками на танках, а затем шли орудия на мехтяге. Разведывались минные поля, завалы и другие препятствия, подготавливались проходы для танков. Если противник не допускал пехоту к препятствиям, подходили танки и уничтожали обнаруженные огневые точки. Причем часть танков приближалась непосредственно к заграждениям, а часть располагалась на некотором удалении вместе с ПТО, готовыми с места прикрыть огнем работы по разграждению и преодолению препятствий. Действуя таким образом, головной отряд преодолел расстояние в 132 км (по спидометру), потеряв один танк. На других участках, где танки действовал и впереди своей пехоты без должной общевойсковой и инженерной разведки, они несли «ничем не оправдываемые» потери.
Танкетки Т-27 применялись как тягачи противотанковых пушек и на самом трудном начальном этапе Великой Отечественной войны, в частности, в период боев под Москвой (12081)

В марте 1936 г. начальник НИИИТ РККА Потапов утвердил ТТТ на переделку чертежей прицепки – минного заградителя М3П по результатам испытаний опытного образца. Предусматривалось смонтировать передачу от ведущих колес в корпусе МЗП, чтобы избежать ее загрязнения. Следовало упростить демонтаж ряда важных узлов прицепки (червячной, конической и цилиндрической передачи). Конструкция конусной муфты включения нуждалась в доработке, исключающей возможность ее самопроизвольного выключения. Требовалось увеличить высоту верхнего и нижнего этажей (на 10 мм) с целью облегчения установки мин, а также усовершенствовать элементы механизмов подачи и выбрасывания. Кроме того, для удобства загрузки мин в корпус прицепки предлагалось спроектировать специальные обоймы и сконструировать прицепное приспособление, обеспечивающее автоматическую отцепку МЗП (15777).

В марте 1936 года на Монинском аэродроме были проведены эксплуатационные испытания трактора Коминтерн, предназначенного, в первую очередь, для транспортировки систем артиллерийского вооружения на предмет её использования различными службами Военно-воздушных сил. С дополнительным грузом от шести до восьми тонн с платформой и двумя прицепами «Коминтерн» легко проходил по любой глубины снежному покрову, при этом свободно преодолевая небольшие рвы и придорожные канавы. Кроме этого, тягач с честью выдержал экзамен, связанный с выполнением своих непосредственных функций – транспортировкой тяжёлой военной техники. В присутствии комиссии трактором «Коминтерн» было проведено несколько буксировок по заснеженному аэродрому, стоящих на обычном колёсном шасси бомбардировщиков ТБ-3. В то же время, попытка сдвинуть с места воздушного гиганта, «обутого» в примёрзшие к лётному полю лыжи, не увенчалась успехом. Несмотря на это, по итогам проведённых на Монинском аэродроме испытаний, трактор «Коминтерн» по всем своим показателям был принят на вооружение Военно-воздушными силами Рабоче-крестьянской Красной Армии (25652).

В марте 1936 г. для ознакомления с опытом производства дизелей в европейские страны и США вновь была командирована группа из 11 специалистов ЧТЗ во главе с Э.И. Гуревичем: Ю.И. Вержинский, К.С. Митревич, Б.Л. Фрадкин, М.А. Храпко, В.Т. Ломоносов, Н. Межевич, Б.С. Филимонов и другие. В Москве задержались на две недели: не были готовы заграничные паспорта. Пришлось руководителю группы Гуревичу взять на себя смелость и позвонить из НКТП в НКВД, после чего задержек не было, и группа отправилась через Берлин в Гамбург, далее морем в Нью-Йорк. Плыли 6 дней, на этот раз на корабле «Deutschland» («Германия»). Прибыли в Нью-Йорк 19 марта. Советским инженерам в США платили по 150 долларов в месяц плюс 80 долларов единовременно, для экипировки (костюмы шили в Москве). Обедали обычно в столовой Амторга на 5-й авеню или в венгерском ресторане поблизости (11627).

В марте 1936 на шасси одного из первых ЗИС-101 - без кузова, крыльев, сидений-директор завода И. А. Лихачев, сам высококвалифицированный водитель, совершил пробную поездку из Москвы в Подольск и обратно, проехав 70 км под мокрым снегом и ветром. Этот факт говорит о внимании к весьма ответственному заданию, каким считалась постановка на производство машины. Два автомобиля-один с кузовом черного цвета, другой вишневого - 29 апреля 1936 г. были продемонстрированы в Кремле И. В. Сталину, Л. М. Кагановичу, В. И. Меж-лауку, А. И. Микояну, В. М. Молотову, Г. К, Орджоникидзе, Н. С. Хрущеву, В. Я. Чубарю. Присутствовавшие сравнивали ЗИС-101 с заграничными моделями того же класса, высказывали пожелания. Сталин, в частности, предложил заменить эмблему на радиаторе, сделал другие замечания. Конвейерная сборка ЗИС-101 началась в январе 1937 г. В общей сложности до 1941 г. из ворот завода вышло 8752 экземпляра этой модели и ее модификаций (ЗИС-101 А, ЗИС-102). В ЗИС-101, как в серийной модели, было воплощено очень большое количество новых для нашего автомобилестроения технических решений. Прежде всего-это кузов типа лимузин с опускающейся стеклянной перегородкой позади переднего сиденья. Кстати, он оборудовался отопителем, который тогда еще называли английским словом "хитер", наружной откидывающейся багажной решеткой, люком для доступа в багажник, а также передними дверями с передней навеской. Кроме того, часть машин комплектовалась радиоприемниками. Верхнеклапанный двигатель с восемью цилиндрами в ряд имел поддерживающий наивыгоднейшую температуру в системе охлаждения термостат, коленчатый вал с противовесами, гаситель крутильных колебаний коленчатого вала, двухкамерный карбюратор типа "Марвел" с подогревом отработавшими газами. Большая часть двигателей оснащалась чугунными поршнями, при которых степень сжатия не превышала 4,8 единицы, меньшая - алюминиевыми поршнями. При степени сжатия 5,5 они обеспечивали мощность на 20 л. с. большую. Трансмиссия состояла из двухдискового сцепления, трехступенчатой коробки передач (вторая и третья передачи - с синхронизаторами) и заднего моста с коническими шестернями, имевшими спиральные зубья. Очень жесткая лонжеронная рама с Х-об-разной поперечиной в сочетании с мягкой зависимой подвеской колес на длинных рессорах и гидравлическими рычажными амортизаторами двустороннего действия делали езду спокойной и комфортабельной. Для автомобиля массой почти 3 т требовались тормоза с высокой эффективностью. Это было достигнуто применением в приводе вакуумного усилителя, механизма серводействия тормозных колодок, ребристой наружной поверхности барабанов. Каркас кузова частично был деревянным (из бука), и сборка его являлась весьма деликатным делом - необходимо было исключить все источники скрипов, столь частых в соединениях деревянных деталей. Комфортабельное оборудование и отделка кузова соответствовали классу машины. ЗИС-101 с кузовом лимузин. 1936 г. Шасси автомобиля ЗИС-101. 1936 г. Коробка передач ЗИС-101 с синхронизаторами 2-й и 3-й передач. 1936 г. Основные технические данные ЗИС-101: число мест - 7; двигатель; число цилиндров - 8; рабочий объем - 5766 CM'S, мощность - 90 л. с. при 2800 об/мин или 110 л. с. при 3200 об/мин; число передач - 3; размер шин - 7,50-17"; длина - 5647 мм, ширина- 1892 мм, высота-1856 мм; база - 3605 мм. Масса в снаряженном состоянии - 2550 кг. Наибольшая скорость - 115 или 120 км/. Эксплуатационный расход горючего - 26,5 л/100 км. В конце 1937 г. ЗИС разработал две модификации этой модели. У первой - кузов фаэтон со складывающимся тентом и пристегивающимися на кнопках боковинами, снабженными целлулоидными окошками. У второй- кузов кабриолет, тоже с тентом, но с выдвигающимися из дверей стеклами в рамках, которые заподлицо входили в пазы натянутого матерчатого верха. Поскольку вторая разновидность была сложнее в изготовлении, к мелкосерийному производству приняли первую, дав ей индекс ЗИС-102. Интересно, что на проводившихся летом 1940 г. гонках ЗИС-102 с кузовом кабриолет, у которого тент был сложен, а открытое пространство за передними сиденьями затянуто чехлом, показал на дистанции 1 км со стартом с хода скорость 153 км/ч. Сборочный конвейер ЗИС-101. 1938 г. Помимо модификации с открытым кузовом малыми сериями выпускалась на базе ЗИС-101 карета "скорой помощи", оснащенная выдвижными через люк в задней наклонной стенке кузова носилками, с измененной планировкой задней части салона и отличительным фонарем с красным крестом над ветровым стеклом Кроме того, некоторая часть ЗИС-101 использовалась в качестве такси и оборудовалась таксометром, установленным внутри кузова у правой стойки ветрового стекла. Такая сложная машина, как ЗИС-101, требовала высокой культуры производства. К сожалению, качество этого автомобиля хромало из-за конструктивных и технологических дефектов. Для их выявления и устранения в июне 1940 г. на ЗИСе работала правительственная комиссия, которую возглавлял академик Е. А. Чудаков. Она, в частности, отметила, что ЗИС-101 на 600-700 кг тяжелее зарубежных аналогов, что собственно двигатель имеет значительную (470 кг) массу, указала на другие недостатки. Последовавшая модернизация привела к созданию машины ЗИС-101 А. Каркас ее кузова уже был цельнометаллический, изменилась облицовка радиатора, стал мощнее двигатель, упрощена конструкция синхронизатора в коробке передач и применены косозубые шестерни первой передачи и заднего хода, разработано однодисковое сцепление. Мощность двигателя выросла благодаря переходу на новый карбюратор МКЗ-Л2 (типа "Стромберг"), где смесь поступала в цилиндры не восходящим, а падающим потоком, благодаря чему улучшалось их наполнение и мощность. Это первый случай, когда на советской машине нашел применение прибор с падающим потоком смеси (карбюратор). Сыграли свою роль измененная конструкция впускного коллектора и пересмотренные фазы газораспределения: ЗИС-101 А, выпускавшийся только с алюминиевыми поршнями, развивал мощность 116 л. с., что позволило повысить его максимальную скорость до 125 км/ч. Что касается массы, то ее удалось уменьшить ненамного, но эту задачу планировали решить при дальнейшей модернизации. Были построены опытные образцы ЗИС-101Б со ступенчатым багажником и рядом усовершенствований в шасси, а также ЗИС-103 с независимой подвеской передних колес. Однако реализовать эти замыслы, так же как и проект заднемоторной машины, не удалось из-за начавшейся Великой Отечественной войны. К этому моменту завод успел изготовить около 600 автомобилей ЗИС-101 А (12098).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Краматорского машиностроительного завода им. Сталина по основной деятельности за 1935 год
Адрес: УССР, Краматорск, Донецкая обл., Соцгород
Ввод в эксплуатацию – 1934 год
Продукция: болванки, стальное фасонное литье, чугунное литье, поковки, газогенераторы, краны мостовые, прокатное оборудование, станки ………..(7808).
1935 год стал фактически первым годом Краматорский завод тяжелого машиностроения им. Сталина после его официального пуска
Директор - Кирилкин (7798).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Кировского завода по основной деятельности за 1935 год
В 1935 году Кировский завод, крупное не специализированное машиностроительное предприятие, наряду с развитием основных своих производств: металлургии, тракторостроения, турбостроения, спецмашиностроения, по-прежнему выполнял индивидуальные заказы общего машиностроения (7799).
Адрес: Ленинград, ул. Стачек, 67
Ввод в эксплуатацию – 1802 (7810).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет завода “Красный пролетарий” (Москва) по основной деятельности за 1935 год
Адрес: Москва, Малая Калужская, 15
Ввод в эксплуатацию – 1857 год
НКТП – Главстанкоинструмент
Директор - Жбаков (7800).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Старокраматорского машиностроительного завода им. Орджоникидзе за 1935 год
Краммашзавод им. Орджоникидзе
Адрес: УССР, Донецкая обл., Краматорск
Автономный завод подчиненный непосредственно наркому
Ввод в эксплуатацию – 1896
Директор - Фалькович (7801).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет чугунно-литейного завода “Центролит” (Ленинград) за 1935 год
НКТП – Главстанкоинструмент
Адрес: Ленинград, ул. Тимофеевская, 36б
Ввод в эксплуатацию – 1933 год
Директор – Богопольский (7802).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет станкостроительного завода им. Свердлова по основной деятельности за 1935 год
Директор – Калашников
НКТП – Главстанкоинструмент
Адрес: Ленинград, Полюстровская набережная, 29а
Ввод в эксплуатацию – 1880
Станки (7803).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Уральского завода тяжелого машиностроения им. Серго Орджоникидзе за 1936 год
Директор – Владимиров
Адрес: Свердловск
Ввод в эксплуатацию – 1933 год (7804)
В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Уральского завода тяжелого машиностроения им. Серго Орджоникидзе за 1935 год
Продукция: прокатное оборудование, мартеновское оборудование, литье чугунное, слитки углеродистые, поковки (7805).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Челябинского абразивного завода за 1935 год
НКТП – Главстанкоинструмент
Ввод в эксплуатацию – 1933 год
Директор – Габулов П.Д. (7806).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Выксунского завода дробильно-размолочного оборудования за 1935 год
Адрес: Выкса Горьковской области
Главсредмаш
Ввод в эксплуатацию – 1932 год
Продукция: дробилки, мельницы и спецпроизводства оборонного значения
Директор – Колочков (7807).

В марте 1936 был подготовлен:
Годовой отчет Старо-Краматорского машиностроительного завода им. Орджоникидзе за 1935 год
Адрес: УССР, Донецкая обл., Краматорск
Автономный завод подчиненный непосредственно наркому
Ввод в эксплуатацию – 1896
Директор – Фалькович З.И. (7809).

В марта 1936 НКТП пересмотрел план наращивания мощностей пороховой промышленности и устранения диспропорций между отдельными фазами производства. Совокупную мощность по пироксилиновым порохам увеличили до 236 тыс. т.е. на 69% (5484,345):
План наращивания мощностей заводов пироксилиновых порохов на 1936-1938 гг.
	Предприятие
	Конечная мощность
	Срок достижения
	
	
	
	
	По пересмотренному плану 1936

	
	(тыс. т)
	
	1936
	1937
	1938
	1939
	

	Завод № 9
	25
	1938
	12
	12
	25
	25
	25

	Завод № 14
	15
	1937
	8
	13
	13
	15
	15

	Завод № 40
	25
	1937
	20
	20
	25
	25
	25

	Завод Красный боевик
	30
	1939
	15
	15
	20
	30
	30

	Кемеровский химкомбинат
	18
	1938
	-
	9
	18
	18
	36

	Комбинат № 100
	18
	1938
	-
	-
	18
	18
	50

	Комбинат № 101
	18
	1938
	-
	9
	18
	18
	50

	Всего
	149
	
	55
	78
	137
	149
	236


(5484,345)

В марте 1936 завершились полигонные, а летом 1936 года - корабельные испытания артустановок для лидеров Б-13. Однако далее, по свидетельству архивных документов, «установки, имевшие ряд конструктивных недостатков вследствие вре­дительства, были забракованы». Несмотря на то, что опытно-конструкторский задел достигал 100%, поступление этой достаточно эффективной системы на флот задержалось на целых четыре года. Для проведения доработок в условиях зловещей атмосферы «борьбы с вредитель­ством» и политических репрессий привлекли также специалистов АНИМИ и НИМАП, которые активно взялись за устранение недостатков и дефектов артсистем Б-13 1-й серии. В результате доработки Б-13 стала полностью отвечать требованиям к корабельной артиллерии того времени: при ми­нимальных габаритах и массе, она обеспе­чивала высокую начальную скорость сна­ряда (870 м/с), максимально возможные (для данного калибра, ствола, снаряда) дальность (139 кб) и точность стрельбы, хо­рошую скорострельность, плавность наведе­ния и высокую живучесть ствола. Значитель­ные упрощения конструкции позволили по­высить надежность артустановки. Результаты серии опытов (применение углубленной на­резки, флегматизаторов и так далее) позво­лили увеличить живучесть орудийных ство­лов до 1 000 выстрелов. Оценивая опыт боевых действий на море во время гражданской войны в Испании, советское военно-морское руководство сделало вывод о возросшей угрозе штур­мовой авиации и сочло необходимым на кораблях следующих проектов обеспечить защиту личного состава на верхней палубе бронированием рубки и башен, чтобы свес­ти к минимуму количество потерь. Реализа­ция этой концепции вылилась в создание ба­шен главного калибра сначала для лидеров, а затем — для эсминцев (11866).

Жизнь и внутренняя политика:

В марте 1936 г. средняя месячная заработная плата в РСФСР составляла:
1.В крупной промышленности - 231 руб.
5.В строительстве – 224 руб.
6.Совхозы, коопхозы и др. сельхозпредприятия – 140 руб.
9.Железнодорожный транспорт – 227 руб.
20.Научно-исследовательские учреждения – 302 руб.
22.ВУЗы и ВТУЗы – 336 руб.
28.Учреждения здравоохранения – 189 руб.
31.Управление центральное-общее и ведомственное (СССР и союзных республик) – 427 руб.
36.Сельсоветы – 144 руб.
38.Судебные учреждения и юридическое обслуживание населения – 252 руб.
ВСЕГО – 208 руб. (19641)

Март 1936 г. В соответствии с постановлением СНК СССР Цудортранс реорганизован в Главное управление шоссейных дорог (Гушосдор) НКВД СССР, а Госавтоинспекция передана в ведение Главного управления милиции НКВД СССР (10303).

За рубежом:

В марте 1936 конструкторы "Хаукер" начали готовить рабочие чертежи на массовую серию. А 3 июня министерство авиации заказало у "Хаукер" сразу 600 истребителей. Неделю спустя чертежи начали поступать в цеха. Это был самый крупный заказ, который королевские  ВВС  выдавали в мирное время. Но "Хаукер эйркрафт" к этому времени уже была частью огромного концерна "Хаукер-Сидли", объединившего пять крупных фирм, и могла "переварить" и не такое. И действительно, позже заказы возросли многократно. Министерство авиации строило все новые планы расширения  ВВС ; во все их, начиная с "плана Р", закладывалось оснащение большого числа эскадрилий новыми истребителями "Хаукер", который уже перестал быть безымянным "монопланом-перехватчиком", а получил имя "Харрикейн" ("Ураган") (15129).

В марте 1936 г. конструкторы фирмы Супермарин начали готовить рабочие чертежи на массовую серию. Заказ поступил существенно позже — 3 июня Министерство авиации заказало сразу 600 истребителей. Он стал не последним, и расчетная цифра в тысячу экземпляров была значительно превышена (24506).

В марте 1936 г. началась подготовка к серийному производству самолетов Do 17. Согласно планам рейхсминистерства авиации, такие машины должны были строиться на заводах концерна «Дорнье» в Манцелле, Аллмансвейлере и Левентале. Кроме того, их должны были выпускать предприятия фирм «Хеншель» (Берлин-Шенефельд), «Зибель» (Галле) и «Гамбургер Флю- гйойгбау» (Гамбург). После того, как стало ясно, что самолет попадет в серию, специалисты «Дорнье» существенно переработали его конструкцию в направлении повышения технологичности, разбив его узлы на отдельные компоненты. Тем самым не только облегчалась организация серийного производства с привлечением субподрядчиков, но и упрощался ремонт машин в полевых условиях. Внедрение Do 17 в серию стало первой серьезной программой немецкой авиапромышленности, предусматривавшей применение широкой кооперации, и послужило образцом для всех последующих подобных программ. В результате выпуск серийных машин начался уже в конце 1936 г.
Параллельно в серию внедрялись две модификации — бомбардировщик Do 17Е-1 и разведчик Do 17F-1. Оба варианта комплектовались двигателями BMW IV 7,3 и отличались только оборудованием. На Do 17F-1 вместо бомбоотсеков устанавливались три аэрофотоаппарата для плановой съемки Rb 10/18, Rb 20/30 и Rb 50/30 и дополнительный топливный бак. Do 17Е-1 мог нести до 500 кг бомб (10 SD 50, либо четыре SD 100 или же две SD 250), а в перегруз — до 750 кг, но при этом существенно уменьшалась дальность полета. Стрелковое вооружение обоих вариантов поначалу состояло из единственного пулемета MG 15 в верхней установке, но в ходе выпуска добавили второй такой же пулемет в нижней люковой установке.
В 1937 г. в производство внедряются несколько усовершенствованные варианты — бомбардировщики Do 17Е-2, Е-3 и разведчики Do 17F-2. Общий выпуск самолетов Do 17E/F составил 536 машин, из них 328 Do 17Е и 77 Do 17F произвела фирма-разработчик. Несколько Do I7E-1 и Е-2 использовались в испытательных программах, получив соответствующие обозначения «V».
Самолеты Do 17E/F, несмотря на совершенные аэродинамические формы, отличались некоторым примитивизмом оборудования. Кроме того, устаревшие двигатели, тяжелые и относительно маломощные, не позволяли в полной мере реализовать потенциал, заложенный в самолете. Преодолеть эти недостатки конструкторы постарались в следующем варианте — Do 17М (24192).

В марте 1936 г. была заказана предсерийная десятисамолетная партия и прототип Bf 109V4 одновременно являлся первым в ней и имел обозначение Bf 109B-0I (24195).

В марте 1936 г. самолет Bf 109V1 с двигателем Роллс-Ройс «Кестрел» Mk.IV в «доработанном виде», хотя существенных изменений в его конструкцию так и не внесли, передан на II этап официальных испытаний на аэродром Э-Штелле в Травемюнде (Travemünde), район города Любека, в то время самостоятельной административной единицы на севере Германии на побережье Балтийского моря. Эти испытания должны были проводиться уже как конкурсные, и к ним был допущен только один конкурент – Хейнкель He 112V4, но к этому этапу испытаний He 112V4 был пока не готов (25620).

В марте 1936 года главнокомандующий сухопутными войсками генерал Фрич приехал в Куммерсдорф и, увидев воочию работу экспериментальной станции, дал новые ассигнования. Затем в апреле 1936 года у генерала Кессельринга состоялось совещание, результатом которого явилось решение создать новую испытательную станцию. На разработку ракетного оружия из бюджета Германии выделялось 20 миллионов марок. Хотя новая станция и получила название «Армейская экспериментальная станция Пенемюнде», фактически равноправными хозяевами ее были и сухопутная армия, и ВВС, где под руководством профессора Георгии велись научно-исследовательские работы по созданию планеров различного назначения, беспилотных самолетов и крылатых ракет. Армейцам отводилась лесистая часть острова восточнее озера Кельпин, ее назвали «Пенемюнде – Восток». Представители ВВС облюбовали себе пологий участок местности к северу от озера, где можно было построить аэродром; эта часть получила название «Пенемюнде – Запад». Станция «Пенемюнде – Восток» находилась в подчинении Управления вооружений сухопутных войск, а «Пенемюнде – Запад» – в ведении отдела новых разработок Министерства авиации. Командование вермахта (так теперь назывались вооруженные силы Германии) не жалело средств на невиданное оружие. Строительство станции Пенемюнде велось с размахом. Возводились заводские цеха, станция серийных испытаний, экспериментальная лаборатория, завод производства жидкого кислорода, электростанция. На северной стороне острова укладывались плиты аэродромного покрытия, строились стартовые площадки, стенды. Южнее располагался городок научно-технического персонала. Несколько в отдалении собирались бараки для рабочих. Через остров проложили железные и шоссейные дороги. Неподалеку от острова, на материке, начала работу мощная радиостанция. Заказы для ракетного центра выполняли крупнейшие промышленные фирмы Германии: «ИГ Фарбен-индустри», «Рейнметалл – Борзиг», «Сименс», «АЭГ», «Телефункен».
В то время, как строился исследовательский центр в Пенемюнде, приближалась к концу и работа над ракетами «А-3». Ракета «А-3» имела высоту 6,5 м и диаметр 70 см. Ее носовая часть была заполнена батареями. Под ними размещался отсек с приборами, в число которых входили барограф и термограф с миниатюрной автоматической кинокамерой, фотографировавшей в полете их показания. Имелось также аварийное устройство отсечки топлива, действовавшее с помощью сигнала по радио. Ниже отсека с приборами был расположен бак с кислородом, внутри которого помещался меньший бак с жидким азотом. Затем шел отсек с парашютом, потом бак с горючим и, наконец, ракетный двигатель. Четыре пера хвостового стабилизатора своими нижними концами крепилась к кольцу из пластмассы диаметром 254 мм. Полный стартовый вес ракеты составлял 750 кг.
Ракета «А-3» была снабжена двигательной установкой тягой 1500 кг. Как и у ракеты «А-2», двигатель работал на жидком кислороде и спирте, однако баллон со сжатым азотом, который применялся для подачи топливных компонентов под давлением в ракете «А-2», был заменен системой, использующей жидкий азот, выпариваемый с помощью группы тепловых сопротивлений. Это позволило значительно снизить вес системы.
Кроме того, в ракете «А-3» имелась гиростабилизированная платформа с акселерометрами для корректирования ракеты в полете по тангажу и по курсу, а также электрические сервомоторы и молибденовые газовые рули. Система наведения и управления основывалась на идеях некоего Бойкова, который в то время являлся «экспертом № 1» военно-морского флота в области корабельного гиростабилизированного оборудования для управления огнем.
Испытательные запуски четырех ракет «А-3» были проведены ранней зимой 1937 года: 4, 6, 8 и 11 декабря Хотя двигательная установка работала в соответствии с расчетами, система наведения во всех четырех запусках не оправдала возлагавшихся на нее надежд. Проверка показала, что газовые рули «А-3» слишком малы, реакция сервосистемы на сигнал управления чересчур замедленна, датчики условий полета и ввод данных в систему управления весьма несовершенны.
Создание газовых рулей имеет длинную историю. Уже давно было ясно, что аэродинамические рули, устанавливаемые в воздушном потоке, не могут решить задачу регулирования направления движения ракеты на всей ее траектории. Плотность воздуха достаточна для работы аэродинамических поверхностей управления только на высотах не более 15 км. Но поскольку предполагалось, что ракеты будут выходить из плотных слоев атмосферы, возникла необходимость придумать нечто новое.
К тому времени было уже известно, что если воздушный поток крайне непостоянен и изменчив как по скорости, так и по направлению, то струя истекающих из ракеты газов постоянна по своим характеристикам. Это навело на мысль, что поверхности управления можно установить в струе истекающих газов. Впервые подобное предложил еще Циолковский. Позднее в своей работе эту проблему весьма подробно рассмотрел Оберт. Он особенно подчеркивал, что «газовые рули» должны действовать путем сжатия этой струи своими плоскими поверхностями…
Уже в то время, когда ракета «А-3» находилась в стадии проектирования (лето 1936 года), Вернер фон Браун и Вальтер Ридель задумали создать гораздо большую ракету, которая в дальнейшем стала известна как ракета «А-4». Намеченная для этой ракеты дальность полета в 260 км означала, что ракета должна иметь максимальную скорость порядка 1600 м/с. Вес боевой части определял сухой вес ракеты, и он должен был примерно равняться 3 т. Для достижения необходимой максимальной скорости было нужно, чтобы вес топлива в два раза превышал сухой вес ракеты. Таким образом, стартовый вес ракеты следовало довести до 12 т, а это, в свою очередь, означало, что тяга ракетного двигателя должна составлять приблизительно 25 тонн.
По этим данным можно было бы спроектировать большое количество совершенно разных ракет, но выбор габаритов определился элементарным соображением: требовалось доставить новое оружие вплотную к линии фронта, а следовательно, максимально допустимые габариты диктовались шириной туннелей и кривизной закруглений железнодорожной колеи.
В первом приближении характеристики ракеты «А-4» были обоснованы еще до того, как закончена ракета «А-3». Поэтому, прежде чем продвинуть эту большую работу сколько-нибудь дальше, необходимо было довести ракету «А-3» до приемлемого уровня. Практически же даже при сохранении прежних габаритов следовало создавать новую ракету. Старое название «А-3» также не годилось, и новая ракета получила обозначение «А-5».
Ракета «А-5» имела первый вариант двигателя ракеты «А-3» с большими графитовыми газовыми рулями и усовершенствованным корпусом, которому была придана почти такая же аэродинамическая форма, как и у более поздней ракеты «А-4». И что важнее всего – ракета была снабжена принципиально новой системой управления (11688).

В марте 1936 г., проинспектировав Куммерсдорф. главнокомандующий Сухопутными войсками генерал Вернер фон Фрич обещал поддержать строительство нового полигона. В апреле на совещании у начальника управления Люфтваффе генерала Альберта Кессельринга решение о создании совместной испытательной станции было принято.
К этому времени Вернер фон Браун уже нашел подходящее место - вблизи рыбацкой деревушки Пенемюнде на острове Узедом в устье реки Пене на балтийском побережье Германии, где когда-то с отцом и братом охотился на уток. Ему удалось уговорить командование Люфтваффе выкупить большую часть территории острова. Командиром будущего полигона назначили Дорнбергера.
«Армейцы» заняли лесистую часть острова восточнее озера Кёльпин; эту часть полигона в обиходе называли «Пенемюнде - Восток», и она находилась в подчинении Управления вооружений Сухопутньк войск. Ракетные стрельбы можно было производить над морем в востоко-северо-восточном направлении на дальность до 400 км. «Летчикам» нужен был аэродром; его построили на ровном участке к северу от озера. Эта часть подучила название «Пенемюнде - Запад» и отошла отделу новых разработок Министерства авиации.
Строительство ракетного центра началось в августе 1936 г. и продолжалось два года. Но уже в мае 1937 г., когда были сооружены и оснащены первые мастерские, основной состав сотрудников, образовавший костяк испытательного центра, переехал из Куммерсдорфа. Техническим директором подразделения «Пенемюнде - Восток» стал Вернер фон Браун (23388).

В марте 1936 года был построен дирижабль «Гинденбург» как символ новой гитлеровской Германии и имел грузоподъемность: 112 т (15476).

В марте 1936 года совершивший первый полет дирижабль LZ-129 «Гинденбург», построенный на средства созданного в 1935 году путем слияния капиталов «Люфтганзы» и «Люфтшиффбау Цеппелин» общества «Дойче Цеппелин-Ридерей ГмбХ» для пассажирских воздухоплавательных перевозок во всем мире. Перед ним строился дирижабль LZ-128, работы над которым в 1930 году прекратились после катастрофы британского R. 101.
«Гинденбург» был гигантом, с объемом оболочки 190 000 куб. м. Установленные на нем 4 дизельных двигателя «Мерседес-Бенц» мощностью по 1050 л. с. позволяли дирижаблю развить скорость 135 км/ч, имея на борту 72 пассажира и 55 членов экипажа. Знаменитый немецкий летчик-ас, одержавший во время Первой мировой войны 72 победы, Эрнст Удет, пилотируя биплан Fw 44 «Штейглиц», осуществил удачную стыковку к перекладине летящего «Гинденбурга». 
LZ-129 летал на трассе Фридрихсхафен — Лейкхерст и в течение четырнадцати месяцев успешной эксплуатации совершил 54 полета (из них 36 трансатлантических), перевез 2057 пассажиров (из них 1309 через Атлантику). 6 апреля 1937 года при посадке в Лейкхерсте «Гинденбург» загорелся и упал на землю. Из 97 человек погибло 35. Катастрофа LZ-129 негативно повлияла на общественное мнение [253] о возможности дальнейшего использования дирижаблей для перевозки пассажиров. Чтобы снять с себя ответственность за гибель дирижабля, Германия начала большую пропагандистскую кампанию против Америки, обвиняя ее в том, что безосновательное эмбарго на поставку гелия стало главной причиной этой трагедии. В результате последующих переговоров было достигнуто соглашение о поставке гелия для нового немецкого дирижабля. Но в марте 1938 года Германия аннексировала Австрию, и президент США Теодор Рузвельт снова наложил запрет на продажу гелия (11324).

В марте 1936 НСДАП на дирижаблях Graf Zeppelin и Гинденбург сбрасывает листовки в ходе пропагандистских полетов над Германией в поддержку Гитлера, протестующего против ремилитаризации Рейнской области (20799).

В марте 1936 года. состоялся первый полет бомбардировщика PZL-30. Это был высокоплан смешанной конструкции с преобладанием дерева. Он имел два мотора Пратт-Уитни «Уосп-Джуниор» по 420 л.с., но вскоре их заменили на 700-сильные «Пегас» VIII польского производства. Испытания шли трудно, было много дефектов. «Дублер» PZL.30/II был усилен, его вес увеличился, и пришлось ограничить бомбовую нагрузку. Его двухкилевое оперение себя не оправдало, и в серии было решено вернуться к первоначальному классическому варианту.
Данные PZL-30 были невысоки, но желание иметь бомбардировщик собственной разработки было сильно, и на вооружение машину все-таки приняли. Но загрузить ее производством решили не варшавский PZL, а второстепенный завод LWS в Люблине, строивший легкомоторные машины. В 1938 году он сделал 15 бомбардировщиков, которым присвоили обозначение LWS-6 (в некоторых источниках LWS-4 или LWS-3) «Зубр». В польских ВВС LWS-6 использовались для тренировки воздушных стрелков: в носовой и верхней башнях стояли спаренные 7,69-мм пулеметы «Виккерс F», а в нижней люковой установке — такой же одиночный (22810).

В марте 1936 В.Браун получил от В.Дорнберга задание на разработку ракеты с дальностью 275 км и нагрузкой 1 т. Тогда же, после посещения лаборатории Фричем и визита Рихтгоффена в апреле, решили строить ракетный центр близ Пенемюнде (1071,16).

В марте 1936 Крис Станилэнд поднял в воздух Фэйри Бэттл, который был готов в начале 1936. Машина делалась по требованиям Министерства Авиации Англии 1932. Двигатель мощностью 1030 нр с 2 чл. экипажа дал скорость 414 на 4575. Название Бэттл получил в апреле. Сделали 2217, но был неудачным и легко сбивался (2773,25).

В марте 1936 в Великобритании была открыта первая школа ГРОБ, где обучали поемам поведения в случае газовой атаки (3907,197).

В марте 1936 была организована дивизия СС Дейчланд для охраны концлагерей (1798).

В марте 1936 г. в городе Латтенуос была основана фирма "Пауэр джетс” (Power Jets Ltd.) своего рода центр исследования реактиного движения, в котором Уиттл стал ведущим инженером. Он в чине скуадрон-лидера все еще находился на действительной военной службе, и, чтобы заняться бизнесом, ему потребовалось специальное разрешение командования (7671,47).

Авиапромышленность:

В марте - апреле 1936 года военинженер 2 ранга Куликов (НИИ ВВС РККА) подготовил тактико-технические требования (ТТТ) к штурмовику-разведчику с АМ-34ФРН (11849).

В марте - апреле 1936 г. военинженер 2 ранга Куликов из НИИ ВВС подготовил тактико-технические требования к штурмовику-разведчику с АМ-34ФРН. В середине того же года конструкторские коллективы П О. Сухого, С.А. Кочери- гина. И Г Немана, Н.Н. Поликарпова, С В Ильюшина и Д.П Григоровича получили от ГУАП задание на предварительное эскизное проектирование и расчеты по массовому разведчику-штур- мовику с двигателем АМ-34ФРН Необходимость создания его определялась не только отсутствием на вооружении ВВС РККА современной машины такого назначения, но и необходимостью реализации возможностей отечественного мотора М-34, имевшего большие перспективы массового производства К декабрю эскизные проекты представили в НКАП.
В докладной записке «О штурмовиках- разведчиках большой дальности и скорости», направленной в правительство начальником ГУАП М М Кагановичем, отмечалось, что «Все представленные проекты самолетов по своим геометрическим размерам, весовым и летно-так- тическим данным мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы.
Обсудив эти проекты, совместно с конструкторами, пришли к выводу:
Силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможна лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов ВИАМ, ЦИАМ. ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технология производства, оборудования самолетов и др.
Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный Конструкторским бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее...»
Впрочем, идея М М Кагановича о создании сквозной бригады, составленной из конструкторов шести разных бюро, так и осталась на бумаге, поскольку не подкреплялась никакими организационными мероприятиями. Не решили вопрос и о производственной базе такой бригады (19102).

В марте - апреле 1936 г. военинженер 2 ранга Куликов из НИИ ВВС подготовил тактико-технические требования к штурмовику-разведчику с АМ-34ФРН (24941).

В период с марта по апрель месяц 1936 года первые усовершенствованные бомбардировщики ТБ-3 были отправлены в Монино на войсковые испытания. Руководствуясь планом их проведения, в мае 1936 года командующим 1-ой воздушной армией комкором Василием Владимировичем Хрипиным был организован беспосадочный перелет по маршруту Монино – Воронеж – Евпатория с возвращением, в зависимости от условий погоды, в Монино или Воронеж. Эскадрилья из девяти стартовавших рано утром машин должна была покрыть расстояние 2450 километров, находясь в воздухе 11 часов. Через 6 часов 20 минут группа из семи бомбардировщиков добралась до Евпатории, пройдя 1300 километров со средней скоростью 205 км/час. На обратном пути в Воронеже приземлилось только 6 машин, пробыв в воздухе 10 часов 50 минут и пройдя за это время 2266 километров (25652).

В марте-июле 1936 проходили войсковые испытания самолета ТБ-3 4М-34 РН 89 ТБЭ 23 АБ
Заключение
Самолет ТБ-3 4М-34 РН при условии устранения дефектов по самолету, мотору, электрооборудованию, вооружению и кислородному оборудованию (см. "Перечень и характеристика дефектов бомбардировочной аппаратуры", "Перечень и характеристика дефектов стрелкового вооружения" и "Характеристика и перечень дефектов по кислородному оборудованию", отвечает требованиям простоты, надежности, и безопасности в эксплуатации и безопасности полета летчика средней и ниже средней квалификации. Для облегчения пилотирования на больших скоростях необходимо кабины летчиков экранировать.
В том состоянии в каком самолет ТБ-3 4М-34 РН находился в эксплуатации во время проведения войсковых испытаний, он требованиям, указанным выше не удовлетворяет. Особо отмечаю необходимость устранения у данного типа самолета разворота вправо при взлете.
Основным недостатком из летно-тактических данных самолета является недостаточный радиус действия (855-915 км), который необходимо довести до 1000-1200 км за счет уменьшения расхода горючего на км воздушного пути и масла на один час полета.
Командир 89 ТБЭ комбриг Погребов (7825).

В марте-июне 1936 состоялись войсковые испытания ТБ-3 2м-34РН в 89 ТБЭ 23 АБ (2754).

В марте-мае 1936 г. два АРК-5 использовали для перелета на о. Рудольфа. Командирами экипажей были М.В. Водопьянов и В.М. Махоткин. В Москву вернулся только один самолет. Вторая машина разбилась на обратном пути. Летчиков подобрал ледокол (11936).

В марте - мае 1936 г. два специально построенных АРК- 5 использовали для перелета на о Рудольфа. Командирами экипажей были М.В. Водопьянов и В.М. Махоткин. В Москву вернулся только один самолет. Вторая машина разбилась на обратном пути; летчиков подобрал ледокол (12034).

В марте - мае 1936 г. два специально построенных АРК- 5 использовали для перелета на о Рудольфа. Командирами экипажей были М.В. Водопьянов и В.М. Махоткин. В Москву вернулся только один самолет. Вторая машина разбилась на обратном пути; летчиков подобрал ледокол (24990).

Внешняя политика:

В марте и июне 1936 г. по просьбе турок, СССР дополнительно поставлял комплект инструментов для сборки и разборки автобронетехники, а также формуляры на отправленные машины (со всеми приложениями по описи) с формулярами на их пушки и пулеметы.
Всего в 1932–1935 гг. СССР поставил Турции 67 танков: 66 легких Т‑26 производства Ленинградского государственного завода №174 им. К.Е. Ворошилова; один плавающий Т‑37А Московского завода №2 Всесоюзного автотракторного объединения, который прошел испытания (турецкие военные решили не приобретать такие машины); пять танкеток Т‑27 и 60 средних бронеавтомобилей (43 БА‑3, 17 БА‑6).
С их поступлением в турецкой армии сформировали первую боеспособную бронетанковую часть – 1‑й танковый батальон (тб) 2‑й кавалерийской дивизии, дислоцировавший в г. Люлебургаз (с 1937 г. – танковая бригада, с 1940 г., после дополнительной закупки французских и английских танков, – танковый полк). Танки состояли на вооружении 102‑й и 103‑й танковых рот 1‑го тб (по 21 ед. Т‑26), еще одна танковая рота (21 ед. Т‑26) была резервной. БА‑3 и БА‑6 получили 1‑я и 2‑я бронеавтомобильные роты 1‑го тб. Кроме того, по одному БА‑6 и Т‑26 числились в штабном подразделении.
Помимо танков и броневиков, в 1930‑е гг. СССР поставлял Турции, в том числе для нужд ее армии, грузовики АМО‑2, АМО‑3, ЗИС‑5, ЗИС‑6, мастерские тип «Б» (на базе ЗИС‑6), бензозаправщики ЗИС‑6, автобусы ЗИС‑8, машинно‑тракторные станции и легковые автомобили.
Остается добавить, что советские танки оставались на вооружении армии Турции до 1943 г., а бронеавтомобили – практически до окончания Второй мировой войны.
После списания танки Т‑26, которые находились во Фракии, а также переданные в 1940 г. 3‑й армии, были закопаны по башни и превращены в неподвижные огневые точки на линии Чакмак и на укрепленных позициях в районе Эрзурума (25103).

За рубежом:

С марта по июль 1936 г. в Испании состоялось 133 всеобщих и около 250 обычных стачек. В стране было сожжено и разрушено около 420 церквей. Было закрыто 69 политических клубов и газет. В стране нарастала анархия.
В это время потерпевшие на выборах поражение правые партии вступили в контакты с представителями Гитлера и Муссолини, обратившись к ним за военной помощью. Просьба испанской оппозиции встретила понимание. Немецкое и итальянское оружие стало тайно перебрасываться на территорию Испанского Марокко, где возник центр антиправительственного заговора (3871).

Авиапромышленность:

В первом квартале 1936 г. от авиапрома в НКО должно было поступить 20 И-16 и 6 СБ (РГВА. Ф.29. Оп. 56. Д.15. Л. 82.) (25647). 

Авиапромышленность:

Ранней весной 1936 состоялась поездка группы авиаспециалистов в США. Были В.М.Мясищев, М.И.Гуревич и Лисунов и многие другие. А.Н.Туполев обратил внимание на DC-3 ранее и эта группа должна была продолжить переговоры. Состоялось первое знакомство с плазово-шаблонным методом (82,59).

Ранней весной 1936 г., когда в Главсевморпути началась активная подготовка к перелёту, в США для закупки нового самолёта выехал С.А. Леваневский. Скорее всего, тогда он ещё не знал, как не знали и другие известные лётчики- претенденты. что первыми покорить Северный полюс воздушным путём доведётся не им. И.В. Сталин уже сделал ставку на других полярных пилотов.
Осмотрев ряд американских предприятий, С.А. Леваневский остановил свой выбор на В-1А «Валти».
Фирма предложила С.А. Леваневскому готовую, 24-ю п последнюю из серии В-1А машину, которую доработали и укомплектовали по требованиям заказчика. I la это ушло полторы недели, и она получила обозначение В-1АС. Среди доработок были: два больших цельнометаллических поплавка фирмы «Эдо», дополнительные маслобак, семь топливных баков и секция вертикального оперения, радиокомпас «Лир» с большой рамочной антенной над хвостовой частью фюзеляжа, более мощный мотор с трёхлопастным пропеллером. Поскольку маршрут «Валти» должен был пролегать по районам Крайнего Севера, то побеспокоились о борьбе с обледенением. На передние кромки крыла установили пневматические антиобледенители «Гудрич». Лопасти винта при необходимости омывались спиртовой смесью. Перед двигателем в капоте разместили лобовой щит с регулируемыми жалюзи (25653).

За рубежом:

В начале весны 1936 г. два экземпляра установочной серииХе-111, Не 111А-02 и Не 111А-03, направили в Рехлин для официальных испытаний. Отчеты испытателей были явно обескураживающими. Без груза самолет так же хорошо управлялся, как и опытные образцы, но при полной боевой нагрузке становился медлительным и неуклюжим. На расчетной высоте на полном газу и с неубранной нижней турелью он в горизонтальном полете едва дотягивал до 310 км/ч. Крейсерская скорость оказалась около 270 км/ч, что было явно недостаточно. Люфтваффе принять Не 111А-0 отказались.
Хейнкель все-таки пристроил эти машины. Он предложил их китайскому генералиссимусу Чан Кайши, который ранее уже покупал у него легкие бомбардировщики. У рейхсминистерства авиации, заменившего к тому времени рейхскомиссариат, запросили разрешение на экспорт. Его выдали быстро, так как китайцы платили твердой валютой. Э. Хейнкель потом написал в своих мемуарах, что сделка оказалась очень выгодной. Правда, он упоминает о 24 самолетах, но, видимо, суммирует Не 111А и одномоторные пикирующие бомбардировщики-бипланы Не 66.
С самолетов сняли бомбовые прицелы и часть радиооборудования, разобрали, упаковали и отправили морем в Кантон (ныне Гуаньчжоу). По разным источникам, китайцам продали от шести до девяти Не 111А-0. Китайские авторы пишут о шести машинах; видимо, так и было. В одной из статей даже приводились заводские номера — с 1004 по 1008 и 1011. В этом случае получается, что всего построили дюжину Не 111 А.
Немецкие бомбардировщики прибыли в Китай в августе 1936 г. Там их собрали и облетали. Хейнкель в тех же мемуарах написал о предприимчивых китайцах, которые прорубили в деревянных контейнерах от узлов самолетов двери и окна и продали их желающим как жилые домики. Первоначально «хейнкели» вошли в состав 4-го отряда авиации провинции Гуандун, но в декабре их передали 19-й эскадрилье 8-й группы ВВС центрального правительства, дислоцированной под Шанхаем (24186).

Авиапромышленность:

1 апреля 1936 г. после выполнения десяти полетов, испытания РДД (дизельного) приостановили из-за поломки нагнетателя. В мае на самолете установили второй экземпляр АН-1, и началась подготовка к государственным испытаниям (24946).

К 1 апреля 1936 сдали всего дюжину "зетов". На 1936 г. заводу № 1 установили план в 800 машин - самолёт становился основной продукцией предприятия, хотя параллельно шёл выпуск штурмовиков ССС. Поначалу темпы были низкими. Но за апрель изготовили уже 64 самолёта, 40 из которых прошли военную приёмку. Вскоре стало ясно, что ставка ГУАП на преемственность технологии оправдалась. К 1 сентября сдали 372 самолёта (при плане 334), из них 159 срочно отправили на Дальний Восток. К 1 ноября военную приёмку прошли 611 Р-Зет, а всего за год собрали 885 машин, перевыполнив план примерно на 10%.
И тут на завод посыпался поток рекламаций. Раскалывались бобышки амортизатора костыля; управляемый костыль становился неуправляемым из-за растяжения его пружины. На пробеге это часто приводило к поломке плоскостей.
Трескались стаканы амортизаторов (по сварным швам), срезало шпильки колёс, и колёса отваливались (тоже хороший "подарок" на посадке). Гнулись педали у пилота (дооблегчались!), ломались капоты мотора (слишком тонкие), текли бензобаки в верхнем крыле... Но это ещё не самое худшее. Пошли случаи прогиба стоек центроплана. Из Забайкальского военного округа (где с ноября 1936 г. произошли шесть таких поломок) отбивали телеграммы: "Срочно шлите усиленные стойки центроплана Р зет..."
Обычно это происходило на посадке. Стоило грубо "приложить" самолёт, как стойки сгибались и центроплан верхнего крыла опускался вниз, обрывая расчалки. Потом поняли, в чём дело. В ноябре земля в Забайкалье замёрзла, а снег ещё не лёг - летали на колёсах. Недостаточно прочные стойки не выдерживали удара при грубой посадке. В качестве меры противодействия запретили садиться на бетон и твёрдый грунт с полными верхними баками. У "зета" бензо- система работала, как на Р-5. Насос подавал топливо из основных баков в фюзеляже в баки в центроплане верхнего крыла; оттуда оно поступало в карбюратор самотёком. От пилота требовалось перед посадкой закрыть кран подачи наверх и выработать часть горючего. Насос при этом не отключался, а гнал бензин по магистрали кольцевания, забирая его из фюзеляжных баков и возвращая туда же. При меньшем весе центроплана, даже при значительной перегрузке, стойки не ломались.
Но имели место случаи и разрушения центроплана в воздухе - при энергичном маневрировании или выходе из пикирования. В такой ситуации машина, как правило, сразу переходила в беспорядочное падение, и шансов на спасение у экипажа оставалось немного.
Турель по-прежнему работала ненадёжно. Уже при скорости более 220 км/ч электромотору не хватало силёнок её провернуть (у Тур-32 не было аэродинамической компенсации). Это приводило к тому, что при подобных попытках сразу горели предохранители на электрощитке. Реальный сектор обстрела на скорости порядка 250 км/ч не превышал 20°.
Завод № 1 спешно принимал меры по устранению недостатков. Стаканы амортизаторов стали цельными, без сварного шва. Пружину костыля усилили. Между кабинами лётчика и стрелка сделали брезентовую перегородку - чтобы меньше дуло. Против перегрева моторов начали комплектовать самолёты летним капотом радиатора (с зазором).
С 51-й машины внедрили усовершенствованные турели ЭТур-8/2. Они были немного надёжнее, но всё равно подвергались критике. Ещё в сентябре 1936 г. на Р-Зет опробовали турель Тур-10. В отличие от Тур-32 патронный ящик у неё крепился к поворотному кольцу и вращался вместе с пулемётом. Неподвижный ящик у Тур-32 стоял так, что мешал пользоваться бомбовым прицелом. У Тур-10 этот недостаток устранили, но в некоторых положениях ящик стал закрывать приборный щиток. Отсутствие электропривода сделало конструкцию надёжнее, но на скоростях более 240 км/ч вращать турель стало трудно, а при 260 км/ч - просто невозможно. Решили шило на мыло не менять...
Чтобы улучшить взлётно-посадочные качества, Р-Зет попытались оснастить закрылками. Их разместили на нижнем крыле между элеронами. Выпускались они тросовым механизмом с помощью штурвала на левом борту. Полный выпуск требовал 19 оборотов. Была доработана одна серийная машина. Испытания проводились в мае - июне 1936 г. в НИИ ВВС, летал военинженер 2-го ранга Калилец. Закрылки оказались мало эффективными и плохо закреплёнными. Вывод отчёта гласил: "Для серии непригодны" (11995).

C 1 апреля по 18 июня 1936 на заводе 22 и 24 проходили испытания антифлямингов на земле и в воздухе на М-34РН ТБ-3 N 22644.
Цель испытаний:
1. Проверить влияние антифлямингов на высотность
2. Выяснить влияние антифлямингов на малый газ, приемистость, обороты и устойчивость работы мотора (2839).

1 апреля 1935 Базилевич аписал письмо № 572/ко НКОбороны - тов. ВОРОШИЛОВУ.
По указанию т.Чубаря препровождаю на Ваше заключение доклад НКТП с проектом постановления по вопросу проектирования М-34 РН под пушку 20 и 37 мм
ПРИЛОЖЕНИЕ: на 2-х листах (3419,162).

1 апреля 1936 года Начальник и военком НИИ ВС утвердил Отчет по летному исследованию самолета СБ-2ИС по определению поляры (6717).
Испытание начато 15 февраля 1936 года
Испытание окончено 5 апреля 1936 года
Отв. исполнители:
Инженер Волохов Ю.Д.
Цель исследования
Снятие поляры самолета СБ на планировании и при работающем моторе.
Анализ и сравнение экспериментальных данных с аэродинамическим расчетом.
Заключение
Научно-исследовательскому отделению 1-го Отдела продолжить исследование летных данных самолета СБ и изыскание путей повышения их для чего:
Поляру самолета СБ снять из полетов с убранным шасси и при работающем моторе.
Произвести предварительные расчетные работы по определению повышения летных данных самолета СБ и технических условий переконструирования моторных коков (6717).

1 апреля 1936 в колесном цеху завода ГАЗ соорудили выгородку, за которой и разместилось “Отделение Опытного Авиастроения ГАЗ”, а свой будущий самолет Грибовский назвал Г-23. Это был двухместный свобод-нонесущий моноплан с нижним расположением крыла. Крыло — однолонжеронное (лонжерон расположен на 25% хорды крыла). Профиль крыла — ЦАГИ Р-Ш, с толщиной у корня 16% и несколько меньшим на законцовках. Корневая часть, законцов-ки и носок крыла до лонжерона обшивались фанерой. Для жесткости обшивка носка подкреплялась пятью стрингерами. Остальная часть крыла имела полотняную обшивку. Нервюры — ферменного типа из реек. Элероны — с фанерной обшивкой, они крепились к вспомогательному лонжерону. В средней части крыла имелось две поперечные перегородки с выемками для установки пилотских сидений. Последние пришлось делать по причине того, что крыло на Г-23 целиком снизу подсоединялось к фюзеляжу на четырёх узлах: двух передних на основном лонжероне и двух задних на вспомогательном. Работами по двигателю по-прежнему руководил Е.В.Агитов. Они выполнялись “Спецгруппой самолетных моторов” (10715).

1 апреля 1936 Пред. КСК при СНК СССР Антипов и Член КСК Хаханьян писали письмо в СНК В.М.М. "О сохранении технических архивов на самолеты и моторы, снятые с производства":
...проверка на заводе 1 им. Авиахима обнаружила, что состояние чертежей по И-15 РЦ и Р-15 М-17 (в особенности по последнему) настолько скверное, что на сегодняшний день строить эти машины, в случае надобности, весьма затруднительно и на комплектование чертежей потребуется затрата огромного времени. По И-15 чертежи из архива выдавались без расписки, что привело к тому, что из имеющихся 3 комплектов ни один не является полным. Еще хуже положение по Р-5. завод 1, заботясь о выпуске ССС (штурмовик), являющейся модификацией Р-5, использовал чертежи последнего для комплектования чертежей ССС. Это было сделано так, что полного комплекта чертежей Р-5 не осталось. Положение усугубляется тем, что часть калек Р-5 исправлена под ССС и, таким образом, для восстановления этих чертежей понадобится большая и длительная работа. Часть чертежей Р-5 совершенно утеряна как в синьках, так и в кальках. В связи с подготовкой производства ССС, внимание к чертежам Р-5 настолько ослабло, что целая группа (N 2640800) в количестве 38 не увязана с действительными размерами на самолете."
далее - по техкартам и приспособлениям (2149,121).

Жизнь и внутренняя политика:

1 апреля 1936 был девальвирован рубль (1348,201), курс которого стал устанавливаться не по отношению к доллару, а французскому франку. К долларовому курсу вернулись в 1937 (3908,349).

1 апреля 1936 курс советского рубля переориентирован на европейские валюты (4962).

С 1 апреля 1936 г. расчет стоимости пассажирских билетов производился исходя из установленного советским правительством курса: 1 рубль = 3 французских франка. В итоге стоимость перелета значительно повысилась. Так, если раньше билет на перелет Москва – Берлин самолетом «Дерулюфта» стоил 74 руб., то после установления нового курса он подорожал до 325 руб. (19572).

1 апреля 1936. Девальвация рубля, курс которого устанавливается по отношению к французскому франку (1 рубль за 3 франка). Возврат к долларовому курсу произойдет в 1937 году (5 рублей 30 копеек за 1 доллар) (18719).

За рубежом:

1 апреля 1936 г. в Германии были сформированы пять бомбардировочных эскадр (Kampfgeschwader – KG). Затем число подразделений стало быстро расти, одновременно на их вооружение начали поступать современные самолеты. Наконец 1 мая 1939 г. в Люфтваффе прошла крупная реорганизация, в ходе которой практически сложилась ее структура, просуществовавшая до конца Второй мировой войны. Была введена новая удобная нумерация, согласно которой эскадры, вошедшие в 1-й воздушный флот, получили номера с 1 по 25, во 2-й воздушный флот – с 26 по 50, в 3-й воздушный флот – с 51 по 75, а входившие в 4-й воздушный флот – с 76 по 100. Согласно организационной структуре эскадры делились на группы, обозначавшиеся римскими цифрами (I, II, III и IV). Те, в свою очередь, состояли из эскадрилий, обозначавшихся арабскими цифрами (1,2, 3,4 и т.д.). Эскадрильи же подразделялись на звенья, являвшиеся базовой единицей. В звено по штату входили три самолета, в эскадрилью – 12. Три эскадрильи составляли группу, штатная численность которой, таким образом, составляла 36 бомбардировщиков. Эскадра, как правило, состояла из четырех авиагрупп, причем четвертая была учебной, занимавшейся подготовкой и вводом в строй пополнения, и потому в боевых действиях обычно не участвовала. Кроме того, каждая группа и эскадра имели штабное звено (Stab.), на самолетах которого летал ее командир и офицеры штаба. В результате общая штатная численность эскадры составляла 130 самолетов. На практике же часть машин всегда находились в ремонте либо просто в неисправном состоянии, и число боеготовых (исправных) бомбардировщиков могло сильно отличаться от штатного. Помимо эскадр в бомбардировочной авиации имелись также отдельные авиагруппы (Kampfgruppe – KGr.). Как правило, они предназначались для выполнения каких-либо специальных задач, например, для наведения на цель основной массы бомбардировщиков. Система командования в Люфтваффе была довольно сложной. Эскадры организационно входили в состав авиадивизий либо корпусов, которые создавались по территориальному признаку и не имели постоянного состава. Они осуществляли оперативное руководство действиями бомбардировщиков в определенном районе боевых действий (например Западное Средиземноморье, Северная Африка, фронт группы армий «Б» и т.п.). При этом командиры эскадр сохраняли полную тактическую самостоятельность. Авиадивизии и корпуса, в свою очередь, подчинялись авиационным командованиям Люфтваффе, также создававшимся по территориальному признаку, например для поддержки наступления на определенном участке фронта. Высшей ступенью в организационной структуре Люфтваффе был воздушный флот, действовавший на определенном театре военных действий. На Восточном фронте были развернуты три флота: 1-й действовал на фронте группы армий «Север», 2-й – в полосе группы армий «Центр», 4-й – на южном направлении. Командование флотов осуществляло общее стратегическое руководство действиями всех авиационных подразделений в своей зоне. Воздушный флот представлял собой, по сути, территориально-административную структуру. Воздушные флоты, в свою очередь, подчинялись Главному командованию Люфтваффе и Генеральному штабу Люфтваффе (11774).

1 апреля 1936 г. второй опытный Bf 109 потерпел аварию: разрушилось крепление лобового стекла козырька кабины, и военный летчик-испытатель (Э-Штелле) совершил вынужденную посадку – самолет получил значительные повреждения. Он не ремонтировался, а его агрегаты использованы для различных опытных работ. Причиной летного происшествия определена недостаточная прочность облегченного каркаса козырька – фирме рекомендовано вернуться к исходной конструкции козырька кабины, включая нижнее остекление (25620).

1 апреля 1936 Австрия ввела воинскую повинность, что явилось нарушением Сен-Жерменского договора 1919 и первый призыв был объявлен в октябре 1936 (3907,197).

1 апреля 1936 В Австрии принят Закон о всеобщей воинской повинности, предусматривающий ликвидацию штурмовых отрядов Хеймвера путем включения их в состав регулярной армии, что явилось нарушением условий Сен-Жерменского договора 1919 года (7444).

1 апреля 1936 в Испании коммунисты и социалисты создали единую молодежную организацию (первый шаг к объединению левых партий Испании) (4962).

Авиапромышленность:

2 апреля 1936 Я.И.Алкснис написал К.Е.В., что ЛД К-7 и МГ - одинаковы. К-7 может взять больше людей. При постройке К-7 у ЦАГИ будет конкурент и они будут работать лучше, но "учитывая тяжелое состояние нашей авиапромышленности, не дающей нам самых необходимых боевых самолетов, считаю, что затрачивать средства и время на постройку К-7 нецелесообразно (70,253).

2 апреля 1936 Дир. завода 22 Марголин и Нач. ОКБ ВВА Болховитинов писали письмо N 936 Нач. ВВС к2р Алкснису и райинженеру Горелину:
"Представляем при сем эскизный проект БДД с его характеристикой, разработанной ОКБ завода 22 и ВВА на основе Ваших ТТТ
Характеристика БДД:
Машина Б объединенного проекта завода 22 и ВВА начата проектированием в декабре 1935. В утвержденном правительством плане опытных работ она стоит как дальнейшее усовершенствование и развитие машины А.
Дальнейшее развитие и усовершенствование ДБ мы мыслим как развитие его в сторону высотности и скорости.
В результате проведенных ранее подсчетов мы нашли, что для достижения высотности невыгодно базироваться на 5-й мотор с центральным нагнетателем, а выгоднее использовать моторы с двухскоростными нагнетателями.
...мы остановились на моторах с 2-х скоростными нагнетателями, имеющими предел высотности 8000 м и дающих на этой высоте 1050 нр
Для увеличения скорости полета была взята большая нагрузка на кв. метр, а для снижения посадочной скорости - даны щитки по всему размаху. Шасси и радиаторы убираются механически. Бомбы спрятаны в фюзеляж. Габариты фюзеляжа не ужаты, чтобы не стеснять экипаж в работе.
Для создания нормальных условий экипажу на самолет ставятся кабины, в которые нагнетается воздух, проходя очистительные фильтры.
Возможность быстрой заправки обеспечивается:
1. Механизированным подъемом бомб
2. Возможностью заливки с земли автонасосом
Возможность работы стрелкам на высоте обеспечивается высотными стрелковыми точками конструкции ОКБ завода 22 и ВВА, обеспечивающими условия работы стрелка такие же, как и остальному экипажу, т.е. в свежем теплом воздухе.
Расположение стрелковых точек выбрано следующее: одна носовая, одна задняя, две точки в обтекателях шасси. Т.к. задняя полусфера наиболее опасна в смысле возможного нападения, она обстреливается 3 точками. Все точки однотипны и взаимозаменяемы. Оружие - ШВАК.
Расположение экипажа принято следующее: стрелок, штурман, радист, л, механик. Такое расположение экипажа в одной точке обеспечивает личную визуальную связь экипажа. Особое внимание обращено на место ш, бомбардира, как лица, непосредственно обеспечивающего выполнение боевой задачи, а также на обзор л, обеспечивающий хорошее наблюдение за воздухом и хождение в строю (524).

2 апреля 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Тактико-технические требования к самолету войсковой связи и сопровождения под автомобильный мотор ГАЗ (6726).
Назначение
Самолет войсковой связи и сопровождения для вооружения звеньев связи и сопровождения.
Выполняемые задачи
Связь войсковых штабов с командными пунктами.
Связь авиационных штабов с войсковыми штабами.
Осуществление связи на марше.
Осуществление личной командирской связи.
Связь в аэродромном узле.
Условия работы
Выполнение задач одиночными самолетами днем и ночью и при плохих метеоусловиях.
Работа как правило в непосредственной близости к штабам и фронту на ограниченных по размерам аэродромах и на случайных посадочных площадках.
При обслуживании войсковых штабов на маршах и с командными пунктами в большинстве случаев связь будет осуществляться без посадки самолета.
При наличии низких летных качеств и отсутствия вооружения работа связного самолета происходит под прикрытием земного оружия.
Основная высота применения – от бреющего полета до 1000 м.
Летно-тактические требования
Самолет с полезной нагрузкой и запасом горючего, обеспечивающим ему техническую дальность полета в 500 км, должен обладать нижеследующими летными данными:
	Максимальная горизонтальная скорость полета у земли
	150-160 км/час

	Посадочная скорость не выше
	50 км/час

	Скороподъемность у земли не меньше
	2 м/сек.

	Длина разбега не более
	175 м

	Практический потолок
	3000 м


Последовательность требований:
Взлетно-посадочные качества.
Скороподъемность.
Простота ухода, сборки и разборки.
Самолет строится в двух вариантах.
1-й вариант – экипаж 2 человека: летчик и летчик-наблюдатель.
2-й вариант – экипаж 1 человек: летчик. Оборудование самолета и в этом варианте должно обеспечивать нормальную связь с землей, прием и передачу донесений.
Требования к полетным качествам самолета
Самолет по своим взлетно-посадочным свойствам должен допускать возможность эксплуатации его на неподготовленных и ограниченных по размерам площадках.
Требования к конструкции самолета
Основной материал в конструкции – дерево (6726).

2 апреля 1936 года начальник ВВС утвердил тактико-технические требования к самолету под автомобильный мотор ГАЗ (4034).

2-го апреля 1936 г. Начальник ВВС Алкснис утвердил требования на “самолет войсковой связи и сопровождения под автомотор ГАЗ”, за разработку коего взялся конструктор Грибовский, специально для сей цели командированный ОСОАВИАХИМом (ОАХ) в Горький. В колесном цеху ГАЗа соорудили выгородку, за которой укрылись строители самолета, названного Г-23. Работами по двигателю по-прежнему руководил Е.В.Агитов (10212).

2 апреля 1936 г. Начальник ВВС Алкснис утвердил требования на “самолет войсковой связи и сопровождения под автомотор ГАЗ”, но ещё до того, как Грибовский появился в Горьком, а военные и ОАХ смогли конкретизировать свои пожелания, 10 марта на ГАЗе изготовили первый серийный автомотор М-1 (10715).

2 апреля 1936 г. Начальник ВВС Алкснис утвердил требования на «самолет войсковой связи и сопровождения под автомотор ГАЗ», но ещё до того, как Грибовский появился в Горьком, а военные и ОАХ смогли конкретизировать свои пожелания, 10 марта на ГАЗе изготовили первый серийный автомотор М-1.
Вскоре в колесном цеху завода ГАЗ соорудили выгородку, за которой и разместилось «Отделение Опытного Авиастроения ГАЗ», а свой будущий самолет Грибовский назвал Г-23. Это был двухместный свободнонесущий моноплан с нижним расположением крыла. Крыло — однолонжеронное (лонжерон расположен на 25% хорды крыла). Профиль крыла — ЦАГИ P-III, с толщиной у корня 16% и несколько меньшим на законцовках. Корневая часть, законцовки и носок крыла до лонжерона обшивались фанерой. Для жесткости обшивка носка подкреплялась пятью стрингерами. Остальная часть крыла имела полотняную обшивку. Нервюры — ферменного типа из реек. Элероны — с фанерной обшивкой, они крепились к вспомогательному лонжерону. В средней части крыла имелось две поперечные перегородки с выемками для установки пилотских сидений. Последние пришлось делать по причине того, что крыло на Г-23 целиком снизу подсоединялось к фюзеляжу на четырёх узлах: двух передних на основном лонжероне и двух задних на вспомогательном.
Работами по двигателю по-прежнему руководил Е.В.Агитов. Они выполнялись «Спецгруппой самолетных моторов» (12683).

2 апреля 1936 в Москве состоялся первый опытный полет на двух буксируемых планерах по метолу цепочки. За с под управлением А.В.Довыдова летели К.М.Венслав и В.В.Шевченко с превышением на 1000 м один над другим. При самолете на 5000 м планер В.В.Шевченко был на 7000 м (438,704).

2 апреля 1936 г. был проведён полёт с двумя планерами: за самолётом-буксировщиком Р-6 находился двухместный Г-14, а за ним — Г-9. На Г-9 (лётчик В.В. Шевченко) предполагалось достичь 14 000 м, но из-за обрыва буксировочных тросов Г-14 поднялся только на 6000 м, Г-9 — на 7000 м. Планеры благополучно приземлились, один — в Москве, другой — в посёлке Клязьма (17489).

2 апреля 1936 г. в Москве состоялся первый опытный полет на двух буксируемых планерах по т.н. методу «цепочки». 3а самолетом, управляемом летчиком -испитателем А.В.Давыдовым, летоли планеристы К.Н.Воислав и В.В.Шевченко с превышением на 1000 м один над другим. Когда самолет достиг высоты 5000 и, второй планер в это время был уже на высоe 7000 м, чего при обычной буксировке он не мог бы достичь.
/«Правда» за 3 апреля 1936; "Красная звезда» за 5 апреля 1935, сообщение ТАСС/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

2 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑76сс «О финансировании Амурской судоверфи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 357) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

2 апреля 1936 был издан приказ № 100-я “О мероприятиях по улучшению работы исправительно-трудовых лагерей”, действовавший до 1938 года (когда был отменен приказом 093-1938 от 15 мая):
“ВСЕМ НАЧАЛЬНИКАМ ИСПРАВИТЕЛЬНО-ТРУДОВЫХ ЛАГЕРЕЙ, ИХ ЗАМЕСТИТЕЛЯМ И ПОМОЩНИКАМ, НАЧАЛЬНИКАМ ПРОИЗВОДСТВЕННОГО, АДМИНИСТРАТИВНО-ОРГАНИЗАЦИОННОГО, III ОТДЕЛА, ВОХР, КУЛЬТУРНО-ВОСПИТАТЕЛЬНОГО, УЧЕТНО-РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНОГО, СНАБЖЕНИЯ, ФИНАНСОВО-ПЛАНОВОГО, САНИТАРНОГО, НАЧАЛЬНИКАМ РАЙОНОВ, ОТДЕЛЕНИЙ, ЛАГЕРНЫХ ПУНКТОВ, ОТРЯДОВ, КОЛОНН, ФАЛАНГ, ВСЕМ ПРОРАБАМ, ЗАВХОЗАМ, ВОСПИТАТЕЛЯМ, УПОЛНОМОЧЕННЫМ III ОТДЕЛЕНИЙ (7560).
Из обследований, произведенных по моему поручению начальником ГУЛАГ'а НКВД Комиссаром государственной безопасности 3-го ранга тов. Берман Волжского лагеря, а также и других лагерей, устанавливается, что в лагерях в вопросах организации производства и быта лагерников, использования и расстановки рабочей силы, организации охраны и борьбы с побегами, - повторяются одни и те же недочеты и непорядки. Вместо того, чтобы при организации новых лагерей были учтены и избегнуты недочеты, имевшие место при организация лагерей в предыдущие годы, - одни и те же непорядки повторяются из года в год, а именно:
1. В организации быта лагерников имеются существенные недочеты, имеющие своей коренной причиной то обстоятельство, что завозу рабочей силы не предшествует необходимая подготовка к размещению людей и организации для них нормального быта (7560).
2. Наличие значительной вшивости, являющейся результатом отсутствия в лагерях достаточного количества бань, вошебоек, дезокамер и т. п (7560).
3. В бараках полы моются не регулярно, дневальные не проявляют должной заботы о поддержании чистоты, тепла и порядка в бараках.
Санобработка производится не регулярно и не полностью. Стирка белья производится недоброкачественно, без проглаживания горячим утюгом и выдается зачастую сыроватым. Вокруг бараков, равно как и по всей территории расположения лагподразделения, уборка производится небрежно и не регулярно (7560).
Не везде в бараках и на производстве установлены баки с остуженной водой и кипятком (7560).
Помещения для лечебных учреждений не подготовляются и медицинская помощь иногда оказывается в недостаточной степени.
4. Недостаточное количество кухонь и ларьков, плохая организация их работы и нераспорядительность лагерной администрации приводит к совершенно недопустимым очередям (7560).
Лагерникам, после десятичасовой работы, приходится еще 1-2 часа простоять на морозе в ожидании выдачи пищи или покупки таких предметов, как махорка (7560).
5. Вопросам распределения пищи не уделяется лагерной администрацией должного внимания, администрация не присутствует при раздаче пищи, передоверив это дело поварам. В связи с этим имеется огромное количество жалоб лагерников, работающих по-ударному, что они получают питание хуже, чем те, кто плохо работает (7560).
Дежурство по кухне лагерников превратилось в простую формальность, так как дежурные совершенно не выполняют своих обязанностей по наблюдению за правильной закладкой и распределением пищи (7560).
6. Отсутствует борьба со стороны III отделов с кражами в бараках собственных вещей и хлеба лагерников (7560).
Такое положение создаст у лучшего ударника-лагерника неуверенность, что его собственные вещи не раскрадут во время его нахождения на работе (7560).
7. Совершенно недостаточно уделяется внимание работе среди женщин и по-прежнему в большинстве случаев они используются на неквалифицированных работах (прачки, уборщицы) вместо того, чтобы дать им какую-либо постоянную ведущую профессию, которая им пригодится после освобождения из лагеря (7560).
8. Заключенным специалистам не создаются должные бытовые условия и они зачастую живут в плохих бараках, вместе с хозобслугой (7560).
9. Работе среди молодежи не уделено должного внимания (7560).
10. Хозлагобслуга, работающая в тепле на подсобных работах, зачастую одета значительно лучше, чем ударники, работающие на основных работах на морозе (7560).
11. Хулиганствующие элементы, дезорганизующие производство и режим, не изолируются и не ставятся в условия более сурового режима (7560).
12. Охрана на производстве работ не борется с лодырями, отказчиками, разлагающими трудовую дисциплину, а воспитатели не ведут должной разъяснительной работы и мало бывают в бараках (7560).
13. Почти во всех лагерях существуют промоты лагерного обмундирования при явном попустительстве лагерной администрации, работников снабжения, финчастей и III отделов (7560).
14. Прибывающие в пункты назначения эшелоны с заключенными простаивают в ожидании разгрузки. Прием эшелонов и учетная обработка заключенных надлежащим образом не обеспечены и недопустимо затягиваются (7560).
15. Пропуск прибывающих заключенных через квалификационные комиссии лагеря и выявление имеющихся в составе эшелона специалистов и квалифицированных рабочих организуется наспех и проводится плохо (7560).
Распределение вновь прибывших специалистов и квалифицированных рабочих по производственным лагерным точкам производится случайно, без учета их потребности и производственной целесообразности (7560).
16. Нужные лагерю специалисты н квалифицированные рабочие используются на общих работах и в то же время руководители лагерей дают заявки в центр на недостающую квалифицированную рабочую силу тех же самых профессий и специальностей (7560).
Ни начальники лагерей, лагерных подразделений, ни прорабы и лагерный аппарат не борются за правильное использование квалифицированных кадров, этой наиболее ценной части рабочего фонда лагерей (7560).
17. Использование рабочего фонда плохо организовано, нет борьбы за максимальный вывод людей на производство и, главным образом, на основные работы. Много рабочей силы затрачивается на всякого рода подсобных и вспомогательных работах (7560).
18. В ряде лагерей наблюдается переброска заключенных из отделения в отделение, из одного участка на другой. Эти переброски зачастую производятся без серьезных оснований, приводя к бесцельному, преступному разбазариванию рабочего времени (7560).
В бригадах и колоннах имеет место текучесть, рабочая сила часто перебрасывается с места на место, рабочий состав в бригадах и колоннах не закреплен за определенными объектами работ и на длительный период (7560).
Руководители сооружений, прорабы, инженеры и техники безучастно относятся к организации труда и правильной расстановке людей на производстве, нет с их стороны должной требовательности к рабочим, бережного отношения к рабочему времени и т. д (7560).
19. В ряде мест наблюдается неправильная расстановка людей на работах по их трудоспособности, здоровые используются на легких видах работы, а лагерники с пониженной трудоспособностью ставятся на тяжелые работы (7560).
20. Все еще имеют место в лагерях совершенно недопустимые случаи несвоевременного освобождения заключенных, у которых срок наказания истек. Зачет рабочих дней заключенным в ряде случаев проводится с большим запозданием и о произведенных зачетах вовремя не объявляется заключенным (7560).
Наблюдаются случаи, когда зачет рабочих дней производится плохо работающим и вовсе не заслуживающим этого лагерникам (7560).
Зачет рабочих дней еще не стал в руках лагерной администрации одним из важнейших стимулов воздействия на плохо работающих лагерников и нарушителей лагерного режима (7560).
21. У ряда работников лагерного аппарата наблюдается невнимательное, зачастую бездушное отношение к нуждам заключенных, к их запросам, жалобам и заявлениям (7560).
Письма, посылки, денежные переводы, прибывающие в адрес заключенных, вручаются им с большим опозданием, а иногда совсем пропадают (7560).
22. Учет заключенных плохо поставлен. Прибывающие заключенные берутся на списочный состав лагеря с большим запозданием (7560).
В ряде лагерей содержатся заключенные, не состоящие на списочном составе, без должного оформления документов, являющихся основанием к содержанию в лагере (7560).
В трудовом учете имеет место неправильное отражение фактической расстановки людей на работах, в ряде случаев применяется неправильное отнесение к производственной группе заключенных, фактически работавших на хозяйственно-обслуживающих работах, вследствие чего трудовой учет дает неправильные, искаженные данные о фактическом использовании людей (7560).
23. Использование механизмов (экскаваторов, подвижного состава, паровозов, мотовозов, бетономешалок и др.) производится совершенно недостаточно; простои машин под погрузкой и выгрузкой чрезвычайно велики, борьба с авариями механизмов, а также автомобилей ведется слабо (7560).
24. Борьба за безопасность на работах проводится крайне плохо, что приводит иногда к увечьям, при явном попустительстве лагерной администрации и производителей работ (7560).
25. Плохо организовано планирование в лагерных подразделениях и предприятиях (7560).
В большинстве случаев они сами не составляют производственных и финансовых планов и поэтому планы, которые представляют Управления лагерей на утверждение Центра, не вытекают из реальной хозяйственной обстановки и особенности каждого предприятия (7560).
26. Утвержденные Центром финансовые и производственные планы сплошь и рядом не доводятся полностью до самостоятельных подразделений и предприятий (7560).
Управления лагерей в лучшем случае сообщают своим низовым звеньям отдельные количественные показатели. Вследствие этого местa фактически отстраняются от борьбы за выполнение качественных и финансовых показателей плана (7560).
27. Многие лагеря испытывают часто финансовое напряжение и одновременно не принимают всех необходимых мер к мобилизации внутренних ресурсов, высвобождению имеющихся у них излишков товаро-материальных ценностей, задерживают у себя на складах готовую продукцию, своевременно не отгружая ее потребителям, не проявляют должной настойчивости в отношении взыскания задолженности со своих контрагентов (7560).
28. Управления лагерей не организовали своевременного и действенного контроля за выполнением плана по себестоимости продукции и работ (7560).
Оперативной отчетности по себестоимости работ и продукции во многих лагерях нет, а бухгалтерская отчетность, поступающая со значительным опозданием, только констатирует имевшие место перерасходы (7560).
Отсутствие внимания и контроля к этому важнейшему показателю работы приводит к значительным перерасходам против утвержденных планов (7560).
29. Многие лагеря не поняли всего значения хозрасчета для упорядочения их хозяйственной деятельности. Многие лагеря относятся к проведению хозрасчета формально, не доводят его до первичных звеньев и не обеспечивают условий, при которых хозрасчет становится наиболее мощным фактором борьбы за выполнение производственного плана и плана себестоимости (7560).
30. Возложенная на лагеря с переходом на хозрасчет реализация фондов производится несвоевременно и недостаточно энергично, а предоставленное лагерям право заблаговременного отказа от фондов не используется за пропуском сроков (7560).
31. Распределение получаемых фондов по лагподразделениям производится неравномерно, что приводит к тому, что при общем обеспечении лагеря продуктами и товарами в отдельных лагподразделениях имеют место перебои (7560).
32. Совершенно безобразно поставлено дело сбора, ремонта, хранения и возврата тары (7560).
33. Одной из основных причин значительного числа лагерных непорядков является отсутствие проверки исполнения лагерных распоряжений вышестоящим начальником (7560).
34. Наиболее серьезным недочетом лично начальников лагерей, их замов и помощников, а также начальников подразделений лагерей является недостаточное посещение ими бараков лагерников, в первую очередь ударников, отсутствие непосредственного общения с ними и выяснения через них непорядков, существующих в лагерном быту и на производстве (7560).
Лагерники не знают многих своих “высоких” начальников, не видят их на производстве, ни в бараках, а главное, не видят быстрых, реальных и каждому из лагерников понятных мер к устранению замеченных недочетов (7560).
ПРИКАЗЫВАЮ:
ПО БЫТУ (7560).
1. При выборе места для лагерного пункта принимать во внимание следующие условия:
а) возможно близкое расстояние пункта от основного фронта производственных работ;
б) наиболее удобная и простая организация водоснабжения, дровоснабжения и незаболоченность местности;
в) наличие или возможность устройства удобных дорог для перевозки грузов (7560).
2. При развертывании лагерного пункта в первую очередь предусмотреть строительство (бараки, палатки, кухни, кипятильники, баня, прачешная, дезокамеры, амбулаторные и стационарные лечебные учреждения и т. д.) (7560).
3. До завоза основных людских контингентов в лагерный пункт заранее должно быть готово необходимое количество бараков или палаток, баня, дезокамеры, кухня, кипятильники, амбулаторные и стационарные лечебные учреждения и др. помещения, обеспечивающие нормальное размещение и быт лагерников (7560).
Начальникам лагерей заявку на рабочую силу подавать только при условии полного обеспечения всего необходимого для приема и размещения людей в новых пунктах работ (7560).
4. Обеспечить заранее организацию изоляционных пропускников для обеспечения правильной карантинизации, в соответствии с моим приказом № 045-35 г (7560).
Укомплектование медицинскими работниками производить одновременно с прибытием основных людских контингентов с таким расчетом, чтобы каждое подразделение лагеря было обеспечено медицинской помощью (7560).
5. Организация бань, прачешен и дезокамер должна обеспечить свободный пропуск всего населения лагпункта не менее 3 раз в месяц и резерв времени для внеочередных санитарных обработок (этапы, повторная обработка отдельных групп заключенных) (7560).
6. Кухни оборудовать достаточным количеством окошек, полностью обеспечивающих одновременную и нормальную раздачу пищи из всех окошек, не допуская создавания очередей и ожидания выдачи пищи (7560).
7. Обеспечить правильное распределение пищи, при котором ударники и производственные рабочие получали лучшую пищу, нежели плохо работающие, лодыри и отказчики (7560).
8. Организовать своевременную доставку и раздачу пищи непосредственно на производстве, в случае, если столовые находятся далеко от места работ (1-2 км) (7560).
9. Не допускать однообразия пищи, для чего использовать все имеющиеся продукты для приправы (лук, чеснок, перец и т. п.), а также разработать на декаду меню, с ежедневно меняющимися блюдами (7560).
10. Закладку и распределение пищи производить в присутствии дежурного по кухне (от лагерников), зав. кухней, представителя санчасти и представителя лагерной администрации, по назначению начальника лагпункта (7560).
11. Начальникам низовых лагподразделений и завхозам систематически лично проверять отдельные моменты питания, начиная от завоза продуктов и кончая выдачей пищи лагернику, особо тщательно проверяя следующие моменты:
а) правильно ли производится выписка продуктов из каптерки;
б) правильно ли производится на кухне подготовка продуктов к закладке в котел; размер порций;
в) соблюдается ли разработанное меню;
г) правила выдачи пищи, порядок выдачи хлеба и отпуск его полным весом (7560).
12. Бараки должны быть обеспечены необходимым инвентарем (кровати, скамейки, столы, умывальники, плевательницы и т. п.), причем ударникам отводить лучшие оборудованные и благоустроенные помещения (7560).
13. К баракам прикрепить постоянных дневальных, на ответственность которых возложить хранение всего имущества в бараке как лагерного, так и лагерников, чтобы последние могли быть абсолютно спокойны за свое имущество во время их пребывания на работе (7560).
За допущение малейшего воровства в бараках дневальные должны нести самые строгие взыскания, вплоть до предания суду (7560).
ПО РЕЖИМУ (7560).
14. Уполномоченным III отдела повести решительную и беспощадную борьбу с кражами, производя по каждому факту расследование и виновных в кражах немедленно изолируя в изолятор (7560).
15. Ввести порядок, при котором каждый ударник мог бы в определенный час после работы зайти к уполномоченному III отдела и рассказать ему о непорядках в лагерном быту и на производстве (7560).
Уполномоченные III отдела должны поставить себя таким образом, чтобы каждый честно работающий лагерник видел в нем защитника интересов производства, в первую очередь людей, наблюдающих и поддерживающих лагерный режим и защиту интересов ударников, когда они незаконно кем-либо ущемляются (7560).
16. Начальнику лагеря, начальнику III отдела и начальнику КВО надо самым строжайшим образом следить за тем, чтобы ни в коем случае не подвергались репрессиям те из заключенных, которые борются с непорядками, несправедливостью и злоупотреблениями администрации (7560).
17. Надо создать в лагерях такую обстановку, при которой заключенный ударник мог бы без боязни написать в Центр о творящихся в лагерях непорядках (7560).
18. Поставить на должную высоту ответы лагерной администрации на вопросы лагерников (в первую очередь Учетно-распределительный отдел, Финотдел, Культурно-воспитательный отдел, Снабжение), не допуская такого положения, при котором лагерники не получают ответа на свои элементарные запросы (7560).
19. Строго следить за своевременной доставкой лагерникам писем, посылок и денежных переводов (7560).
Безжалостно карать бездушное отношение к лагерникам в таком важном для них вопросе; следить, чтобы посылки, письма и деньги не пропадали (7560).
В том случае, когда лагерник переброшен из одного подразделения в другое, письма, деньги и посылки доставлять ему немедленно (7560).
20. Строго следить за своевременной отправкой мне и начальнику ГУЛАГ'а писем из ящиков для жалоб, выделенных моим приказом № 0072 1936 г., обеспечив наличие этих ящиков во всех без исключения лагерных подразделениях (7560).
21. Внести строжайший порядок, чтобы в изолятор лагерники могли быть посажены при надлежаще оформленном на этот счет постановлении, утвержденном установленным порядком (7560).
22. Борьба с отказчиками должна быть борьбой не только аппарата КВО, но, в первую очередь, и самих начальников лагерных подразделений и прорабов (7560).
23. Сурово карать всех за понуждение женщин к сожительству или за создание таких условий для женщин, при которых они попадают в зависимость от лагерной администрации (7560).
24. По прибытии в лагерь новых людей, - начальник лагподразделения, начальник КВО, начальник УРО обязаны немедленно провести беседу с вновь прибывшими и подробно разъяснить им задачи данного лагеря и все лагерные порядки, чтобы заключенный в течение нескольких дней мог быстро освоиться и понять, как ему надо работать и вести себя.. (7560).
* * *
Приказ тщательно изучить начальникам лагерей, их заместителям и помощникам, начальникам учетно-распределительного, культурно-воспитательного, снабжения, финансового, планового, производственного, охраны, санитарного отделов, начальникам всех лагерных подразделений (районов, отделений, пунктов, отрядов, колонн, фаланг), всем прорабам, завхозам, воспитателям и уполномоченным III отделений (7560).
Начальникам лагерей обеспечить, чтобы настоящий приказ был зачтен на общих собраниях всем лагерникам и пункт за пунктом разъяснен и разобран, с тем, чтобы через 2 месяца все без исключения лагерники знали содержание приказа (7560).
Такой же порядок ввести для лагерников прибывающих с новыми этапами, немедленно знакомя и разъясняя им подробно этот приказ (7560).
Начальнику ГУЛАГ'а НКВД - Комиссару государственной безопасности 3-го ранга тов. Берман с 1-го июля с. г. организовать и дослать бригады работников ГУЛАГ'а для проверки выполнения лагерями и их подразделениями настоящего приказа (7560).
В случае обнаружения указанными бригадами невыполнения приказа, виновные будут сниматься с работы (7560).
Настоящий приказ должен стать руководством для повседневной работы для каждого лагерного работника (7560).
Каждый начальник лагерного подразделения должен ежедневно вести учет, что им сделано по каждому пункту настоящего приказа и что необходимо еще сделать (7560).
Народный комиссар внутренних дел Союза ССР
Генеральный комиссар государственной безопасности
Г. ЯГОДА” (7560).

За рубежом:

2 апреля в 1936 году основана шведская авиастроительная компания «СААБ» («Svenska Aeroplan Aktiebolaget»).

2 апреля 1936 Саудовская Аравия и Ирак подписали открытый для арабских государств о сотрудничестве (4962).

Авиапромышленность:

3 апреля 1936 вышел приказ ЦАГИ N 73 об изготовлении и испытании турели на лл ТБ-3 (АНТ-6) РН (1077,132).

На 3 апреля 1936 г. на войсковых испытаниях в Монино уже находились 14 ТБ-ЗРН. В ходе испытаний определялся реальный расход горючего и масла, проводились учебные бомбометания различными боеприпасами. На самолетах этой модификации впервые успешно отбомбились с высоты 8000 м. 11 июня один самолет за 13,5 часов прошел по замкнутому маршруту 2870 км, по дороге сбросив на полигоне тонну бомб. Тем самым доказали практическую дальность машины и ее радиус действия, равный 1100 - 1200 км. Пятью днями позже ТБ-ЗРН взлетел в Щелково и сел в Евпатории, перед этим сбросив бомбы в море. На маршруте также проводили стрельбы, опробовав все пулеметы (24938).

Другие оборонные отрасли:

3 апреля 1936 г. проводились первые испытания стрельбой турбоподдона из 152-мм (6-дюймовой) пушки обр. 1904 г. 
В 1935 г. в АНИИ РККА под руководством П. В. Махневича были разработаны турбоподдоны для 152/95-мм комбинированных (подкалиберных) снарядов. Стрельба снарядами с турбоподдоном могла вестись как из обычных нарезных, так и из гладкоствольных орудий. Турбоподдон не имел медных или иных поясков, а вращение его «обеспечивалось действием струй, движущихся по канавкам, выфрезерованным на наружной поверхности поддона».[42]
Общий вес комбинированного снаряда чертежа 6433 составлял 20,9 кг, при этом вес активного снаряда — 10,14 кг, а турбоподдона — 10,75 кг.
Вес заряда составлял 7,5–8,4 кг, начальная скорость снаряда 702–754 м/с. Поддон придавал снарядам удовлетворительную скорость вращения. Разделение элементов снаряда происходило на дистанции 70 м от дульного среза, а средняя дистанция падения поддона составляла около 500 м.
Тем не менее АНИИ к середине 1936 г. признал работы по комбинированным снарядам с турбоподдонами бесперспективными и решил их прекратить.
К тому времени в АНИИ вовсю шли работы по так называемому «звездчатому» поддону для комбинированных снарядов, начатые аж в 1931 г. (12705).

3 апреля 1936 г. проводились первые испытания стрельбой турбоподдона из 152-мм (6-дюймовой) пушки обр. 1904 г. Вес заряда составлял 7,5—8,4 кг, начальная скорость снаряда 702—754 м/с. Поддон придавал снарядам удовлетворительную скорость вращения. Разделение элементов снаряда происходило на дистанции 70 м от дульного среза, а средняя дистанция падения поддона составляла около 500 м.
В 1935 г. в АНИИ РККА под руководством П.В. Махневича были разработаны турбоподдоны для 152/95-мм комбинированных (подкалиберных) снарядов. Стрельба снарядами с турбоподдоном могла вестись как из обычных нарезных, так и из гладкоствольных орудий. Турбоподдон не имел медных или иных поясков, а вращение его «обеспечивалось действием струй, движущихся по канавкам, выфрезерованным на наружной поверхности поддона». Общий вес комбинированного снаряда чертежа 6433 составлял 20,9 кг, при этом вес активного снаряда — 10,14 кг, а турбоподдона—10,75 кг.
Тем не менее АНИИ к середине 1936 г. признал работы по комбинированным снарядам с турбоподдонами бесперспективными и решил их прекратить. К тому времени в АНИИ вовсю шли работы по так называемому «звездчатому» поддону для комбинированных снарядов, начатые аж в 1931 г.
Орудия со звездчатыми поддонами имели небольшое число нарезов (обычно 3—4) большой глубины. Сечения поддонов снарядов повторяли сечение канала. Эти орудия формально можно отнести к орудиям с нарезными снарядами. Для начала АНИМИ решил испытать зубчатые поддоны на пушке малого калибра. В ствол штатной 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. был вставлен лейнер калибра 67/40 мм (по нарезам/по полям). Лейнер имел 3 нареза глубиной 13,5 мм. Вес активного снаряда 1,06 кг, вес поддона 0,6 кг. Работы по изготовлению лейнера начались в 1936 г, на заводе № 8 (в Подлипках). При испытаниях пушек с 67/40-мм лейнером была достигнута начальная скорость 1200 м/с при давлении 2800 кг/см2, дальность в ходе испытаний не определялась. Снаряды кувыркались в полете («имели неправильный полет»). По мнению комиссии, 40-мм активные снаряды не получали нужной скорости вращения из-за проворотов поддонов относительно снарядов.
Аналогичные опыты АНИМИ провел и со штатной 152-мм пушкой Бр-2, в которую была вставлена свободная труба калибра 162/100 мм (по нарезам/по полям). Труба была нарезана по системе ЦЕА на заводе «Баррикады». В ходе испытаний снарядом общим весом 22,21 кг и весом активного снаряда 16,84 кг была достигнута начальная скорость 1100 м/с при давлении 2800 кг/см2, дальность стрельбы не определялась, так как снаряды и тут кувыркались (15117).

3 апреля 1936 г. проводились первые испытания стрельбой турбоподдона из 152-мм (6-дюймовой) пушки обр. 1904 г. Вес заряда составлял 7,5–8,4 кг, начальная скорость снаряда 702–754 м/с. Поддон придавал снарядам удовлетворительную скорость вращения. Разделение элементов снаряда происходило на дистанции 70 м от дульного среза, а средняя дистанция падения поддона составляла около 500 м.
Турбоподдоны для 152/95-мм комбинированных (подкалиберных) снарядов были разработаны в 1935 г. в АНИИ РККА под руководством П.В. Махневича. Стрельба снарядами с турбоподдоном могла вестись как из обычных нарезных, так и из гладкоствольных орудий. Турбоподдон не имел медных или иных поясков, а вращение его «обеспечивалось действием струй, движущихся по канавкам, выфрезерованным на наружной поверхности поддона».
Общий вес комбинированного снаряда чертежа 6433 составлял 20,9 кг, при этом вес активного снаряда — 10,14 кг, а турбоподдона — 10,75 кг.
Тем не менее АНИИ к середине 1936 г. признал работы по комбинированным снарядам с турбоподдонами бесперспективными и решил их прекратить (25213).

Жизнь и внутренняя политика:

3 апреля 1936 состоялась премьера пьесы украинского писателя А. Корнейчука “Платон Кречет” (4962).

Внешняя политика:

Между 3 и 9 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38, 1936 г.
О приезде в СССР иностранных астрономических экспедиций для наблюдения солнечного затмения 
Установить для иностранных астрономических экспедиций, приезжающих для наблюдения солнечного затмения в СССР 50% скидки с существующих пассажирских ж. д. и водных тарифов (включая рейсы советских судов в иностранных водах) и установить для них стоимость содержания по Интуристу по 1 категории 5 долларов в день на человека, выделив для этого необходимую дотацию Интуристу (11652).

За рубежом:

3 апреля в 1936 году авиакомпания «Sabena» подписала контракт на покупку одного прототипа «R-35», с возможностью закупки еще пяти. «Renard» «R-35» представлял собой низкоплан, разработанный для большого количества двигателей разных мощностей. Фирма выбрала для прототипа 14-цилиндровый двигатель «Gnome-Rhone» «14K» мощностью 950 л.с. Однако фактически на прототип поставили 750 л.с «Gnome-Rhone» «9K», который производился «SABCA» для SM-73». Фюзеляж был цилиндрический в плане, с геромкабиной. Пасажировместимость самолета составляла 20 человек (15088).

3 апреля в 1936 году поднялся в воздух второй серийный экземпляр многоцелевой летающей лодки «Walrus» (К5773), разработанной «Supermarine», Великобритания. После пары испытательных полётов на этой машине заменили двигатель "Пегасус IIM2" на "Пегасус VI", выдававший на уровне моря на 125 л.с. больше. Впоследствии "шестерка" стала основным типом силовой установки для "Уолрэса" (15088).

3 апреля 1936 в Трентоне (США) казнен на электрическом стуле немец Бруно Хауптманн, при очень спорных обстоятельствах признанный виновным в убийстве малолетнего сына летчика Чарльза Линдберга (4962).

Другие оборонные отрасли:

4 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 96с. О подчинении завода «Парострой», Центрального технического бюро и опытного завода Главному управлению боеприпасов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 70) (15246).

4 апреля 1936 вышел приказ НКО № 046. О награждении помощника начальника инженерных войск МВО т. Галицкого золотыми часами за сконструирование противотанковой мины «МИГ» (15247).

За рубежом:

4 апреля 1936 итальянские самолеты сбросили горчичный газ и 73 тонны (66,2 тонны / метрические тонны) фугасных бомб на 20 000 эфиопских солдат, отступающих через равнину озера Ашанги, в результате чего погибли тысячи человек (20799).

Авиапромышленность:

5 апреля 1936 года закончились летные исследования самолета СБ-2ИС по определению поляры, которые проходили с 15 февраля 1936 (6717).
Отв. исполнители:
Инженер Волохов Ю.Д.
Цель исследования
Снятие поляры самолета СБ на планированиях и при работающем моторе.
Анализ и сравнение экспериментальных данных с аэродинамическим расчетом.
Заключение
Научно-исследовательскому отделению 1-го Отдела продолжить исследование летных данных самолета СБ и изыскание путей повышения их для чего:
Поляру самолета СБ снять из полетов с убранным шасси и при работающем моторе.
Произвести предварительные расчетные работы по определению повышения летных данных самолета СБ и технических условий переконструирования моторных коков (6717).

5 апреля 1936 вышел приказ НКО № 052. О запрещении отправки в мастерские для ремонта самолетов и моторов со снятым оборудованием и в грязном состоянии. О наложении взысканий на виновных в отправке в мастерские Военной школы морлетов самолетов с ободранным оборудованием (15247).

5 апреля 1936 года начальник ГУГВФ комкор Ткачев писал письмо № 0154/01к начальнику ГУАПа Кагановичу
4 июля 1935 года (№ 81сс) правительством был утвержден план опытного строительства гражданских самолетов на 1936 год. 9 октября 1935 года под этот план были специально отпущены ГУАПу из резервного фонда СНК 4500 тысяч рублей, в том числе на постройку машины СБ-39 (завод № 39) 1600 тысяч рублей.
При пересмотре плана опытного строительства, без моего ведома и согласия, эта машина, на которую были отпущены в прошлом году такие средства и срок окончания которой был установлен во II квартале 1936 года, была выброшена из плана опытного строительства и работы, как мне стало известно, приостановлены, после того, как на нее фактически израсходовано уже 500 тысяч рублей.
Считаю, что прекращение работ по опытному строительству пассажирского самолета СБ-39 уже при затрате таких средств, совершенно невозможно.
Прошу Вас немедленно дать распоряжение заводу № 39 о форсировании работ по самолету СБ-39 в гражданском варианте с тем, чтобы в этом же году получить опытный экземпляр и определить возможность серийного заказа на 1937 год (7727, 35).

5 апреля 1936 в Тушино состоялись испытания грузового мотопланера ЛЕМ-2 (ОКА-33) О.К.А. с разнесенным ВО на двух балках. С М-11 вез 1 т, а при 500 кг - взлетал (438,725).

5 апреля 1936 СНК поручил ЦАК Осоавиахима оформлять в стране и в ФАИ все рекорды (271,159).
По другим данным - ЦАК начал регистрацию рекордов 1 февраля 1936 (237,173).

5 апреля 1936 СНК установил порядок, при котором впредь будут признаваться только те мировые (абсолютные) и международные (по классу) рекорды, которые зафиксированы ЦАК и утверждены ФАИ (438,704).

5 апреля 1936 г. вышло постановление Совнаркома Союза ССР №645, устанавливающее новый порядок регистрации мировых и международных авиационных рекордов в Советском Союзе. СССР не входил в международную авиационную федерацию - ФАИ (Federation Aeronautique Internationale, FAI). Согласно уставу ФАИ общепризнанными мировыми рекордами являлись лишь рекорды, зарегистрированные национальными аэроклубами - членами ФАИ с соблюдением всех установленных на этот счет условий. Таким образом, для того, чтобы заявить о достижении любого авиационного рекорда Советскому Союзу требовалось не просто вступить в ряды ФАИ, но прежде организовать свой национальный аэроклуб. Такая организация, получившая наименование Центрального аэроклуба (ЦАК) СССР была создана в марте 1935 г. с базированием на аэродроме в Тушино, ее начальником и главным спортивным комиссаром был назначен комбриг Макс Дейч (11941).

5 апреля 1936 года вышло постановление СНК СССР за № 645, которое определяло порядок регистрации авиационных рекордов. В нем говорилось:
«1. Установить порядок, при котором впредь будут признаваться только те мировые (абсолютные) и международные (по классу) авиационные рекорды, которые зарегистрированы Центральным Аэроклубом и утверждены Международной Авиационной Федерацией (ФАИ).
2. Обязать все учреждения и организации Союза ССР, культивирующие авиационный спорт и летное дело, ставить в известность Центральный Аэроклуб имени т. Косарева о подготовляемых рекордах не позднее, чем за один месяц до их постановки с тем, чтобы Центральный Аэроклуб мог командировать на место своих представителей (спортивных комиссаров) и сделать своевременную (по статуту) заявку в Международную Авиационную Федерацию (ФАИ)» (21249).

Другие оборонные отрасли:

5 апреля 1936 вышел приказ НКО № 054. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний 37‑мм вкладного ствола к 76‑мм танковой пушке Т‑28 (15247).

5 апреля 1936 вышел приказ НКО № 048. О проведении войсковых испытаний 76‑мм дивизионной пушки Ф‑22 комиссией т. Роговского (15247).

5 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑78с «О закупке образцов новейших моделей гирокомпасов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 361) (15460).

Авиапромышленность:

6 апреля 1936 состоялся старт ракеты АвиаВНИТО А.И.Полярного со спирто-кислородным ЖРД-12к (1136,45) - была заметка в Правде (1232).

6 апреля в 1936 году под Москвой осуществлен пуск первой советской экспериментальной стратосферной ракеты «Авианито». Ракета поднялась на высоту около 500 метров и успешно опустилась на Землю на парашюте (15091) (15091).

6 апреля 1936 года состоялся первый пуск «Авиавнито», второй - 15 августа 1937 года.
Тихонравов доработал ракету «Авиавнито» по собственной инициативе и при поддержке общества «Авиавнито». Доработка привела к увеличению веса. Двигатель ОРМ-50 Глушко уже не подходил, и Душкин создал более мощный двигатель 12К тягой 300 килограммов. Работавший на этиловом спирте и жидком кислороде, он был самым мощным двигателем своего времени.
Испытаниями, на которых была достигнута высота полета 3000 метров, руководили Тихонравов и Душкин (23510).

Авиапромышленность:

В начале апреля 1936 г. зафиксировали следующие результаты для «цепочки» в составе буксировщика ТБ-1, промежуточного звена Г-14 и замыкающего Г-9.: ТБ-1 летел на высоте 5000 м, Г-14 на 6000 м, а замыкающий Г-9 на 7000 м.
Дальнейшие опыты было решено прекратить, так как высотные полеты в негерметичной планерной кабине оказались далеко не комфортными для пилотов. По предложению конструктора А.Я.Щербакова Г-14 для высотных полетов оборудовали гермокабиной, способной в значительной степени облегчить работу летчика в разреженной атмосфере.
«Кабина» представляла собой эластичный кокон, выклеенный из прорезиненного перкаля по форме фигуры сидящего летчика. Сверху она закрывалась металлическим колпаком с иллюминаторами. Приборный щиток пилота находился вне кабины, в носовой части фюзеляжа.
Не известно доподлинно, являлся ли «высотный» Г-14 вновь построенным аппаратом, или его переделали из планера, входящего в состав «цепочки».
Кроме построенных образцов, в планах Грибовского имелся проект превращения Г-14 в мотопланер, в котором маломощный двигатель предполагалось разместить на пилоне над фюзеляжем.
Рассматривался Г-14 и в качестве ракетоплана для испытаний в воздухе жидкостного ракетного двигателя РДА-1-150 конструкции Л.С.Душкина и В.А.Штоколова (этот ЖРД испытали на ракетоплане РП-318, переоборудованном из планера СК-9 С.П.Королева).
	Модификация
	  Г-14

	Размах крыла, м
	  15.00

	Длина, м
	  7.80

	Высота, м
	  1.35

	Площадь крыла, м
	  18.00

	Масса, кг
	 

	  пустого снаряженного
	  261

	  максимальная взлетная
	 

	Макс.аэродинамическое качество
	  15

	Минимальная скорость снижения, м/с
	  1.06

	Экипаж
	  2


(12682).

Другие оборонные отрасли:

7 апреля 1936 вышел приказ НКО № 049. О награждении инженера т. Дмитриева Г. А. легковой автомашиной за конструирование и техническое оформление полузаводской сушильной установки (15247).

7 апреля 1936 г. лидер торпедных катеров Г-6 первый раз вышел в море на заводские ходовые испытания, продолжавшиеся до конца года. Их результаты позволили А.Н. Туполеву доложить о надежной работе энергетической установки и заявить, что «при водоизмещении в 70 т скорость в 50 узлов вполне реальна».
Заводские испытания Г-6 завершились 9 июля 1937 года, после чего начались государственные. Приемная комиссия была сформирована на основе приказа наморси от 19 июля 1937 года, и к началу сентября ее члены собрались в Севастополе. Вероятно, на ходе испытаний отразились пришедшиеся на октябрь 1937-го аресты А.Н. Туполева и Н.С. Некрасова и последовавшие вслед за этим проблемы 8 апреля 1936 г. приказом ГУАП от директора завода № 18 В Н Чернышева потребовали к 12 апреля закончить доводку эталонного бомбардировщика ДБ-1 № 183, устранить на нем выявленные дефекты и предъявить военной приемке для испытаний. К 1 мая ему предписывалось выставить еще пять машин, выполненных по образцу самолета № 183. В течение II и III кварталов от завода требовали завершить остальные 20 экземпляров программы 1936 г. (24946).

Жизнь и внутренняя политика:

7 апреля 1936 г. Утверждено положение “О Государственном пожарном надзоре СССР” (10303).

За рубежом:

7 апреля в 1936 году ВМФ Франции подписали контракт на постройку трёх разведывательных летающих лодок под обозначением «Late 523». Эта модификация сохраняла фюзеляж, крыло и хвостовое оперение гражданского «Late 521». Количество элеронов сократили с шести до четырёх, объем бензобаков в "жабрах" уменьшили до 21170 л, а двигатели «12Nbr» сменили на «12Y27» по 900 л.с. Ступенчатые очертания верха носовой части лодки «Late 521» изменились полностью. В самом носу разместили остекленную кабину штурмана-бомбардира. Предусмотрели бомбовое вооружение. Шесть бомб "тип К" по 200 кг и четыре бомбы " тип L" по 410 кг подвешивались на балках, расположенных на фюзеляже перед и за "жабрами". Две бомбы по 500 кг располагались на бомбодержателях, прикрепленных к подкосам крыла. Сверху на фюзеляж установили турель "Бланше-Пилэн" под 25-мм пушку AN (разработанную специалистами артиллерийской службы флота) Четыре 7,5-мм пулемёта "Дарн" должны были стрелять через боковые люки (15092).

7 апреля 1936 Douglas DC-2 в ходе трансконтинентального рейса Western Airways Flight 1, A, врезается в Чит горы близ Юнионтауна, штат Пенсильвания, на подходе к Allegheny County Airport, в Питтсбурге , штат Пенсильвания. Погибли 12 из 14 человек на борту (20799).

Авиапромышленность:

8 апреля 1936 года при вторичном предъявлении макет ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН был утвержден.
Заводские испытания, считая с момента первого вылета, начаты 25 декабря 1936 года. Первый этап заводских испытаний окончен 20 марта 1937 года.
Сдан на госиспытания первый экземпляр – 20 марта 1937 года. 10 августа 1937 года. Госиспытания (1-й этап) закончены 28 октября 1937 года.
В своем заключении ВВС считало необходимым, не ожидая окончания полных госиспытаний начать постройку опытной серии и пять самолетов.
С 27 января 1938 года по 14 февраля 1938 года проходил испытания в зимних условиях с неубирающимися лыжами.
Вторичные госиспытания первого экземпляра на колесах начаты в Евпатории – 6 марта 1938 года и окончены 30 апреля 1938 года.
ВВС, отмечая высокие летно-тактические качества самолета настаивало на немедленном внедрении в массовую серийную постройку в 1938 году.
С 28 июля 1938 года по 28 декабря 1938 года проходил госиспытания 2-й экземпляр самолета.
Еще раз подтверждая высокие летно-тактические качества самолета ВВС считал возможным принять самолет на вооружение ВВС, а 2-й экземпляр – допустить в качестве эталона для постройки серии.
С 19 марта 1939 года по 26 марта 1939 года самолет проходил госиспытания с десантно-транспортной кабиной. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

8 апреля 1936 вышел приказ ГУАП N 035 (2191,42), обязующий завод N18 выпустить 20 РД и организовать серийное производство ДБ-2. К.А.К должен был возглавить единый Опытный отдел с КБ по опытному и серийному самолетостроению, подчиненный Чернышеву - директору. Поручить делать чертежи ДБ-2 все согласовывая с представителем ЦАГИ и Н.А.Фоминым. К.А.Калинин обиделся и отказался (70,253).
"Для выполнения правительственного задания по серийному производству самолетов РД и ДБ-2 на заводе 18 директору завода Черникову:
1. К 12 апреля с.г. закончить доводки эталонного самолета N 183, устранив дефекты и предъявить военному представителю на испытания.
2. К 1 мая с.г. закончить доводку и предъявить на заводские испытания 5 самолетов РД по эталонному самолету N 183.
В течение 2 и 3 кв. с.г. закончить производством остальные 20 самолетов программы 1936.
3. Организовать производство головного самолета ДБ-2 2М-85, проверив на нем доработанность чертежей..., чтобы 1 июля с.г. самолет предъявить на заводские испытания." (2191,42).
Завод N 18 тормозил не только машины К.А.К., но и ДБ-3 С.В.И. и предпочитал машины А.Н.Т.

8 апреля 1936 вышел приказ ГУАП N 035:
"Для выполнения правительственного задания по серийному производству самолетов РД и ДБ-2 на заводе 18 директору завода Чернышеву:
1. К 12 апреля с.г. закончить доводки эталонного самолета N 183, устранив дефекты и предъявить военному представителю на испытания.
2. К 1 мая с.г. закончить доводку и предъявить на заводские испытания 5 самолетов РД по эталонному самолету N 183.
В течение 2 и 3 кварталов с.г. закончить производством остальные 20 самолетов программы 1936, представив ГУАП план производства и выпуск этих самолетов.
3. Организовать производство 1-го головного ДБ-2 2М-85, проверив на нем доработанность чертежей, приспособлений и методов производства с тем, чтобы к 1 июля с.г. самолет предъявить на заводские испытания.
4. Для обеспечения выпуска головного ДБ-2 и подготовки серийного производства ДБ-2 по заказы 1936 и подготовки массового производства на 1937 приказываю на заводе 18 создать под руководством К.А.К. единый опытный отдел и КБ по опытному и серийному производству." б/п (2179,52).

8 апреля 1936 г. приказом ГУАП от директора завода № 18 В Н Чернышева потребовали к 12 апреля закончить доводку эталонного бомбардировщика ДБ-1 № 183, устранить на нем выявленные дефекты и предъявить военной приемке для испытаний. К 1 мая ему предписывалось выставить еще пять машин, выполненных по образцу самолета № 183. В течение II и III кварталов от завода требовали завершить остальные 20 экземпляров программы 1936 г. (24946).

8 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑86сс «О покупке лицензии и технической помощи на американские и английские самолеты». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 376‑377) (15460).

8 апреля 1936 вышло постановление СТО N 80сс "О пролонгации ссуд заводам ГУАПа" (2324,10).

8 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑80с «О пролонгации ссуд заводам ГУАПа». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 365) (15460).

Другие оборонные отрасли:

8 апреля 1936 И.В. Сталин в одном из писем главе НКТП С. Орджоникидзе требовал "зверски нажимать на…качество продукции". Впрочем, помимо брака, между военными и военной промышленностью неурегулированной долгое время была еще одна тяжба. Она была связана с завышением предприятиями цен на свою продукцию. К примеру, было установлено, что Николаевские судостроительные заводы им. Марти и завод № 61 завышали цены на 1 малую подводную лодку на 500 – 700 тыс. рублей. Вплоть до начала дробления НКТП на ряд более мелких наркоматов, а также до вала репрессий в промышленности и армии в 1937-1938 годах, все эти проблемы были нерешенными. Несмотря на ряд постановлений СТО. Существенно улучшить ситуацию удалось лишь с соблюдением норм секретности. В 1933 году проверки чекистов вскрыли факты передачи данных о суточном выпуске продукции, которые по городским телефонным сетям передавали сотрудники ряда авиазаводов, а также случаи выноса рабочих тетрадей и блокнотов с предприятий. Чистки во второй половине 30-х годов несколько снизили количество таких зафиксированных нарушений. ГА РФ. Ф. 8418. Оп.8. Д.175. Л. 36 - 40 (11582).

8 апреля 1936 г. И. В. Сталин писал С. Орджоникидзе: «Привет! Как твое здоровье? Как Зина? Письмо получил. Серебровский плачет без основания. Одна только Колыма взяла себе план добычи золота в 14 тыс. килограммов, а он боится увеличить свой план в сравнении с прошлым годом на 15‑20%. Как ему не стыдно! С военной промышленностью все еще скрипит дело. Надо зверски нажимать на авиацию, артиллерию, на качество (качество!) продукции. Как Ежов, здоров, поправляется? Мы все здесь здоровы, живем, хлеб жуем. Жму руку. И. Сталин». (РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11. Д. 779. Л. 94) (15389).

8 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑82с «О беспроектном финансировании заводов Главвоенпрома НКТП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 368‑369) (15460).

8 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 102с. О форсировании производства коленчатых валов на заводах № 92 и Уралмаш. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 369‑371) (15246).

Внешняя политика:

8 апреля 1936 был подписан советско-монгольский договор о взаимопомощи (3907,197).

За рубежом:

8 апреля 1936 г. с аэродрома завода BFW в Аугсбурге третий опытный самолет Bf 109V3 совершил первый полет и приступил к выполнению программы заводских испытаний. В это время самолет окрашен не был.
В ходе испытаний на самолете проходила отработка установка в развале цилиндров двигателя Jumo 210 пулемета MG 17 и пушки Рейнметалл-Борзиг (Эрликон) MG FF (20 мм) для стрельбы через полый вал воздушного винта. Для этого установлены крепления, патронные ящики, механизмы спуска и перезарядки, рукава подвода ленты и отвода стреляных гильз и звеньев ленты, а также был снят носок кока винта. В таком виде известен снимок самолета, но не известно достоверно, проводились ли стрельбы из моторной установки в полете – известно лишь о решении отложить испытания такого вооружения до окончания программы снятия летных данных (25620).

Авиапромышленность:

9 апреля 1936 года в 56 ИАБ (командир-комиссар комбриг Король) поступили И-16 с М-25 продукции завода № 21, с проведением войсковых испытаний, назначенных приказом наркома.
14 мая 1936 года приступили к проведению испытаний.
………………………….(7826).

9 апреля 1936 года начальник УМТС ВВС РККА комбриг Базенков представил:
Перечень не выполненных промышленностью НКТП решений по постановлению СТО от 8 января 1936 года № ОК-3сс и приказу НКТП от 26 декабря 1935 года № 202сс
	Наименование раздела, параграфа, пункта Постановления СТО № ОК-3сс и приказа НКТП № 202сс с кратким изложением содержания
	Замечания

	Постановление СТО № ОК-3сс
	

	Раздел II. О выполнении плана 1935 года.
	

	п. 3. ГУАП должен самолет ДБА-4М34РН предъявить на госиспытания в январе 1936 года.
	Самолет предъявлен УВВС только в марте.

	п. 5. ГУАПу окончить постройку, приступить к заводским испытаниям самолетов “СБ” и сдать к 15 февраля 1936 года на войсковые испытания – 5 штук и к 15 марта 1936 года следующие 5 штук.
	Первые 2 самолета сданы только 14 марта. Всего сдано на войсковые испытания 8 штук. Не закончены и не сданы 2 штуки.

	Приказ НКТП № 202сс
	

	Раздел I. Об устранении дефектов в самолетах и моторах.
	

	п. 5. Директору завода № 1 Беленковичу к 1 февраля 1936 года на всех выпущенных самолетах “ССС” устранить дефекты (перечисляются), а также выявленные в эксплуатации и процессе войсковых испытаний.
	Не выполнено.

	п. 6. Директору завода № 22 Марголину:
а) закончить ремонт 40 самолетов ТБ3-М34Р к 15 января 1936 года и установить на всех этих самолетах баллонные костыльные колеса, винты с уширенной ступицей и красномедные радиаторы не позднее 1 февраля 1936 года;
б) на всех самолетах ТБ3-М34РН устранить все дефекты, выявленные на госиспытаниях.
	Не выполнено.

	п. 9. Заместителю начальника ГУАПа Туполеву в 5-ти дневный срок установить необходимые исправления в самолетах ТБ3-РБ и РН и принять все меры к срочному устранению всех дефектов в этих самолетах.
	Не выполнено.

	п. 11. Начальнику ГУАПа провести все необходимые мероприятия по всем самолетам с мотором М-34РН и М-34Н (до отправки в части), обеспечивающие нормальную работу моторов в зимних условиях (конденсат).
	Не выполнено.

	п. 13. Директору завода № 24 Марьямову:
	

	б) Провести испытания как на станке, так и на самолете на бедных смесях с расчетом, чтобы не позднее 1 февраля 1936 года дать инструкцию частям о работе на бедных смесях для увеличения радиуса действия самолета ТБ3 с М-34РН.
	Испытания проведены только на станке. На самолет – нет, в связи с чем до сих пор инструкция частям не дана.

	г) Не позднее 1 марта 1936 года предъявить на госиспытание форсированный мотор М-34 с карбюратором внутри “V” с новым нагнетателем и регулятором давления.
	Не выполнено.

	п. 14. Директору завода № 26 Королеву провести испытания и исследования обедненных смесей на моторе М-100 до 240-250 гр./л.с. на эксплуатационной мощности, закончив их к 1 февраля 1936 года.
	 Не закончено.

	Раздел IV. Карбюраторы.
	

	п. 28. Начальнику ГУАП обеспечить своевременное проведение моторных и летных испытаний, как новых карбюраторов, так по доводке серийных.
	Не испытаны:
К-100
К-25-4Д
К-25 (Солекс)

	п. 35. Запуск карбюраторов в серию производить лишь по специальным письменным разрешениям начальника ГУАПа. При этом должна быть установлена полная проверенность образца, выверенность технологии и т.д.
	Не выполняется и в частности К-25-4Д запускается в серию до госиспытаний.

	п. 37. Директору завода № 33 Юдину не позже 1 января 1936 года ликвидировать явления заедания жиклеров и других деталей по резьбам, для чего …
	До сих пор не установлена причина заедания по резьбам.

	Раздел V. Радиаторы.
	

	п. 42. ГУАПу не позже 15 января 1936 года решить вопрос о целесообразности оставления производства водомасляных радиаторов и замене их воздушно-масляными, доложив НКТП свои предложения.
	Вопрос о целесообразности замены на воздушно-масляные радиаторы не решен. Проводится только испытание образца в ЦАГИ, на заводах №№ 39 и 1.

	п. 45. Директору завода им. Орджоникидзе и директору завода № 34 в двухмесячный срок провести полный капитальный ремонт помещений, занятых производством радиаторных трубок и радиаторов и обеспечить особую чистоту в производстве.
	Капитальный ремонт помещения, где изготавливаются трубки и радиаторы не произведен. Новый радиаторный корпус может быть готов к 1 июня 1936 года.

	Раздел VI. Тормозные колеса.
	

	п. 48. ГУАПу и директору завода № 120:
	

	а) Организовать заводскую мех. лабораторию и рентгеновский кабинет.
	Не сделано.

	в) Организовать лабораторию для динамического (типа “Бендикс”) и статического испытания колес.
	Не организована.

	д) Перейти от ручной клепки колес к гидравлической и усилить кузнечно-штамповочное оборудование для горячей штамповки.
	Не осуществлено.

	п. 57. Заводу № 120 не позже I квартала 1936 года совместно с НИИ и ЦАГИ составить инструкцию по монтажу, хранению и эксплуатации тормозных устройств.
	Инструкция не составлена.

	Обеспечить каждое тормозное приспособление своим описанием.
	Не выполнено.

	п. 58. Начальнику ГУАПа и директору завода № 120 разработать календарный план на 1936 год по расширению применения электрона в производстве тормозных колес и …
	Плана нет и ничего не сделано.

	Раздел VII. Резиновые изделия.
	

	п. 62. Главрезине не позднее 1 января 1936 года утвердить всю рецептуру резиновых смесей в сторону придания изделиям большей морозостойкости, маслоупорности и улучшения старения.
	Морозостойкая смесь на покрышки не освоена.

	п. 69. Начальнику Главрезины и директору завода “Каучук” улучшить качество камерных тормозов (тормозные колеса), для чего перейти на изготовление камер без поперечного стыка, дающего утолщение.
	Полученная от завода “Каучук” форма оказалась негодной на производстве, в связи с чем завод не перешел на изготовление камер без стыка.

	п. 70. Начальнику Главрезины обеспечить:
	

	а) Уменьшение веса авиапневматики следующих размеров и в сроки:
900х200 – с 1 января 1936 года
1350х300 – с 1 февраля 1936 года
2000х450 – с 1 марта 1936 года
900х300 – с 1 апреля 1936 года
	Веса не уменьшены. Изготовлены только опытные образцы 200х350 и 900х300, но испытаний еще не прошли.

	б) Ввести рисунчатый протектор для покрышек авиаколес для размеров от 700 до 900 включительно.
	Не сделано.

	в) Ускорить выпуск новых опытных типов тормозных и хвостовых пневматиков-полубаллонов для скорейшего внедрения их в эксплуатацию, в первую очередь с 1 февраля 1936 года, следующих размеров …
	Не изготовлены новые опытные образцы следующих размеров:
1000х350
1600х500
1800х700

	г) В месячный срок разработать необходимые мероприятия и организовать производство всех вентилей для камер, для всех размеров тормозов и хвостовых колес …
	Производство вентилей не организовано.

	Раздел Х. Краски, лаки и клей.
	

	п. 83. Начальнику Главхимпрома с ГУАПом и Главоргхимпромом в месячный срок утвердить техусловия и программу подачи фтористого натра заводу № 36.
	Не выполнено.

	п. 86. Начальнику ГУАПа и директору ВИАМа разработать новую рецептуру лаков и красок, исходя из лучшей заграничной техники и представить мне на утверждение не позднее 1 марта 1936 года.
	Не выполнено за исключением первого покрытия марки АNН, в котором старый растворитель амилацетон заменили на этилацетон. Это мероприятие не вносит улучшения, но зато на 20% дороже старого состава.

	п. 87. Начальнику Главхимпрома, начальнику Порохового треста и начальнику ГУАПа в месячный срок разработать техусловия по вязкости колоксилина, представив на утверждение не позднее 1 января 1936 года с тем, чтобы в 1936 году обеспечить подачу заводу № 36 колоксилина по новым техусловиям.
	Техусловия на вязкость колоксилина ВИАМом разработаны, но завод им. Косякова не может освоить в производстве, так как для этого требуется реконструкция. Сейчас завод № 36 пользуется импортными.

	п. 91. … Начальнику ИНО Биренцвейгу обеспечить поставку из-за границы для заводов № 36 и “Красная Пресня” 9-ти центрифуг в начале 1936 года.
	На заводе № 36 центрифуг нет.

	Раздел XI. Стекло, зеркала, триплекс и целлулоид.
	

	п. 101. Начальнику Главхимпрома обеспечить поставку авиапромышленности безосколочного листового стекла всех толщин, исходя из следующих требований: прозрачность не менее 90%, морозостойкость не менее 70 градусов С и т.д.
	Не сделано.

	Раздел XII. Электроарматура и электрооборудование.
	

	п. 103. Директору Электрозавода:
	

	к) Не позже 1 апреля разработать и представить на утверждение переключатель рабочих магнето комбинированных в один блок с аварийным контактом для 2, 3, 4, моторной машины по лучшим заграничным образцам.
	Еще не проходил лабораторных испытаний на заводе.

	л) Применять текстилитовые шестерни с тем, чтобы образцы новой конструкции были испытаны не позже 1 февраля 1936 года.
	Не выполнено, так как только теперь проходит испытание на заводе № 24.

	п. 104. Начальнику ГУАПа и директорам авиамоторных заводов придерживаться строго стандартов на изготовление посадочных мест магнето, чтобы избегать пригонки магнето, изготовляемых по стандарту.
	Заводом № 24 не выполняется.

	п. 106. Директору Электрозавода обеспечить не позже 1 февраля 1936 года выпуск опытной партии нового типа свечей, обеспечивающих работу мотора с наддувом до 2 атм. при степени сжатия 6 и при оборотах мотора до 2500 на работе бензина с этиловой жидкостью.
	Не выполнено. Опытная партия свечей нового типа не выпущена. При форсированных методах испытываются свечи “МГ”.

	п. 109. Директору завода “Электросвет”:
	

	а) Внедрить в серийное производство сигнальные лампы с 1 марта 1936 года.
	Изготовление серии начнется только с 1 мая 1936 года.

	б) Внедрить в серийное производство АСП-95 на 12-24 вольт с новой ручкой с 1 марта 1936 года.
	Изготовление серии начнется только с 1 мая 1936 года.

	г) Внедрить новые образцы переносной лампы с 1 апреля 1936 года.
	Выпуск серии только с 1 мая 1936 года.

	ж) Выпустить и организовать серийное производство аэронавигационных огней, представив опытные образцы на утверждение к 1 марта 1936 года.
	Не выполнено из-за отсутствия стекла.

	п. 114. Начальнику Главнемета обеспечить завод АТЭ различными сортами слюды.
	Флагопит – твердая звенящая “циганка” не подается заводу АТЭ совершенно, в результате чего создалось катастрофическое положение.

	п. 116. Кольчугинскому заводу поставлять заводу АТЭ монель-металл ленточный с началом поставки с 1 февраля 1936 года.
	Монель-металл заводу АТЭ не подается.

	п. 117. Для улучшения качества щеки бегунов авиамагнето заводу “Каучук” освоить в 1936 году лакировку твердой резины аналогично имеющимся американским образцам с тем, чтобы с 1 апреля 1935 года поставлять резину твердую исключительно в лакированном виде.
	Произведенная лакировка образца неудовлетворительная.

	п. 119. Любчанскому заводу не позже 1 февраля 1936 года изготовить заготовки для текстилитовых бесшумных шестерен к авиамагнето в соответствии с чертежами и требованиями завода АТЭ.
	Не выполнено, так как испытание магнето с текстилитовыми шестернями не закончено.

	п. 122. Заводу “Изолит” улучшить с 1 января 1936 года поверхность кокильного литья для авиамагнето в соответствии с имеющимися импортными образцами.
	Не выполнено. Никаких улучшений нет.

	п. 131. Управляющему ВООМП организовать на Изюмском стекольном заводе производство прессованных стекол для аэронавигационных огней и фильтров дневного и красного стекла с поставкой этих стекол с 1 марта 1936 года.
	Поставка не производится.

	п. 134. Главметизу разместить на своих заводах производство эмалированной осветительной арматуры в обмен производственного задания заводу “Электросвет” по 1936 г., а заводу “Электросвет” передать Главметизу освобождающееся оборудование эмалировочного цеха.
	Не выполнено.

	п. 135. Начальнику Главэспрома увеличить задание заводу им. Орджоникидзе на 1936 год по плавким вставкам, исходя из полного удовлетворения потребности ГУАПа и УВВС РККА.
	Не выполнено.

	Раздел XIII. Авиационные приборы.
	

	п. 138. Управляющему ВОТИ Немову:
	

	е) С февраля 1936 года начать серийный авпуск компасов КИ-6.
	Серийный выпуск не начат. Изготовлено в марте только несколько штук.

	з) В первом квартале 1936 года начать серийное производство по авиагоризонту для истребителей.
	Не выполнено.

	л) С первого квартала 1936 года организовать выпуск бензиномеров для самолетов тяжелого типа по имеющейся конструкции ЦАГИ.
	Не выполнено.

	о) … со второго квартала 1936 года обеспечить выпуск дистанционных электротермометров воды, масла и воздуха (карбюраторных) по образцу фирмы Вестон.
	Медленное развертывание подготовки угрожает срыву запуска во втором квартале.

	п) Со второго квартала 1936 года организовать серийное производство дистанционных аэротермометров на температуру +(-) 50 градусов …
	Подготовка угрожает срыву. Можно ожидать только образцов.

	с) В 1936 году обеспечить выпуск автопилотов в количестве 400 штук, из них 200 штук типа “Сперри” стандартных и 200 штук АВП-10 ВОТИ (150 штук с компрессорами и 50 штук с ветрянкой).
	Автопилоты “Сперри” ГУАПом заказаны только 20 штук и завод Авиаприбор остается недогруженным.

	т) В течение 1936 года конструктивно разработать по заграничным образцам и выпустить самопишущие приборы, необходимые для испытания самолетов: барографы 18 км, термографы до 60 градусов, самопишущие указатели скорости и т.д. …
	По термографам работа еще не начата несмотря на конец первого квартала. По барографам работа хотя и начата, но нет никаких положительных результатов. Испытание на заводе обоих приборов на Т= -60 градусов С ВОТИ не обеспечило.

	п. 139. Управляющему ВООМП:
	

	б) В начале второго квартала выпустить образцы октана и в третьем квартале приступить к их серийному выпуску.
	Из-за медленной работы, образцов октана можно ожидать только в третьем квартале.

	п. 140. Главэспром – Лютову:
	

	б) С первого квартала 1936 года организовать серийное производство электробензиномеров по образцам завода “Электроприбор”.
	Не выполнено.

	в) Обязать “Электроприбор” разработать и поставить с 1 мая 1936 года на серийное производство электротахометров переменного тока по требованиям
	Ввиду не развернутости подготовки очевиден срыв начала серийного выпуска с 1 мая.

	п. 141. Начальнику ГУАПа:
	

	б) С первого квартала 1936 года на заводе № 20, выпускающем шестеренчатые помпы организовать производство вакуумных помп.
	Не выполнено.

	п. 142. Начальнику ГВМУ Павлуновскому:
	

	а) С 1 января 1936 года поставить производство компрессоров для автопилотов на заводе “Красный Октябрь” по техусловиям завода “Метрон”.
	От производства компрессоров завод “Красный Октябрь” отказался и никакой базы для производства компрессоров нет.

	п. 144. Главоргхимпрому – Хвостовскому:
	

	а) Поставить производство хлорметила с 1 января 1936 года.
	Не выполнено. Только начинают в опытном порядке.

	п. 146. Начальнику Главцветметобработки Акивису:
	

	б) До второго квартала 1936 года оплетку для трубопроводов аэротермометров и манометров производить из красной меди, а со второго квартала из аллюминия.
	По переходу на алюминий ничего не сделано.


(3574,218-222)

9 апреля 1936 г. в РНИИ НКТП состоялось совещание по работам над реактивными авиабомбами, на котором присутствовали начальник 2 отдела УВ ВВС РККА интендант 1 ранга М.М.Зандер, военный представитель Артуправления РККА военинженер 3 ранга Меркулов, заместитель директора РНИИ Г.Э.Лангемак и начальник 1 отдела РНИИ К.К.Глухарев. Заслушав доклад о состоянии работ по объектам разработки РНИИ для УВС РККА согласно договору, постановили: РС-82 валового производства 1935г. модели 2-01171 произвести в мае сего года и отстрелять на Софринском полигоне «по местности и на рассеивание разрывов» с целью проверки результатов испытаний этих снарядов на НИАП. Для этого УВС РККА подает на Софринский полигон до 5 мая 1936 г. 350 штук РС-82 в боевом снаряжании, 350 штук ТМ-4 и перебрасывает с НИАП на склад №36 для РНИИ пусковой станок. РНИИ обеспечивает эти испытания порохом. Испытания на рассеивание разрывов произвести на дистанции 1000, 1500, 2000, 2500 и 3000 м. Испытания «на меткость по местности» произвести на дистанции 1000, 2000, 3000 и 5000 м. РС-132 валового производства 1935 г. модели 2-01172 требовалось в июне сего года на Софринском полигоне отстрелять «по местности и на рассеивание разрывов». Для этого УВС РККА подает на Софрин-ский полигон в срок до 1 июня 1936 г. 350 штук РС-82 в боевом снаряжа-Нии, 350 штук ТМ-4 и порох, имеющийся для этих снарядов на НИАП. Кроме того, перебрасывает с НИАП на склад №36 для РНИИ пусковой станок. Программы этих испытаний составляют в РНИИ и утверждают в УВС РККА, (этот абзац в документе перечеркнут) (11402).

9 апреля 1936 г. в РНИИ состоялось совещание по отработке реактивных авиабомб. На нем присутствовали начальник 2 отдела УВ ВВС РККА интендант 1 ранта М.М.Зандер, военпред АУ РККАвоенинженер 3 ранга Меркулов, заместитель директора РНИИ Г.Э.Лангемаки начальник 1 отдела РНИИ К.К.Глухарев. Заслушан доклад о состоянии работ по разработкам РНИИ для УВС РККА, постановили «для изучения меткости РС-132 при использовании их как реактивных фугасных бомб испытания произвести на полигоне в Оренбурге». К 15 мая 1936г. по чертежам РНИИ требовалось изготовить в НИИ ВВС РККА 300 комплектов крестовин для крепления трубок и столько же бугелей для подвески боеприпасов в замки бомбодержателей. К 1 июня 1936 г. бригады испытателей РНИИ должны были прибыть на Оренбургский полигон «для постановки крестовин и бугелей на РС-132 и для руководства снаряжанисм порохом двигателей этих снарядов».
УВС РККА должно было подать на Оренбургский полигон 300 штук РС-132 с БЧ, залитыми тротилом, и 300 взрывателей АГМ-1 к ним вместе с порохом РНИИ. Программу испытаний требовалось составить в РНИИ и утвердить в УВС РККА.
Между тем обстоятельства не позволили провести испытания под Оренбургом, а готовые боеприпасы поступили в «Евпаторийскую экспедицию 1937 г.». Причиной этого послужил не только переход в производстве РС-132 с модели 2-01172 на 3-0157, а и то, что территорию под Оренбургом Правительство СССР не утвердило в качестве испытательной базы бомбардировочного вооружения (11402).

9 апреля 1936 г. в РНИИ состоялось совешание по отработкае реактивных авиабомб. По БЕТАБ-245 мм постановили провести опытное сбрасывание изготовленных в РНИИ десяти боеприпасов в Севастополе (Мраморная Балка) с высоты 1000 м (3 штуки), с высоты 2000 м (6 штук). Воспламенение РЗ — дистанционной трубкой ТМ-4. На опытах установить глубину проникания бомбы в грунт, прочность головной части. В Севастополь их отправить со склада №53, куда бомбы поступят без дистанционных трубок из РНИИ. Их БЧ будут залиты серой, двигатели снаряжены порохом. На складе надлежит авиабомбы собрать и оснастить бугелями (11402).

9 апреля 1936 г. в РНИИ состоялось совещание по отработке реактивных авиабомб. Оно может претендовать на роль весьма значимого события, Определившего концепции развития этого класса вооружений на многие годы вперед. По программе БЕТАБ-203 мм (с БЧ модели 3-0912а АУ РККА), совещание потребовало ускорить изготовление первой опытной партии в 20 боеприпасов с тем, чтобы отправить их на испытания в Севастополь в начале июня 1936 г. Авиабомбы с бугелями, но без дистанционных трубок надлежало отправить в собранном виде, БЧ залить серой, двигатель снарядить порохом.

9 апреля 1936 г. состоялось совещание в РНИИ по отработке реактивных авиабомб, по итогам которого проект БРАБ-203 мм модели 131300 решили утвердить и заказать опытную партию боеприпасов с БЧ двух вариантов - «под 203-мм фугасный снаряд модели 256 УМС РККА и под 33-мм бронебойный снаряд, чертеж которого надлежит получить от УМС РККА» (11402).

9 апреля 1936 г. на совещании в РНИИ по ходу работ над реактивными авиабомбами проект РАБ-250 мм модели 131400 решили утвердить для разработки рабочих чертежей (с учетом замечаний) к 10 мая 1936 г., передать их УВС РККА для заказа первой опытной партии. Для предварительных переговоров о размещении заказа выслать в УВС РККА не позже 25 апреля 1936 г. три экз. синьки проектного чертежа. В РНИИ провести дополнительные опыты но уточнению размеров сопла.
Сегодня весьма неуместны пассажи некоторых «популярных военных историков», утверждающих, что советское ракетное оружие в предвоенный период было примитивным. Вот пример тщательного теоретического расчета одного из образцов. В результате расчета БЕТАБ-250-мм получились следующие прогнозируемые технические данные: Масса, кг:
	окончательно снаряженного
	355.39

	боевой части
	252.38

	корпуса БЧ
	220,86

	боевого заряда с дополнительным детонатором
	31,52

	корпуса двигателя
	69,37

	пассивного боеприпаса
	322,75

	ракетного заряда
	31,85

	воспламенителей
	0,09

	взрывателя
	1,00

	дистанционной трубки с крестовиной
	0.70

	Высота бомбометания, м
	2000

	Скорость бомбардировщика, м/с
	50

	Высота запуска двигателя, м
	515

	Максимальная скорость при ударе, м/с
	357

	Время падения, с
	19,2

	Используемые взрыватели (1 шт.)
	РД, ТМ-4Б (11402).



9 апреля 1936 г. на совещании в РНИИ о ходе работ по разработке реактивных авиабомб проект РАБ-350 мм модели 131500 требовалось переботать под калибр 355,6 мм (14"), «согласно новым дополнительным требованиям. сделанным на самом проекте» к 10 июня 1936 г. Масса металла корпуса авиабомбы не должна была превышать 800 кг (для проникания в бетон на глубину 3,5 м). Для предварительных переговоров по размещению заказов в промышленности чертежи бомбы надлежало выслать в УВС РККА. Затем с калибром боеприпаса что-то «не сложилось», и его снова вернули к прежним 12" (11402).

Другие оборонные отрасли:

9 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 103сс. Об изменении конструкций корпусов Т‑28 и Т‑35. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 363) (15246).

Армия:

9 апреля 1936 вышел приказ НКО № 055. Об организации Главного управления вооружения и технического снабжения РККА. Положение о нем (15247).

9 апреля 1936 г. вышел приказ НКО № 056, которым отдел боевой подготовки был выделен из Генштаба и развернут в Управление боевой подготовки. Для руководства этим Управлением и был назначен М. Н. Тухачевский. В его подчинении теперь находились инспекторы пехоты, кавалерии, артиллерии, военных вузов, физической подготовки и спорта, военная работа Осоавиахима, а также Военная академия РККА им. М. В. Фрунзе и Стрелково-тактические курсы усовершенствования командного состава РККА («Выстрел»), По вопросам боевой подготовки Тухачевскому были подчинены, кроме вышеперечисленных структур, начальники управлений родов войск: автобронетанковых, химических, инженерных, связи, а также начальник вузов и Начальник ВВС РККА в части взаимодействия авиации с сухопутными войсками.
Данная реорганизация к 15 апреля 1936 г. была уже выполнена (РГВА. Ф.4. ОП. 15а. Д. 421. Л. 41). Как дополнение к ней, 3 июня 1936 г. приказом НКО № 078 расформировывались Инспекции ВВС и автобронетанковых войск (24968).

9 апреля 1936 г. приказом НКО № 056 от отдел боевой подготовки Генерального штаба был развернут в самостоятельное Управление боевой подготовки РККА, подчиненное заместителю наркома обороны. Оно разрабатывало планы, уставы, наставления по боевой подготовке сухопутных войск и войсковой авиации, методические указания по стрелковой и тактической подготовке, занималось организацией, проведением учебно-методических сборов, инспектированием хода и обобщением опыта боевой подготовки, общим направлением специальной подготовки родов войск. Управлению подчинялись по вопросам боевой подготовки начальники управлений родов войск - в том числе - ВВС, а также начальник военно-учебных заведений (Центральный Государственный Архив Советской Армии. Путеводитель. Т.1., Minnesota, 1991. С. 28-29.) (25647).

Авиапромышленность:

10 апреля 1936 закончились испытания двух ДИ-6М-25 на лыжах, которые проходили с февраля 1936 (3876,9).

10 апреля 1936 закончился этап войсковых испытаний самолета ДИ-6 М-25 №№ 113903 и 113905 на лыжах, который проводился с 25 февраля 1936 в рамках общей программы с 25 февраля по 28 июня 1936 года.
Отв. исполнители:
Командарм и военком АБ НИИ ВВС майор Спирин
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Никашин
Цель испытания
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износов материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты три экземпляра самолета ДИ-6 постройки завода № 39.
Испытания проводились в зимний период на лыжах двумя самолетами №№ 113903 и 113905 с 25 февраля по 10 апреля 1936 года.
В летний период с 25 мая по 28 июня 1936 года испытания велись тремя самолетами №№ 113901, 113903 и 113905.
Календарь испытаний
Испытания начаты – 25 февраля 1936 года
Испытания окончены – 28 июня 1936 года
На испытания ушло 123 дня
Из них летных – 31 день
Заключение
Самолет ДИ-6 М-25 войсковые испытания выдержал удовлетворительно (7831).

10 апреля 1936, когда аэродром раскис, и полеты стали невозможны, продолжались войсковые испытания двух самолетов ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905 на лыжном шасси, которые начались 25 февраля 1936. Аэродром закрыли, а истребители поставили в ангар на ремонт. Лыжи заменили на колеса и стали готовить ДИ-6 к первомайскому параду. На этом этапе выявился еще один недостаток машины-тенденция к развороту на разбеге препятствовала взлету строем.
С 28 апреля по 5 мая оба самолета участвовали в праздничных мероприятиях, а далее до 22 мая их вновь ремонтировали на заводе № 39. В конце мая к двум первым серийным машинам, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня.
В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя".
Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

10 апреля 1936 года в инициативном порядке под руководством начальника конструкторского отдела инженера Титова Работа на заводе № 47 началась работа над этой моделью принципиально нового летательного аппарата типа летающее крыло (ЛК). Это был центроплан весом 5250 кг, полностью изготовленный из нержавеющей стали, которую, к сожалению, до Великой Отечественной войны завершить не удалось. Чтобы ускорить процесс, к конструированию были привлечены специалисты кафедры самолетостроения Ленинградского института инженеров гражданского воздушного флота. Для новой боевой машины планировалось разработать центробежный двигатель реактивного действия (Там же. Л. 42.) (11176).

10 апреля 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О покупке лицензии и технической помощи на американские и английские самолеты»
№ П38/266
10 апреля 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
266. Утвердить следующий проект постановления СТО:
В развитие постановления СТО от 8.01.1936 г. за № ОК-Зсс и от 21.03.1936 г. за № ОК-89сс Совет Труда и Обороны постановляет:
1. Поручить НКТПрому приобрести лицензию и техпомощь у американских и английских фирм:
а) на тяжелый 4-моторный бомбардировщик фирмы «Боинг»;
б) 2-моторный новейшей конструкции пассажирский самолет фирмы «Дуглас» - ДС-3;
в) 2-моторный морской самолет-разведчик «Консолидэйтед» последней конструкции;
г) 4-моторный морской самолет-бомбардировщик «Глен Мартин»;
д) одномоторный английский легкий бомбардировщик фирмы «Ферри».
2. Техпомощью считать продажу образца самолета, чертежей конструкции, спецификации материалов, технологии, спецификации станков, приспособлений и инструмента для производства, право приглашать инженеров фирмы в Союз для помощи в постановке производства и право заказать фирме задел деталей самолета и необходимый специальный инструмент и оборудование на производство самолета в Союзе.
Чертежи и спецификации должны быть предоставлены фирмой в метрических мерах.
Объем технической помощи должен обеспечить использование технического опыта американской промышленности и право получения в дальнейшем всех нововведений производственного порядка, проводимых фирмой на протяжении не менее 3 лет.
3. При заключении договора техпомощи добиться права посылки наших инженеров на заводы фирм для изучения производства.
4. Для завершения переговоров и заключения договоров с вышеуказанными американскими фирмами и фирмой «Ферри» командировать в Америку и Англию не позже 15 апреля комиссию в составе:
Председатель - т. Харламов1 (ГУАП)
Члены:	- т. Зверев (ГУАП - завод № 126)
т. Беленкович - директор завода № 1
т. Люпа - завод № 1
т. Рогов (ГУАП)
т. Сухой (ЦАГИ)
т. Базенков (УВВС)
т. Загаинов (УВВС)
т. Горощенко (УВВС).
Разрешить ГУАПу дополнительно командировать в Америку для этих же целей в ходе переговоров в случае необходимости представителей других заводов.
5. Той же комиссии поручить выяснить возможность приобретения техпомощи по штурмовикам и свои предложения сообщить НКТП и НКО.
6. Обязать НКТПром (т. Кагановича) определить, на каком заводе какой тип самолета будет внедряться в серийное производство по закупаемой лицензии и техпомощи, и доложить СТО на утверждение не позже 15 мая 1936 г.
7. Командировать за границу немедля комиссию по изучению авиаматериалов, лаков и красок и вопросов коррозии в составе:
тт. Крениг, Кроль, Андреев, Бакуто, Рождественский.
Секретарь ЦК
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 10 апреля 1936 г. Выписка из протокола № 266 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 10 апреля 1936 г., п. 266. Направлена Г.Д. Базилевичу, К.Е. Ворошилову, Г.Л. Пятакову, М.М. Кагановичу - все; Г.Г. Ягоде, И.Г. Броуну - п. 4, 7.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 5-6. Копия.
1 Харламов Николай Михайлович (1892-1937) - в 1932-1937 гг. начальник ЦАГИ.
2 Беленкович Александр Михайлович - директор строительства московского завода «Компрессор».
3 Сухой Павел Осипович (1895-1975) - авиаконструктор.
4 Базенков Борис Ильич (1896-1938) - комбриг, начальник отдела материально-технического снабжения Главного управления ВВС, сотрудник Разведывательного управления РККА.
5 Возможно, Загаинов Г.И. или Загайнов Николай Алексеевич - инженер.
6 Горощенко Борис Тимофеевич - инженер, специалист по аэродинамике.
7 Крениг Владимир Оттович (1904—?) - физик.
8 Возможно Кроль Лазарь Борисович - инженер-энергетик.
9 Андреев Николай Николаевич (1880-1970) - физик.
10 Рождественский Дмитрий Сергеевич (1876-1940) – физик (20503).
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1. Поручить НКТПрому приобрести лицензию и техпомощь у американских и английских фирм:
а) на тяжелый 4-моторный бомбардировщик фирмы «Боинг»;
б) 2-моторный новейшей конструкции пассажирский самолет фирмы «Дуглас» - ДС-3;
в) 2-моторный морской самолет-разведчик «Консолидэйтед» последней конструкции;
г) 4-моторный морской самолет-бомбардировщик «Глен Мартин»;
д) одномоторный английский легкий бомбардировщик фирмы «Ферри».
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Объем технической помощи должен обеспечить использование технического опыта американской промышленности и право получения в дальнейшем всех нововведений производственного порядка, проводимых фирмой на протяжении не менее 3 лет.
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Председатель - т. Харламов1 (ГУАП)
Члены:	- т. Зверев (ГУАП - завод № 126)
т. Беленкович1 2 - директор завода № 1
т. Люпа - завод № 1
т. Рогов (ГУАП)
т. Сухой (ЦАГИ)
т. Базенков (УВВС)
т. Загаинов (УВВС)
т. Горощенко (УВВС).
Разрешить ГУАПу дополнительно командировать в Америку для этих же целей в ходе переговоров в случае необходимости представителей других заводов.
5. Той же комиссии поручить выяснить возможность приобретения техпомощи по штурмовикам и свои предложения сообщить НКТП и НКО.
6. Обязать НКТПром (т. Кагановича) определить, на каком заводе какой тип самолета будет внедряться в серийное производство по закупаемой лицензии и техпомощи, и доложить СТО на утверждение не позже 15 мая 1936 г.
7. Командировать за границу немедля комиссию по изучению авиаматериалов, лаков и красок и вопросов коррозии в составе: тт. Крениг, Кроль, Андреев, Бакуто, Рождественский.
Секретарь ЦК
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 10 апреля 1936 г. Выписка из протокола № 266 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 10 апреля 1936 г., п. 266. Направлена Г.Д. Базилевичу, К.Е. Ворошилову, Г.Л. Пятакову, М.М. Кагановичу - все; Г.Г. Ягоде, И.Г. Броуну - п. 4, 7.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 5-6. Копия (23870).

10 апреля 1936 г. СТО СССР принял постановление «О покупке лицензии п технической помощи на американские и английские самолёты». В списке этих машин значились: «тяжёлый 4-хмоторный бомбардировщик фирмы «Боинг», 2-х моторный новейшей конструкции пассажирский самолёт фирмы «Дуглас» ДС-3, 2-х моторный морской самолёт разведчик «Консолидэйтед» последней конструкции, 4-х моторный морской самолёт- бомбардировщик «Глен Мартин», одномоторный английский лёгкий бомбардировщик фирмы «Ферри». Для этого в Америку и Англию была командирована комиссия в составе: председатель Н.М. Харламов (ГУАП), Зверев (ГУАП завод № 126), Беленкович (директор завода № 1), Л юна (завод №1), Рогов (ГУАП), Сухой (ЦАГИ), и трое представителей УВВС РККА - Базенков, Загайнов и Горощенко (25653).

Другие оборонные отрасли:

10 апреля 1936 года начались испытания СУ-14-1. Испытания выявили целую массу недостатков, эталонный образец машины требовал доработки (в общей сложности насчитали 167 дефектов). Между тем, создавший машину коллектив завода №185 получил премии (в общей сложности 19800 рублей), причем П.Н. Сячинтов, руководитель проекта, получил больше всех - 8 тысяч рублей. Предполагался выпуск 10 САУ силами завода №183, каждая СУ-14 обходилась бы в 450000 рублей. Но реально дальше СУ-14 (далее переделанной по типу СУ-14-1) и эталонного образца СУ-14-1 дело не продвинулось. История этой САУ далее стала одним из пунктов, по которым Сячинтов получил ВМН. Причем дело не только в ходовых качествах. Скорострельность САУ не превышала 1 выстрел в 5-7 минут, при том, что Б-4 в буксируемом виде производила 1 выстрел в 2 минуты.
Нельзя сказать, что СУ-14 оказалась совсем бесполезной. Да и из разработчиков машины основной коллектив не тронули. Тот же Л.С. Троянов, один из ведущих конструкторов машины, не пострадал (хотя он и получил 6000 рублей премии). (24337).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 10 и 16 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38 1936 г.
О строительстве дач для партийного и советского актива Воронежской области 
Разрешить Воронежскому обкому и облисполкому израсходовать из средств местного бюджета 400 тыс. рублей на строительство дач для партийного и советского актива (11652).

Между 10 и 16 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38 1936 г.
О строительстве Дома Советов в Ленинграде
Утвердить принятое Ленинградскими организациями решение начать в 1936 году в Московском районе строительство Дома Советов для размещения руководящих областных и городских советских и партийных организаций Ленинграда и области, а также жилых домов для советских и партийных работников в этом же районе с тем, чтобы строительство было закончено в 2-летний срок и чтобы на это строительство в 1936 году Ленинградскими организациями было ассигновано 20 млн рублей из средств, отпущенных ЦК и СНК Ленинграду в текущем году на коммунальное хозяйство (11652).

За рубежом:

10 апреля 1936 испанский парламент лишил президента Замору полномочий главы государства (3907,197).

Авиапромышленность:

11 апреля 1936 вышло постановление СТО N 86сс "О покупке лицензии и тех. помощи на американские и английские самолеты":
"В развитие постановлений СТО от 8 января 1936 N ОК-3сс и от 21 марта 1936 N ОК-69сс, СТО постановляет:
1. Поручить НКТП приобрести лицензию и техпомощь у американских и английских фирм:
а) на тяжелый четырехмоторный бомбардировщик фирмы Боинг
б) 2-х моторный новейшей конструкции пассажирский самолет фирмы Дуглас ДС-3
в) 2-х моторный морской самолет-разведчик Консолидейтед последней конструкции
г) 4-х моторный морской самолет-бомбардировщик Глен-Мартин
д) одномоторный английский легкий бомбардировщик фирмы Фейри.
2. техпомощью считать продажу образца самолета, чертежей конструкции, спецификации материалов, технологии, спецификации станков, приспособлений и инструментов для производства, право приглашать и фирмы в Союз для помощи в постановке производства и право заказать фирме задел деталей самолета и необходимый специальный инструмент и оборудование на производство самолета в Союзе.
Чертежи и спецификации д.б. представлены фирмой в метрических мерах...
4. Для завершения переговоров и заключения договоров с вышеуказанными американскими фирмами и фирмой Фейри командировать в Америку и Англию не позже 15 апреля с.г. комиссию в составе:
...в составе председателя Н.М. Харламова (ГУАП), а также Зверева (ГУАП, завод № 126), Беленковича (директора завода № 1), Люпа (завод № 1), Рогова (ГУАП), П.0. Сухого (ЦАГИ), Н.И. Базенкова (УВВС), Загайнова (УВВС) и Б.Т. Горошенко (УВВС) (3404).
5. Той же комиссии поручить выяснить возможность приобретения техпомощи по штурмовикам и свои предложения сообщить НКТП и НКО....(2149,130).
Т.е. решили представить предложения, на каких заводах и какие типы самолетов, закупаемых по лицензии и техпомощи, будут внедряться в серийное производство (2211,4).

11 апреля 1936 г. Совет труда и обороны (СТО) СССР принял решение о приобретении в США лицензий и технической помощи на ряд типов самолетов. В связи с отставанием в нашей стране в области гидроавиации, в их числе включили и две большие летающие лодки - “Консолидейтед 28” (у нас названная ГСТ - “гидросамолет транспортный”, а в мире более известная под английским названием “Каталина”) и “Мартин 156”. Впрочем, “Мартина 156” тогда еще просто не существовало. Конструкторы фирмы “Глен Мартин” только проектировали новую летающую лодку, являвшуюся дальнейшим развитием удачной машины “Мартин 130”, построенной в 1935 г. Три таких “Клиппера” (все три машины имели собственные имена - “Чайна клиппер”, “Филиппин клиппер” и “Гавайи клиппер”) обслуживали линию Сан-Франциско - Манила, позднее продленную до Гонконга. Максимальная дальность полета у них превышала 5000 км. “Модель 156” отличалась от “Клипперов” увеличенным размахом крыла при меньшей хорде, новыми моторами “Райт” GR-1820-G2 (850/ 1000 л.с.), двухкилевым оперением и рядом небольших конструктивных и технологических изменений, связанных с опытом эксплуатации предыдущих самолетов. Так же, как и “Мартин 130”, новый самолет представлял собой большую четырехмоторную летающую лодку-высокоплан. Боковую остойчивость ей обеспечивали короткие крылышки у ватерлинии -так называемые “жабры”. Поэтому самолет не нуждался в поддерживающих поплавках под крылом. В “жабрах” размещались бензобаки. Крыло как бы лежало на лодке и соединялось с “жабрами” системой подкосов. Над задней частью фюзеляжа приподнимался невысокий киль, несший горизонтальное оперение, по концам которого находились округлые килевые шайбы с рулями направления. Стабилизатор подкреплялся снизу подкосами. Пары подкосов с внутренней стороны присоединялись и к килевым шайбам. В фюзеляже с комфортом можно было разместить 46 пассажиров (если все места использовались как сидячие). Если же предусматривалась установка раскладных коек или диванов, число мест, естественно, уменьшалось. Можно было, наоборот, уплотнить компоновку салонов, и тогда самолет нес уже 53 пассажира. Обслуживал лодку экипаж из восьми человек. В их число входили: командир самолета (он же штурман), три пилота (третий числился в штате как “младший летчик” - видимо, для временной подмены основных, что-то вроде стажера), бортинженер и его помощник, радист и стюард. Пилотских мест в кабине было два, оборудованных полноценным комплектом двойного управления. Самолет оснащался наиболее современными для той эпохи навигационными приборами, мог лететь и ночью, и в облаках (8943).

11 апреля 1936 г. Совет Труда и Обороны (СТО) своим постановлением «О покупке лицензии и технической помощи на американские и английские самолёты» поручил НКТП приобрести ли- - цензии и техпомощь на тяжёлый 4-х моторный бомбардировщик фирмы Боинг; на 2-х моторный пассажирский самолёт ДС-3 фирмы Дуглас; на 2-х моторный морской разведчик Консолидейтед; на 4-х моторный морской бомбардировщик Глен-Мартин и одномоторный английский лёгкий бомбардировщик фирмы Фейри. Для завершения переговоров и заключения договоров с фирмами была образована комиссия. В начале мая П.О. Сухой в составе этой комиссии был направлен в США. В ходе трёхмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и! научные институты Нью-Йорка, Балтимора, Лос-Анжелеса, Сан-Франциско и других городов, где ознакомилась с применением новейших технологий при производстве самолётов. Многое! из увиденного Павел Осипович затем использовал при создании своих конструкций (15975).

11 апреля 1936 г. Совет Труда и Обороны (СТО) своим постановлением поручил НКТП приобрести лицензии и техпомощь на ряд американских самолетов Для завершения переговоров и заключения договоров с фирмами сформировали комиссию. В начале мая П О Сухого в ее составе направили в США В ходе трехмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и научные институты Нью-Йорка. Балтимора. Лос-Анджелеса, Сан-Франциско и других городов, где ознакомилась с применением новейших технопогий в авиастроении Многое из увиденного там Павел Осипович затем использовал при создании своих конструкций (19102).

11 апреля 1936 г. решением Совета Труда и Обороны (СТО – тогдашний аналог совета министров) утвердил список на покупку лицензий, в который вошел «Валти» V-11 (19199).

11 апреля 1936 г. вышло постановление Совета труда и обороны о покупке лицензий на самолеты в США.
Руководство ГУАП НКТП во главе с М.М. Кагановичем первоначально стояло за покупку образцов и самостоятельное копирование машин. Командование ВВС, включая начальника ВВС Я.И. Алксниса, считало, что приобретение технической помощи значительно ускорит процесс освоения, а излишняя экономия может привести к внедрению в серию уже устаревших типов машин. Первоначально обсуждалась возможность закупки легкого штурмовика-бомбардировщика Валти V-11, бомбардировщиков Мартин 139, Дуглас DB-1 (В-18) и Боинг 299 (В-17), транспортного самолета Дуглас DC-2. По инициативе Кагановича к списку добавили летающую лодку Консолидейтед 28 (PBY-1). Еще позже в рассмотрение включили двухместный истребитель Северский 2РА и большую четырехмоторную лодку Мартин 156.
Фактически приобрели пять лицензий: на V-11, Консолидейтед 28, 2РА, Мартин 156 и DC-3 (являвшийся развитием DC-2). Из них в производство попали три — V-11 (у нас БШ-1 и ПС-43), «Консолидейтед» (ГСТ) и DC-3 (ПС-84, позднее Ли-2). Только последний стал по-настоящемумассовым типом. Производство всех трех самолетов освоили только в 1939 г. Бомбардировщик Мартин 139 приобрели в одном экземпляре для изучения.
Для всех американских машин была характерна продуманность технологии, приспособленность к массовому производству, внимание к удобству эксплуатации. Готовясь к их выпуску, советские заводы освоили передовой плазово-шаблонный метод производства. Внедрение американских образцов заставило серьезно подтянуться смежные отрасли. Почти все лицензионные договоры предусматривали комплектную закупку оборудования, освоение незнакомых технологических процессов. Более того, в договорах закладывались пункты об обучении специалистов, о предоставлении материалов не только о конкретных конструкциях, но и о методах расчетов и испытаний, о перспективных модификациях и даже проектах новых самолетов (23513).

11 апреля 1936 г. Совет труда и обороны СССР принял решение о приобретении в США лицензий и технической помощи на несколько типов самолетов. В их числе была и летающая лодка «Консолидейтед-28» (23541).

11 апреля в 1936 году Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приняло решение о закупке в США лицензии:
на производство самолётов «DC-3». Кроме лицензии, приобретались ещё 18 машин. Первый «DC-3-1588» был передан 30 ноября 1936. С мая по август 1938 последовала партия из 11 самолетов, а затем и остальные 6 «DC-3», причем последний был доставлен в разобранном виде якобы для запчастей.
на производство самолётов «Vultee» («Валти») «V-11»в вариантах штурмовика («V-11G») и легкого бомбардировщика («V-11GB») (у последнего добавлялся третий член экипажа - штурман-бомбардир). Кроме лицензии на постройку, было приобретено два самолёта в перегонке которых участвовал известный летчик С.А.Леваневский.
Выпускался под названием «БШ-1».
Самолёты переправлялись в Союз через две созданные советско-американская внешнеторговая фирма «Амторг Трейдинг Корпорейшин» фиктивные авиакомпании «Норт Истерн» и «Экселло». Они просуществовали ровно столько, сколько потребовалось для доставки всех самолётов в СССР (15096).

11 апреля 1936 г. было принято решение о закупке в США лицензии на производство DC-3. Кроме лицензии, приобретались и 18 машин, которые переправлялись в Союз через две созданные "Амторгом" фиктивные авиакомпании "Норт Истерн" и "Экселло". Именно им в период с ноября 1936 г. по март 1939 г. "Дуглас Эйркрафт" и передал указанные 18 самолетов. Первым был DC-3-1588, который зарегистрировали на "Экселло" и 30 ноября 1936 г. отгрузили во французский порт Шербур. С мая по август 1938 г. последовала партия из 11 самолетов, а затем и остальные 6 DС-3, причем последний был доставлен в разобранном виде якобы для запчастей. "Норт Истерн" и "Экселло" просуществовали ровно столько, сколько потребовалось для доставки всех самолетов в СССР (15463).

11 апреля 1936 - Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приняло решение о закупке в США лицензии на производство самолётов DC-3. Кроме лицензии, приобретались ещё 18 машин. Первый DC-3-1588 был передан 30 ноября 1936. С мая по август 1938 последовала партия из 11 самолетов, а затем и остальные 6 DC-3, причем последний был доставлен в разобранном виде якобы для запчастей. Выпускался под названием Ли-2 (22538).

11 апреля 1936 г. вышло постановление Совета труда и обороны (СТО) о приобретении лицензии на DC-3. В Америку отправилась комиссия во главе с Н.М. Харламовым. Фирма охотно согласилась предоставить чертежи, шаблоны, приспособления и комплекты деталей для освоения сборки, запросив более полумиллиона долларов, и это без обучения наших специалистов и перевода чертежей в метрическую систему (25015).

11 апреля 1936 года вышло постановление Совета труда и обороны о приобретении лицензии на производство DC-3. Советские специалисты выбрали пассажирскую модификацию DC-3-196 с двигателями «Райт» SGR-1820-G2. Контракт был подписан 15 июля 1936 года. Американцы должны были предоставить полный комплект документации, пересчитанной в метрическую систему, один готовый самолет в разобранном виде и комплекты деталей для сборки еще нескольких. Также для опытной эксплуатации [image: ]ранее был поставлен один лайнер DC-3-136, и по отдельному соглашению было закуплено еще 18 таких машин (25698).Пассажирский лайнер DC-2


11 апреля 1936 г. Валти V-11 включили в список на покупку лицензий, утвержденный решением Совета Труда и Обороны (СТО – тогдашний аналог совета министров). Вскоре начались переговоры с руководством фирмы «Валти» (25246).

11 апреля 1936 г. Совет труда и обороны СССР принял решение о приобретении в США лицензий и технической помощи на несколько типов самолетов. В их числе была летающая лодка «Консолидейтед». Осваивать её производство должны были таганрогские самолетостроители (25632).

11 апреля 1936 г 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑85сс «О сохранении технических архивов на самолеты и моторы, снятые с производства». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 374) (15460).

11 апреля 1936 вышло постановление СТО N 85сс "О сохранении технических архивов на самолеты и моторы." (2149,120).
"СТО констатирует, что по мере снятия с массового производства самолетов и моторов и замены их новыми типами не принимаются меры по сохранению чертежей и приспособлений на прежние объекты в порядке, позволяющем вновь поставить на производство эти объекты в случае надобности..." (2149,120).

11 апреля 1936 г. было письмо директора РНИИ НКТП военинженера 1 ранга И.Т.Клейменова и начальника 1 отдела РНИИ военинженера 2 ранга К.К.Глухарева главному инженеру ГУБ НКТП Кондратьеву, которое еше больше запутало ситуацию с планами работ по ракетно-химическим снарядам. «РНИИ заключил договор от 29 февраля 1936 г. с ХимУРПом РККА на изготовление 60 штук опытных 132-мм опытных ракетно-хи-мических снарядов и на разработку проекта 203-мм ракетно-химического снаряда по ТТТ, согласованным с НИХИ РККА. Кроме того, РНИИ разрабатывает в срочном порядке два образца 82- и 132-мм ракетно-хи-мических бомб ближнего действия по специальному личному заданию начальника ХимУПРа РККА тов. Фишман».
По всей видимости, в последнем случае речь шла об опытных образцах РХБ-82 и РХБ-132 (всего 10 штук) для переброски большою количества ОВ на дистанции 1,5-2,0 км. Руководителем темы был Е.С.Петров, исполнителем — В.А.Артемьев. Проясняет ситуацию лишь гипотеза о том, что речь идет об одних и тех же боеприпасах, правда, их калибр одни измеряли по двигателю, а другие — по БЧ. То есть, все ракетно-химические мины были надкалиберными. Таким образом, у РХМ-132 была 132-мм БЧ и 82-мм двигатель. У РХМ-250 была БЧ калибра 250 мм и 132-мм двигатель по аналогичной схеме. Для требуемых дальностей стрельбы в 1500-2000 м мощностей двигателя вполне хватало.
Между тем надкалиберные снаряды не позволяли вести залповую стрельбу с мобильных установок, поскольку для старта требовали бомбо-метный станок. Более легким станком оказался треножник или просто подпорка с регулируемым углом возвышения. Но это потребовало несколько изменить конструкцию боеприпаса и привести БЧ к калибру двигателя. Итог — для создания в районе более удаленных целей требуемых концентраций ОВ, заказчик выбрал путь наращивания калибров РХС до 152 и 203 мм вместо того, чтобы увеличить плотность огня в залпе для малокалиберных РХС (11402).

К 11-21 апреля 1936 г. - X съезду ВЛКСМ в стране уже было более 1 500 кружков и 232 планерные станции Осоавиахима, которые в течение одного 1935 г. выпустили в самостоятельный полет более 20 тысяч пилотов-планеристов. Съезд комсомола доложил ЦК партии, что в 122 аэроклубах страны уже обучено летному делу три с половиной тысячи юношей и девушек (24968).

11 апреля 1936 г умер выдающийся военный летчик, герой гражданской войны, заместитель начальника инспекции ВВС, комдив Иван Ульянович Павлов /1983), Павлов начал службу в авиации в 1914 г. в Одессе, летное вучение прошел во Франции в 1916-17 гг. вернувшись в Россию, быд на фронте, где имел несколько воздушных боев и обил один самолет противника. После февральской революции был выборным командиром 1-й боевой авиагруппы, в советской авиации командовал авиагруппой Восточного фронта, в 1920 г. сводной авиагруппой на Южном фронте, где лично участвовал в боевых вылетах. Был награжден тремя орденами Красного знамени. После войны командовал ВВС ряда военных округов, с 1932 г.- в инспекции ВВС РККА.
/«Красная звезда» за 12 апреля 1936/ (23370).

Армия:

11 апреля 1936 умер л, комдив И.У.Павлов, кавалер 3хОКЗн (438,705).

За рубежом:

11 апреля 1936 г. турецкое правительство направило всем участникам Лозанской конференции ноту с предложением созвать международную конференцию для изменения статуса Проливов (3871).

Жизнь и внутренняя политика:

12 апреля 1936 газета “Правда” впервые назвала И. Сталина “Отцом народов” (4962).

Авиапромышленность:

13 апреля 1936 года на ДБ-А двигатели М-34РНА заменили на М-34РНБ, отличавшиеся от предшественника возможностью демонтажа улитки центробежного нагнетателя и приводом электрогенератора.
В итоге, за все время испытаний в НИИ ВВС, затянувшихся почти на год, было выполнено лишь 35 полетов обшей продолжительностью 25 часов 33 минуты (12725).

13 апреля 1936 года был подготовлен:
Отчет о состоянии объектов опытного строительства самолетов и моторов, согласно плана утвержденного СТО 8 апреля 1936 года на 1 апреля 1936 года
	Наименование объекта
	Строительная организация
	Срок предъявления на гос. испытания
	Состояние работ по данному объекту на 1 апреля 1936 года


Самолетостроение
Военные сухопутные самолеты
	Одноместный истребитель И17-М100
	Завод № 39
	1 апреля 1936
	Срок предъявления самолета на гос. испытания сорван из-за чрезвычайно медленной доводки механизма уборки шасси и поджимающихся лыж. Самолет поступил на заводские гос. испытания. На гос. испытание самолет поступит через 2-3 месяца.

	Одноместный истребитель И18-М100 (с пушкой)
	Завод № 39
	1 июля 1936 
	Самолет пока монтируется с мотором Испано, но без пушки, такак мотор с пушкой от ОКБ-2 (Шпитального) заводом еще не получен. Срок выхода самолета на аэродром, по планировке завода № 39 ожидается к 20 апреля 1936 года.

	Одноместный истребитель И19-С34ФН
	Завод № 39
	1 декабря 1936 
	Работы по проектированию приостановлены. Бригада занята проектированием самолета, являющимся развитием И17 и И18 с вооружением: 2 пушки и 2 ШКАС в крыльях с подвеской 2-х бомб по 100 кг. Для постройки этого самолета на заводе выделяется специальная производственная группа. Срок выхода на аэродром, по плану завода намечен на июль/август 1936 года.

	Одноместный истребитель пушечный М-100
	Завод № 1
	1 августа 1936 
	Конструирование самолета в основном закончено. Чертежи спущены в производство. Работы по постройке отдельных агрегатов для статиспытаний и изготовление первого опытного образца самолета приостановлены. Срок передачи самолета на гос. испытание будет сорван по следующим причинам:
а) опытный цех, который должен строить самолет в основном переключен распоряжение директора завода № 1 Беленковича на доводку серийных самолетов;
б) самолет предполагается строить во вторую очередь, после постройки самолета пикирующий бомбардировщик.

	Одноместный истребитель М34ФРН (специальный)
	Завод № 39
	1 августа 1936 
	Конструирование самолета закончено. Чертежи спущены в производство. Строится первый опытный самолет. Общая готовность самолета по заделу около 40%. По планировке завода выход самолета на аэродром намечен к 15 июня 1936 года.

	Многоместный истребитель (ДИ8-2М85)
	ЦАГИ
	1 апреля 1936
	При заводских испытаниях проведенных в феврале 1936 года выявился ряд существенных недочетов. Основные из них: неустойчивость самолета в пределах центровки 28-30% и перегрев моторов ввиду недостаточного охлаждения. Не выполнен так же ряд пунктов тактико-технических требований – непрозрачный целлулойд, отсутствие гибких шлангов, отсутствие аварийного слива горючего и др. Все это привело к срыву установленного срока. Доводка и окончание заводских испытаний намечено ориентировочно во 2-й половине мая 1936 года.

	Одноместный истребитель 
	Завод № 21
	1 августа 1936 
	Эскизный проект утвержден начальником ВВС 29 ноября 1935 года. Макет самолета не предъявлен. Разработка самолета производится не обычным порядком. Параллельно с изготовлением макета самолета строится и опытный образец. Конструирование и постройка идет очень медленно: намеченный срок сдачи на гос. испытание выдержан не будет.

	Скоростной разведчик (Р9-М85)
	Завод № 39
	1 марта 1936
	Первый экземпляр проходит заводские испытания. Одновременно строится второй экземпляр с устранением на нем обнаруженных дефектов. Общая готовность 2-го экземпляра 55%. Ориентировочный срок окончания заводских испытаний – конец мая-июнь 1936 года.

	Скоростной разведчик
	Завод № 135
	1 декабря 1936 
	Эскизный проект утвержден. Макет самолета до сих пор не предъявлен (общая готовность 50%). Работа по постройке самолета развернута слабо. План постройки не обеспечивает выпуска самолета в срок. Основные причины слабых темпов: а) передача КБ из ХАИ на завод 135; и б) загрузка КБ работами по ХАИ5.

	Скоростной разведчик
	Завод № 1
	1 ноября 1936
	Заводом запроектировано два варианта самолета. По обоим вариантам утверждены эскизные проекты и макеты. В производстве находятся агрегаты для статиспытаний. Общая готовность агрегатов 20-30%. Сроки постройки, по плану разработанному заводом все время срываются и поэтому нет уверенности, что самолет будет построен в срок.

	Дальний разведчик 2М100
	ЦАГИ
	1 октября 1936
	Изготовляются чертежи макета. Производится расчет прочности. Приступлено к разработке конструктивных чертежей самолета.

	Бомбардировщик дальнего действия (ТБ7-4М34ФРН) с вентральным наддувом
	ЦАГИ
	1 декабря 1936 
	Макет был предъявлен и в основном макетной комиссией принят кроме кабины пилота и командирской стрелковой установки, которые подготовляются сейчас в другом варианте. Основные чертежи самолета сданы в производство. Самолет находится в процессе производства и выполнен на 30%. ЦИАМ задерживает агрегат центрального наддува, что может привести выпуску первого самолета без этого наддува. 24 завод также не дает в установленные сроки моторы М34ФРН, пока получен только один макетный мотор.

	Бомбардировщик дальнего действия с М34 со специальным наддувом
	Завод № 22
	1 апреля 1937
	Находится в стадии проектирования. Представлен в УВВС эскизный проект. Сделаны аэродинамический расчет, расчет устойчивости и расчет на прочность крыла и фюзеляжа. Заканчиваются продувки. Ведутся статиспытания образцов.

	Бомбардировщик дальнего действия с 2-мя моторами М-85
	ЦАГИ
	1 июня 1936
	25 февраля 1936 года был первый полет. Обнаружилась сильная тряска моторов, вызванная большими люфтами в винтах Ратье и вибрацией подмоторных рам. Полеты прекращены. Спроектированы и заканчивается производство новых моторных рам. Ввиду отсутствия винтов Ратье для замены установленных на самолете, подбираются временные деревянные винты. На серийные самолеты предположено ставить винты типа Гамильтон советского производства.

	Бомбардировщик дальнего действия (скоростной) 2М85
	Завод № 39
	1 июня 1936
	Самолет с деревянным фюзеляжем проходит заводские испытания. Проведено 8 полетов до высоты 4500 м. Управляемость и устойчивость хорошие. Устраняются выявленные недочеты. Полностью проведены статиспытания. Самолет с металлическим фюзеляжем находится в производстве. Заканчиваются фюзеляж, крылья и оперение. Остальные агрегаты выполнены производством в среднем на 60%.

	Пикирующий бомбардировщик
	Завод № 1
	1 октября 1936
	Изготовлены агрегаты для статиспытаний. Пока не испытаны. Летный образец подготовлен на 20%. Работа по постройке самолета развернута слабо по причине загрузки опытного цеха работами по серийным самолетам и побочным работам.

	Войсковой самолет (2-х местный) с М34ФРН
	Завод № 39
	1 декабря 1936
	Самолет начат проектированием. Эскизный проект пока не предъявлен. Работа по этому самолету развернута слабо.

	Артиллерийский корректировщик М34-ФРН
	Завод № 1
	1 декабря 1936
	Заводом до сих пор еще не предъявлен эскизный проект. К изготовлению макета не приступлено. Такие темпы постройки не дают уверенности в том, что самолет будет построен в срок.

	Торпедоносец (средний бомбардировщик)
	ЦАГИ
	1 апреля 1936
	Постройка самолета закончена в феврале 1936 года. При проверке расчета на прочность спецкомиссией оказалось, что прочность оперения и крепления его недостаточны. Спроектировано и находится в сборке новое оперение. Одновременно производится ряд усилий и переделок других агрегатов самолета. По плану ЦАГИ доводка самолета должна быть закончена к 20 апреля.

	УТИ-МГ21 или МГ31 учебно-тренировочный истребитель
	Завод № 23
	-
	Эскизный проект и макет самолета утверждены. Конструирование прекращено из-за отсутствия мотора.

	УТИ-МГ21 или МГ31 учебно-тренировочный истребитель
	КАИ
	-
	Эскизный проект и макет самолета утверждены. Конструирование прекращено из-за отсутствия мотора.


2. Экспериментальные самолеты и аппараты
	Войсковой самолет – летающее крыло с 2М-22
	Завод № 18
	1 июля 1936
	Производство самолета выполнено на 70%. Материалом обеспечено полностью. Одновременно идет общая сборка самолета. Проведены статиспытания основных агрегатов, кроме шасси и вертикального оперения. По плану завода самолет должен выйти на аэродром 15 мая.

	Пушечный истребитель М100 (новые материалы, паровое охлаждение)
	СНИИ ГУГВФ
	1 июля 1936
	Производится проектирование самолета. Готовность чертежей составляет 75%.
Задержка производства самолета происходит из-за отсутствия специального материала "Альтмага". Установленный срок выхода самолета выдержан не будет.

	САРЦ – скоростной автожир
	ЦАГИ
	1 мая 1936
	Автожир проходит заводские испытания. На первых полетах выявилась вибрация горизонтального оперения на минимальных скоростях. В настоящее время горизонтальное оперение снято для увеличения жесткости его и устройства весовой балансировки, что должно привести к устранению вибрации.

	Геликоптер
	ЦАГИ
	1 декабря 1936
	Заканчивается производство больших несущих винтов. Производится общая сборка машины.

	Работы по взлету и посадке истребителей с ТБ
	Завод № 22
	1936-1937 
	Соединение ТБ3-4М17+2И16 прошло гос. испытание и будет внедряться в серию. Поставлена задача о постройке соединения ТБ3-М34РН+3И16 и ТБ3-М34РН+ЗИП1.


3. Гражданские сухопутные самолеты
	АНТ-35 (СБ в пассажирском варианте)
	ЦАГИ
	1 августа 1936 – заводские испытания
	Макет пассажирского самолета принят в январе 1936 года. Самолет находится в процессе производства. Проектированием принят вес нагрузки в 2095 кг из коих 760 кг горючего и смазочного и 870 кг пассажиры и багаж. К изготовлению макета для военного варианта еще не приступлено.

	Сталь-11
	Завод № 81
	1 июля 1936
	Макет гражданского варианта утвержден. Самолет Сталь-11 находится в агрегатной сборке. Со стороны ГУГВФ с конструктором до сих пор нет договоренности о статиспытаниях фюзеляжа до разрушения. В связи с внедрением в производство нового типа самолета – самолет Сталь-11 на гос. испытания к сроку выпущен с завода вряд ли будет.

	ДКЛ-2М31
	КАИ
	1 декабря 1936
	Предъявлен на утверждение эскизный проект. Макет пока не готов.


Моторостроение
1. Опытные бензиновые моторы
	М-56 14 цилиндровая 2-х рядная звезда воздушного охлаждения
	ЦИАМ
	1 апреля 1936
	Мотор построен в 3-х экземплярах. На заводских испытаниях моторы наработали: первый 86 часов, второй 21 час и третий 13 часов. Имело место поломки коленвала в двух случаях и ряд других дефектов, вседствие чего срок представления на гос. испытание сорван. Мотор проходит дальнейшие заводские испытания. Предъявление мотора на гос. испытание, после окончательной доводки ожидается к концу 1936 года.

	Маломощный мотор "ММ-1" (рядный, перевернутый, бензиновый). Мощность 250-300 л.с.
	ЦИАМ
	1 мая 1936
	Мотор находится на заводских испытаниях; наработал 46 часов. Предъявление на гос. испытание ожидается к 1 июня 1936 года.

	Развитие мотора "ММ-1" (V-образный с перевернутыми цилиндрами воздушного охлаждения). Мощность 450 л.с. на высоте 3500 м.
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Проектирование мотора будет начато после окончания заводских испытаний ММ-1 6-ти цилиндрового.

	Бесклапанный мотор (М-200) (бензиновый, двухтактный). Мощность 650-700 л.с. на 4000 м.
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Проводится экспериментальная работа на 1 цилиндровой установке с целью получения литровой мощности 75 л.с./лит. В настоящее время получено 68 л.с./лит. Конструкторские работы временно приостановлены, до получения требуемой литровой мощности и надежной работы поршня и ряда деталей.

	ГМ-44 для торпедных катеров
	ЦИАМ
	1 августа 1936
	На заводских испытаниях мотор наработал 42 часа, из них 5 часов режимной работы. При этом мощность развил 1870 л.с. при п=1500. На картере мотора обнаружена трещина. После изготовления картера (через 1-1,5 месяца) мотор будет установлен на дальнейшие испытания.


2. Авиадизели
	Н-1А. Мощность 1000 л.с. на высоте 3000 м
	ЦИАМ
	1 апреля 1936
	Мотор находится на заводских испытаниях, наработал 30 часов и развил мощность 850 л.с. в условиях соответствующих высотности 3000 м. Предъявление на гос. испытание ожидается в мае 1936 года.

	Н-1Ф. Мощность 1000 л.с. на высоте 3000 м
	ЦИАМ
	1 марта 1937
	Проводятся экспериментальные испытания одноцилиндровой установки, которая по пересчету на мощный мотор дает мощность 900 л.с. на высоте 3000 м. Для получения 1000 л.с. ведется работа по улучшению теплового процесса.

	Н-3. 14-цилиндровая двухрядная звезда воздушного охлаждения. Мощность 700 л.с. на высоте 3000 м
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Изготовляются рабочие чертежи. На ряд деталей рабочие чертежи уже даны в производство. Работа одноцилиндровой установки обеспечивает получение заданной мощности мотора.


3. Турбины
	ГТ-1 (газовая турбина). Мощность 1000 л.с. на высоте 5000 м.
	ВТИ и завод им. Кирова
	1 января 1937
	Проводятся экспериментальные работы на опытной установке турбины мощностью в 100 л.с. ведется разработка рабочих чертежей мощной турбины, которые будут закончены к 1 июня 1936 года.


4. Модификация серийных моторов
	М-25Д (2-х рядная 18-ти цилиндровая звезда). Мощность 1250 л.с. на высоте 2500 м.
	Завод № 19
	1 декабря 1936
	Производится общая конструктивная разработка и компановка мотора. Недостаточное развитие конструкторского отдела не обеспечивает выполнение работы в установленный срок.

	М-25 с 2-х скоростным нагнетателем (М-62). Мощность 700 л.с. на высоте 5000 м.
	Завод № 19
	1 июня 1936
	Проводится работа по доводке привода 2-х скоростного нагнетателя, главного шатуна и головки цилиндра. Предъявление мотора на гос. испытание ожидается к установленному сроку.

	М-34 ФРН. Мощность 1000 л.с. на высоте 5000 м.
	Завод № 24
	1 сентября 1936
	Мотор находится в процессе сборки.

	М-34 ФН. Мощность 1000 л.с. на высоте 5000 м.
	Завод № 24
	1 сентября 1936
	Ряд деталей находится еще в производстве. По их изготовлении будет приступлено к сборке мотора.

	М-34 (смешанного охлаждения). Мощность 1050 л.с. на высоте 3500 м
	Завод № 24
	1 декабря 1936
	Мотор проходит заводские испытания. В течение марта 1936 года проведены испытания по снятию характеристик. Макет мотора направлен в ЦАГИ на продувку.

	М-86 (развитие К-9) – 2-х рядная 18-ти цилиндровая звезда. Мощность 1050 л.с. на высоте 4000 м
	Завод № 29
	1 декабря 1936
	Рабочие чертежи спущены в производство 1 февраля 1936 года. Изготовление опытного образца ожидается в июле 1936 года.

	М-85Ф. Мощность 950 л.с. на высоте 4000 м
	Завод № 29
	1 октября 1936
	Рабочие чертежи разработаны и сданы в производство в январе 1936 года. Изготовление деталей мотора ожидается к 1 мая 1936 года.

	М-100Ф. Мощность 950 л.с. на высоте 4000 м
	Завод № 26
	1 октября 1936
	На заводских испытаниях мотор наработал 44 часа и развил мощность 950 л.с. из-за обрыва двух сшивных шпилек картера и появления трещины в нижней половинке картера мотор с испытания снят. В настоящее время ведется подготовка мотора к дальнейшему испытанию.


V. Новые агрегаты
	Перевод на непосредственный впрыск моторов М-34
М-100, М-25, М-85
	ЦИАМ с завод.
	
1 апреля 1936
1 января 1937
	Мотор М-34 проходит заводские испытания. Полученные данные мотора по мощности близки к данным мотора с карбюратором. Окончательная доводка мотора потребует не меньше двух месяцев. Предъявление на гос. испытание ожидается к 1 июня 1936 года.
К моторам М-85, М-25 и М-100 ведется проектирование насосов.

	Повышение высотности моторов М-34 (двухступенчатые и двухскоростные нагнетатели).

М-100 и М-85
	ЦИАМ с завод.
	
1 марта 1936
1 января 1937
	Построенный ЦИАМом 2-х скоростной нагнетатель для М-34 не удовлетворяет техническим требованиям ВВС. Будет разрабатываться после доводки привода нагнетателя для М-34.

	Повышение высотности мотора М-34 (турбокомпрессор)
	ЦИАМ
	1 июня 1936
	Построено 2 экземпляра турбокомпрессора. Первый экземпляр турбокомпрессора на М-34 наработал 25 часов и отправлен на специальные испытания в Теплотехнический институт. Второй экземпляр турбокомпрессора прошел обкатку на М-34 и проходит испытание удовлетворительно.

	Центральный наддув к самолету ТБ3
	ЦИАМ
	1 июня 1936
	Изготовлен первый экземпляр. В основном закончена сборка. Задержка в окончательной сборке происходит из-за того, что крыльчатка нагнетателя находится в Ленинграде, посланная для динамической балансировки. Заводские испытания первого экземпляра ожидается во второй половине апреля 1936 года.

	Центральный наддув к самолету ТБ7
	ЦИАМ
ЦАГИ
	1 августа 1936
	Изготовлены детали нагнетателя на 50%. Сборка будет закончена в мае 1936 года. Изготовление винта переменного в полете шага к самолету ТБ-7 ожидается в установленный срок.


(3527, 94-105).

13 апреля 1936 года начальник УМТС ВВС комбриг Базенков писал письмо № 414542сс в СТО Базилевичу
Настоящим направляю отчет о состоянии объектов опытного строительства самолетов и моторов, согласно плана утвержденного СТО (от 8 января 1936 года) на 1 апреля 1936 года.
Приложение: упомянутое на 12 листах (3527, 93).

13 апреля 1936 года начальник УМТС ВВС комбриг Базенков писал письмо N 414517с начальнику штаба ВВС комкору Лебедеву.
Докладываю сводку самолетов предполагаемых к передаче на испытание в НИИ ВС на май 1936 года.
	NN
	Объект испытания

	заводов
	

	Завод N 1
	

	им. Авиахима
	Шкворневая установка пулемета ШКАС и

	
	задняя кабина самолета РЗЕТ-М34Н.

	
	Турель Веневидова на самолете РЗЕТ-М34Н.

	
	Повторные испытания эталона самолета

	
	РЗЕТ-М34Н.

	
	Эластичная подвеска мотора М-25 и

	
	подвесной бензобак самолета И-15-М25.

	
	Карбюратор "Стромберг" изготовления

	
	завода N 33 на самолеты И15-М25.

	Завод N 18
	ББ-2М34РН.

	
	Совместные испытания НИИ ВС и завода

	
	N 18 на заводском аэродроме самолета

	
	РД-М34.

	Завод N 21
	Повторные испытания И16-М22 с 4

	
	пулеметами ШКАСС. (2983,9).



Другие оборонные отрасли:

13 апреля 1936 г.
Постановление № 6 Военно-технического бюро при Комиссии обороны СССР о направлении делегации НКТП СССР в США для переговоров о военно-технической помощи и приобретении образцов боеприпасов
13 апреля 1936 г.
Сов. секретно
Задание № 4
О посылке комиссии НКТП в США для переговоров о техпомощи и приобретении образцов по военному снаряжению
Военно-техническое бюро при Комиссии обороны Союза ССР постановляет:
1. Поручить НКТП послать в мае с.г. в США комиссию в составе т.т. Хвостовского, Храмова1, Ротштейна и Хренкова для переговоров с фирмами «Федерал Лаборатори» и «Ордненс» и иными, работающими по военному снаряжению.
2. Разрешить комиссии израсходовать не свыше 90 тыс. рублей золотом на приобретение образцов, имеющих значительный технический интерес, в первую очередь оборудования для снаряжения артснарядов, авиабомб, ручных гранат, химснарядов, бомб и шашек.
3. Разрешить комиссии вести переговоры о техпомощи по наиболее интересным военным объектам (новые ОВ, дымовые смеси, химснаряжение и химоружие в первую очередь). В переговорах уточнить объекты, методы, стоимость и сроки оплаты техпомощи; результат переговоров в виде акцептованного фирмой проекта договора - без каких бы то ни было обязательств с нашей стороны - доставить в Москву.
На основании этого проекта и доклада комиссии будет принято решение о заключении договора.
Штамп: Прот[окол] ПБ № 38, п. 290 (20503).

Жизнь и внутренняя политика:

13 января 1936 г. было Письмо заведующего Особым сектором ЦК ВКП(б) А. Н. Поскребышева председателю Центрального совета Осоавиахима СССР Р. П. Эйдеману.
Тов. ЭЙДЕМАНУ.
На Вашу записку от 15.XII.35 г. сообщаю, что т. Сталин согласен с Вашим предложением об оставлении лошади «Орлик» на хранение в Московской кавшколе Осоавиахима.
ЗАВ. ОС ЦК (ПОСКРЕБЫШЕВ)
Машкопия (11610).

За рубежом:

13 апреля 1936 в Греции после приостановления парламентских выборов 26 января, периода безвластия и смерти премьер-министра Демерджиса главой правительства назначили г Д.Метаксу (3907,197).

Другие оборонные отрасли:

14 апреля 1936 года Политбюро ЦК ВКП(б) приняло специальное решение о направлении в Североамериканские Соединённые Штаты (САСШ) комиссии Наркомата тяжёлой промышленности (НКТП) СССР для переговоров о техпомощи и приобретении образцов военного снаряжения, на что было выделено 90 тыс. рублей золотом. В те годы закупки вооружения и получение техпомощи осуществлялись и в других ведущих западных странах, на что выделялись значительные финансовые средства (19055).

Армия:

14 апреля 1936 г. НКО были одобрены предложения Комиссии Начальника ГШ РККА о создании ПВО и, в частности, - о реорганизации и усилении частей ВНОС ПВО (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 42. Л. 4, 12, 21, 24) (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

14 апреля 1936 г. № 3387/с
ГЕНЕРАЛЬНОМУ СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП /Б/
тов. Сталину
На основании имеющихся в нашем распоряжении материалов с несомненностью устанавливается, что польские и лимитрофные штабы по заданию англичан приступили к проведению широкой диверсионной работы в отношении нашего Союза и значительно расширили свою разведывательную сеть на нашей территории.
Ввиду того, что противник для насаждения разведки и диверсионных групп пользуется своими прошлыми связями, а также действующими в настоящее время на нашей территории своими резидентурами, главным образом явочными квартирами, через которые и идет насаждение пассивной разведок (что с достаточной очевидностью выявил эстонский процесс в Ленинграде), а также ввиду того, что такого рода агентура противника насаждается через перебежчиков. Нашим Полномочным представительствам на местах отдано распоряжение:
1) произвести операции с задачами разрушить связи разведок противника, как существующие в настоящее время так и существовавшие раньше, которые могут быть использованы для диверсионной работы противником, для чего произвести высылку всех лиц, квартиры которых посещали шпионы;
2) выслать перебежчиков и весь подозрительный элемент из районов расположения важнейших предприятий, складов и сооружений, разрушение которых ослабило бы обороноспособность Союза.
Зам Пред. ОГПУ Ягода
АП РФ, ф.3, оп.58, д.240, л.80 (11462).

За рубежом:

14 апреля в 1936 году поднялся в воздух вспомогательный самолёт «D-6» «CriCri» (разработчик: «Salmson», Франция). Двухместный лёгкий моноплан-парасоль предназначался для лётных школ в качестве дешевого и функционального учебно-тренировочного самолета. Моноплан имел тандемное расположение открытых кабин со спаренным управлением и оснащался открытым звездообразным двигателем «Salmson» «9Adr» мощностью 60 л.с. Компания «Salmson» построила 50 экземпляров, но намного больше машин было построено по лицензии. Всего произведено 329 машин. Кроме того было выпущено два экземпляра с более мощным двигателем – «D-6-3» («Salmson» «5AP-01», 85 л.с.). Один из самолетов «D-6» дожил до 1940 года и стал немецким трофеем. Самолёт с нанесенными на него обозначениями «Luftwaffe» (но без регистрационных номеров) использовался некоторое время в одной из летных школ не территории Франции (15099).

14 апреля 1936 года — первый полёт лёгкого самолёта Salmson D-6 Cri-cri. /Франция/
Во время Первой мировой войны Salmson выпускала бомбардировщики и самолёты-разведчики для ВВС Франции. После войны спрос на боевую авиацию упал и компания переключилась на производство авиационных двигателей и автомобилей. Но в 1934 году Salmson с проектом D-6 Cri-cri вернулась в самолётостроение.
Конструктор Поль Девиль (Paul Deville) спроектировал двухместный высокоплан с крылом типа «парасоль» и неубирающимся шасси. На D-6 устанавливался двигатель Salmson 9 ADr мощностью 60 л.с. Максимальная скорость — 150 км/ч, дальность полёта — 500 км.
После успешных испытаний Cri-cri запустили в серийное производство. Он задумывался как самолёт «для отдыха» и «воздушных прогулок». Но настоящий успех пришёл к D-6, когда правительство выбрало его для своей программы по популяризации авиации L’Aviation Populaire. Также он использовался в качестве учебного ВВС Франции. Выпустили 341 самолёт D-6 Cri-cri (22300).

Авиапромышленность:

15 апреля 1936 Зам. НКТП утвердил генсмету реконструкции завода № 16 в Воронеже в сумме 62227,9 тыс. руб. При утверждении генсметы было предложено пересчитать мощность завода на больший выпуск моторов. Согласно пересчетам, мощность была увеличена с 10000 до 14530 шт.
При этом, разбивка моторов по типам была принята следующая:
	М-51
	8730

	М-48
	4360

	М-49
	1440 (10504,199).



Другие оборонные отрасли:

15 апреля 1936 г. Докладная записка Центрального управления народнохозяйственного учета Госплана СССР в ЦК ВКП(б) и СНК СССР о потерях от брака в военной машиностроительной промышленности
Совершенно секретно
1. В истекшем 1935 г. военной машиностроительной промышленности были предъявлены серьезные требования по повышению качества продукции, по освоению новой техники и выполнению новых заказов НКО в соответствии с ростом технического оснащения РККА. Однако военная промышленность не выполнила заданного ей плана. Выпуск военной продукции военного машиностроения составил за 1935 г. 75,4% плана в то время, как по мирной продукции военное машиностроение дало 101,3% годового плана.
Итоги работы предприятий ГВМУ и ГУАПа за 1935 г. (по данным годовых отчетов)
	Наиме-
нование
главков
	Всего
	В том числе
	В процентах к годовому плану
	В процентах к 1934 г.

	
	
	Военной
	Мирной
	Всего
	В том числе
	Всего
	В том числе

	
	
	(в млн. руб.)
	
	Военной
	Мирной
	
	Военной
	Мирной

	ГВМУ
	2104,9
	952,4
	721,9
	95,0
	78,5
	98,2
	129,5
	118,1
	123,8

	ГУАП
	797,6
	511,2
	47,7
	86,8
	70,3
	190,8
	115,9
	95,9
	142,0

	Итого
	2902,5
	1463,6
	769,6
	92,6
	75,4
	101,3
	125,4
	109,3
	124,8


2. При невыполнении плана выпуска военной продукции военное машиностроение НКТП дало большой процент брака в производстве. По данным годовых отчетов, потери от брака составили за 1935 г. 204,5 млн. руб., или 7% от всего выпуска продукции военного машиностроения против 158,4 млн. руб. потерь от брака по военному машиностроению за 1934 г. Потери от брака военного машиностроения падают в большей своей части на брак в производстве военной продукции, а по некоторым производствам даже только на брак военной продукции (по данным годовых отчетов за 1935 г.)
	 
	Сумма потерь от брака в производстве военного машиностроения
	В том числе потери от брака военной продукции

	
	в тыс. руб.

	ГВМУ

	Взрывательная группа заводов
	18 372
	12 598

	Торпедная группа заводов
	2299
	2212

	Патронно-гильзовый трест
	14 001
	11 379

	ГУАП

	Самолетостроительная группа заводов
	7666
	7666

	Моторостроительная группа заводов
	54 576
	54 576


Из приведенных цифр видно, что по самолетостроительным и моторостроительным предприятиям ГУАПа потери от брака целиком падают на авиационную продукцию.
3. Если потери от брака перевести на число потерянных для производства рабочих дней, то окажется, что за 1935 г. потери от брака военной промышленности ГВМУ составили 18 рабочих дней, а по ГУАПу — 20,5 рабочих дней. Однако за этими средними данными скрывается худшая работа важнейших предприятий, имеющих чрезвычайно большое значение для работы военной промышленности в целом (см. таблицу, приложение № 2).
4. В известной степени причиной брака было освоение нового производства. При сложной задаче освоения новых производств и необходимости выполнения плана по выпуску новой продукции чрезвычайно ответственным является дело своевременной подготовки предприятий к решению этих задач. Однако организация производства во многих предприятиях была неудовлетворительной. Чертежи новой продукции не были подготовлены своевременно. Не была разработана технология процесса производства. ИТР не обеспечили необходимого инструктажа; подготовленные инструменты имели большие дефекты в отношении точности; в результате выпущенная продукция имела допуски большие, чем это разрешалось техническими условиями.
На предприятиях Снарядного треста не были подготовлены вплоть до конца года чертежи новой продукции; также не была подготовлена технология процесса производства. Потери от брака военной продукции составили 15,1%, а мирной — 7,1%. Почти все заводы Патронно-гильзового треста (за исключением завода № 3) не обеспечили своевременно перехода на новые технические условия заказа лит. «Б». Особенно неудовлетворительной была работа завода № 17 по производству винтпатронов и Тульского патронного завода по пушечно-гильзовому производству. Недочеты в постановке технологического процесса, несоответствие допусков в контрольно-мерительном инструменте, употребляемом цехом и ОТК, привели к большому проценту брака. На заводе № 50 (трубочно-взрывательная группа) вследствие недоработанности конструкции чертежи неоднократно менялись. Годовой план по военной продукции выполнен на 29%. На Ижевском заводе, вследствие позднего приступа к выполнению требований НКО (по заказу лит. «Б») освоение технологического процесса не закончено по настоящее время. На заводе № 135 (самолетостроительном) подача чертежей растянулась до июля месяца, а по некоторым агрегатам — до III и IV квартала. В результате завод во втором полугодии не дал совершенно готовой продукции.
Моторостроительная группа заводов ГУАПа должна была освоить новые типы моторов. Вся основная программа завода № 16 на 1935 г. была программой освоения нового производства. Брак составил 15,2%, причем годовой план производства выполнен на 45,9%. Завод № 19 перешел в 1935 г. на серийное производство мотора М‑25, внедренного в 1934 г. По этому заводу потери от брака составили 15,6%. Потери от брака по заводу № 24 составили 13,5% в связи с изменением типа производства 1934 г. (переход на глиссерный мотор двойного охлаждения, выпуск нового мотора М‑34Н; переход на выпуск эталонных моторов). Завод № 26 переключился в 1935 г. на производство нового, более точного и высококачественного мотора М‑100, что было одной из причин высокого процента брака в производстве (15,4). Завод № 29, выполнив программу по старым типам моторов на 115%, по новым моторам выполнил валовую продукцию на 55,8%, а по товарной — на 2,7%. Несвоевременное испытание отливок, заготовляемых литейным цехом этого завода, и запоздание с проработкой технологического процесса были причиной того, что потери от брака составили 19,6%. Необходимо отметить, что потери от брака по этому заводу больше, т. к. брак на сумму 6910 тыс. руб. включен в незавершенное производство, ввиду приостановки производства моторов М‑85 и М‑75. Кроме брака в производстве, фиксированного на заводах, необходимо еще добавить брак продукции, обнаруженный после сдачи ее заказчику. Так, завод № 26 получил за 1935 г. от заказчиков рекламации на 231 мотор М‑17.
5. Позднее доведение планов до предприятий и частое изменение программы приводило к штурмовщине, что при отсутствии достаточного количества квалифицированных кадров и недостаточном техническом руководстве со стороны трестов и главков обусловило высокие проценты брака. Большая текучесть рабочей силы, в особенности неквалифицированной, все еще продолжает иметь место на предприятиях военной промышленности; в результате — большой процент брака, вызванный неподготовленностью рабочих.
Текучесть рабочей силы
	Наименование предприятий и трестов
	Прибыло
	Убыло

	Снарядный трест
	27 099 чел.
	21 249 чел.

	Патронно‑гильзовый трест
	19 738 чел.
	9114 чел.

	Завод № 50
	5114 чел.
	3643 чел.

	ИОЗ
	10 449 чел.
	8952 чел.

	ТОЗ
	4238 чел.
	5959 чел.

	Завод № 24
	4770 чел.
	3265 чел.

	Завод № 19
	3228 чел.
	1061 чел.

	Завод № 29
	2429 чел.
	2991 чел.


Недостаток жилплощади был одним из факторов, способствовавших текучести рабочей силы.
6. Широкое кооперирование заводов военной промышленности между собою и с заводами других главков требует чрезвычайно четкой согласованности в отношении выполнения взятых обязательств по поставке деталей, спец, металла и др. Однако как в отношении сроков, так и в отношении качества поставляемой продукции кооперирование заставляет желать много лучшего. Если учесть, что Спецмаштрест, например, получает детали и прочие материалы от 50 заводов, то совершенно очевидно, что невыполнение своих обязательств заводами-смежниками затрудняет чрезвычайно работу основных производств. О неудовлетворительном качестве продукции заводов-смежников можно судить по количеству рекламаций. Ижевскому оружейному заводу было предъявлено 86 рекламаций в 1935 г. на сумму 343 681 руб. против 55 рекламаций в 1934 г. на сумму 162 109 руб. Больше всего в 1935 г. рекламаций предъявлено на авиапоковки (26 на сумму 240 тыс. руб.) и сталь (42 на сумму 11 106 руб.). От завода № 95 получено в 1935 г. заводом № 29 поковок 139, из них годных оказалось 7. Необходимо добавить, что количество рекламаций за 1935 г. не исчерпывается приведенными выше данными. Некоторое число рекламаций на продукцию 1935 г. поступит в 1936 г.
7. Предварительные данные о производстве военного машиностроения за январь и февраль текущего года показывают, что потери от брака все еще занимают высокий удельный вес в производстве.
Потери от брака ГУВП, ГУБ и ГУАП
	Наименование
главков
	Январь
	Февраль

	
	Потери от брака в производстве (в тыс. руб.)
	Процент потерь к валовой продукции
(по фабрично-заводской себестоимости)
	Потери от брака в производстве (в тыс. руб.)
	Процент потерь к валовой продукции
(по фабрично-заводской себестоимости)

	ГУВП
	6736
	5,6
	6885,0
	4,9

	ГУБ
	4947,5
	7,4
	5671,9
	9,1

	ГУАП
	7832,0
	9,2
	7059,0
	8,0


Причины брака, действовавшие в 1935 г., не изжиты до сих пор; почти те же заводы и тресты, которые имели в 1935 г. большие потери от брака, дают и в январе и в феврале высокий процент брака (подробно см. табл 1937 вышел приказ НКОП № 4 и 5). Так, по Снарядному тресту в 1935 г. хуже всего работали заводы №№ 62, 65, 68, 76 и 79; то же имеем в январе и феврале.
Снарядный трест — потери от брака (в процентах)
	 
	Номера заводов

	
	62
	65
	68
	76
	79

	За 1935 г. (по годовому отчету)
	12,3
	12,9
	15,1
	18,1
	17,8

	Январь 1936 г.
	6,5
	7,9
	10,4
	24,4
	11,6

	Февраль 1936 г.
	61,7
	11,8
	10,4
	36,0
	23,0


8. Военное машиностроение имело за 1935 г. ряд крупных достижений. Этих достижений было бы больше, если бы делу организации производства, технологии, освоения новых требований, предъявленных НКО, было бы уделено больше внимания на предприятиях, в трестах и главках. Стахановское движение, начавшееся на заводах военной промышленности в конце 1935 г., вскрыло много резервов и возможностей для выполнения плана и выпуска продукции высокого качества. Однако эти резервы и возможности еще не освоены, успехи не закреплены, о чем свидетельствуют результаты работы за январь и февраль.
Нечеткое планирование, неполадки со снабжением все еще имеют место. Медленная перестройка работы военной промышленности, отставание в борьбе за качество продукции создают опасность невыполнения повышенных требований НКО. Доводя об этом до Вашего сведения, считаю необходимым подвергнуть специальной проверке работу отдельных заводов военной промышленности НКТП, чтобы устранить все недочеты, мешающие выполнению поставленных перед военным машиностроением высоких задач по полному вооружению, оснащению РККА первоклассной боевой техникой.
Приложение: 6 таблиц¹*.
Начальник Центрального управления народно-хозяйственного учета Госплана СССР Краваль
Помета: «Тов. Пятакову. В чем тут дело и как быть? И. Сталин.»
Примечание:
¹* Приложение не публикуется (см. там же, л. 118‑114).
РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 5. Л. 127-120. Подлинник (15394).

15 апреля 1936. Постановление СНК СССР № 708 «О внутриведомственном финансовом контроле и документальной ревизии учреждений, предприятий, хозяйственных организаций и строительств». (СЗ. 1936 № 22. Ст. 202) (15460).

15 апреля 1936 г. ОТБ был выдан первый вариант тактико-технического задания на 130-мм башенную двухорудийную установкую Эскизный проект утвержден 19 октября 1938 г. Установка предназначалась для лидеров проектов 20, 48 и эсминцев проекта 30. Для обоих проектов лидеров жесткие барабаны были первоначально спроектированы под 130-мм артсистемы Б-31, так и не вышедшие из стадии проектирования, у которых оба ствола находились в одной люльке.
Первым и очень важным заданием, возложенным правительством на ОТБ, было создание новых башенных установок для лидеров и эсминцев. В конце 1930-х годов руководство СССР приняло решение о создании океанского флота, а необходимых для его вооружения артиллерийских систем, увы, не было. Так, 130/50-мм пушка Б-13 в щитовой установке, которая поступила на вооружение лидеров проектов I и 38 и эсминцев проектов 7 и 7У, имела ряд конструктивных недостатков и не годилась для зенитной стрельбы (12091).

15 апреля 1936 г. ОТБ в Крестах был выдан первый вариант тактико-технического задания на 130-мм башенную двухорудийную установку.
19 октября 1938 г. был утвержден эскизный проект. Установка предназначалась для лидеров проектов 20, 48 и эсминцев проекта 30. Для обоих проектов лидеров жесткие барабаны были первоначально спроектированы под 130-мм артсистемы Б-31, так и не вышедшие из стадии проектирования, у которых оба ствола находились в одной люльке.
Новый технический проект был произведен ОТБ и утвержден 16 февраля 1939 г. Установка получила название Б2-ЛМ (башенная двухорудийная для лидеров и миноносцев).[72] Качающаяся часть установки изготавливалась заводом «Большевик» (№ 232), а остальные части установки — Ленинградским металлическим заводом.
Заводские испытания опытного образца Б-2-ЛМ были проведены на ЛМЗ в июле — августе 1940 г. Полигонные испытания проведены в два этапа: с 4 декабря 1940 г. по 27 января 1941 г. и с 27 апреля по 27 мая 1941 г. Всего сделано 240 выстрелов. По результатам испытаний установка была рекомендована к принятию на вооружение.
К 8 июля 1941 г. три башни Б-2-ЛМ были установлены на лидере «Ташкент» вместо Б-13. Государственные корабельные испытания проведены на нем же в июле 1941 г. в Севастопольской бухте. Вследствие поспешной эвакуации на заводе № 198 (г. Николаев) было оставлено 5 башен Б-2-ЛМ. В 1942 г. ГКО обязал Наркомат судостроительной промышленности (НКСП) организовать производство установок Б-2-ЛМ на заводе № 402 (г. Молотов).
В послевоенный период производство Б-2-ЛМ велось до 1953 г. на заводах «Большевик», Старокраматорском машиностроительном заводе и на заводе № 75 (г. Юрга).
Кроме «Ташкента», Б-2-ЛМ устанавливали на эсминцах проектов 30К и 30бис и одном эсминце проекта 7.
За заслуги в создании Б-2-ЛМ ее главный конструктор Лодкин был досрочно освобожден в 1943 г., награжден двумя орденами и Сталинской премией. После освобождения он остался работать в ОКБ-172 до его расформирования, а затем до самой смерти в 1955 г. работал в ОКБ-43.
Установка Б-2-ЛМ имела ствол моноблок с глубокой нарезкой. Затвор поршневой двухтактный. У правого и левого орудий затворы открывались влево. Хотя проектом предусматривалось пневматическое открывание затвора, открывались они вручную. Каждое орудие имело свою люльку. Качающаяся часть аналогична Б-13. Механизмы вертикального и горизонтального наведения имели электроприводы.
Подъем боеприпасов во вращающейся части производился по шахтам подачи каретками раздельно для каждого орудия (подача цепного типа). Шахта проходила через боевой стол и подбашенное отделение и прикреплялась к палубе этого отделения через центрирующий штырь. Передача боеприпасов с неподвижной части на вращающуюся производилась вручную.
Носовая («высокая») и кормовая («низкая») башни эсминцев различались высотой жесткого барабана (4075 мм и 3700 мм соответственно).
Установка Б-2-ЛМ оснащалась прицелом МБ-6.
Данные установки Б-2-ЛМ 
Калибр, мм — 130
Длина ствола, мм/клб — 6581/50,6
Длина лейнера, мм/клб — 6450/49,6
Длина нарезной части, мм — 5199
Объем каморы, дм3 — 17,53
Крутизна нарезов (постоянная), клб — 25
Число нарезов — 40
Глубина нарезов, мм — 2,7
Ширина нарезов, мм — 6,0
Ширина полей, мм — 4,2
Вес затвора, кг — около 133
Вес лейнера, кг — 487
Вес ствола, кг — 3680
Вес ствола с казенником и затвором, кг — 5070
УголВН, град — −5;+45
Угол заряжания, град — −5; +45
Угол ГН, град — 360
Скорость ВН, град/с: от электродвигателя — 9,85
вручную — 6
Скорость ГН, град/с: от электродвигателя — 9,7
вручную — 2,3
Радиус подъемного сектора, мм — 915
Диаметр шаров, мм — 76,2
Число шаров — 120
Число вертикальных катков — 9
Длина отката максимальная, мм — 505
Превышение оси орудия над осью цапф, мм — 6
Высота линии огня над палубой, мм — 2227
Высота оси орудия над полом боевого отделения, мм — 1540
Высота башни от нижнего штыря до верха крыши, мм — 5400
Высота крыши башни над палубой, мм — 3140
Длина башни, мм — 5283
Ширина башни, мм — 4316
Радиус обметания, мм: по стволам — 5210
по вращающейся броне — 3180
Диаметр башни по неподвижному основанию, мм — 3550
Бронирование, мм:
Стенки башни — 8
Крыша — 8
Барбет — 5
Вес откатных частей (одного орудия), кг — 5400
Вес качающейся части (одного орудия), кг — 7400
Вес ПУС башни, кг — 1600
Вес электрооборудования, кп вращающейся части — 1200
неподвижной части — 1400
Вес брони, кг — 7000
Вес неподвижного основания, кг — 5325
Вес вращающейся части башни, кг — 42 000
Вес неподвижной части башни, кг — 6600
Общий вес башни, кг — около 49 000
Скорострельность на один ствол, выстр/мин — 12
Расчет башни, чел — 23
Вместимость погребов (на башню): снарядов 300
зарядов — 300
Прибор управления — БАС
Прицел — МБ-6
Число прицелов — 1
Химзащита башни — Индивидуальная
Перевозимость по железной дороге… В собранном виде без верхней подачи, как негабаритный груз. Боеприпасы и баллистика Б-2-ЛМ полностью совпадали со снарядами и баллистикой 130-мм пушки Б-13 (12705).

[bookmark: _Hlk202954106]15 апреля 1936 г. ОТБ Кресты был выдан первый вариант тактико-технического задания на 130мм башенную двухорудийную установку. Эскизный проект утвержден 19 октября 1938 г. Установка предназначалась для лидеров проектов 20 48 и эсминцев проекта 30. Для обоих проектов лидеров жесткие барабаны были первоначально спроектированы под 130-мм артсистемы Б-31, так и не вышедшие из стадии проектирования, у которых оба ствола находились в одной люльке.
Новый технический проект был произведен ОТБ и утвержден 16 февраля 1939 г. Установка получила название Б- 2-ЛМ (башенная двухорудийная для лидеров и минонос- цев). Качающаяся часть установки изготавливалась заводом «Большевик» (№ 232), а остальные части установки — Ленинградским металлическим заводом (25437).

Армия:

15 апреля 1936 года в донесении о ходе формирования танковых бригад РГК говорилось:
«Все тяжелые танковые бригады имеют по одному учебному тяжелому танковому батальону. Кроме того, в 5 и 6-й бригадах имеется по одному линейному сколоченному тяжелому батальону. К развертыванию остальных батальонов приступлено. Срок окончания развертывания этих бригад 1 июня 1936 г...
Перевооружение их на новую материальную часть будет закончено к 1 сентября 1936 г. К этому времени будут сформированы третьи тяжелые танковые батальоны. Штабы тяжелых танковых бригад развертываются из штабов танковых полков РГК, что в значительной степени облегчает процесс перевооружения и переобучения частей» (25014).

Жизнь и внутренняя политика:

15 апреля в 1936 году открытие в Москве Центрального музея В.И.Ленина (15100).

За рубежом:

15 апреля в 1936 году поднялся в воздух опытный палубный разведчик-бомбардировщик «XSBA-1» (разработчик: «Brewster», США), предназначенный для эксплуатации на борту американских авианосцев "Энтерпрайз" и "Йорктаун", которые предполагалось спустить на воду в 1936 г. Самолёт появился как среднеплан обтекаемой формы цельнометаллической конструкции, за исключением рулевых поверхностей, имевших полотняную обшивку. Для облегчения эксплуатации на борту авианосцев он имел закрылки. Силовая установка опытного экземпляра состояла из одного двигателя «Wright» «R-1820» «Cyclone» мощностью 750 л.с. Самолет имел убирающееся шасси с хвостовым колесом и внутренний бомбовый отсек. Летные испытания выявили необходимость установки более мощной силовой установки для того, чтобы обеспечить удовлетворительные летные характеристики. После испытаний у ВМС США не осталось сомнений в необходимости серийного производства самолетов. Серийно изготавливался авиационным заводом ВМС (Naval Aircraft Factory - NAF), который находился в Филадельфии. Построенному на этом заводе самолету-разведчику/бомбардировщику было дано обозначение SBN-1 (15100).

15 апреля 1936 состоялся первый полет Brewster XSBA-1, прототип Naval Aircraft Factory SBN (20799). 

15 апреля в 1936 году на заводе фирмы «Lubelska Wytwornia Samolotow» (LWS) началась постройка прототипа санитарного самолета «LWS-2» разработанного польской фирмой «Zarzad Glowny PCK» и приспособленного для перевозки двух лежачих больных. В санитарном департаменте рассматривалась возможность закупки партии из шести машин, но принятие на вооружение «RWD-13S» и «RWD-15S» сделала невозможным это. В сентябре 1939 года эта машина попала в руки немцев. Дальнейшая его судьба неизвестна (15100).

15 апреля 1936 основан Aer Lingus национальная авиакомпания Республики Ирландия. Он начнет полеты в мае (20799).

15 апреля 1936 были серьезные беспорядки в Палестине и арабы убивали евреев и грабили их имущество. Продолжались до ноября (3907,197).

Другие оборонные отрасли:

В середине апреля 1932 глава Комиссии АБТУ Иван Андрианович Лебедев по результатам работы в КВО доложил Халепскому из Киева, что после пробега взвода танков БТ-7 на 500 километров в одной машине появились трещины в зубьях конической пары коробки скоростей, в другой поломался подшипник промежуточного вала четвертой передачи. Поскольку Лебедев считал эти поломки случайными, заместитель начальника АБТУ комдив Густав Густавович Бокис приказал заменить указанные детали и продолжить испытания каждого танка этого взвода до 2000 километров.
Он же предложил директору ХПЗ Бондаренко прекратить дальнейшую сдачу машин в войска до окончательного выявления причин неполадок.
Сборочный цех замер, прекратилось всякое движение. Это военпред АБТУ РККА на заводе военинженер 3-го ранга Бойков, проявив последовательность и принципиальность прекратил приемку. Отгрузка танков в армию остановилась. На завод хлынул поток телеграмм, одна грознее другой. Примчался представитель АБТУ майор Панов, а за ним нагрянули комиссия за комиссией и пошли в атаку на директора, на партком: «Почему приостановили выпуск танков?».
— Лучше бы не путались под ногами, не мешали работать, не создавали нервозность в коллективе. Ведь ищем причину, — сокрушались работники завода.
Срочно на заводе организовали испытания серийных машин по более жесткой программе, с полной загрузкой двигателя. Вот тут-то и выяснилось, что прежняя коробка перемены передач не подходит для новой машины: зубья шестерен не выдерживают возросших нагрузок.
Собрали вторую, третью, четвертую машины. А когда их «гоняли» по трассе, полностью загружая двигатель — аварии повторялись с удручающим постоянством. Причина была одна и та же — выход из строя КПП.
В конце концов удалось найти «виновника» аварий, выявить «врага народа», А что? Уже и о таком поговаривали на заводе. Слухи ползли одни страшнее другого, время было такое. Однако, «врагом народа» оказался не кто иной, как новый двигатель М-17Т. Это он разрушал коробку скоростей. Дело в том, что его так называемый крутящий момент оказался значительно выше, чем у прежнего М-5. С другой стороны вес танка в результате проведенной модернизации возрос. Теперь танк весил 13,8 тонн, вместо 11,5 прежнего БТ-5. Коробка перемены передач, которая и раньше была узлом весьма нагруженным, теперь работала с перенапряжением, которое оказалось критическим.
В то время, когда слишком «бдительные» «разоблачители» могли приписать кому угодно и что угодно, надо было иметь большое мужество и самообладание, чтобы не опустить руки. Надо отдать должное Афанасию Осиповичу Фирсову, который в этой сложной обстановке не утратил самообладания. Он, как только «враг» был обнаружен, понял, что полумерами, как это было сделано в начале освоения машины, не обойтись. Нужны радикальные меры.
Фирсов перепоручив Николаю Кучеренко решение текущих вопросов и призвав на помощь весь свой многолетний опыт, полностью сосредоточился на злосчастной коробке перемены передач. В работу снова были вовлечены технологи, инженеры-исследователи, работники заводских лабораторий, сборщики...
Афанасий Осипович в срочном порядке создал две конструкторские группы, одну из них возглавил Александр Морозов, другую Владимир Дорошенко, которым поручил в срочном порядке разработать новую коробку перемены передач. В бригады вошли конструкторы М.И.Тарши-нов, Я.И.Баран, А.И.Шпайхлер, В.Я.Курасов, А.С.Бондаренко, С.М.Брагинский и другие. Это был своеобразный конкурс.
Срок исчислялся несколькими днями, и группы Морозова и Дорошенко работали «в режиме сверхнагрузок», в две смены и без выходных дней. После напряженного труда в течение немногим более 2-х месяцев, на оба варианта КПП рабочие чертежи были выпущены.
Задание было выполнено блестяще. Обе КПП, совершенно различные по конструкции, но одинаково надежные были сработаны в установленный срок.
В.М.Дорошенко, в соответствии с полученным заданием, создал абсолютно новую КПП, выполненную по автомобильной схеме — с продольным расположением валов и задним расположением конической шестерни, с раздачей момента на борта с вала ведомой конической шестерни,
«Таких темпов работы КБ еще не знало, — рассказывал Я.И.Баран. — Рабочие чертежи выдавались в производство по мере готовности, как говорится «прямо с доски», причем при изготовлении деталей люди, понимая важность работы, проявляли буквально чудеса по оперативности, что Позволило за месяц изготовить образцы обоих вариантов КПП».
Затем оба механизма, представленные друзьями— соперниками на испытания, показали высокую степень надежности, безотказности и отвечали всем заданным требованиям.
Однако в серийное производство была рекомендована КПП, предложенная техником Александром Морозовым, которая оказалась гениально простой. Эта была почти прежняя коробка, вписавшаяся в прежние габариты, не требовавшая никаких изменений в компоновке машины. Для ее изготовления оказались вполне пригодными большинство деталей прежней конструкции.
Достиг этого Морозов тем, что упразднил одну передачу, коробку вместо прежней четырехскоростной сделал трехскоростной. Это позволило кардинально усилить шестерни, изготовив их с модулем зуба 7,5. Были усилены валы и другие детали коробки. Эта КПП была быстро освоена производством, и танки снова стали выходить из заводских ворот.

Другие оборонные отрасли:

16 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑88с «О беспроектном финансировании капитального строительства Главморпрома». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 379‑381) (15460).

За рубежом:

16 апреля 1936 львовские рабочие подняли антипольское восстание (4962).

Авиапромышленность:

17 апреля 1936 года начальник ОМОСа Четвериков писал письмо № 246/с зам. начальника ГУГВФ Иоффе
Сообщаю по вашему запросу о положении со строительством самолета АРК и других заданий Аэрофлота.
Самолет АРК-3 подготавливается к передаче на госиспытания. Заводские испытания еще не закончены, но большая часть их выполнена. Летно-технические данные на основании выполненных полетов представляются в следующем виде:
Полетный вес – 4700 кг
Полезная нагрузка – 1800 кг
Скорость максимальная – 310 км/час
Скороподъемность на 3000 м – 9 минут
Потолок (предположительно) – 8000 м
Время разбега – 15 секунд
Посадочная скорость – 85 км/час
Самолет продолжает полет на одном моторе.
Устойчивость, управляемость дефектов не содержат.
Почти по всем пунктам технических требований самолет показывает лучшие данные.
Таким образом, заводские испытания этого самолета протекают вполне успешно.
Хуже обстоит дело с развитием работ по самолетам АРК-3 бис и ТА-1. Эти машины являются заданием Аэрофлота.
Как я Вам телеграфировал они предполагают быть снятыми. С моей точки зрения это нежелательно, так как производство ОМОСа вследствие этого рискует остаться без загрузки в конце 1936 года.
Вопрос осложняется тем, что уложить строительство этих машин в заданные правительством сроки сейчас невозможно. Но эта невозможность вытекает из тех условий, примитивно кустарных в которых строительство здесь находится. И поэтому было бы правильнее решать эту задачу улучшением наших условий и усилением производственно-технической мощи опытного производства, а не снятием заданий.
В этом смысле Ваше вмешательство было бы чрезвычайно полезно (7727, 34).

17 апреля 1936 года заместитель наркома тяжелой промышленности Каганович писал письмо № 2/002169с в СТО Базилевичу
На Ваш № 596/КО от 16 марта 1936 года
На Ваш запрос о ходе выполнения постановления СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года по опытным работам сообщаю следующее:
Самолет МБР-5 М25. Срок сдачи на госиспытания 15 января 1936 года (завод № 31).
5 января 1936 года самолет был готов и летом направлен в Севастополь для сдачи на госиспытания. Под городом Джанкой произошла вынужденная посадка самолета из-за перегорания выхлопных патрубков мотора. После устранения этого дефекта, при взлете самолета, мотор сдал и самолет при посадке был поврежден (консоль крыла) и для ремонта был отправлен на завод № 31.
В настоящее время ремонт самолета закончен и он передан на вторичные заводские испытания.
Во второй половине апреля самолет будет передан на госиспытания.
Самолет КОР-1 М25. Срок сдачи на госиспытания 1 апреля 1936 года (завод № 31).
Самолет проектированием закончен и в настоящее время строится на заводе № 31. Готовность самолета не более 50%. Из агрегатов сделано: лодка, хвостовое оперение, шасси. Идет монтаж оборудования лодки. Отстает производство крыла, которое задержалось из-за недоброкачественности дюралевых труб. В настоящее время партия труб, изготовленная на заводе № 95 находится на испытании и будет отправлена заводу № 31 в конце марта.
Срок выхода самолета на заводские испытания отодвигается на 1 июля 1936 года. На госиспытания будет предъявлен 1 сентября 1936 года.
Самолет АРК-3 2М-25. Срок сдачи на госиспытания 1 февраля 1936 года (завод № 45).
Со 2 февраля 1936 года самолет находится на заводских испытаниях в Севастополе. Опоздание на 2 месяца со сдачей самолета на заводские испытания объясняется конструктивными переделками самолета и слабой опытно-производственной базой завода.
В процессе заводских испытаний выявлен ряд дефектов (зарывание носа лодки, недостаточная эффективность руля поворота), которые в настоящее время устраняются.
Заводские испытания будут окончены к 1 мая 1936 года и в случае удовлетворительного прохождения их, самолет будет передан к 15 мая 1936 года на госиспытания.
Торпедоносец (ЦАГИ). Срок сдачи на госиспытания 1 апреля 1936 года.
Самолет постройкой закончен 1 января 1936 года. При опробовании его на земле на заводских испытаниях 4 и 10 декабря 1935 года выяснилось, что хвостовое оперение имеет вибрацию. Это явление не могло быть учтено при проектировании. Перепроектирование нового оперения закончено 10 марта 1936 года, постройка его будет закончена к 15 мая 1936 года.
Самолет с 15 мая до 15 августа будет проходить заводские испытания. На госиспытания самолет выйдет 15 августа 1936 года.
Самолет МН-2М85 (ДИ-8) (ЦАГИ). Срок сдачи на госиспытания 1 апреля 1936 года.
Самолет вышел на заводские испытания 17 июля 1935 года. В результате этих испытаний изменены были капоты моторов, поставлены новые винты, установлена новая носовая часть фюзеляжа.
Из-за аннулирования пушечного варианта АПК по предложению Тухачевского ЦАГИ продолжает работу по этому самолету с заменой АПК новым вооружением, состоящим из 10-ти Швак и 4 Шкас.
Выполнение этой задачи вносит перекомпановку вооружения и изменение частей самолета. Окончание этих работ и выход самолета на заводские испытания намечается 1 октября 1936 года.
Самолет может быть предъявлен на госиспытания 15 декабря 1936 года – 1 января 1937 года.
Винт ВРШ-2. Срок сдачи на госиспытания в марте 1936 года (завод № 28).
Госиспытание винта ВРШ-2 на моторе закончено. Винт поставлен на самолет для летных испытаний, которые должны начаться 21 марта 1936 года и будут проведены НИИ УВВС.
Винт ВРШ (ЦАГИ). Срок сдачи на госиспытания в марте 1936 года (завод № 28).
Работы проводятся. Винт ВРШ ЦАГИ будет предъявлен на госиспытание в апреле 1936 года.
Задержка произошла главным образом из-за недоброкачественности поковок для корпуса втулки, несвоевременной поставки поковок и шарикоподшипников.
О типовых установках для производства статических и динамических (вибрационных испытаний). Срок 1 марта 1936 года (ЦАГИ).
ЦАГИ разработало 11 инструкций для производства статических и динамических испытаний самолетов. В настоящее время эти инструкции заканчиваются оформлением.
Доклад в СТО будет представлен в апреле 1936 года.
Об опытных паровых турбинах и авиадизелях. Срок 8 марта 1936 года (ЦИАМ).
Для обследования состояния работ по паровым турбинам и дизелям создана комиссия в составе: председатель - начальник ЦИАМа Беляевский, члены комиссии: проф. Бриллинг (НКТП), проф. Уваров (ВТИ), инженер Петляков (ЦАГИ) и председатель УВС инженер Храпковский.
Комиссия работает и должна закончить свою работу в апреле.
Доклад в СТО будет представлен в апреле 1936 года.
Авиадизель Н-1А. Срок госиспытаний 1 апреля 1936 года (ЦИАМ).
Мотор является дальнейшей модификацией мотора Н-1, прошедшего госиспытания в 1935 году.
В настоящий момент проходит заводские испытания, проработав на станке 40 часов.
Заводские испытания протекают удовлетворительно.
Мотор будет предъявлен на госиспытания к 1 июля 1936 года. Задержка с предъявлением мотора на госиспытания вызвана была необходимостью провести значительный объем работ по подготовке дизеля Н-1 для летных испытаний на самолете.
Винт переменного шага ВРШ-3. Без срока (ЦИАМ).
Госиспытания ВРШ-3 закончены 3 марта с удовлетворительными результатами. Заключение о результатах испытаний представлено комиссией НИИ УВС на утверждение начальника УВС.
ЦИАМом подготовлен мотор М-34 ФРН с винтом переменного шага для летных испытаний на самолете ТБ-3.
Двухскоростной нагнетатель к мотору М-34. Срок госиспытаний 1 марта 1936 года (ЦИАМ).
ЦИАМ закончил отработку двухскоростного нагнетателя с включением по принципу инженера Микулина. Проведены длительные заводские испытания свыше 100 часов режимной работы и проведено около 300 переключений.
С этим нагнетателем мотор М-34 ФРН развивает у земли на 1-й скорости 1250 л.с. при Рк=1,2 и на 2-й скорости на высоте 5600 м 850 л.с. (по плану требуется 850 л.с. на высоте 6000 м).
В настоящее время изготовлены 3 нагнетателя и 1 заканчивается изготовлением. Один нагнетатель передан на завод № 1 для установки на самолет Р-ЗЭТ и проверки в полете.
На госиспытания на стане будет предъявлен к 15 апреля 1936 года.
Перевод мотора М34 на непосредственный впрыск. Срок сдачи на госиспытания 1 апреля 1936 года (ЦИАМ).
Закончены лабораторные испытания по переводу М34РН на непосредственный впрыск, подобраны фазы впрыска, форсунки и изготовлены все агрегаты.
Мотор М34РН с непосредственным впрыском проходит заводские испытания. Для полного окончания доводки мотора и освоения впрыска на моторе ЦИАМу потребуется 2 месяца, в связи с чем предъявление на госиспытания может быть проведено 1 августа 1936 года.
Задержка с предъявлением вызвана рядом технических трудностей в освоении впрыска и задержками в изготовлении мотора, потребовавшего некоторых переделок в картере.
Мотор М-56. Срок сдачи на госиспытания 1 апреля 1936 года (ЦИАМ).
Изготовлено три экземпляра мотора и два находятся в производстве. Испытания мотора начались с августа 1935 года. Моторы в общей сложности проработали на газу свыше 100 часов.
В процессе заводских испытаний и доводки имели место аварии, выведшие полностью два мотора из-за поломок средней щеки коленчатого вала. Кроме этого выявлены дефекты: заполнение нижних цилиндров бензином при остановках мотора, овализация цилиндров, обрыв компенсаторов, выкрашивание кулачковой шайбы, пальцев, роликов, обрыв шпилек цилиндра и др.
Результаты испытаний указывают на необходимость радикальных конструктивных изменений мотора, вследствие чего мотор может быть предъявлен на госиспытания не ранее второго квартала 1937 года.
Самолет СР-М85. Срок сдачи на госиспытания 1 марта 1936 года (завод № 39).
Самолет находится на заводских испытаниях с 22 февраля 1936 года.
Задержка с предъявлением на госиспытания произошла, главным образом, вследствие трудностей освоения цельносварной хромомолибденовой конструкции лонжеронов крыла, а также вследствие трудоемкости процесса производства убирающихся лыж. Учитывая, что аэродром будет закрыт для полетов (приблизительно с 1 апреля по 1 мая) заводские испытания закончатся к 15 июля 1936 года и к этому сроку самолет будет предъявлен на госиспытания.
Самолет И-17 М-100 (завод № 39).
Самолет запоздал с предъявлением на госиспытания из-за ряда конструктивных дефектов (шасси, узкая кабина пилота, плохая работа козырька).
В данный момент самолет находится на заводских испытаниях. На госиспытания самолет будет предъявлен к 15 июня 1936 года (3574,212-216).

Авиапромышленность:

17 апреля 1936 года СТО в постановлении № 182-43с «Об обеспечении программы парашютостроения на 1936 год необходимыми материалами и оборудованием» скорректировал ранее рассмотренную программу, несколько уменьшив количество выделяемых тканей, но увеличив количество металлических деталей (Письмо заместителя председателя СТО В. Чубаря Наркому местной промышленности Уханову К.В., НКлегпрома Любимову И.К., Госплану – Квирингу Э.И. // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 18а. Д. 825. Л. 7) (21402).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 17 и 23 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38 1936 г.
О незаконном расходовании средств на бытовые нужды
а) Установить, что средства, выделенные на улучшение бытового обслуживания работников наркоматов и других центральных учреждений Союза ССР, могут расходоваться лишь под личную ответственность наркома или руководителя центрального учреждения Союза ССР исключительно на: 
1) выдачу дотаций столовым закрытого типа; 
2) содержание собственных домов отдыха, а также на приобретение путевок в дома отдыха и санатории; 
3) выдачу пособий на лечение; 
4) выдачу пособий в случае особой нужды... 
г) Запретить наркоматам и другим центральным учреждениям при СНК СССР расходовать на улучшение бытового обслуживания работников средства из каких бы то ни было источников, а также расходовать выделенные для этого суммы на иные, кроме указанных выше, цели. 
д) Запретить во всех наркоматах и в других центральных учреждениях при СНК СССР иметь особые "секретные" и "операционные" фонды (11652).

Внешняя политика:

Между 17 и 23 апреля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 38 1936 г.
О профессоре Кронфельде (германский психиатр, диагностировавший у Гитлера психопатию и покончивший с собой при приближении немцев к Москве)
Удовлетворить просьбу НКЗдрава о разрешении приезда в СССР на постоянную работу проф. Кронфельда, ассигновав ему 1500 швейцарских марок для выезда из Швейцарии (11652).

За рубежом:

17 апреля 1936 г. корреспондент Фишер фон Потурцин («Фелькишер Беобахтер») сообщил о большом эффекте зажигательных бомб, который он лично наблюдал, летя на самолете по приглашению итальянцев. Зажигательные бомбы создали в лесу огненное заграждение в 40 км длины, что преградило путь отступающим абиссинцам (20246).

18 апреля 1936 г. в Слуцке поднялся автостратостат № 3 Института аэрологии. При пуске присутствовали директор Датского метеорологического института и председатель II Международного полярного года профессор Лякур, английский профессор-метеоролог Чепмен, директор ГГО Клещев и профессор П.Н. Тверской. Помимо радиозонда С.Н. Вернова на автостратостате имелся прибор для взятия пробы воздуха на максимальной высоте подъёма. Сигналы радиозонда принимались радиостанцией института в течение 1 ч 45 мин. Автостратостат, вылетев в восточном направлении, опустился в Финляндии (20120).

Другие оборонные отрасли:

18 апреля 1936 г. на заводе "Красное Сормово" был заложен Головной монитор "Лазо" (с 1940 г. "Хасан"). За ним последовали еще два — "Симбирцев" ("Перекоп") и "Серышев" ("Сиваш"). Постройка мониторов шла медленно и осложнялась переделками проекта, вызванными изменениями состава вооружения и возрастанием массы башен главного калибра. Только в 1939 г. корпус "Лазо", разобранный на 26 секций, был перевезен по железной дороге в Хабаровск, где заложен вторично на судомеханическом заводе им. С. М. Кирова (завод 368) и спущен на воду 30 августа 1940 г. Два других монитора тоже успели спустить на воду до начала войны, но достройка всех трех кораблей была задержана неготовностью башен (первые изготовлены только в 1941 г.), а потом и обстоятельствами военного времени (3898).

18 апреля 1936 г. на заводе Красное Сормово был заложен головной монитор «Лазо», а затем еще два — «Сибирцев» и «Серышев». Планировалась закладка четвертого монитора, но она так и не состоялась. Согласно проекту, длина кораблей составляла 80 метров, ширина — 12 метров, а водоизмещение — 1100 тонн. Вооружение включало восемь 130-мм орудий в двух четырехорудийных башнях, четыре 100-мм пушки, расположенных в т. н. цитадели в средней части корабля, а также шесть пулеметов. Бронирование: борт — 75 мм, палуба — 20 мм, а башни — 100 мм. Экипаж насчитывал 120 человек. Однако постройка мониторов шла медленно. Это было вызвано огромным числом переделок, вносимых в проект, нехваткой рабочей силы и материалов. В конце концов было принято решение передать суда на достройку на судомеханический завод № 368 в городе Хабаровск. [191 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 116, Л. 34.] В 1939–1940 гг. туда по железной дороге были перевезены корпуса всех трех мониторов. «Лазо», переименованный в «Хасан», был спущен на воду 30 августа 1940 г., а два других вошли в состав Тихоокеанского флота в 1942 и в 1944 гг. (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

18 апреля 1936 открылась первая выставка архитектуры Советской Украины (4962).

За рубежом:

18 апреля 1936 в Будапеште состоялась секретная конференция, на которой между указанными странами достигнуто соглашение:
а) о будущем разделе Чехословакии, по которому — Богемия, Моравия и Силезия отходят к Германии на правах автономной области; Словакия на тех же правах отходит к Венгрии и Прикарпатская Русь превращается в самостоятельное воеводство;
б) о строительстве венгерской армии при помощи Германии и Польши; причем Германия проводит техническую реорганизацию венгерской армии и для этой цели в июне м-це с.г. посылает в Венгрию специальную военную миссию;
в) о подготовке секретной военной конференции между этими странами, видимо, для обсуждения вопросов на случай войны с СССР и Чехословакией;
г) об урегулировании взаимных экономических отношений в целях согласованной экономической подготовки к войне и, наконец,
д) об урегулировании своих отношений к двум членам Малой Антанты - к Югославии и Румынии, с одной стороны, и к СССР, - с другой...
Начальник Разведывательного управления РККА комкор Урицкий (10702).

Авиапромышленность:

19 апреля 1936 вышел приказ ГУАП N 036, подписанный А.Н.Т. в развитие приказа N 024 от 29 марта 1936 об увеличении дальности СБ (АНТ-40) (1025,136).

19 апреля 1936 Нач. УВВС Алкснис утвердил Отчет по экспериментальным испытаниям соединения Звено (ТБ-3 4М-17 + 2И-5 + 2И-16 + зет), проведенных совместно с заводом 22 (2838).

19 апреля 1936 года Начальник Управления ВС Алкснис утвердил Отчет по экспериментальным испытаниям соединения “ЗВЕНО” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) проведенных совместно с заводом № 22 (6828).
Испытание начато 15 ноября 1935 года
Испытание окончено 22 ноября 1935 года
Отв. исполнители:
Инженер Лосюков
Цель испытания
Провести первый опытный полет соединением “Звено” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) для подтверждения возможности полетов таким соединением.
Всего выполнено 4 полета.
Заключение
Считать, что соединение “Звено” (ТБ3+5И) может быть эффективно использовано в частях ВС ……………(6828б 6715).

19 апреля 1936 вышел приказ ГУАП N 037:
"Ввиду готовности к испытанию самолета МДР-4 2М-34Р N 3104, находящегося в Таганроге:
1. Директору завода 31 Мурашеву под его отв. провести заводские испытания самолета по программе, установленной ЦАГИ для машины N 3102 и при сем прилагаемой.
2. После проведения заводских испытаний согласно п. 1 самолет д. пройти совместные с УМС испытания, согласно совместного с УМС приказа N 035/022с от 15 марта 1936." Зам. нач. А.Н.Т. (2179,30).

19 апреля 1936 были подписаны практические предложения по результатам командировки в США специалистов по вопросам авиационного вооружения. Там был раздел по авиавооружению и в т.ч. по ПБ и Ш.
...Практические рекомендации:
1. Бомбометание на пикировании под большим углом, близким к 90 гр. должно найти широкое применение, т.к. оно имеет следующим преимущества:
а) при соответствующей тренировке значительно увеличивается вероятность попадания в неподвижные и движущиеся цели...
б) не нужны сложные прицелы...
в) меньше вероятность поражения со стороны истребителей противника
2. Основным типом ПБ является самолет, удовлетворяющий следующим ТТТ...
3. Одноместные истребители должны иметь возможность производить бомбометание на пикировании бомбами калибра от 10 кг (4-4 шт.) до 50 кг (1-2 шт.) для действий по танкам, мелким судам, огневым точкам и при большой тренировке и против бомбардировочной авиации противника в воздухе. Все одноместные истребители должны быть вооружены крупнокалиберным оружием.
4. Действия по земле штурмовых самолетов должны найти массовое применение как средство борьбы с земными войсками противника (пехотой, танками, артиллерией, кавалерией и т.п.). Самолет, предназначенный для этой цели, должен удовлетворять следующим требованиям - назначение и метод применения (для одномоторного двухместного штурмовика): уничтожение живой силы противника огнем пулеметов нормального калибра и осколочными бомбами калибра 10 кг, разрушение огневых точек и танков огнем крупнокалиберных пулеметов и бомбами калибра 10-25 кг.
Подход к цели штурмовой авиации основан на применении дымовых завес, большой скорости самолетов и внезапности нападения. Все действия ведутся с высоты 25 м с участием большого количества самолетов (массовость применения).
Вооружение:
а) стрелковое: 8-10 неподвижных пулеметов нормального калибра без синхронизации и по 400-600 выстрелов к ним. Спуск электрический на рукоятке пилота. Перезаряжание автоматическое. Допускается замена пулеметов нормального калибра на 4 пулемета крупнокалиберных и по 200 выстрелов к ним. Подвижный пулемет нормального калибра и 1000 выстрелов для обстрела задней полусферы.
б) бомбардировочное:
- 20-30 шт. бомб калибра 5-10-15 кг внутри самолета на вертикальной подвеске. Сбрасывание электрифицировано и находится на рукоятке пилота (дублируется также и для стрелка).
- 10 шт. бомб калибра 25-30 кг внутри самолета на вертикальной или горизонтальной подвеске. Следует предусмотреть возможность применения в качестве ЛБ (бомбы калибра до 100 кг).
Самолет без бомбардировочного вооружения м.б. использован как двухместный самолет воздушного боя.
5) Одноместные И и Р д.б. приспособлены для штурмовых действий на земле и должна вестись тренировка их летного состава...(2150,137).

19 апреля 1936 нач. УПВО Каменевым были утверждены ТТТ на дирижабль ДП-16, проектирование которого было начато в конце 1935 (2050,8).

19 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑91сс «О закупке самолетов для Главсевморпути». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 384) (15460).

Другие оборонные отрасли:

19 апреля 1936. Постановление СНК СССР № 726 «Об изменении постановления СНК СССР от 19 сентября 1935 г. о затратах по строительству, производимому вне планов капитальных работ». (СЗ. 1936 № 20. Ст. 181.) 19 апреля 1936.

19 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑90сс «О посылке комиссии для закупки за границей 4‑6 шт. 100‑мм установок силовой синхронной передачи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 383) (15460).

За рубежом:

19 апреля в 1936 году первый литовский планер «BRO-3» ("Pukas") литовского авиаконструктора Бронюса Ошкиниса (Bronius Oskinis) поднялся в воздух с Каунасского аэродрома. В ходе его проектирования Ошкинс решил доказать, что планеры с более коротким крылом могут иметь летные характеристики не хуже чем с длинными крыльями. Для «BRO-3» конструктор выбрал крылья с размахом в 10 метров и популярным на то время профилем «GO-535» (15104).

19 апреля 1936 итальянские самолеты бомбили эфиопские войска, атакующие итальянские войска в Биркуте (20799).

Авиапромышленность:

20 апреля 1936 в процессе подготовки к параду Коккинаки неожиданно сделал над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева (10734,5).

20 апреля 1936 г., в ходе подготовки к первомайскому параду, Коккинаки выполнил над Центральным аэродромом петлю Нестерова, а затем еще две подряд. До этого на советских двухмоторных самолетах «мертвую петлю» никто не делал (199 (19944).

20 апреля 1936 Коккинаки в процессе подготовки к первомайскому параду неожиданно сделал над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева! В это время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 испытывались параллельно Интересно, что в документах ВВС и ЦКБ-26, и ЦКБ-30 в то время уже именовались “ДБ-3 - первый опытный самолет” и “ДБ-3 - второй опытный самолет” (6474).

20 апреля 1936 В.К.Коккинаки впервые в СССР выполнил петлю Нестерова на двухдвигательной машине - ЦКБ-26 - на Центральном аэродроме (24,98). В.К.Коккинаки зайдя со стороны Сокола и развилки Ленинградского и Волоколамского шоссе на высоте 2000 м выполнил 3 петли, а затем - вечером 1 мая там же - для правительства, которое уже знало (доложили или С.В.Ильюшин сам похвастался) - так же 3 петли (24,98).
На следующий день об этом было написано в Правде. Многие указывают, что петля была выполнена над Красной площадью - конечно же это не так - никто бы не разрешил и не решился из опасности и риска жизнями тысяч (24,98).
Во всяком случае эти петли здорово помогли как С.В.Ильюшину, так и В.К.Коккинаки.

20 апреля 1936 в процессе подготовки к параду Коккинаки неожиданно сделал над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева (12021).

20 апреля в 1936 году впервые в СССР выполнена петля Нестерова на двухмоторном самолете, В.К.Коккинаки на «ЦКБ-26» ОКБ С.В.Ильюшина; ЦКБ-26 готовили к демонстрации на первомайском параде. В процессе подготовки к параду 20 апреля Коккинаки неожиданно сделал над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева! (15105).

20 апреля 1936 г. в процессе подготовки к параду Коккинаки неожиданно сделал на ЦКБ-26 над Центральным аэродромом мертвую петлю, а затем подряд еще две. Эту фигуру высшего пилотажа до этого в нашей стране на двухмоторном самолете еще не делал никто. На это не были способны даже опытные многоместные истребители Туполева! (25943).

20 апреля 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис писал письмо N 414599сс Нач. ПГУ М.М.К.:
Нам с Вами предложено ТБ-3 4М-34РН в кратчайший срок направить на замену ТБ-3 4М-17 на наиболее важных участках охраны границ.
Между тем, на сегодня на этих самолетах еще не устранены дефекты и недочеты, опасные для полетов и делающие дальнейшую приемку машин и направление их по указанному направлению невозможным... (2780,35).

20 апреля 1936 Решение Политбюро № 38. 27. О закупке оборудования по дизелестроению (ОБ от 29 февраля 1936 г., пр. № 48, п. 4гс). 50. Вопрос КО (ПБ от 15 марта 1936 г.). — ОП. 61. Вопросы КО (ПБ от 16 марта 1936 г.). — ОП. 66. Об импорте для ГУАП НКТП (ПБ от 17 марта 1936 г.). — ОП. 67. Вопрос КО (ПБ от 17 марта 1936 г.). — ОП. 86. О Военно-техническом бюро при Комиссии обороны (ПБ от 21 марта 1936 г.). — ОП. 108. Вопрос КО (ПБ от 23 марта 1936 г.). — ОП. 150. Вопросы Военно-технического бюро при КО (ПБ от 29 марта 1936 г.). — ОП. 151. Вопрос Ворошилова (о поездке советских специалистов в Англию для приемки самолета) (ПБ от 29 марта 1936 г.). — ОП. 178. Вопросы КО (ПБ от 31 марта 1936 г.). — ОП. 227. Вопрос КО (ПБ от 4 апреля 1936 г.). — ОП. 266. Вопрос КО (ПБ от 10 апреля 1936 г.). — ОП. 288. Об импорте станков для НКТП (ПБ от 14 апреля 1936 г.). — ОП. 290. Вопрос КО (ПБ от 14 апреля 1936 г.). — ОП. 303. О самолетах для Главсевморпути (ПБ от 11 февраля 1936 г., пр. № 37, п. 32), (ПБ от 17 апреля 1936 г.). — ОП. 308. О закупке НКТП станков «Рокрайт» (ПБ от 17 апреля 1936 г.). — ОП. 317. Об отпуске железных бочек НКО и ГУГФ (ПБ от 17 апреля 1936 г.). 320. Об импортном контингенте для ГУГФ (ПБ от 17 апреля 1936 г.). — ОП. 339. Вопрос КО (ПБ от 16 марта 1936 г., пр. № 38, п. 61), (ПБ от 17 апреля 1936 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 749, 750, 751, 753, 755, 756, 757, 758) (15462).

20 апреля 1936 С.П.К. подготовил программу летных испытаний первого экземпляра реактивной торпеды 216-1 с автоматическим управлением (см. Приложение 1), в которой предусмотрел свое личное участие в исполнении ответственных операций (Там же, л. 94, 95) (10676).

Другие оборонные отрасли:

20 апреля 1936 вышел приказ ГУВП № 15/028с. О назначении комиссии для приема проверочной партии и чертежей литеры «А» по 82‑мм батальонным минометам, изготовленным Государственным механическим заводом № 13. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 941. Л. 38). (объединенный с ГАУ РККА) (15245).

20 апреля 1936 вышел приказ ГУВП № 16/029.Секретно. О назначении комиссии для приема установочной партии и чертежей литеры «Б» зарядных ящиков 122‑мм гаубиц образца 1910/1930 г., изготовленных Государственным механическим заводом № 13. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 39). (объединенный с ГАУ РККА) (15245).

20 апреля 1936 года на завод №185 пришло гневное письмо за подписью главного инженера завода №174 Г.О. Гутмана и заместителя главного конструктора И.А. Аристова. В нём указывалось, что завод №185 рапортует о работе над серийными чертежами, а на самом деле не готова ни одна из групп.
Масла в огонь подлил А.Л. Дюфур, директор завода №174, которому было вообще непонятно, как можно выпускать чертежи серийной машины, если опытный экземпляр имеет столько проблем. На сей раз вопрос о том, как так вообще можно делать, предназначался и руководству АБТУ КА. По этой причине передача на завод №174 документации шла по принципу «тут играем, тут не играем, тут рыбу заворачивали» — иначе и не описать акт от 20 июня 1936 года о передаче на завод №174 документации на серийные чертежи. 38 чертежей передавались утверждёнными, 19 «могли быть подписаны после внесения исправлений», ещё 18 подписывались после проверки на макете и опытном образце. Артиллерийская установка и вовсе сначала проверялась на опытном образце.
На этом фоне крайне интересно выглядела финансовая сторона вопроса. Во-первых, АТ-1 получалась существенно более дорогой, чем Т-26. Эта машина стоила 155 000 рублей за штуку, а Т-26 — 80 000 рублей. Ещё более деликатным вопросом являлись премии, полученными сотрудниками завода №185. По 2000 рублей (их них 1000 за принятие в валовое производство) получили Барыков и Гинзбург; по 3000 рублей получили ведущие конструкторы машины, Кручёных и Г.В. Чунц; наконец, Сячинтов получил 5000 рублей. В общей сложности Сячинтов за работы по машинам завода №185 получил премий на 33 000 рублей, поставив своеобразный рекорд — вскоре это очень сильно ему аукнулось (19671).

Армия:

21 апреля  1936  г., в газетах было помещено постановление ЦИК (днем раньше утвержденное Политбюро) о казаках Северо-Кавказского и Азово-Черноморского краев. "Учитывая преданность казачества советской власти", правительство отменило ранее существовавшие ограничения на службу казачества в Красной армии. Тогда же Политбюро утвердило приказ наркома обороны о создании казачьих кавалерийских частей (17307).

За рубежом:

21 апреля в 1936 году получен патент Боласа (RE 19 932 US PAT OFF), вскоре этот патент превратился в проект названный «Dragonfly». Одним из направлений работы стала разработка самолета с пропеллером большого диаметра, который бы устанавливался под крылом. Обеспечивая таким образом необходимую тягу. Позже обратились к идее установки двух винтов - сверху и снизу фюзеляжа. Так как необходимого двигателя мощностью 85-90 л.с. в США не существовало, поэтому Гарольд решил построить двигатель самостоятельно. Новый двигатель получил наименование «Dragon» «IV-G». Осенью 1934 года самолет подвергся значительным модификациям. Были перенесены двигатели, изменена носовая часть. Однако Великая Депрессия не позволила построить даже небольшую партию таких самолетов (15106).

Авиапромышленность:

22/23 апреля 1936 вышел приказ ГУА НКТП N 89:
"Для проверки возможности пуска самолета ДАР на летные испытания в Ленинграде назначить комиссию.
Работу комиссии начать с 27 апреля с.г. Нач. ГУАП М.М.К. (2158,163).

22 апреля 1936 года уполномоченный комиссии Партийного контроля ЦК ВКП(б) по Азовско-Черноморскому краю С. Брике и отв. контролер Щербинин писали письмо N 51сс Сталину, Ежову, Молотову, зампреду КПК Шкирятову.
В декабре 1935 года по поручению КПК нами была проверена работа авиазавода N 31...
В докладной записке от 10 декабря 1935 года мы указали на тот глубокий вред, который влечет за собой разрыв между конструкторской, производственной и испытательной работой по самолету. Только в результате этого разрыва единственная машина тяжелого тоннажа МДР-4 находится уже в производстве 2,5 года. Эта машина конструируется в Москве ЦАГИ, строится в Таганроге, а испытывается в Севастополе.
1. По машине МБР-2 с М-34. Эта машина должна была быть пущена в серийное производство еще с начала года, но до сих пор завод выпустил всего лишь три машины, которые находятся на испытании: одна - с 4 января 1936 года в Севастополе (на гос. испытании, а две - на заводе). При испытании в Севастополе в машине был обнаружен ряд дефектов....
Кроме трех опытных машин, на заводе монтируются пять машин этого же типа для передачи на войсковые испытания; выпуск их также будет зависеть от сроков устранения обнаруженных дефектов. Плановый задел ведется на 35 машин.
... МБР-2 является единственной машиной, которая сравнительно быстро может быть доведена до серийного производства...
2. По машине МДР-4. Обязательство завода - дать к 1 января 1936 года три машины для испытаний - было вновь не выполнено.
....
Завод должен выпустить в текущем году пять машин МДР-4 с М-34 ФРН, но чертежи на эти машины от НИИ ВВС еще не получены.
3. По опытному самолетостроению. Программа завода предусматривает выпуск пяти образцов самолета МБР-5 с М-25 с убирающимся шасси. Опытный образец заводом еще не выпущен, хотя должен был быть закончен еще к началу года. Завод обещает опытную машину дать в июне.
Сейчас находится в сборке экземпляр машины КОР (корабельный разведчик), имеющий серьезное значение для арктических работ. Определенных сроков окончания машины завод не дает (3477,18-22).

22 апреля 1936 года народный комиссар обороны К.Е. Ворошилов направил Сталину и Молотову записку "О задачах по развитию Военно-Воздушных сил на 1936-1939 гг.".
По мнению Ворошилова передовые воздушные флоты других государств "отказываются от так называемой линейной авиации и универсального самолета для всех назначений" и переходят на специализированные классы самолетов для разных задач.
Ворошилов описал основные классы задач и цели ими решаемые в передовых воздушных флотах, но отметил "слабость наших опытно-конструкторских организаций, неприспособленность ... авиационной промышленности к массовому производству всех потребных для обороны классов". Слабость и неприспособленность вынуждают "Народный Комиссариат Обороны ограничивать специализацию нашей авиации по родам и сократить до минимума количество классов самолетов".
В записке Ворошилов рассчитал потребность в боевых самолетах ВВС РККА в разрезе классов.
	Классы самолетов
	1937 г.
	1938 г.
	1939 г,

	
	абс.
	%
	абс.
	%
	абс.
	%

	1. Тяж, бомбард.
	1 600
	8
	2 200
	8
	3 000
	9

	2. Средние скоростные бомбард. в том числе
	2 500
	13
	5 000
	18
	8 000
	23

	а) Средние бомбард.
	1 760
	
	3 300
	
	5 000
	

	б) Дальние разведчики
	410
	
	750
	
	8 00
	

	в) Крейсера
	330
	
	950
	
	1 200
	

	3. Общего боевого назначения в том числе
	5 200
	27
	5 650
	21
	6 400
	18

	а) Легкие бомбард.
	2 500
	
	2 500
	
	2700
	

	б) Штурмовики
	2 050
	
	2 500
	
	3 000
	

	в) Армейские разведчики
	650
	
	650
	
	700
	

	4. Истребители в том числе
	5 900
	32
	В 150
	30
	9 600
	27

	а) Одноместные
	3 300
	
	3 500
	
	4 000
	

	6) Двухместные
	2 600
	
	3860
	
	4 600
	

	в) Многоместные
	типа нет
	800
	
	1 000
	

	5. Морские в том числе
	1 500
	8
	2 900
	11
	4 000
	12

	а) Тяжелые бомбард.
	500
	
	700
	
	7 ВО
	

	б) Разведчики дальние
	
	
	
	
	700
	

	в) Разведчики ближние
	1 000
	
	1730
	
	2 000
	

	г) Корабельн. разведчики
	типа нет
	100
	
	150
	

	д)Торпедоносцы
	типа нет
	370
	
	370
	

	6. Учебно-тренировочные
	2 300
	12
	3 500
	12
	4 000
	11

	Итого
	19 000
	100
	27400
	100
	35 000
	100

	7. Для ГУГВФ и Осоавиахима
	1 000
	
	2 600
	
	5 000
	

	□ ВСЕГО
	20 000
	
	30 000
	
	40 000
	


Необходимая подача новых самолетов для обеспечения обороны и покрытия убыли на войне. Записка К.Е. Ворошилова И.В.Сталину и В.М. Молотову о задачах по развитию ВВС на 1936-1939 гг. 22 апреля 1936 г.
Ворошилов еще раз отметил неудовлетворительное состояние авиапрома: "Фактическое состояние на сегодня нашей авиационной техники и промышленности далеко не обеспечивает этих потребностей нашей авиации для обороны Союза.
Несмотря на настойчивые требования НКО (Наркомата Обороны) и ряд прямых постановлений Правительства, мы на сегодня не имеем не только на вооружении и в серийном производстве, но даже и в опытных образцах следующих классов самолетов:
- Многоместного истребителя
- Тяжелого морского бомбардировщика
- Торпедоносца
- Корабельного разведчика
- Тренировочных самолетов
Самолеты остальных классов, находящиеся на вооружении и даже в серийном производстве 1936 года, кроме одноместных и двухместных истребителей (И-16 с М-25, ИП-1 с М-25, ДИ-6 с М-25) и среднего скоростного бомбардировщика СБ с М-100, далеко не соответствуют по своим летно-тактическим данным современным требованиям" (21538).

22 апреля 1936 года Хорьков подписал приказ о прекращении полётов дирижабля В-6 и передаче его на Верфь для разоружения, то есть выпуска газа и отсоединения оболочки от килевой фермы.
Коль скоро корабль пришлось поставить в эллинг и фактически разобрать, этим решили воспользоваться, чтобы в преддверии возможных полётов на Север провести не просто капремонт, а модернизацию дирижабля, приспособить его к арктическим условиям. В план заложили несколько серьёзных переделок:
- изготовление оболочки по новому проекту - с увеличением числа диафрагм и баллонетов - с тем, чтобы улучшить управляемость корабля;
- переделка носовой части киля и носового купола, устройство носового причала, что должно было повысить прочность конструкции и дать возможность стоянки на причальной мачте;
- усиление кормовой части киля и кормового развития;
- переделка бензиновой магистрали, газовых и воздушных клапанов, рулевого управления, оборудования кабины и моторных гондол.
Нобиле уже не принимал участия в проектировании этих новшеств. Он всё ещё был в Советском Союзе, но отношение к нему на Дирижаблестрое к тому времени сделалось весьма прохладным. Окрепла уверенность в том, что новые полужёсткие корабли советские инженеры построят и сами, что итальянец больше не нужен. Подверглась ревизии оценка его профессиональных качеств в целом, а также той конкретной пользы, которую он принёс на этапе становления советского дирижаблестроения (23192).

Другие оборонные отрасли:

22 апреля 1936 г. Наркомат обороны закончил все испытания 76 мм пушки Ф-22 Грабина.
Постановлением Правительства № ОК 110/сс от 11 мая 1936 г. Ф-22 была принята на вооружение под названием «76-мм дивизионная пушка обр. 1936 г.». Постановление предусматривало изготовление в 1936 г. 500 серийных орудий, а в 1937 г. — 2500 пушек Ф-22. На 1936 г. на заводах № 92 и Кировском планировалось выпустить по 250 пушек (25440).

22 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑92сс «Об установлении цен на военное судостроение 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 385‑386) (15460).

Армия:

22 апреля 1936 года у заместителя начальника Морских сил РККА флагмана 1-го ранга И.М. Лудри состоялось важное совещание. На него вызвали начальников Управления морских операций ГУСМП Э.Ф. Крастина, 1-го отдела УМС — Э.С. Панцержанского и 3-го отдела — дивизионного интенданта Анкудинова, чтобы согласовать вопросы предстоящей операции: перевод двух эсминцев, «Сталин» и «Войков», из Кронштадта во Владивосток. Вокруг Скандинавского полуострова до Мурманска, а далее в составе обычного каравана торговых судов — по Северному морскому пути.
В самый последний момент перед походом, 25 июня, решили отказаться от плавания вокруг Скандинавии и провести корабли по Беломоро-Балтийскому каналу, но уже не в Мурманск, а в Архангельск. 2 июля эсминцы покинули Кронштадт и через два с половиной месяца без каких-либо осложнений 17 октября пришвартовались во Владивостоке. Командование походом смогло успешно выполнить поставленное перед ними задание: «1. Проработка вопросов организации и управления ледовой проводкой кораблей… с учетом возможности более широкого использования СМП (Северного морского пути. — Прим. авт.) для нужд Морских сил РККА. 2. Продолжение работ по изучению театра и условий плавания по СМП с точки зрения гидрографическо-штурманской службы и оборудования пути. 3. Проверка деятельности ГУСМПа по выполнению заданий УМС РККА» (20467).

22 апреля 1936 г. в Москве состоялось важное совещание у заместителя Морских сил РККА (флагмана 1 ранга И.М. Лудри). На нём присутствовали начальник Управления морских операций ГУСМП Э.Ф. Крастип, начальник 1-го отдела УМС Э.С. Панцержанский и начальник 3-го отдела УМС И.Я. Анкудинов. Были согласованы вопросы взаимодействия военных моряков с представителями Главсевморпути по выполнению ответственной операции - переводу Северным морским путём (СМП) двух эсминцев «Сталин» и «Войков» с Балтики на Тихоокеанский флот. Этого требовала сложная военно-политическая обстановка, сложившаяся па советском Дальнем Востоке в связи с военными приготовлениями Японии. Кроме того, военно-морское командование преследовало выполнение и других весьма конкретных боевых задач:
«1. Проработка вопросов организации и управления ледовой проводкой кораблей... с учётом возможности более широкого использования СМП для нужд Морских сил РККг\.
2. Продолжение работ по изучению театра и условий плавания по СМП с точки зрения гидрографическо-штурманской службы и оборудования пути.
3. Проверка деятельности ГУСМПа по выполнению заданий УМС РККА».
Не случайно для перехода эсминцев Северным морским путём была создана специальная экспедиция, руководителем которой был назначен начальник ГУСМП О.Ю. Шмидт, а его помощниками при проводке кораблей во льдах Арктики полярные капитаны П.Г. Миловзоров и Н.М. Николаев. На трассе, в районе Новой Земли, их должны были обеспечивать ледорез «Фёдор Литке» (капитан IO.K. Хлебников), танкеры «Майкоп», «Лок-Батан» и товаропассажирский пароход «Анадырь» (с годовым запасом продовольствия на борту).
Для руководства переходом был сформирован походный штаб во главе с капитан-лейтенантом В.Ф. Андреевым. В целях безопасности плавания во льдах по предложению корабельного инженера А.И. Дубравина на миноносцах оборудовали деревянно-металлическую систему дополнительных креплении корпусов и установили гребные винты уменьшенного диаметра со сменными лопастями.
Первоначальный вариант маршрута кораблей был проложен из Кронштадта во Владивосток вокруг Скандинавского полуострова до Мурманска, а далее в составе обычного каравана торговых судов - по Северному морскому пути. По позже, 25 июня командование решило отказаться от первого варианта плавания и проложило новый маршрут по Беломоро-Балтийскому каналу в Архангельск (25653).

Авиапромышленность:

23 апреля 1936 года Молотову
Представляю сводку о ходе опытных работ по самолетам и моторам по данным ГУАПа на 15 апреля 1936 года. Ни один из объектов не выдерживает сроков, установленных постановлением СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 года. Отдельные машины (КОР-1 М25, Торпедоносец, ДИ8-2М85, мотор М56) поступят на гос. испытания вместо 1 апреля 1936 года лишь к концу года.
Не лучше обстоит дело и с выполнением серийной программы 1936 года.
Самолет ДБА-4М34РН по пост. СТО N %К-3сс от 8 января 1936 года должен быть предъявлен на гос. испытания в январе, фактически предъявлен только в марте.
Самолеты СБ должны быть предъявлены на войсковые испытания к 15 февраля 1936 года - 5 единиц и к 15 марта следующие 5. Фактически предъявлены к 14 марта 1936 года - 2 единицы, в марте-апреле - 6 единиц, а остальные два самолета не предъявлены до сего времени.
Утвержденный указанным пост. СТО приказ НКТП N 202сс в части устранения дефектов на самолетах ССС (з-д N 1), ремонта самолетов ТБ3-4М34Р (з-д N 22), улучшения качества карбюраторов и радиаторов (з-ды N 33 и 34) - не выполнен. Кроме того не выполнены ГУАПом до сего времени решения КО от 25 января 1936 года о: а) представлении поквартального плана сдачи самолетов и моторов, б) о разработке условий и сроков выполнения заданий для получения премий по самолетам СБ и ТБ-3, в) о представлении предложений по производству СБ на заводе N 125 (Иркутск).
Справка о ходе опытных работ по самолетам и моторам
(по данным ГУАПа от 16 апреля 1936 года)
	Наименование машины
	Завод
	Срок предъявления
	Ход работы

	
	
	на испытания
	

	МБР-5 М25
	31
	15 января 1936 года
	5 января 1936 года самолет вылетел для гос. испытаний в

	
	
	
	Севастополь. По дороге потерпел аварию (сдал мотор) и в

	
	
	
	поврежденном виде доставлен снова на з-д N 31. В настоящее

	
	
	
	время повреждения исправлены и самолет проходит заводск.

	
	
	
	испытания. К концу апреля поступит на гос. испытания.

	КОР-1 М25
	31
	1 апреля 1936 года
	Готовность не более 50%. Поступит на гос. испытания только 1

	
	
	
	сентября 1936 года. отстает производство крыла, вследствие

	
	
	
	недоброкачественных дюралевых труб, поданных заводом N 

	
	
	
	95.

	АРК-3 2М85
	45
	1 февраля 1936 года
	Находится на заводских испытаниях со 2 февраля. Опоздание

	
	
	
	объясняется конструктивными переделками. На госиспытан.

	
	
	
	поступит к 15 мая 1936 года.

	Торпедоносец (средний
	ЦАГИ
	1 апреля 1936 года
	Находится в доводке. С 15 мая поступит на заводские испыт.

	Бомбардировщик)
	
	
	К гос. испытаниям будет готов не ранее августа 1936 года.

	ДИ-8 2М85 многоместный
	ЦАГИ
	1 апреля 1936 года
	На заводских испытаниях с 17 июля 1935 года. В связи с

	истребитель
	
	
	отсутствием АПК, по предложению Тухачевского, ЦАГИ

	
	
	
	заменяет пушечное вооружение 10-ти ШВАКами и 4

	
	
	
	ШКАСами. Самолет может быть предъявлен на госиспытан.

	
	
	
	лишь к концу года.

	СР М85 (скоростной
	39
	1 марта 1936 года
	Проходит заводские испытания. На гос. испытания поступит к

	разведчик)
	
	
	15 июля 1936 года.

	И-17 М100
	39
	1 апреля 1936 года
	Проходит заводские испытания. Запоздал из-за

	
	
	
	конструктивных дефектов. На гос. испытания поступит к 15

	
	
	
	июня 1936 года.

	Моторы
	
	
	

	М-56, 14 цилиндровая
	ЦИАМ
	1 апреля 1936 года
	На заводских испытаниях с августа 1935 года. Имели

	2-х рядная звезда,
	
	
	место аварии (поломка коленчатых валов). Требуются

	возд. охлаждения
	
	
	конструктивные изменения. На гос. испытания выйдет в

	
	
	
	начале 1937 года.

	ММ-1 маломощный
	ЦИАМ
	1 мая 1936 года
	Проходит заводские испытания. Наработал 46 часов.

	мотор 250-300 л.с.
	
	
	Ожидается к гос. испытаниям 1 июня 1936 года.

	Н-1 авиадизель в 1000
	ЦИАМ
	1 апреля 1936 года
	Проработал 40 часов на станке, развив мощность в

	л.с. на высоте 3000 м
	
	
	850 л.с. К гос. испытаниям будет предъявлен к 1 июля

	
	
	
	1936 года.

	Перевод М-34 на
	ЦИАМ
	1 апреля 1936 года
	Проходит заводские испытания. Полученные данные по

	непосредственный впрыск
	
	
	мощности близки к данным мотора с карбюратором. На

	
	
	
	гос. испытания поступит к 1 августа 1936 года.

	Двухскоростной
	
	
	

	нагнетатель к М-34
	24
	1 марта 1936 года
	Проходит заводские испытания. На гос. испытания поступит

	
	
	
	к концу апреля 1936 года (3518,21-23)



23 апреля 1936 вышло постановление СТО N 97сс "О покупке самолетов и моторов во Франции и Англии."
1. Утвердить предложения Комиссии т. Марьямова о покупке лицензии на семью моторов Рено.
2. Поручить комиссии т. Марьямова в случае подтверждения данных самолетов, заявленных фирмой Рено-Кодрон, купить лицензию и техпомощь на отдельные типы самолетов Кодрон-Рено для постановки их производства на заводах ГУАП. Разрешить НКТП (т. М.М.К.) дополнить, для этой цели, комиссию Марьямова работниками самолетных заводов и командировать во Францию не позднее 10 мая тт. А.С.Я. (конструктор завода 115), Таирова (техдиректор завода 43) и Федрови 9и-л УВС РККА).
3. Поручить комиссии Марьямова закупить по два экз. следующих самолетов фирмы Рено-Кодрон:
1) Тренировочный истребитель
2) Почтово-туристский Симун
3. Пассажирский Геоланд
4) Почтовый трансатлантический Тайфун
5) Военный вариант Тайфуна С-670
...
5. Поручить комиссии т. Марьямова ведение переговоров и заключение договора на приобретение полной техпомощи и покупку 1-2 экз. английских скоростных бомбардировщиков Бетл фирмы Фейри, согласно постановлению СТО N ОК-86сс от 11 апреля 1936...
9. Разрешить в мае месяце полет вышеуказанных в пар. 3 самолетов с французскими экипажами в Москву." (2149,132).

23 апреля 1936 года зам. начальника УМТС ВВС РККА комбриг Коннорт писал письмо № 414645сс в СТО Базилевичу
При этом направляю Вам перечень не выполненных промышленностью НКТП решений по Постановлению СТО от 8 января 1936 года № ОК-3сс и приказу НКТП от 26 декабря 1935 года № 202сс.
Приложение: упомянутое на 5 листах (3574,217).
9 апреля 1936 Нач. УМТС ВВС РККА комбриг Базенков подготовил:
Перечень не выполненных промышленностью НКТП решений по постановлению СТО от 8 января 1936 года № ОК-3сс и приказу НКТП от 26 декабря 1935 года № 202сс
	Наименование раздела, параграфа, пункта Постановления СТО № ОК-3сс и приказа НКТП № 202сс с кратким изложением содержания
	Замечания

	Постановление СТО № ОК-3сс
	

	Раздел II. О выполнении плана 1935 года.
	

	п. 3. ГУАП должен самолет ДБА-4М34РН предъявить на госиспытания в январе 1936 года.
	Самолет предъявлен УВВС только в марте.

	п. 5. ГУАПу окончить постройку, приступить к заводским испытаниям самолетов “СБ” и сдать к 15 февраля 1936 года на войсковые испытания – 5 штук и к 15 марта 1936 года следующие 5 штук.
	Первые 2 самолета сданы только 14 марта. Всего сдано на войсковые испытания 8 штук. Не закончены и не сданы 2 штуки.

	Приказ НКТП № 202сс
	

	Раздел I. Об устранении дефектов в самолетах и моторах.
	

	п. 5. Директору завода № 1 Беленковичу к 1 февраля 1936 года на всех выпущенных самолетах “ССС” устранить дефекты (перечисляются), а также выявленные в эксплуатации и процессе войсковых испытаний.
	Не выполнено.

	п. 6. Директору завода № 22 Марголину:
а) закончить ремонт 40 самолетов ТБ3-М34Р к 15 января 1936 года и установить на всех этих самолетах баллонные костыльные колеса, винты с уширенной ступицей и красномедные радиаторы не позднее 1 февраля 1936 года;
б) на всех самолетах ТБ3-М34РН устранить все дефекты, выявленные на госиспытаниях.
	Не выполнено.

	п. 9. Заместителю начальника ГУАПа Туполеву в 5-ти дневный срок установить необходимые исправления в самолетах ТБ3-РБ и РН и принять все меры к срочному устранению всех дефектов в этих самолетах.
	Не выполнено.

	п. 11. Начальнику ГУАПа провести все необходимые мероприятия по всем самолетам с мотором М-34РН и М-34Н (до отправки в части), обеспечивающие нормальную работу моторов в зимних условиях (конденсат).
	Не выполнено.

	п. 13. Директору завода № 24 Марьямову:
	

	б) Провести испытания как на станке, так и на самолете на бедных смесях с расчетом, чтобы не позднее 1 февраля 1936 года дать инструкцию частям о работе на бедных смесях для увеличения радиуса действия самолета ТБ3 с М-34РН.
	Испытания проведены только на станке. На самолет – нет, в связи с чем до сих пор инструкция частям не дана.

	г) Не позднее 1 марта 1936 года предъявить на госиспытание форсированный мотор М-34 с карбюратором внутри “V” с новым нагнетателем и регулятором давления.
	Не выполнено.

	п. 14. Директору завода № 26 Королеву провести испытания и исследования обедненных смесей на моторе М-100 до 240-250 гр./л.с. на эксплуатационной мощности, закончив их к 1 февраля 1936 года.
	 Не закончено.

	Раздел IV. Карбюраторы.
	

	п. 28. Начальнику ГУАП обеспечить своевременное проведение моторных и летных испытаний, как новых карбюраторов, так по доводке серийных.
	Не испытаны:
К-100
К-25-4Д
К-25 (Солекс)

	п. 35. Запуск карбюраторов в серию производить лишь по специальным письменным разрешениям начальника ГУАПа. При этом должна быть установлена полная проверенность образца, выверенность технологии и т.д.
	Не выполняется и в частности К-25-4Д запускается в серию до госиспытаний.

	п. 37. Директору завода № 33 Юдину не позже 1 января 1936 года ликвидировать явления заедания жиклеров и других деталей по резьбам, для чего …
	До сих пор не установлена причина заедания по резьбам.

	Раздел V. Радиаторы.
	

	п. 42. ГУАПу не позже 15 января 1936 года решить вопрос о целесообразности оставления производства водомасляных радиаторов и замене их воздушно-масляными, доложив НКТП свои предложения.
	Вопрос о целесообразности замены на воздушно-масляные радиаторы не решен. Проводится только испытание образца в ЦАГИ, на заводах №№ 39 и 1.

	п. 45. Директору завода им. Орджоникидзе и директору завода № 34 в двухмесячный срок провести полный капитальный ремонт помещений, занятых производством радиаторных трубок и радиаторов и обеспечить особую чистоту в производстве.
	Капитальный ремонт помещения, где изготавливаются трубки и радиаторы не произведен. Новый радиаторный корпус может быть готов к 1 июня 1936 года.

	Раздел VI. Тормозные колеса.
	

	п. 48. ГУАПу и директору завода № 120:
	

	а) Организовать заводскую мех. лабораторию и рентгеновский кабинет.
	Не сделано.

	в) Организовать лабораторию для динамического (типа “Бендикс”) и статического испытания колес.
	Не организована.

	д) Перейти от ручной клепки колес к гидравлической и усилить кузнечно-штамповочное оборудование для горячей штамповки.
	Не осуществлено.

	п. 57. Заводу № 120 не позже I квартала 1936 года совместно с НИИ и ЦАГИ составить инструкцию по монтажу, хранению и эксплуатации тормозных устройств.
	Инструкция не составлена.

	Обеспечить каждое тормозное приспособление своим описанием.
	Не выполнено.

	п. 58. Начальнику ГУАПа и директору завода № 120 разработать календарный план на 1936 год по расширению применения электрона в производстве тормозных колес и …
	Плана нет и ничего не сделано.

	Раздел VII. Резиновые изделия.
	

	п. 62. Главрезине не позднее 1 января 1936 года утвердить всю рецептуру резиновых смесей в сторону придания изделиям большей морозостойкости, маслоупорности и улучшения старения.
	Морозостойкая смесь на покрышки не освоена.

	п. 69. Начальнику Главрезины и директору завода “Каучук” улучшить качество камерных тормозов (тормозные колеса), для чего перейти на изготовление камер без поперечного стыка, дающего утолщение.
	Полученная от завода “Каучук” форма оказалась негодной на производстве, в связи с чем завод не перешел на изготовление камер без стыка.

	п. 70. Начальнику Главрезины обеспечить:
	

	а) Уменьшение веса авиапневматики следующих размеров и в сроки:
900х200 – с 1 января 1936 года
1350х300 – с 1 февраля 1936 года
2000х450 – с 1 марта 1936 года
900х300 – с 1 апреля 1936 года
	Веса не уменьшены. Изготовлены только опытные образцы 200х350 и 900х300, но испытаний еще не прошли.

	б) Ввести рисунчатый протектор для покрышек авиаколес для размеров от 700 до 900 включительно.
	Не сделано.

	в) Ускорить выпуск новых опытных типов тормозных и хвостовых пневматиков-полубаллонов для скорейшего внедрения их в эксплуатацию, в первую очередь с 1 февраля 1936 года, следующих размеров …
	Не изготовлены новые опытные образцы следующих размеров:
1000х350
1600х500
1800х700

	г) В месячный срок разработать необходимые мероприятия и организовать производство всех вентилей для камер, для всех размеров тормозов и хвостовых колес …
	Производство вентилей не организовано.

	Раздел Х. Краски, лаки и клей.
	

	п. 83. Начальнику Главхимпрома с ГУАПом и Главоргхимпромом в месячный срок утвердить техусловия и программу подачи фтористого натра заводу № 36.
	Не выполнено.

	п. 86. Начальнику ГУАПа и директору ВИАМа разработать новую рецептуру лаков и красок, исходя из лучшей заграничной техники и представить мне на утверждение не позднее 1 марта 1936 года.
	Не выполнено за исключением первого покрытия марки АNН, в котором старый растворитель амилацетон заменили на этилацетон. Это мероприятие не вносит улучшения, но зато на 20% дороже старого состава.

	п. 87. Начальнику Главхимпрома, начальнику Порохового треста и начальнику ГУАПа в месячный срок разработать техусловия по вязкости колоксилина, представив на утверждение не позднее 1 января 1936 года с тем, чтобы в 1936 году обеспечить подачу заводу № 36 колоксилина по новым техусловиям.
	Техусловия на вязкость колоксилина ВИАМом разработаны, но завод им. Косякова не может освоить в производстве, так как для этого требуется реконструкция. Сейчас завод № 36 пользуется импортными.

	п. 91. … Начальнику ИНО Биренцвейгу обеспечить поставку из-за границы для заводов № 36 и “Красная Пресня” 9-ти центрифуг в начале 1936 года.
	На заводе № 36 центрифуг нет.

	Раздел XI. Стекло, зеркала, триплекс и целлулоид.
	

	п. 101. Начальнику Главхимпрома обеспечить поставку авиапромышленности безосколочного листового стекла всех толщин, исходя из следующих требований: прозрачность не менее 90%, морозостойкость не менее 70 градусов С и т.д.
	Не сделано.

	Раздел XII. Электроарматура и электрооборудование.
	

	п. 103. Директору Электрозавода:
	

	к) Не позже 1 апреля разработать и представить на утверждение переключатель рабочих магнето комбинированных в один блок с аварийным контактом для 2, 3, 4, моторной машины по лучшим заграничным образцам.
	Еще не проходил лабораторных испытаний на заводе.

	л) Применять текстилитовые шестерни с тем, чтобы образцы новой конструкции были испытаны не позже 1 февраля 1936 года.
	Не выполнено, так как только теперь проходит испытание на заводе № 24.

	п. 104. Начальнику ГУАПа и директорам авиамоторных заводов придерживаться строго стандартов на изготовление посадочных мест магнето, чтобы избегать пригонки магнето, изготовляемых по стандарту.
	Заводом № 24 не выполняется.

	п. 106. Директору Электрозавода обеспечить не позже 1 февраля 1936 года выпуск опытной партии нового типа свечей, обеспечивающих работу мотора с наддувом до 2 атм. при степени сжатия 6 и при оборотах мотора до 2500 на работе бензина с этиловой жидкостью.
	Не выполнено. Опытная партия свечей нового типа не выпущена. При форсированных методах испытываются свечи “МГ”.

	п. 109. Директору завода “Электросвет”:
	

	а) Внедрить в серийное производство сигнальные лампы с 1 марта 1936 года.
	Изготовление серии начнется только с 1 мая 1936 года.

	б) Внедрить в серийное производство АСП-95 на 12-24 вольт с новой ручкой с 1 марта 1936 года.
	Изготовление серии начнется только с 1 мая 1936 года.

	г) Внедрить новые образцы переносной лампы с 1 апреля 1936 года.
	Выпуск серии только с 1 мая 1936 года.

	ж) Выпустить и организовать серийное производство аэронавигационных огней, представив опытные образцы на утверждение к 1 марта 1936 года.
	Не выполнено из-за отсутствия стекла.

	п. 114. Начальнику Главнемета обеспечить завод АТЭ различными сортами слюды.
	Флагопит – твердая звенящая “циганка” не подается заводу АТЭ совершенно, в результате чего создалось катастрофическое положение.

	п. 116. Кольчугинскому заводу поставлять заводу АТЭ монель-металл ленточный с началом поставки с 1 февраля 1936 года.
	Монель-металл заводу АТЭ не подается.

	п. 117. Для улучшения качества щеки бегунов авиамагнето заводу “Каучук” освоить в 1936 году лакировку твердой резины аналогично имеющимся американским образцам с тем, чтобы с 1 апреля 1935 года поставлять резину твердую исключительно в лакированном виде.
	Произведенная лакировка образца неудовлетворительная.

	п. 119. Любчанскому заводу не позже 1 февраля 1936 года изготовить заготовки для текстилитовых бесшумных шестерен к авиамагнето в соответствии с чертежами и требованиями завода АТЭ.
	Не выполнено, так как испытание магнето с текстилитовыми шестернями не закончено.

	п. 122. Заводу “Изолит” улучшить с 1 января 1936 года поверхность кокильного литья для авиамагнето в соответствии с имеющимися импортными образцами.
	Не выполнено. Никаких улучшений нет.

	п. 131. Управляющему ВООМП организовать на Изюмском стекольном заводе производство прессованных стекол для аэронавигационных огней и фильтров дневного и красного стекла с поставкой этих стекол с 1 марта 1936 года.
	Поставка не производится.

	п. 134. Главметизу разместить на своих заводах производство эмалированной осветительной арматуры в обмен производственного задания заводу “Электросвет” по 1936 г., а заводу “Электросвет” передать Главметизу освобождающееся оборудование эмалировочного цеха.
	Не выполнено.

	п. 135. Начальнику Главэспрома увеличить задание заводу им. Орджоникидзе на 1936 год по плавким вставкам, исходя из полного удовлетворения потребности ГУАПа и УВВС РККА.
	Не выполнено.

	Раздел XIII. Авиационные приборы.
	

	п. 138. Управляющему ВОТИ Немову:
	

	е) С февраля 1936 года начать серийный авпуск компасов КИ-6.
	Серийный выпуск не начат. Изготовлено в марте только несколько штук.

	з) В первом квартале 1936 года начать серийное производство по авиагоризонту для истребителей.
	Не выполнено.

	л) С первого квартала 1936 года организовать выпуск бензиномеров для самолетов тяжелого типа по имеющейся конструкции ЦАГИ.
	Не выполнено.

	о) … со второго квартала 1936 года обеспечить выпуск дистанционных электротермометров воды, масла и воздуха (карбюраторных) по образцу фирмы Вестон.
	Медленное развертывание подготовки угрожает срыву запуска во втором квартале.

	п) Со второго квартала 1936 года организовать серийное производство дистанционных аэротермометров на температуру +(-) 50 градусов …
	Подготовка угрожает срыву. Можно ожидать только образцов.

	с) В 1936 году обеспечить выпуск автопилотов в количестве 400 штук, из них 200 штук типа “Сперри” стандартных и 200 штук АВП-10 ВОТИ (150 штук с компрессорами и 50 штук с ветрянкой).
	Автопилоты “Сперри” ГУАПом заказаны только 20 штук и завод Авиаприбор остается недогруженным.

	т) В течение 1936 года конструктивно разработать по заграничным образцам и выпустить самопишущие приборы, необходимые для испытания самолетов: барографы 18 км, термографы до 60 градусов, самопишущие указатели скорости и т.д. …
	По термографам работа еще не начата несмотря на конец первого квартала. По барографам работа хотя и начата, но нет никаких положительных результатов. Испытание на заводе обоих приборов на Т= -60 градусов С ВОТИ не обеспечило.

	п. 139. Управляющему ВООМП:
	

	б) В начале второго квартала выпустить образцы октана и в третьем квартале приступить к их серийному выпуску.
	Из-за медленной работы, образцов октана можно ожидать только в третьем квартале.

	п. 140. Главэспром – Лютову:
	

	б) С первого квартала 1936 года организовать серийное производство электробензиномеров по образцам завода “Электроприбор”.
	Не выполнено.

	в) Обязать “Электроприбор” разработать и поставить с 1 мая 1936 года на серийное производство электротахометров переменного тока по требованиям
	Ввиду не развернутости подготовки очевиден срыв начала серийного выпуска с 1 мая.

	п. 141. Начальнику ГУАПа:
	

	б) С первого квартала 1936 года на заводе № 20, выпускающем шестеренчатые помпы организовать производство вакуумных помп.
	Не выполнено.

	п. 142. Начальнику ГВМУ Павлуновскому:
	

	а) С 1 января 1936 года поставить производство компрессоров для автопилотов на заводе “Красный Октябрь” по техусловиям завода “Метрон”.
	От производства компрессоров завод “Красный Октябрь” отказался и никакой базы для производства компрессоров нет.

	п. 144. Главоргхимпрому – Хвостовскому:
	

	а) Поставить производство хлорметила с 1 января 1936 года.
	Не выполнено. Только начинают в опытном порядке.

	п. 146. Начальнику Главцветметобработки Акивису:
	

	б) До второго квартала 1936 года оплетку для трубопроводов аэротермометров и манометров производить из красной меди, а со второго квартала из аллюминия.
	По переходу на алюминий ничего не сделано.


(3574,218-222)

23 апреля 1936 вышло постановление СТО № 97сс «О покупке самолетов и моторов во Франции и Англии». Предложения Комиссии Марьямова о покупке лицензии на семейство моторов «Рено» утверждались, при этом ей дополнительно предлагалось купить лицензию и техпомощь на пять типов самолетов фирмы «Рено-Кодрон» - «в случае подтверждения данных самолетов, заявленных фирмой Рено-Кодрон». Для этой цели комиссия Марьямова усиливалась работниками самолетных заводов. Персонально в постановлении упоминались А.С. Яковлев и В.К. Таиров, а также летчик-испытатель П.Я. Федрови. Выезд самолетчиков планировался не позднее 10 мая.
Контракт с «Рено» и ее дочерней фирмой «Кодрон» в конце концов подписали, правда, приоритеты у военных к этому моменту здорово помялись. Потери самолетов в ВВС стали превышать разумные пределы. Легкомоторные истребители на время утратили актуальность. Летом 1936 года вышло два постановления СТО. № ОК-157сс от 27 мая «О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС РККА» и № ОК-173сс от 13 августа «Об аварийности в ВВС». Оба они требовали срочно обеспечить строевые части и школы тренировочными самолетами. Дело дошло до того, что вместо 45 новейших И-16М-25 авиазавод 21 обязали выпустить 35 УТИ-2, но основной упор был сделан на организацию производства тренировочных самолетов с моторами малой и средней мощности. По замыслам военных, 60% парка должны были составлять одномоторные двухместные самолеты и по 20% одноместных и трехместных двухмоторных, правда, окончательный вариант структуры парка выглядел несколько иначе. Из 1574 УТС, потребных для нужд ВВС, к концу 1937 года одноместных планировали иметь 332, двухмоторных – 644 и 598 двухместных одномоторных самолетов. Освоение в СССР серийного производства «французов», вроде бы, сулило простой выход из положения (19842).

23 апреля 1936 года вышло постановление СТО № 97сс «О покупке самолетов и моторов во Франции и Англии». Предложения Комиссии Марьямова о покупке лицензии на семейство моторов «Рено» утверждались, при этом ей дополнительно предлагалось купить лицензию и техпомощь на пять типов самолетов фирмы «Рено-Кодрон» - «в случае подтверждения данных самолетов, заявленных фирмой Рено-Кодрон». Для этой цели комиссия Марьямова усиливалась работниками самолетных заводов. Персонально в постановлении упоминались А.С. Яковлев и В.К. Таиров, а также летчик-испытатель П.Я. Федрови. Выезд самолетчиков планировался не позднее 10 мая.
Контракт с «Рено» и ее дочерней фирмой «Кодрон» в конце концов подписали, правда, приоритеты у военных к этому моменту здорово помялись. Потери самолетов в ВВС стали превышать разумные пределы. Легкомоторные истребители на время утратили актуальность (19938).

23 апреля 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК В КП (б)
“Об аэродинамических трубах ”*
№ П39/21	23 апреля 1936 г.
Строго секретно
Из “Особой папки”
21. Разрешить командировать в Америку, Германию, Францию и Англию на 3 месяца для изучения современных аэродинамических труб от НКО тт. Пышнова В.С.1, Петрова И.Ф. 2, Доброхотова Н.Д.3 и от НКТП тт. Мусиньянца Г.Н.4, Баулина К.К.5, Озерова Г.А.6, Марина Н.И.7, Шишкина С.Н.8 и Погоского Е.И.9
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. Он. 64. Д. 664. Л. 59. Копия.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 23 апреля 1936 г. Выписка из
протокола № 38 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 23 апреля 1936 г., п. 21. Направлена
К.Е. Ворошилову, Г.Л. Пятакову, ГГ. Ягоде, И Г. Броуну, Г.Ф. Гринько, Г.Д. Базилевичу (20975).

23 апреля 1936 по инициативе СПК к работам по устойчивости реактивных аппаратов привлекается МГУ (Там же, № 8, л. 63) (10676).

23 апреля 1936 г. на совещания при Институте физической географии АН СССР член Стратосферного комитета Осоавиахим инженер В.А. Сытин сообщил о проведённых комитетом совместно с Аэрологическим отделением ЦИП экспериментах по наблюдению за ветром в стратосфере путём подъёма на шаре-пилоте дымовой шашки, зажигаемой артиллерийским шнуром на заданной высоте. Движение образовавшегося облака прослеживалось двумя теодолитами. К шару-пилоту подвешивались и ракеты, дававшие яркий свет, хорошо различимый на базе. Делались попытки получать спектрограмму поднятой шаром-пилотом магниевой вспышки для изучения химического состава воздуха. В 1939 г. для ночных шаропилотных наблюдений Сытин предложил «метод вспышек». К шару-пилоту подвешивался отрезок артиллерийского шнура, на котором через равные промежутки крепились магниевые заряды. В момент пуска шара шнур поджигали, и, так как шар поднимался относительно равномерно, он давал через равные промежутки времени магниевые вспышки, показывавшие высоту подъёма пилота в данный момент. Преждевременное прекращение вспышек означало вхождение шара в облако. При следовании вспышек через 30 с высота определялась с точностью до 30-40 м (20120).

Другие оборонные отрасли:

23 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 125с. Об организации на базе Центрального института металлов Центральной лаборатории по артиллерии НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 344) (15246).

23 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 123с. О мероприятиях по обеспечению развертывания работ по заводу «Двигатель» в Ленинграде и по его пристрелочной станции в Феодосии. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 346‑349) (15246).

Другие оборонные отрасли:

24 апреля 1936 208-мм мортира Б-33 после испытаний была принята заказчиком и вновь отправлена на завод (3861).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 24 апреля и 7 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 39 1936 г.
О процентах по вкладам в сберкассы 
Установить с 1 июля c. г. процент по вкладам в сберегательные кассы 4% вместо существующих 8% (11652).

Между 24 апреля и 7 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 39 1936 г.
О развитии верблюдоводства, ословодства и мулопроизводства
Для обеспечения работ по развитию верблюдоводства, ословодства и мулопроизводства увеличить лимит капиталовложений НКЗема СССР на 1936 г. на 5 млн рублей с ассигнованием этой суммы из резервного фонда СНК СССР (11652).

Авиапромышленность:

25 апреля 1936 вышел приказ N 94 Н.М.Харламова, уточнивший схему ЦАГИ, определенную в приказе от 2 февраля и были назначены:
1. Зам. ГК ЦАГИ - В.М.П. с общим руководством КО ЗОК, ОЭЛИД, МОЭЛИД, ООК и непосредственным руководством Бюро 1 КО
2. Нач. КО А.А.А.
3. Нач. КО по планово-экономической части Флаксермана А.Н. (1077,273).

25 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑93с «Об аэродинамических трубах». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 387) (15460).

25 апреля 1936 вышло постановление СТО N ОК-93сс "Об аэродинамических трубах" и решили командировать в Америку, Германию, Францию и Англию специалистов для изучения современных труб (2379,227).

25 апреля 1936 г. Шифротелеграмма секретаря ЦК ВКП(б) И. В. Сталина первому секретарю Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) М. О. Разумову о плохой работе авиазавода в Иркутске
В ЦК получены сведения о неудовлетворительном состоянии авиазавода в Иркутске. Завод хорошо оборудован, техника вполне современная, а работа идет из рук вон плохо, самолеты получаются негодные. Если эти сведения окажутся правильными, ЦК придется принять жестокие меры и против краевого руководства, и против завода. Не для того тратит государство на заводы десятки и сотни миллионов рублей, чтобы продукция получалась дрянная. ЦК предлагает Вам немедля проверить упомянутые сведения, включиться по-большевистски в это дело, наметить практические меры улучшения и сообщить результаты в ЦК.
Секретарь ЦК И. Сталин
РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11. Д. 54. Л. 126. Подлинник. Рукопись (15395).

25 апреля 1936 г. первому секретарю Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) М. О. Разумову было направлена шифротелеграмма по поводу плохой работы авиазавода № 125 в Иркутске: «В ЦК получены сведения о неудовлетворительном состоянии авиазавода в Иркутске. Завод хорошо обору дован, техника вполне современная, а работа идет из рук вон плохо, самолеты получаются негодные. Если эти сведения окажутся правильными, ЦК придется принять жестокие меры и против краевого руководства, и против завода. Не для того тратит государство на заводы десятки и сотни миллионов рублей, чтобы продукция получалась дрянная. ЦК предлагает Вам немедля проверить упомянутые сведения, включиться по-большевистски в это дело, наметить практические меры улучшения и сообщить результаты в ЦК» (19541).

25 апреля 1936 года была шифротелеграмма секретаря ЦК ВКП(б) И.В. Сталина первому секретарю Восточносибирского крайкома ВКП(б) М.О. Разумову «о плохой работе авиазавода в Иркутске: «В ЦК получены сведения о неудовлетворительном состоянии авиазавода в Иркутске. Завод хорошо оборудован, техника вполне современная, а работа идет из рук вон плохо, самолеты получаются негодные. Если эти сведения окажутся правильными, ЦК придется принять жестокие меры и против краевого руководства, и против завода. Не для того тратит государство на заводы десятки и сотни миллионов рублей, чтобы продукция получалась дрянная. ЦК предлагает Вам немедля проверить упомянутые сведения, включиться по-большевистски в это дело, наметить практические меры улучшения и сообщить результаты в ЦК. Секретарь ЦК И. Сталин» (19871).

25 апреля 1936 г. И.В.С. направил первому секретарю Восточно-Сибирского крайкома ВКП(б) М. О. Разумову по поводу плохой работы авиазавода № 125 в Иркутске: «В ЦК получены сведения о неудовлетворительном состоянии авиазавода в Иркутске. Завод хорошо оборудован, техника вполне современная, а работа идет из рук вон плохо, самолеты получаются негодные. Если эти сведения окажутся правильными, ЦК придется принять жестокие меры и против краевого руководства, и против завода. Не для того тратит государство на заводы десятки и сотни миллионов рублей, чтобы продукция получалась дрянная. ЦК предлагает Вам немедля проверить упомянутые сведения, включиться по-большевистски в это дело, наметить практические меры улучшения и сообщить результаты в ЦК» (25125).

Другие оборонные отрасли:

25 апреля 1936. Постановление Комиссии обороны СССР № 2 «О Военно-техническом бюро при Комиссии обороны СССР». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 65) (15460).

С 25 апреля 1936 г. до 1 августа 1937 г. проходили испытания модернизированного Т-35 почти без перерывов, за исключением времени, необходимого для проведения ремонтов танка. Всего танк прошел за год эксплуатации 2000 км, из которых около 1650 км по проселку. За это время на нем было сменено три двигателя (самый малый ресурс - 48 часов, самый большой — 160), дважды ремонтировалась ходовая часть, четыре раза производились крупные замены траков, один раз менялся радиатор охлаждения, дважды выходило из строя вооружение... За это время крупный заводской ремонт потребовался только один, но какой! Замена заклиненного двигателя, переборка и замена практически всех механизмов трансмиссии. Анализ результатов испытаний показывал, что танк в том виде не мог рассматриваться как современный образец бронетанкового вооружения (10733,364).

25 апреля 1936 года в окрестностях Харькова начались испытания Т-35 (№ 0183-5) и продолжались до 1 августа 1937 года. На этот период пришелся и один большой перерыв (с 12 января по 2 июня 1937 года) вызванный тем, что при переходе 12 января реки Донец танк не смог выйти на обледеневший берег и завяз в реке. 29 января «были произведены взрывы льда вокруг танка, и при помощи тракторов и специальных приспособлений он был вытащен из реки. 21 февраля машину доставили на завод, где произвели переборку всех его механизмов, некоторые из них заменили модернизированными, сконструированными на основании результатов испытаний.
Испытания проводил Харьковский паровозостроительный завод на основании задания и программы, утвержденной автобронетанковым управлением. В ходе испытаний планировалось:
1. Проверить и дополнить боевые и тактико-технические свойства танка при длительной его эксплуатации в разных условиях работы.
2. Установить эксплуатационные показатели: расход масла, расход горючего, периодичность смазки агрегатов и механизмов, и периодичность текущего ремонта отдельных механизмов.
3. Выявить надежность работы и срок службы танка в целом, и отдельных его механизмов и агрегатов.
4. Выявить особенности по уходу и ремонту танка в полевых условиях и в разное время года.
5. Выявить удобство обслуживания танка и утомляемость команды.
В основу программы испытания танка, заводом была принята программа, предложенная автобронетанковым управлением 11 апреля 1936 года. На ее основе составили рабочий план, который сводился к следующему.
Для проверки тактико-технических и эксплуатационных показателей танка требовалось определить:
- максимальный километраж машины без дозаправки баков;
- максимальные скорости движения на разных передачах;
- поворотливость машины на различных почвах;
- максимально преодолеваемый брод, ров, угол подъема, высота эскарпа и контрэскарпа, диаметр сваливаемого дерева и преодоление пней;
- средние техническую и тактическую скорости;
- постановку дымовых завес с помощью дымприбора;
- время торможения танка на всех скоростях;
- время переключения передач с 1-й по 4-ю передачи и обратно;
- расход горючего и смазки на 1 километр пути и 1 час работы двигателя;
- степень утомляемости экипажа танка;
- срок эксплуатации танка и его узлов и агрегатов;
- температуру водяной и масляной систем двигателя;
- максимальный километраж танка за полный срок службы при эксплуатации на проселочных дорогах и пересеченной местности.
К 1 августа 1937 года Т-35 прошел 2000 км, из них: 340 км по шоссе, 1650 км по грунтовым проселочным дорогам и пересеченной местности, 160 км по песку, при этом время чистого движения машины составило 170 часов. Движение Т-35 осуществлялось по трем различным маршрутам протяженностью 45, 60 и 140 км, при этом была получена средняя техническая скорость танка 11,56 км/ч и средняя тактическая 8,05 км/ч. В отчете указывалось, что «приведенные скорости следует считать заниженными, т. к. во время испытаний затрачивалось много времени на систематические осмотры состояния механизмов и агрегатов танка через каждые 1012 километров пути, а также на различные замеры по испытаниям». Отмечалось, что в условиях нормальной эксплуатации танка средняя техническая скорость составит 14, а средняя тактическая - 10,5 км/ч
В ходе испытаний на танке заменили три двигателя. Первый из них проработал только 46 часов (танк прошел 446 км), и был снят из-за большого износа поршневых колец и цилиндров, что являлось следствием «отсутствия фильтрации засасываемого двигателем воздуха». КБ завода спроектировало и установило на Т-35 № 0183-5 новый воздушный фильтр, который показал высокую эффективность работы. Этот фильтр стали устанавливать на серийных машинах с осени 1936 года. Второй двигатель, смонтированный вместе с новым воздухофильтром, проработал на танке 146 часов (1176 км пробега машины), и «был снят для испытания нового мотора со степенью сжатия Е=6». К этому времени он был еще пригоден к эксплуатации.
Третий двигатель с повышенной степенью сжатия был «задросселирован поставщиком до 500 л.с. при 1450 об/мин», и до 1 августа 1937 года (момента составления отчета) проработал 32 часа (392 км), при этом отмечалось что «испытания его еще не закончены».
Для определения тактико-технических характеристик танка Т-35 провели целый цикл отдельных тестов. Так, в ходе пробегов определялся запас хода танка без пополнения баков горючим. При движении на среднепересеченной местности с подъемами и спусками до 7 градусов, запас хода составил 110-120 км. Во время одного из пробегов с первым двигателем, имевшим большой износ поршневых колец и цилиндров, запас хода составил 95 км. При движении со вторым двигателем и новым воздухофильтром, запас хода составил 140 км, при этом отмечалось, что «при этом пробеге не совершалось преодоления препятствий».
Для определения максимальной скорости был выбран мерный участок дороги длиной в 1 километр. Испытания проводились в сухую погоду, при температуре +25 градусов, при этом максимальное число оборотов двигателя не превышало 1500-1550 об/мин. В результате были получены следующие результаты: при движении на 4-й передаче скорость составила 32 км/ч, на 3-й - 22 км/ч и на 2-й - 12 км/ч (скорости на 1-й и задней передачах не определялись).
В Лихаревском лесу под Харьковом танком Т-35 проводилась валка деревьев диаметром от 200 до 700 мм. При этом движение велось на первой передаче, но никаких затруднений машина не испытывала. Отмечалось, что «деревья диаметром 700 мм... не являются пределом для танка».
Преодоление максимально возможных подъемов велось на склонах с твердым грунтом, заросших травой. Результаты были следующими: при движении на 1-й передаче машина брала подъем в 31-32°, на 2-й - 10-11°, на 3-й - 5°, на 4-й - 1° и задним ходом 26°.
В ходе пробегов танк преодолел (на 2-й передаче) пять бродов, при прохождении одного из них (с болотистыми берегами) Т-35 застрял, и был вытянут тремя тракторами (два «Коминтерн» и один «Ворошиловец»). Глубина бродов колебалась от 1,3 до 1,7 м, причем при движении через последний «небольшое количество воды просочилось в машину через люк водителя».
На Змиевском танкодроме Т-35 испытывался на препятствиях - эскарпе, контрэскарпе и рвах. Эскарп высотой 3 метра с одетой бревнами стенкой машина преодолела с шестой попытки, после разрушения верхней части препятствия передней частью корпуса. По времени это заняло 18 минут, движение велось на 1-й передаче. 3-метровый контрэскарп «тридцать пятый» прошел с первой попытки «на первой передаче безо всяких препятствий». Максимальная ширина рва, преодоленного танком самостоятельно, составила 4,5 м (с бруствером 5,5 м). Правда, во время одной из попыток танк завалился кормой в этот ров, «откуда был вытащен двумя тракторами «Коминтерн» при работающем двигателе».
Любопытно привести данные по преодолению танком Т-35 мостов. В отчете об этом сказано так:
«Первый мост бетонный, грузоподъемностью 6 тонн (согласно знаков, установленных на мосту), был пройден на третьей передаче, причем никаких повреждений моста не было обнаружено.
Второй мост деревянный, из дубовых бревен, длиной 19 м и шириной 6 м с разрешенной грузоподъемностью 4 тонны. Мост был пройден два раза на третьей передаче, причем из-под свай моста появлялись пузыри воздуха, но заметных деформаций обнаружено не было».
Кроме того, на Т-35 провели испытание дымового прибора КС-62 завода «Компрессор». Была получена дымовая завеса шириной 3-4 м, высотой 3,5-4 м и длиной 400 м, которая на «длине 200 м не просматривалась, на остальной длине завеса просматривалась слабо».
Кроме того, проводилось испытание условий работы экипажа Т-35 при непрерывном 4-часовом движении по среднепересеченной местности с закрытыми люками. При этом танкисты периодически вращали башни и вооружение «имитируя условия стрельбы в боевой обстановке». В танке находился военный врач, который через каждые 55 минут замерял у механика-водителя, артиллериста и пулеметчика пульс, проверял дыхание и динамометрию. Эти испытания провели с 13 по 17 сентября 1936 года. В выводах говорилось:
«При данных условиях постановки опыта утомление и изменение в организмах испытуемых незначительны.
...Условия проведения опыта и результаты действия на организмы не могут считаться характерными, так как испытуемый экипаж не был поставлен в условия, близкие к боевой обстановке (стрельба не производилась, движение по знакомой дороге, отсутствие нервного напряжения и пр.»
Во время переборки Т-35 на заводе с января по 1 июня 1937 года на машину установили большое количество узлов новой конструкции, разработанных по результатам испытания танка № 0183-5. Со 2 июня началось испытание машины с модернизированными агрегатами. Основными из них были следующими.
Установлена закрытая система охлаждения двигателя с двумя воздушно-паровыми клапанами, чем удалось «предотвратить выбрасывание воды из радиаторов в случае неодинаковой пропускной способности одной из сторон радиаторной системы охлаждения, а также повышения температуры кипения воды в системе». Испытания закрытой системы показали удовлетворительные результаты, и с осени 1937 года она стала монтироваться на серийные танки.
Успешно был испытан маслобак двигателя с фильтром-отстойником и пеногасителем для «устранения выбрасывания масла через заправочную трубу бака». Также внесли изменения в сальниковые уплотнения первичного привода вентилятора, устранившие течь масла.
На выхлопных коллекторах танков Т-35 имелся крупный дефект - часто трескались по сварным швам выхлопные коллекторы, что требовало их частой замены. На машину № 0183-5 установили новые выхлопные коллекторы из цельнометаллических труб, сняли глушитель, а вместо него смонтировали два выхлопных патрубка. В отчете отмечалось:
«Выхлопная система без глушителя и с выхлопными коллекторами новой конструкции... при испытаниях на 400 километрах показала более удовлетворительную работу. Значительно уменьшилось количество случаев пробивания прокладок и трещин на коллекторах.
В настоящее время продолжаются испытания новых конструкций выхлопных коллекторов, после которых можно будет дать окончательное заключение».
Также на Т-35 № 0183-5 провели испытания металлических щитков от пыли, установленных над клапанами двигателя, сальника масляного насоса первичного привода вентилятора, разрезных ведущих дисков главного фрикциона, усилили детали тормоза, а также смонтировали фары для ночной стрельбы на главной и средних башнях. Все эти узлы и агрегаты были введены в серийное производство на танках выпуска октября - декабря 1937 года.
Кроме того, большие работы провели по ходовой части. Прежде всего, это было связано с тем, что разрушались грузоши- ны опорных катков. Грузошины поставлялись с двух предприятий - Ленинградского и Ярославского заводов. Причем некоторые грузошины разрушались после 30-80 километров, а некоторые работали до 2000 километров без дефектов. Отмечалось, что это происходит из-за нарушения техпроцесса изготовления самих грузошин, и не зависит от нагрузки на катки.
Так же в ходе испытаний сменили 30 пружин подвески опорных катков и зубчатый венец левого ведущего колеса (из-за поломки и износа зубьев после 1580 км пробега), отмечалась течь масла через сальниковые уплотнения нижней подвески. Гусеница, собранная из траков серийного выпуска, удовлетворительно работала до 700-800 км пробега, после чего траки начинали выходить из строя. На Т-35 испытывались опытные траки, изготовленные из кремнево-марганцовистой стали. Первая партия таких траков вышла из строя после 150-200 км пробега, вторая показала лучшие результаты.
Во время испытаний танка осенью, при обледенелом грунте, выяснилось, что машина не может преодолеть подъем 8-12° из-за низкого сцепления гусениц.
На основании полученных результатов, в конструкцию ходовой части «тридцать пятого» внесли следующие изменения:
«Усиленные венцы ведущих колес, усиленные рессорные пружины нижней подвески и испытываются новые сальниковые уплотнения нижних катков, спроектирован новый трак со шпорой, разработаны приспособления для борьбы с обледенением гусениц».
Кроме того, в ходе испытаний танка выяснилось, что при движении по сильно загрязненным участкам местности и проселочным дорогам значительное количество грязи набивается между бортами корпуса и фальшбортом подвески, из-за чего сильно возрастает сопротивление движению машины и ее масса:
«В этих условиях мощность двигателя недостаточна для движения танка на 3-4 передачах. Движение при этом может производиться со скоростью 7-8 км/ч, а иногда только 4 км/ч на первой передаче. Такие скорости движения снижают тактико-технические свойства машины».
Для устранения последнего недостатка, инженеры завода № 183 спроектировали «корпус с новой конструкцией фальшбортов», переданный для изготовления в начале осени 1937 года.
Отчет по испытанию танка Т-35 № 0183-5 был подготовлен к началу августа (по результатам, полученным к 1 числу). Но и после этого времени испытания машины продолжались - они завершились глубокой осенью 1937 года. В заключении отчета по испытанию танка Т-35 говорилось следующее:
«1. Срок службы танка в целом до капитального ремонта, во время испытаний был установлен в 1618 километров. За это время работы машины проводился мелкий и текущий ремонт отдельных механизмов и агрегатов танка. Поэтому нужно считать, что срок службы до капитального ремонта танка машин серийного выпуска 1937 г., должен быть значительно выше, чем установлен во время испытаний. Следует также отметить, что срок службы опытного танка был значительно снижен месячным пребыванием его во льду реки Донец, что привело машину в состояние, потребовавшее полной переборки.
Таким образом можно сделать вывод, что танки серийного производства 1937 г. до капитального ремонта могут служить 2000 километров, при условии надлежащего ухода и проведения 1, 2 и 3-го ремонтов...
2. Срок службы двигателя М-17 со степенью сжатия 5,3 при условии его работы в танке Т-35 нужно считать 150-170 часов.
3. Система смазки и питания двигателя горючим, установленная в настоящее время на опытной машине, за время работы в 400 километров показали удовлетворительную их работу
4. Система охлаждения двигателя лимитирует тактически и оперативные свойства танка, особенно в летних условиях. Во время испытания машины массовым явлением была поломка крыльев вентилятора. Температура воды поднималась выше 100°С при температуре окружающего воздуха 20°С, поэтому являлось необходимым эксплуатировать машину на низких передачах, хотя рельеф местности и мощность двигателя позволяли длительное движение на повышенных скоростях.
Необходимо: а). увеличить эффективность охлаждения радиаторов за счет увеличение поверхности их охлаждения; б). увеличить прочность крыльев вентилятора и их крепление к барабану; в). усилить крепление вторичного привода вентилятора.
5. Данные испытания показали, что момент, передаваемый главным фрикционом недостаточен, вследствие чего возникает большая пробуксовка фрикциона при преодолении препятствий. Это влечет за собой задиры на дисках и их коробление...
Применяющиеся в настоящее время диски с радиальным разрезом при испытании показали, что коробление их уменьшено. Необходимо запроектировать и провести испытания нового главного фрикциона.
6. Срок службы коробки перемены передач на испытуемом танке (до поломки первичного вала) равен 100 часов при пробеге машины за это время 1240 километров.
Остальные детали коробки испытуемой машины проработали 170 часов при пробеге машины в это время 2000 км, и находятся в состоянии, позволяющем дальнейшую эксплуатацию.
В настоящее время надежность коробки перемены передач увеличена за счет ее конструктивных изменений, применения материалов с повышенными механическими качествами и цементации валов.
7. Срок службы бортовых фрикционов при испытаниях зарегистрирован 110 часов, при пробеге машины 1300 километров.
8. Испытания тормозов показали удовлетворительную их работу..
Срок службы лент зависит от правильной регулировки тормозов и правильного вождения машины.
9. Срок службы бортовой передачи на опытном танке равен 130 часов, при пробеге машины за это время 1530 километров. После 130 часов работы потерпела аварию левая бортовая передача, правая же передача стоит на машине до настоящего времени, проработав 170 часов при пробеге в 2000 километров. 
10. Шестерни бортовой передачи имеют высокие расчетные напряжения - порядка 8700-9600 кг/см2. В настоящее время разработаны чертежи усиленной шестерни, которая лимитировала срок службы бортовой передачи, эти усиленные шестерни запущены в серийное производство.
За время испытаний был выявлен чрезмерный износ и поломки зубьев венца ведущего колеса, в остальном колесо работало надежно и дефектов не было обнаружено.
В настоящее время зубчатый венец усилен за счет уширения зуба и увеличения толщины самого венца. Кроме того, изменена термообработка, повышающая твердость поверхности зуба.
11. Срок службы нижних подвесок лимитировался сроками службы резины нижних катков и рессорных пружин. В настоящее время рессорные пружины усилены, и будут производиться их испытания на опытной машине...
12. Ленивец, натяжной механизм, катки верхней подвески за время испытаний машины показали надежную работу. Срок службы этих механизмов обеспечивает полный срок службы танка в целом.
13. Срок службы гусеницы обеспечивает 700-800 километров, после чего работа гусеницы ненадежна, и большинство траков подлежат замене.
Причиной малой производительности работы гусеницы являются: конструктивные недостатки танка и ненадежность литья в этом агрегате. Необходимо разработать конструкцию и провести испытания штампованных траков.
14. Срок службы приводов управления обеспечивает испытание машины на 1370 километров, после чего была заметная выработка в шарнирных сочленениях. В настоящее время изменены марка материала и введена термообработка деталей приводов, вследствие чего срок службы приводов управления должен значительно возрасти.
15. Работу электрооборудования на испытуемой машине нужно считать неудовлетворительной. Необходимо повысить надежность работы динамо, стартера, сигналов «Стоп», «Поворот» и световой блокировки башен.
Испытания радиостанции 71-ТК-2 не дали положительных результатов. В настоящее время введен ряд изменений по электрооборудованию, улучшающих его работу.» (25014).

25 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑94сс «О бактерициде проф. Збарского». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 388) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

25 апреля  1936  г. в очередной докладной на имя Сталина, Калинина и Молотова Вышинский подвел итоги кампании по снятию судимости с колхозников (26 июля 1935 г. Политбюро приняло решение, касающееся судьбы значительной части крестьянства, которое было оформлено как постановление СНК и ЦИК СССР от 29 июля). Он сообщил, что с 29 июля  1935  г. по 1 марта  1936  г. по СССР судимость была снята с 556790 колхозников (кроме этого, 212199 колхозников были освобождены от судимости в  1934  г. на Украине по решению правительства республики). Несмотря на столь значительные результаты, Вышинский предложил дополнительно проверить те регионы страны, где наблюдался высокий процент отказов в снятии судимости. Политбюро утвердило это предложение . Одновременно с кампанией по снятию судимости с колхозников проводилось широкомасштабное освобождение из заключения, а также снятие судимости и всех связанных с ней правоограничений с должностных лиц, осужденных в 1932-1934 гг. за "саботаж хлебозаготовок" и выпуск денежных суррогатов (местных трудовых займов, бонн и т.п.). 10 августа 1935  г. Политбюро утвердило постановление ЦИК по этому поводу. Необходимость освобождения из заключения и снятия судимости с этой категории осужденных объяснялись в постановлении тем, "что совершенные указанными выше должностными лицами преступления не были связаны с какими-либо корыстными мотивами и являлись в подавляющем большинстве случаев результатом неправильного понимания осужденными своих служебных обязанностей". Как сообщал 10 декабря  1935  г. в правительство и ЦК ВКП(б) Вышинский, в соответствии с решением об амнистии должностных лиц по предварительным данным было освобождено от наказания 54 тыс. и представлено к освобождению более 24 тыс. человек (17307).

За рубежом:

25 апреля в 1936 году испытатель Николь совершил на французском тяжелом истребителе «Р.630-01» первый полет. Самолет тогда имел деревянный стабилизатор без поперечного V, усиленный лентами-расчалками. «Р.630-01» имел двигатели «Испано» «HS 14Hbs» по 580 л.с. 6 мая в полете оторвалась лопасть винта. При вынужденной посадке получил повреждения левый мотор. В ходе ремонта на самолет поставили новое, металлическое, горизонтальное оперение и стойки шасси большей длины (15110).

25 апреля 1936 года — первый полёт тяжёлого истребителя Potez 630.
Популярная в те годы концепция двухмоторного многоцелевого боевого самолёта не обошла стороной и Францию. Осенью 1934 года министерство авиации сформулировало техническое задание на разработку такого проекта. Одной из его реализаций стал истребитель от компании Société nationale des constructions aéronautiques du Nord.
Potez 630 представлял собой свободнонесущий низкоплан с двухкилевым хвостовым оперением и убирающимся шасси. Визуально весьма смахивал на немецкий Messerschmitt Bf.110 или польский PZL.38 Wilk — обтекаемые формы и гладкая обшивка. Вооружение состояло из 12 × 7,5 мм пулемётов MAC 1934 (в носовой части, крыле, хвостовой части и задней кабине). Экипаж — 3 человека.
На устранение всех «детских проблем» нового истребителя ушло 2 года и в мае 1938 года ВВС Франции приняли Potez 630 на вооружение. Всего выпустили 1 395 самолётов различных модификаций. Potez 630 участвовал в боевых миссиях Второй мировой войны, но особого успеха не снискал (22300).

25 апреля 1936 состоялся первый полет Potez 630 (20799). 

25 апреля 1936 года — первый полёт экспериментального лёгкого самолёта Mauboussin M.40 Hémiptère. /Франция/
Конструктор Пьер Мобуссен (Pierre Mauboussin) в 1933 году основал собственную компанию Avions Mauboussin. Если первые 2 проекта молодой компании были достаточно типичными для своего времени лёгкими монопланами, то третий — M.40 Hémiptère — заметно отличался.
Это был одноместный самолёт-тандем с неубираемым шасси. Оба крыла оснащались элевонами. Оснащался двигателем Train 4A мощностью 40 л.с. Крейсерская скорость — 140 км/ч, дальность полёта — 540 км.
Самолёт показал хорошие лётные характеристики и устойчивый полёт на малых скоростях. Участвовал в авиационной гонке Rallye des vins de Touraine в июле 1936 года. Но через год от Avions Mauboussin отказалась проекта в пользу самолётов более традиционной конструкции (22300).

Авиапромышленность:

С 26 апреля по 8 мая 1936 года на аэродроме опытного завода N 47 в Ленинграде и на полевом аэродроме в Сиворицах на самолете Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907 (самолет и мотор тот же, на котором производились гос. испытания опытного образца Г-61) производились испытания (кассет Гроховского) головного измененного образца объекта Г-61.
Отв. исполнители:
Вед. летчик - Скарандаев
Вед. инженер - Соколов
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с кассетами измененного образца при рулении, взлете, наборе высоты, виражах, максимальной и минимальной горизонтальной скорости планирования и посадке.
Выявить преимущество и недостатки кассет измененного образца на предмет запуска в серию.
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок (25, 50 и 100%).
Всего произведено 15 полетов.
Заключение
Заводские испытания головного измененного объекта Г-61 считать законченными и объект может быть представлен УВВС для утверждения как эталонного образца (3831,32-39).

Другие оборонные отрасли:

26 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 126с. О постройке высокопроизводительных штамповальных машин системы ФКС‑1 и внедрении их в производство. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 75) (15246).

26 апреля 1936 года служебное письмо начальника РУ РККА комкора С.П. Урицкого, направленное В.М. Молотову, в котором, в частности, подчёркивало: «Разведывательное Управление РККА за последние два года передало для реализации в соответствующие управления НКО и в промышленность 145 технических материалов, из коих 103 получили положительную оценку…» (12681).

26 апреля 1936 года было служебное письмо начальника РУ РККА комкора С.П. Урицкого, направленное В.М. Молотову, в котором, в частности, подчёркивалось: «Разведывательное Управление РККА за последние два года передало для реализации в соответствующие управления НКО и в промышленность 145 технических материалов, из коих 103 получили положительную оценку…» (19562).

Жизнь и внутренняя политика:

26 апреля 1936 в советской милиции введены звания (4962).

За рубежом:

26 апреля - 3 мая 1936 на выборах во Франции победил народный фронт (3186).

Авиапромышленность:

27 апреля 1936 В.М.Петлякова назначили зам. ГК А.Н.Т. (ЦАГИ - 1077,11), а А.А.А. стал начальником конструкторского отдела (273,316).

27 апреля 1936 заместителем Главного конструктора ЦАГИ назначается В.М. Петляков, начальником конструкторского отдела—А. А. Архангельский (12726 (12726).

27 апреля 1936 заместителем Главного конструктора ЦАГИ назначается В.М.Петляков, начальником конструкторского отдела - А.А.Архангельский (7685).

27 апреля 1936 заместителем главного конструктора ЦАГИ назначили В.М. Петлякова, а начальником конструкторского отдела - А.А. Архангельского. 1 июля ЗОК переименовали в завод № 156 (11996).

27 апреля 1936 начальник ГУАП М.М. Каганович написал письмо И.В. Сталину, в котором предложил заключить договор с французами, для чего в мае отправить в Париж делегацию. На закупки он просил выделить 400 000 долларов. В дополнение к документации намеревались приобрести некоторые образцы самолетов. Всю эту технику намеревались перегонять в СССР по воздуху, причем французскими экипажами.
Далее последовал этап переговоров, на котором стороны пытались достичь компромисса в вопросе о цене. К началу осени его достигли. Постановление Совета труда и обороны, разрешающее заключить договор, вышло 29 сентября. Этим документом предусматривались лицензии на самолеты С.690, С.710, С.713, С.720 и "Гелан". Все одномоторные машины намеревались приобрести в одном экземпляре, а двухмоторный "Гелан" - в двух. Впридачу в список вошли два "Симуна" и один "Тайфун" (в почтовом исполнении) (12010).

Другие оборонные отрасли:

27 апреля 1936 вышел приказ НКТП № 128сс. О производстве телепеленгаторов Всесоюзным электротехническим институтом. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 344) (15246).

27 апреля 1936 г. заводом (Завод № 352 НКОП, НКВ, Новочеркасский паровозостроительный завод (НПЗ), Новочеркасский локомотивный завод НКМ, Новочеркасский электровозостроительный завод (НЭВЗ) им. С.М. Буденного, НПО «НЭВЗ», ОАО «НПО НЭВЗ» /346413 г. Новочеркасск Ростовской обл. ул. Машиностроителей, 7/) была выпущена первая продукция- узкоколейный паровоз 0-4-0 серии 159. В 1937 г. велась подготовка к производству гусеничных грейдеров и магистральных паровозов.
В соответствии с пост.ениями ЭКОСО СНК № 26 от 2.04.1938 г. и правительства № 248 от 2.03.1938 г. по пр. НКОП № 164 от 26.04.1938 г. Новочеркасский локомотивный завод НКМ был передан в ведение НКОП и переименован в завод № 352 ЗГУ; пр. № 185/к от 26.05.1938 г. утвержден Акт приемки завода в ведение ЗГУ. По распоряжению НКОП № 1648 от 13.08.1938 г. и пр. ЗГУ № 150 от 15.08.1938 г. завод включен в число заводов 2-й категории. В 02.1939 г. передан из ЗГУ НКОП в ЗГУ НКВ.
В соответствии с пост, правительства № ЮОсс от 28.05.1938 г. о реконструкции завода приказом № 204сс от 11.06.1938 г. требовалось начать организацию производства 76-мм зенитных пушек обр. 1931 г.; обеспечить при реконструкции мощность завода по 76-мм пушкам - 1500 шт. в год; к 1.01.1940 г. обеспечить выделение заводу территории под испытательный полигон и тир; заводу было заказано 46 ед. импортного оборудования. К концу 1938 г. начато также освоение выпуска минометов.
По пр. ЗГУ № 143 от 5.08.1938 г. на заводе на базе ОКСа создано УКС и введена должность начальника УКС/зам. директора по капстроительству.
В соответствии с пост. ГКО № 760 от 10.10.1941 г. оборудование и кадры завода частично эвакуированы в Воткинск. 1.02.1942 г. вышло постановление ГКО № 1226 о передаче оборудования завода № 352 заводу № 221 НКВ. Во время оккупации завод был разрушен.
После восстановления НПЗ на прежнем месте в 1946 г. завод переориентирован на выпуск электровозов и с 1947 г. начал выпуск магистральных электровозов типа BJI22M.
В 1962 г. -НЭВЗ им. С.М. Буденного. Крупнейший в СССР завод магистральных электровозов (1967 г.).
В 02.2003 г. НПО НЭВЗ вошло в ЗАО «Трансмашхолдинг» (ТМХ) ( г. Москва). В 10.2003 г. на базе обанкроченного НПО НЭВЗ создано ОАО «Производственное объединение (ПО) НЭВЗ».
Директор (26.05-08.1938 г.-)- Н.А. Максимов. Гендиректор (2007 г.)- С.Ф. Подуст.
Гл. инженер (26.05.1938 г.-)- И.И. Хомяков.139
Производство: паровозы: узкоколейный серии 159 (1936-); ширококолейный серии 9П (1937-); электровозы: магистральные BJI22M (1947-), BJI60 (1959-); «Ермак», «Дончак» (2000-е), грузовой переменного тока Э5К (2007); гусеничные экскаваторы.
СКБ НЭВЗ, Всесоюзный научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт электровозостроения (ВЭлНИИ)
В СКБ при заводе велись собственные разработки электровозов для промышленных предприятий, в 1950-57 г. разработано 16 типов.
В 1958 г. на базе СКБ завода, ОГК и ЦЗЭЛ был создан ВЭлНИИ для проведения научных исследований и разработки схем и конструкций электровозов.
Создано: электровозы: 1V-K1I-1. П-КП-4Б «Бурлаки» для буксировки судов через шлюзы Камской ГЭС (11982).

27 апреля. Постановление СТО СССР № ОК‑95сс «О программе морского судостроения на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 1‑15) (15460).

27 апреля 1936 г. Постановление СТО СССР № ОК-95сс «О программе морского судостроения на 1936 г.»
Совершенно секретно
Совет труда и обороны постановляет: 1. Утвердить план заказов НКО по военному судостроению на 1936 г. в объеме 844 млн. руб. (согласно приложению № 1)¹*, в том числе: по Главморпрому — 710 827 тыс. руб. (без заказов по вооружению и поставочных), по Главречпрому и по прочим главкам НКТП — 106 945 тыс. руб. и по другим наркоматам — 26 228 тыс. руб. В связи с утверждением этого плана, включающего постройку дополнительно 25 эсминцев, увеличить размеры ассигнований по смете НКО 1936 г. на 80 млн. руб. за счет резервного фонда СНК СССР, доведя общую сумму ассигнований по всему плану заказов УМС РККА до 1 319 766 тыс. руб. 2. Предложить НКТП сосредоточить работу судостроительных заводов на военном судостроении. В 1936 г. особое внимание обратить на развертывание постройки эскадренных миноносцев, обеспечив безусловную сдачу в 1937 г. 26 эсминцев и в 1938 г. — 28 эсминцев. 3. По гражданскому судостроению ограничиться достройкой заложенных и уже доведенных до высокой степени готовности судов, в соответствии с чем установить общий размер заказа в 1936 г. (см. приложение № 2): по ГУСМП — 35,6²* млн. руб., по НКВоду — 22,6 млн. руб.; по НКПП — 7,5 млн. руб. Два электродизельных ледокола Главсевморпути не закладывать. Начатые работы прекратить. Предложить НКТП совместно с соответствующими наркоматами в месячный срок договориться по вопросу о достройке судов, не включенных в программу, с использованием судоремонтных баз и прочих средств наркоматов-заказчиков.
4. Передать НКОбороны для достройки в качестве плавучей базы подводных лодок лесовоз «Литвинов», строящийся на заводе им. Жданова, обязав НКОбороны возместить НКВоду затраченные им суммы на постройку судна.
II. В целях унификации типов военных кораблей дальнейшей постройки:
1. Лидеры эсминцев типа «Ленинград» в количестве 6 ед. достроить и снять с производства. Начиная с 1936 г., закладывать лидеры нового типа «И».
2. Сторожевые суда, имеющиеся в производстве в 1936 г., закончить и снять с производства.
3. Снять с программы строительство базовых тральщиков, заменив этот тип кораблей быстроходными тральщиками.
4. Подлодки типа «Ленинец» (XI и XIII серии), водоизмещением 1100 т, закончить и снять с производства, заменив их новым типом подлодок КЭ‑9, водоизмещением 1460 т.
5. Подлодки типа «Шука», водоизмещением 600 т, закончить и снять с производства, заменив их подлодками типа «Н», водоизмещением 825 т.
III. Для обеспечения выполнения программы судостроения предложить НКТП:
1. Специализировать Ижорский завод на производстве толстой корабельной брони, предложив НКТП в месячный срок представить на утверждение СТО предложения об обеспечении производства ныне производимой Ижорским заводом брони для танков и бронемашин. 2. Поставить в 1936 г. производство котельных трубок для морских котлов на Ижорском заводе, заводе им. Ленина (Днепропетровск) и Первоуральском заводе, обеспечив с 1937 г. всю потребность военного судостроения внутренним производством.
3. Утвердить приложенный (приложение № 3) план опытных работ по корабельной броне на 1936 г. и отпустить НКТП на эти работы из резервного фонда СНК 10 млн. руб.
IV. Для расширения и укрепления производственной базы судостроительной и смежных отраслей промышленности в дополнение к мероприятиям, принятым постановлением СТО от 3 февраля 1936 г. за № ОК‑25сс³*:
1. Обязать НКТП разгрузить судостроительные заводы от выполнения несудостроительных заказов, запчастей НКПС, автосцепок, оборудования для черной металлургии и коммунального хозяйства, котлов для НКВода и т. п. и в месячный срок доложить СТО о принятых мерах.
2. Поручить НКТП в месячный срок представить на утверждение СТО предложения о реконструкции завода «Красное Сормово» для обеспечения выпуска в год 12 подлодок среднего, 20 подлодок малого тоннажа и 3 мониторов для быстроходных тральщиков.
3. Обязать Главморпром возобновить постройку опытового судостроительного бассейна и лабораторий на отведенной для него площадке со сроком окончания в 1938 г. Ассигновать для этой цели в 1936 г. 5 млн. руб. Проект и смету НКТП утвердить к 1 июня 1936 г. 4. Передать Усть-Ижорскую верфь НКВода НКТП Ижорскому заводу со всеми лимитами финансово-материальных средств. Обязать Ижорский завод в 1936 г. выполнить программу этого года, установленную для Усть-Ижорской верфи НКВодом, и приступить к постройке быстроходных тральщиков.
5. Для расширения Балтийского завода им. Орджоникидзе предоставить заводу смежную территорию, занятую заводом Ленсовета «Баррикада» (производство цементных труб) со всеми находящимися на ней строениями. Передачу территории и строений произвести не позже 1 июня 1936 г.
6. Обязать НКТП в 1936 г. изготовить в порядке опытного производства 7 морских реверсивных дизелей — 5 шт. в системе ГУАПа и 2 — на ХПЗ (Спецмаштрест), сверх установленной программы.
7. Предложить НКТП от кустарного изготовления гребных винтов (малого и среднего размера) перейти к машинной обработке, начав выпуск этих винтов с I квартала 1937 г.
V. В целях усиления доковых средств и для улучшения сохранения корпусов кораблей от коррозии и обрастания путем защитных покрытий:
1. НКТП построить два плавучих дока, грузоподъемностью в 5 тыс. т каждый, для ДВ, из них — 1 для НКВода со сроком готовности 1 июля 1936 г.; второй — для НКПищепрома со сроком готовности 1 сентября 1936 г. и 1 док в 5 тыс. т для НКВода (для Мурманска) с закладкой его в 1937 г. НКВоду обеспечить доставку этих доков на ДВ в течение 4 месяцев со дня окончания постройки.
2. НКПищепрому (Мурманрыба) закончить постройку второй очереди подъемного слипа в Мурманске не позднее III квартала 1937 г. НКВоду произвести капитальный ремонт плавдока в Мурманске к 1 мая 1936 г., а также ремонт и необходимую реконструкцию наливного дока в Архангельске к 1 октября 1936 г. 3. НКТП (Главморпром, Главречпром) оборудовать на всех заводах, строящих военные корабли, цинковальные цеха (с электролитическим процессом) с учетом возможности производства кадмирования.
VI. 1. В связи с увеличением программы по эскадренным миноносцам выделить дополнительно Главморпрому 15 млн. руб. на пополнение оборотных средств. На увеличение оборотных средств и строительство опытового бассейна (п. 3 раздела IV настоящего постановления) обратить сумму в 200 млн. руб., предназначавшуюся по смете ГУСМП на постройку электродизельных ледоколов, уменьшив на 20 млн. руб. ассигнования по бюджету ГУСМП и увеличив на эту сумму ассигнования для НКТП.
2. Кроме ассигнования 2,5 млн. руб. на эсминцы выделить Главморпрому целевой контингент в сумме 1250 тыс. руб. (5362 тыс. руб. по новым ценам из расчета 1 руб. = 3 франка) для закупки судового, заводского и лабораторного оборудования, необходимого для выполнения программы сдачи судов 1936 г. и первой половины 1937 г. Наркомвнешторгу закупить оборудование по спецификации Главморпрома и завезти его в СССР не позже III квартала 1936 г. (Приложение № 4)
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Примечания:
¹* Приложения не публикуются (см. там же, л. 5‑15).
²* Цифра вписана от руки взамен вычеркнутой 41,7.
³* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 168‑172.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 1-4. Подлинник (14396).

27 апреля 1936 г. вышло постановление СТО, согласно которому завод «Красное Сормово» должен был быть приспособлен, как «внутренняя база по постройке подводных лодок, мониторов, канонерских лодок, изготовлению судовых дизелей», а также как дублер по производству торпедного вооружения. И это при одновременном ежегодном производстве 36 тысяч 203-мм снарядов и 500 тысяч 107-мм снарядов (11741).

Авиапромышленность:

28 апреля 1936 г. в ходе госиспытаний ДБА испытатели опять столкнулись с сильной вибрацией. Записали: «Хвост сильно дергался, нос мелко трясло». Опять начали доработку машины. Весовые балансиры рулей высоты первоначально размещались в фюзеляже. Их сосредоточенное расположение способствовало развитию вибраций хвоста. Противовесы разнесли вдоль размаха. Также вынесли наружу балансиры руля направления. В полетах 30 апреля и 1 мая, когда машину продемонстрировали на параде в Москве, — тряски не наблюдалось (25767).

28 апреля 1936 были закончены войсковые испытания истребительного варианта ДИ-6, которые шли с 20 февраля 1936 во исполнение постановления СТО от 25 января. Заключение и отчет по войсковым испытаниям по истребительному варианту, утвержденное Алкснисом, поступило 7 сентября 1936 (2173,144).

С 28 апреля по 5 мая 1936 оба самолета ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905 участвовали в праздничных мероприятиях, а далее до 22 мая их вновь ремонтировали на заводе № 39. В конце мая к двум первым серийным машинам, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня.
В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя".
Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

Другие оборонные отрасли:

С 28 апреля по 29 сентября 1936 г. эталонный образец СУ-14-1 испытывался пробегом (пройдено около 800 км) и стрельбой на НИАПе (11417).

с 28 апреля по 11 мая того же года эиалонный образец СУ-14-1, который с апреля по сентябрь 1936 года испытывался пробегом (пройдено около 800 км), испытывался стрельбой на НИАПе (). По результатам стрельб, на СУ-14 и СУ-14-1 203-мм гаубицы Б-4 были заменены на 152-мм пушки большой мощности У-30 и Бр-2 соответственно. По сравнению с Б-4, последние имели большую дальность стрельбы и лучшую баллистику. Планом на 1937 год предусматривалось изготовление установочной партии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (СУ-14-1 со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить их серийный выпуск. Но после того как в 1937 году был арестован, а затем расстрелян П.И.Сячентов — главный конструктор СУ-14, все работы по этим машинам прекратили. Два имевшихся образца передали на хранение военному складу № 37 в Москве (11638).

С 28 апреля по 29 ноября 1936 г. СУ-14-1 испытывался многократной стрельбой на НИАПе (15647).

С 28 апреля по 11 мая 1936 года на Научно-испытательном артиллерийском полигоне (НИАП) испытывался стрельбой СУ-14-1. По результатам стрельб, на СУ-14 и СУ-14-1 203-мм гаубицы Б-4 были заменены на 152-мм пушки большой мощности У-30 и Бр-2 соответственно. По сравнению с Б-4, последние имели большую дальность стрельбы и лучшую баллистику.
Планом на 1937 год предусматривалось изготовление установочной партии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (СУ-14-1 со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить их серийный выпуск. Но после того как в 1937 году был арестован, а затем расстрелян П.И.Сячентов — главный конструктор СУ-14, все работы по этим машинам прекратили. Два имевшихся образца передали на хранение военному складу № 37 в Москве (25000).

28 апреля 1936 года утвердили окончательный вариант перспективной машины – гусеничного ледокола инженера Н.Д. Логинов, который предложил конструкцию необычного всесезонного судна. В нем уже было заложено три способа крепления коротких гусениц к носу корпуса: с одной точкой подвески на оси качания, в двух точках и на карданных подвесах.
Проект был доложен Наркому водного транспорта, а также направлен в Правительство (25625).

28 апреля 1936 г. на заводе Красное Сормово произошел вопиющий случай, похожий не то на «вредительство», не то на диверсию. Во время обхода уже плававшей в затоне подводной лодки дежурный обнаружил в ее носовом отсеке отверстие диаметром 19 мм, через которое поступала вода. Рядом лежал ящик со сверлами. Кто и с какой целью просверлил прочный корпус, так и осталось неизвестным. [175 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 191, Л. 19.] Кстати, в рамках борьбы с вредителями отдел кадров завода 20 июля того же 36-го года составил для органов НКВД секретный список лиц еврейской национальности, работавших на предприятии. Всего таковых насчитали 96 человек. О каждом сообщались краткие сведения, где работал раньше и как попал на завод (11741).

Зарубежом:

April 28, 1936 R. C. Guthrie and R. M. Page, at the Naval Research Laboratory, began testing a laboratory model of a pulsed radio wave detection device (pulse radar). As tests proceeded, aircraft were detected at distances up to 25 miles (1090).

28 апреля 1936 R. C. Guthrie and R. M. Page в Морской НИЛ начали испытания лабораторной модели импульсного радара. Самолеты обнаруживались на расстоянии до 25 миль (1090).

28 апреля 1936 умер король Египта Фуад и его преемником назначили сына Фарука (3907,197).

Авиапромышленность:

29 апреля 1936 г. Николай Николаевич подписал эскизный проект самолета ЦКБ-12П. В объяснительной записке к проекту сказано:
“Самолет ЦКБ-12П является дальнейшим развитием скоростного истребителя ЦКБ-12 в сторону увеличения его летных данных и вооружения. Это дает возможность использовать имеющийся задел серийных самолетов завода №21 и осуществить переход на выпуск последней серии без существенных изменений технологических процессов и без нарушения нормального темпа работы завода.
На самолете ЦКБ-12П установлены: более мощный и высотный мотор Райт Р-54 с винтом Гамильтон переменного шага и вооружение, состоящее из 2-х пушек ШВАК Д20 мм и 2-х пулеметов ШКАС. Кроме того, установлены 4 балки бомбодержателей для бомб 2x100 кг или 8x10 кг...
Таким образом, улучшение летных качеств самолета за счет модернизации винтомоторной группы и увеличение мощности огня путем увеличения калибра оружия и количества огневых точек превращают самолет ЦКБ-12П в наиболее мощный современный истребитель”.
При полетном весе 1646 кг (вес пустого 1185 кг) самолет мог развить максимальную скорость 480 км/ч на высоте 5000 м и достичь потолка 9500 м. Время набора высоты 5000 м - 4,9 мин. (10667). Для модификации самолета и установки на него вооружения завод № 21 передал на завод № 39 старый изношенный И-16. Механизм уборки шасси оказался неисправным, поэтому на втором этапе испытаний шасси не убирали, зашив ниши для уменьшения сопротивления. О ходе испытаний этой машины достаточно наглядно свидетельствует письмо начальника НИИ ВВС комдива Бажанова наркому Обороны маршалу Советского Союза К.Е.Ворошилову от 16 ноября 1937 г.:
“Впервые испытан с 9.6 по сентябрь 1936 г. В ходе испытаний шла доводка пушек. За это время с 22.7 по 31.8 и с 7 по 14.9 самолет с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, так как у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод № 21 его так и не привел в порядок. Вторично предъявлен 19.12. Испытания закончились к 8.2.37 г. Сняты зимние характеристики (т.е. на лыжном неубираемом шасси. - В.И.). Шасси вновь не работало. Купола едва держались. Полотно прохудилось. Самолет был старый с нетиповым мотором Ф-54. Решено было характеристики снять в мае на серийном, который завод должен был предъявить в мае. Но предъявил (причем без закрылков и усиленных шасси) только в октябре 1937 г. Испытания на характеристики и штопор закончены. Отчет отослан 5.11.37 г.”.
Однако главная цель была достигнута: подтверждена возможность установки пушек ШВАК на истребители.
Вооружение, состоящее из двух пушек ШВАК в крыле, решили установить на специально приспособленном для этой цели серийном И-16 тип 5, также имевшим обозначение И-16П (10667).

29 апреля 1936
ПИСЬМО НАЧАЛЬНИКА ВВС РККА А.Д. ЛОКТИОНОВА НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР ТОВ. М.М. КАГАНОВИЧУ
По поступающим донесениям от старшего военпреда завода № 21 правительственное задание будет сорвано из-за неразберихи и бестолковщины, происходящих на заводе.
Директор завода тов. Сухарев не обеспечивает выполнения лично данных Вами указаний о борьбе за качество продукции и сроков выполнения задания.
Тов. Сухарев без ведома и согласования со старшим военпредом изменяет чертежи, допускает правку труб при стреле прогиба 10 мм (по техническим условиям допускается до 5-6 мм).
Начальник цеха №110 забракованные трубы ОТК пускает в производство.
До сего времени в цехах валяются бракованные трубы, и нет никакой гарантии, что они будут пущены в производство как кондиционные.
Подольский завод к изготовлению бронированных спинок не приступил, т.к. заказа от Вас не получил.
Создавшееся положение ставит под угрозу выполнение задания, причем нажим со стороны дирекции ,на военное представительство с целью ослабления требований, нами предъявленных, является фактом совершено недопустимым.
Прошу Вашего воздействия на директора завода № 21 тов. Сухарева.
Начальник Военно-воздушных сил РККА
Член Военного Совета ВВС РККА
Командарм 2-го ранга Локтионов
Дивизионный комиссар Овчинкин
Исторический архив. —1999. - № 6. - С. 35 (20965).

29 апреля 1936 на заводские испытания выпустили АНТ-27, изготовленный на заводе 31 № 3104 (6472, 34). Сначала делали с М-34Р, потом - с М-34РН и в 1936 сдали 5, а в 1937 - 10 и потом прекратили. Сдавали как МДР-4 с массой 14382 и потом как МТБ-1 с массой 16830 кг (2072,75). Испытывали в двух вариантах - разведчика и бомбардировщика. В 1936 з-д № 31 сделал пять с АМ-34Р, а в 1937 собрал 10 с АМ-34ФРН (6472, 34).

29 апреля 1936 г. Головной серийный самолет МТБ—1 (АНТ-27) завода № 31 передали на заводские испытания. Еще в декабре 1935 г. в КБ начались работы по установке на машину двигателей М—34ФРН, а в апреле 1936 г. на завод №31 направили группу специалистов во главе с А.П. Голубковым, чтобы помочь заводчанам с переходом на новые моторы. Однако по неизвестным причинам М—34ФРН на серийные машины так и не ставили.
Всего Таганрогский завод сдал ВВС пять машин в 1936 г. и десять — в 1937 г. После этого их производство прекратили.
Два отряда (по четыре самолета в каждом) эксплуатировались в 121 АД Балтморя (23474).

29 апреля в 1936 году начались заводские испытания головного самолета «МДР-4» (№3104), ОКБ Туполева. Проходили в двух вариантах загрузки - разведчик и бомбардировщик. По стрелковому вооружению они теперь не различались. На всех серийных машинах стояли по три пулемета ШКАС. В план 1937 года постановлением СТО включили 10 «МДР-4» (15114).

29 апреля 1936 г. начались заводские испытания головного самолета МДР-4 (№3104). В план завода на 1937 г. постановлением СТО включили 10 МДР-4. Завод №31 действительно собрал в 1937 г. 10 туполевских гидросамолетов. Если почти все машины выпуска 1936 г. оснащались моторами М-34Р, то теперь перешли на двигатели М-34РН. По крайней мере, один самолет получил еще более мощные М-34ФРН и проходил испытания в МОЭЛИД (Морское отделение экспериментально-летных испытаний и доводки ЦАГИ в Севастополе). Это был так называемый переходный вариант к модернизированному МДР-4Р, проект которого начали разрабатывать в декабре 1935 г. уже с опытом постройки «дублера» (20325).

29 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑97сс «О покупке самолетов и моторов во Франции и Англии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 22‑23) (15460).

29 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑98сс «О плане финансирования опытных, экспериментальных и научно-исследовательских работ авиационной промышленности на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 24‑25) (15460).

29 апреля 1936 вышло постановление СТО N ОК-98сс "О плане финансирования опытных, экспериментальных и НИР АП на 1936":
5. Разрешить НКО постройку в ВВА скоростного дальнего бомбардировщика (бесхвостый самолет - летающее крыло) по проекту и ЦАГИ Беляева общей стоимостью 3 млн. руб.
Предложить НКО изыскать требуемую сумму по своей смете." (2149,134).

29 апреля 1936 С.П.К заключил трудовое соглашение с МГУ на выполнение экспериментально-теоретической работы "Условия устойчивости полета крылатых ракет" (Там же, оп. 17, № 4, л. 127-136) (10676).

Другие оборонные отрасли:

29 апреля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑96сс «О производстве аппаратов Морзе, ондуляторов и трансмитеров для НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 21) (15460).

29 апреля /8 мая 1936 вышел приказ НКТП № 135с. О порядке финансирования и отчетности по научно-исследовательским и конструкторским работам узкооборонного значения, проводимым за счет фонда специальных кредитов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 77‑81) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

29 апреля 1936 И.В.Сталин и члены правительства осматривали два первых автомобиля ЗИС-101 (11275).

29 апреля 1936 новый легковой автомобиль ЗИС-101 был представление членам правительства (17494).

29 апреля 1936 года впервые представлен руководству страны новый легковой автомобиль высшего класса ЗИС-101. Машина была спроектирована под руководством главного конструктора автозавода им. Сталина Евгения Ивановича ВАЖИНСКОГО. ЗИС-101 вмещал в себя семь человек, развивала скорость до 120 км/час. Машина понравилась Сталину. Она пошла в производство и до войны было выпущено 8752 экземпляра различных модификаций (21181).

29 апреля 1936 г. два автомобиля ЗИС-101 - один с кузовом черного цвета, другой вишневого - были продемонстрированы в Кремле И. В. Сталину, Л. М. Кагановичу, В. И. Межлауку, А. И. Микояну, В. М. Молотову, Г. К, Орджоникидзе, Н. С. Хрущеву, В. Я. Чубарю. Присутствовавшие сравнивали ЗИС-101 с заграничными моделями того же класса, высказывали пожелания. Сталин, в частности, предложил заменить эмблему на радиаторе, сделал другие замечания. Конвейерная сборка ЗИС-101 началась в январе 1937 г. В общей сложности до 1941 г. из ворот завода вышло 8752 экземпляра этой модели и ее модификаций (ЗИС-101 А, ЗИС-102). В ЗИС-101, как в серийной модели, было воплощено очень большое количество новых для нашего автомобилестроения технических решений. Прежде всего-это кузов типа лимузин с опускающейся стеклянной перегородкой позади переднего сиденья. Кстати, он оборудовался отопителем, который тогда еще называли английским словом "хитер", наружной откидывающейся багажной решеткой, люком для доступа в багажник, а также передними дверями с передней навеской. Кроме того, часть машин комплектовалась радиоприемниками. Верхнеклапанный двигатель с восемью цилиндрами в ряд имел поддерживающий наивыгоднейшую температуру в системе охлаждения термостат, коленчатый вал с противовесами, гаситель крутильных колебаний коленчатого вала, двухкамерный карбюратор типа "Марвел" с подогревом отработавшими газами. Большая часть двигателей оснащалась чугунными поршнями, при которых степень сжатия не превышала 4,8 единицы, меньшая - алюминиевыми поршнями. При степени сжатия 5,5 они обеспечивали мощность на 20 л. с. большую. Трансмиссия состояла из двухдискового сцепления, трехступенчатой коробки передач (вторая и третья передачи - с синхронизаторами) и заднего моста с коническими шестернями, имевшими спиральные зубья. Очень жесткая лонжеронная рама с Х-об-разной поперечиной в сочетании с мягкой зависимой подвеской колес на длинных рессорах и гидравлическими рычажными амортизаторами двустороннего действия делали езду спокойной и комфортабельной. Для автомобиля массой почти 3 т требовались тормоза с высокой эффективностью. Это было достигнуто применением в приводе вакуумного усилителя, механизма серводействия тормозных колодок, ребристой наружной поверхности барабанов. Каркас кузова частично был деревянным (из бука), и сборка его являлась весьма деликатным делом - необходимо было исключить все источники скрипов, столь частых в соединениях деревянных деталей. Комфортабельное оборудование и отделка кузова соответствовали классу машины. ЗИС-101 с кузовом лимузин. 1936 г. Шасси автомобиля ЗИС-101. 1936 г. Коробка передач ЗИС-101 с синхронизаторами 2-й и 3-й передач. 1936 г. Основные технические данные ЗИС-101: число мест - 7; двигатель; число цилиндров - 8; рабочий объем - 5766 CM'S, мощность - 90 л. с. при 2800 об/мин или 110 л. с. при 3200 об/мин; число передач - 3; размер шин - 7,50-17"; длина - 5647 мм, ширина- 1892 мм, высота-1856 мм; база - 3605 мм. Масса в снаряженном состоянии - 2550 кг. Наибольшая скорость - 115 или 120 км/. Эксплуатационный расход горючего - 26,5 л/100 км. В конце 1937 г. ЗИС разработал две модификации этой модели. У первой - кузов фаэтон со складывающимся тентом и пристегивающимися на кнопках боковинами, снабженными целлулоидными окошками. У второй- кузов кабриолет, тоже с тентом, но с выдвигающимися из дверей стеклами в рамках, которые заподлицо входили в пазы натянутого матерчатого верха. Поскольку вторая разновидность была сложнее в изготовлении, к мелкосерийному производству приняли первую, дав ей индекс ЗИС-102. Интересно, что на проводившихся летом 1940 г. гонках ЗИС-102 с кузовом кабриолет, у которого тент был сложен, а открытое пространство за передними сиденьями затянуто чехлом, показал на дистанции 1 км со стартом с хода скорость 153 км/ч. Сборочный конвейер ЗИС-101. 1938 г. Помимо модификации с открытым кузовом малыми сериями выпускалась на базе ЗИС-101 карета "скорой помощи", оснащенная выдвижными через люк в задней наклонной стенке кузова носилками, с измененной планировкой задней части салона и отличительным фонарем с красным крестом над ветровым стеклом Кроме того, некоторая часть ЗИС-101 использовалась в качестве такси и оборудовалась таксометром, установленным внутри кузова у правой стойки ветрового стекла. Такая сложная машина, как ЗИС-101, требовала высокой культуры производства. К сожалению, качество этого автомобиля хромало из-за конструктивных и технологических дефектов. Для их выявления и устранения в июне 1940 г. на ЗИСе работала правительственная комиссия, которую возглавлял академик Е. А. Чудаков. Она, в частности, отметила, что ЗИС-101 на 600-700 кг тяжелее зарубежных аналогов, что собственно двигатель имеет значительную (470 кг) массу, указала на другие недостатки. Последовавшая модернизация привела к созданию машины ЗИС-101 А. Каркас ее кузова уже был цельнометаллический, изменилась облицовка радиатора, стал мощнее двигатель, упрощена конструкция синхронизатора в коробке передач и применены косозубые шестерни первой передачи и заднего хода, разработано однодисковое сцепление. Мощность двигателя выросла благодаря переходу на новый карбюратор МКЗ-Л2 (типа "Стромберг"), где смесь поступала в цилиндры не восходящим, а падающим потоком, благодаря чему улучшалось их наполнение и мощность. Это первый случай, когда на советской машине нашел применение прибор с падающим потоком смеси (карбюратор). Сыграли свою роль измененная конструкция впускного коллектора и пересмотренные фазы газораспределения: ЗИС-101 А, выпускавшийся только с алюминиевыми поршнями, развивал мощность 116 л. с., что позволило повысить его максимальную скорость до 125 км/ч. Что касается массы, то ее удалось уменьшить ненамного, но эту задачу планировали решить при дальнейшей модернизации. Были построены опытные образцы ЗИС-101Б со ступенчатым багажником и рядом усовершенствований в шасси, а также ЗИС-103 с независимой подвеской передних колес. Однако реализовать эти замыслы, так же как и проект заднемоторной машины, не удалось из-за начавшейся Великой Отечественной войны. К этому моменту завод успел изготовить около 600 автомобилей ЗИС-101 А (12098).

29 апреля в 1936 году два первых легковых автомобиля высшего класса «ЗИС-101» представлены для осмотра И.В.Сталину и членам советского правительства. Машина была спроектирована под руководством главного конструктора автозавода имени Сталина Евгения Ивановича Важинского по типу американских марок «Бьюик» и «Паккард», вмещала в себя семь человек, развивала скорость до 120 км/час. Советскую версию американского «Бьюика-8» серии «90», положившую начало отечественным лимузинам, снабдили 8-цилиндровым 120-сильным двигателем. Машина понравилась, до войны было выпущено 8752 лимузинов различных модификаций. Модель производилась до 1941 года, всего выпустили около 9 000 машин. В открытую продажу они не поступали, но некоторое число передали таксопаркам: таким образом, любой советский человек мог прокатиться с шиком (15114).

29 апреля в 1936 году на мясокомбинате имени А.Микояна создан рецепт знаменитой в Советском Союзе докторской колбасы. Он был разработана как диетический продукт для тех советских граждан "чьё здоровье было подорвано в результате Гражданской войны и царского деспотизма" (15114).

Авиапромышленность:

30 апреля 1936 Н.Г.Кастанаев выполнил первый полет на ДБ-А (438,705).
По другим данным - в мае (4,26).

30 апреля 1936 г. состоялся первый испытательный полет четырехмоторного транспортного самолета конструкций инженера Виктора Федоровича Болховитинова. Самолет проектировался в ВВА как дальний бомбардировщик и поэтому назывался еще ДБА /дальний бомбардировщик академия/. ДБА - свободнонесущий моноплан металлической конструкции с моторами М-34Р по 860 л.с., шасси неубирающееся в обтекателях.Данные самолета: размах - 39 ы, длина - 24 м, площадь крыльев - 230 м2, вес пустого - 15,4 тн, полетный вес - 22 тн скорость на высоте 4200 м - 330 км/час, по толок - 7220 м. Отличался большой грузоподъеиностью. В 1936 г. поднял контрольный груа 13 тн на высоту 4535 м, а в J937 г.- рекорд скорости 280 км/час о грузом 5 тоны ни дистанции .2000 км. После гибели на нем Леваневского больше не строился. Испытывал летчик Н.Г.Кастанаев.
/по материалам В.Б.Шаврова; «Красная звезда» за 14 авг. 1937/ (23370).

30 апреля 1936 г. Н.Н.П. подготовил проект доработки самолета ЦКБ-15, определив его как И-17 (ЦКБ-19) подвесной. Определялся как модификация ЦКБ-19 для подвески под тяжелый бомбардировщик ТБ-3, отсюда определение - «подвесной истребитель». Основным отличием являлось уменьшение размаха крыла до 7,6 м, площади крыла с 17,65 до 9,13 м2, что позволяло значительно увеличить скоростные характеристики (до 550 км/ч). Шасси отсутствовало, посадка на землю предполагалась как аварийный вариант. Самолет должен был отцепляться в воздухе при необходимости и, после выполнения боевой задачи (охрана бомбардировщиков), вновь возвращаться на носитель. Осуществление подцепки в воздухе, по расчетам, осуществлялось на скоростях 180-200 км/ч. «Подвесной истребитель» предполагалось оснастить двигателем Испано-Сюиза 12Ybrs с водяным или гликолевым охлаждением, вооружить двумя пушками ШВАК или одной ШВАК и двумя пулеметами ШКАС. По мнению Поликарпова, для реализации проекта следовало изготовить новое крыло и горизонтальное оперение, для чего требовались минимальные усилия и сроки. Впрочем, предложение создать подвесной вариант И-17 интереса не вызвало и детально далее не прорабатывалось (20345).

30 апреля 1936 г. появился проект подвесного потребителя И-17 (ЦКБ-19) подвесной. Проект не получил каких-либо дополнительных обозначений. Самолёт определялся как модификация ЦКБ-19 для подвески под тяжёлый бомбардировщик ТБ-3, отсюда и обозначение -"подвесной истребитель". Основным его отличием являлось уменьшение площади крыла с 17,65 м'' до 9,13 м'', что позволяло значительно увеличить скоростные характеристики (до 550 км/ч ). Шасси отсутствовало, посадка на землю предполагалась как аварийный вариант. Самолёт должен был отцепляться в воздухе по необходимости и, после выполнения боевой задачи (охрана бомбардировщиков), вновь возвращаться на носитель. Осуществление подцепки в воздухе предполагалось на скоростях ISO-200 км/ч. "Подвесной истребитель" планировалось оснастить двигателем "Испано Сюиза" HS 12Ybrs с зодяным или гликолевым охлаждением, вооружить двумя пушками ШВАК или одной ШВАК и двумя пулемётами ШКАС.
Для осуществления данного проекта Поликарпов предлагал использовать первый опытный И-17 (ЦКБ-15), на тот момент находившийся на заводе №39. По мнению конструктора следовало изготовить новое крыло и горизонтальное оперение, для чего требовались минимальные сроки. Предложение интереса не вызвало и детально не прорабатывалось (9630).

30 апреля 1936 г. датируется проект И-17 (ЦКБ-19) подвесной Н.Н.П., который не получил каких-либо дополнительных обозначений. Определялся как модификация ЦКБ-19 (по причине неудачного шасси в 1936 году он оказался невостребованным) для подвески под тяжелый бомбардировщик ТБ-3, отсюда определение — «подвесной истребитель». Основным отличием являлось уменьшение размаха крыла до 7,6 м, площади крыла с 17,65 до 9,13 м2, что позволяло значительно увеличить скоростные характеристики (до 550 км/ч). Шасси отсутствовало, посадка на землю предполагалась как аварийный вариант. Самолет должен был отцепляться в воздухе при необходимости и, после выполнения боевой задачи (охрана бомбардировщиков), вновь возвращаться на носитель. Осуществление подцепки в воздухе, по расчетам, осуществлялось на скоростях 180-200 км/ч. «Подвесной истребитель» предполагалось оснастить двигателем «Испано Сюиза» 12Ybrs с водяным или гликолевым охлаждением, вооружить двумя пушками ШВАК или одной ШВАК и двумя пулеметами ШКАС. По мнению Поликарпова, для реализации проекта следовало изготовить новое крыло и горизонтальное оперение, для чего требовались минимальные усилия и сроки. Впрочем, предложение создать подвесной вариант И-17 интереса не вызвало и детально далее не прорабатывалось. (23378).

[bookmark: bookmark23][bookmark: bookmark24][bookmark: bookmark25]30 апреля 1936 г. датирован проект Н.Н.П. И-17 (ЦКБ-19) подвесной, не получил каких-либо дополнительных обозначений. Определялся как модификация ЦКБ-19 для подвески под тяжелый бомбардировщик ТБ-3, отсюда обозначение — «подвесной истребитель». Основным отличием являлось уменьшение площади крыла с 17,65 м2 до 9,13 м2, что позволяло значительно увеличить скоростные характеристики (до 550 км/ч). Шасси отсутствовало, посадка на землю предполагалась как аварийный вариант. Самолет должен был отцепляться в воздухе по необходимости и после выполнения боевой задачи (охрана бомбардировщиков) вновь возвращаться на носитель. Осуществление подцепки в воздухе предполагалось на скоростях 180— 200 км/ч. «Подвесной истребитель» предполагалось оснастить двигателем «Испано Сюиза» 12Ybrs с водяным или гликолевым охлаждением, вооружить двумя пушками ШВАК или одной ШВАК и двумя пулеметами III КАС. Для осуществления данного проекта Поликарпов предлагал использовать первый опытный И-17 (ЦКБ-15), который на тот момент находился на территории завода № 39 и являлся невостребованным. По мнению конструктора, следовало изготовить новое крыло и горизонтальное оперение, для чего требовались минимальные сроки. Предложение интереса не вызвало и детально не прорабатывалось (24927).

За рубежом:

30 апреля 1936 правительство Англии приняло самую широкую с 1921 программу строительства военного флота (3186).

Авиапромышленность:

В конце апреля 1936 года был готов эскизный проект пушечной модификации ЦКБ-12. Правда, это была скорее формальность. Рабочее проектирование началось гораздо раньше. Трезво оценивая сложившуюся с динамо-реактивными пушками обстановку, Николай Николаевич решил сработать на опережение. Самолет стал дальнейшим развитием скоростного истребителя И-16М-25 выпуска завода № 39 в части усиления его вооружения. По сути, Поликарпов предлагал вместо простого истребителя настоящий самолет тотальной войны, о котором грезили военные. В отличие от ИП-1, на ЦКБ-12П были не только установлены две пушки ШВАК, но и сохранены штатные пулеметы ШКАС. Помимо этого, самолет оснащался так называемой электробомбардировочной установкой, состоявшей из восьми замков Дер-32, двух Дер-31, сбрасывателей АСБР-1 и ЭСБР-3, а также механического сбрасывателя АСИД для химвооружения (19873).

Другие оборонные отрасли:

В конце апреля 1936 Политбюро ЦК ВКП(б), учитывая общую политическую ситуацию и стремление англичан втянуть в орбиту аналогичных договорных ограничений ближайших соседей СССР — Японию, Германию и Польшу (символическое значение) — приняло решение вступить в переговоры. Переговоры в Лондоне вели посол И. М. Майский и Анципо-Чикунский, получившие указания отстаивать право СССР на постройку части линкоров с 16-дюймовой (406-мм) артиллерией и большой серии крейсеров со 180-мм орудиями, а также не распространять ограничения на корабли Тихоокеанского флота, так как Япония не подписала Лондонского соглашения. Сам переговорный процесс, осложненный взаимной невыгодой начальных условий соглашения и позициями других держав, подписавших соглашение, затянулся более чем на год. Участие советских представителей в переговорном процессе в Лондоне предопределяло необходимость (хотя бы формального) учета сложившихся в практике морских держав ограничений размеров и вооружения кораблей. Конкретно при разработке "Программы крупного морского судостроения" это выразилось в принятии вашингтонских норм (35 000 т, 406 мм) для линкора наиболее сильного типа, в отказе от тактически обоснованного типа тяжелого крейсера, который отчасти компенсировался увеличением количества линкоров уменьшенного размера и в выборе для перспективных легких крейсеров 6-дюймового (152-мм) калибра главной артиллерии. Субъективное мнение Сталина проявилось в отказе от авианосцев, предложенных в первоначальных проектах УВМС и Генштаба РККА. В то же время генсека не смутили до предела сжатые сроки постройки большого флота — в течение семи лет. В этом проявилась недооценка опыта первьис лет советского судостроения не только Сталиным, но и главными авторами программы — Орловым, Лудри и Муклевичем. Разработка программы без обстоятельной дискуссии по вопросам военно-морского строительства СССР высшим руководителям флота и промышленности оказалась явно не по силам (3898).

Авиапромышленность:

В апреле 1936 началось проектирование дублера ТБ-7 (АНТ-42) (4,159).

В апреле 1936 года началось проектирование второго опытного самолета АНТ-42 "дублер", который должен был стать эталоном для серии. По сравнению с первым опытным самолетом в конструкцию "дублера" были внесены следующие изменения:
Частично переработана технология изготовления и конструкция стрингеров крыла, нервюр. Увеличена площадь щитков. Центроплан расширен на 100 мм, Сварные узлы лонжеронов центроплана заменены на механически обработанные из целых поковок. Фюзеляж расширили на 100 мм, стрингера фюзеляжа сделали из прессованных профилей, изменили заднюю часть фюзеляжа. Хвостовое оперение стало свободнонесущим. Изменены некоторые агрегаты системы управления. Изменены все приборные доски, улучшен обзор, введен подсвет. Доработана система электроснабжения и распределения, проводка сделана полностью экранированной. Проведены изменения по составу радиосвязного и радионавигационного оборудования. Решено было заменить в носовой башне пушку ШВАК на спарку пулеметов ШКАС, аналогичная замена была проведена и в кормовой установке. Средняя верхняя огневая точка со ШКАС менялась на установку ТАТ с пушкой ШВАК. Люковая установка со ШКАС и оконная со ШВАК упразднялись. Подмоторные переводились со ШВАК на ШКАС. Командирская установка со ШКАС упразднялась. Несколько дорабатывалась система бомбардиров очного вооружения (7685).

В апреле 1936 г. начали проектировать второй опытный образец ТБ-7, "дублёр", который должен был стать эталоном для серии. По требованиям ВВС, он должен был получить уже доведённые двигатели, АЦН-2 с автоматическим регулированием, свободноне- сущее (без подкосов) хвостовое оперение, рули с увеличенной компенсацией, колёса с двухсторонними тормозами и усиленными покрышками. Весьма трудновыполнимым в то время являлся пункт о дистанционном управлении всеми огневыми точками. Относительно же состава вооружения точка зрения военных несколько раз менялась. Сначала упор делался на пушки и крупнокалиберные пулемёты. Позже возникло мнение, что раз самолёт способен на большой высоте лететь со скоростями, близкими к скоростям истребителей, то мощное вооружение ему не понадобится - достаточно проверенных пулемётов ШКАС калибра 7,62 мм.
Реально на "дублере" значительно усовершенствовали и конструкцию планёра. Доработали стрингеры и нервюры крыла. Центроплан расширили на 100 мм, сварные узлы его лонжеронов заменили на изготовленные из поковок. Увеличили площадь посадочных щитков. Фюзеляж расширили на 100 мм и доработали в задней части, стрингеры сделали из прессованных профилей. Хвостовое оперение стало свободнонесу- щим. Изменения внесли также в управление самолётом и его оборудование.
В носовой и кормовой установках вместо пушек ШВАК разместили спаренные пулемёты ШКАС. В огневых точках в оконечностях мотогондол тоже перешли на ШКАС. Наверху, наоборот, вместо пулемётов установили башню ТАТ с пушкой. Предусмотренные проектом люковая и командирская установки со ШКАС и оконная со ШВАК упразднялись. Некоторые изменения внесли в бомбовое вооружение (11996).

В апреле 1936 г. началось проектирование второго опытного АНТ-42, также известного как "дублер". В документации опытного авиазавода №156 он значился как самолет №385 "Д". По сравнению с первым опытным экземпляром, "Д" имел значительные усовершенствования по части технологии и технического обслуживания. Заметным переделкам подвергся планер самолета: фюзеляж стал шире на 100 мм, выступающая вниз кабина штурмана, известная как "борода", расширилась на 200 мм, управление самолетом, приборы и спецоборудование подверглись значительной перекомпоновке. Хвостовое оперение стало свободнонесу- щим, в связи с этим изменилась вся хвостовая часть фюзеляжа. На первой машине рулевые поверхности и элероны обшивались гофрированным листом - теперь их обшивка стала полотняной. Площадь горизонтального и вертикального оперения увеличились, площадь элеронов уменьшилась. Значительной ревизии подверглись агрегаты системы охлаждения и вся топливная система двигателей. Были установлены восемь дополнительных протектированных бензобаков и новые маслобаки измененной конструкции.
Оборонительные установки в носовой части и корме самолета взамен пушек ШВАК калибра 20 мм оснастили скорострельными спарками пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм. Средняя верхняя установка, наоборот, взамен пулемета ШКАС получила пушку ШВАК на тяжелой авиационной турели ТАТ. Нижнюю выдвижную установку упразднили, а шассийные оборонительные турели оборудовали пулеметами ШКАС. Заметное тяготение к скорострельным LLIKA- Сам было вызвано, прежде всего, массовым внедрением этих пулеметов в советскую военную авиацию. Одновременно считалось, что благодаря своим высоким тактико-техническим качествам и большой высоте полета, ТБ-7 будет малоуязвимым для истребителей вероятного противника. Ошибочность таких представлений стала очевидной лишь спустя пять лет.
Разработка и изготовление АНТ-42 "дублер" велись в соответствии с результатами, полученными при испытаниях первого опытного экземпляра. Это позволяло разработчикам оперативно вносить изменения в этот доработанный и усовершенствованный образец самолета. По состоянию на 1 января 1938 г. проектирование "дублера" оценивалось в 95% готовности, постройка - в 58%. В мае 1938 г, практически сразу после окончания государственных испытаний первого опытного экземпляра, изготовление "дублера" завершилось. Пробный полет состоялся 26 июня 1938 г., а 11 августа начались совместные заводские и государственные испытания, которые подтвердили высокие характеристики самолета. Затем "дублер" передали в качестве образца-эталона для постройки первой серии ТБ-7 на авиазавод № 124. Для получения более высоких летных характеристик при проведении дальнейших испытаний самолет рассчитывали оснастить двигателями АМ-35А с турбокомпрессорами, использовать новые воздушные винты изменяемого шага с диапазоном поворота 20-22". Пресловутую "бороду", то есть выступающую из общего контура фюзеляжа кабину штурмана, для улучшения аэродинамики предлагалось срезать. На практике, однако, из всего перечня задуманных мероприятий осуществленными оказались совсем немногие.
Для последующего сравнения укажем, что АНТ-42 "дублер", построенный опытным заводом №156, был изготовлен более качественно, чем многие последующие серийные машины. В ряде воспоминаний и публикаций говорилось, что именно поэтому данный экземпляр был значительно бо лее легким по сравнению с другими однотипными аппаратами. Обращение к завод- с крыльевыми ским документам показывает, что вес пус- закрылками, того "дублера", оснащенного двигателями выпущенными АМ-34ФРНВ и со снятым АЦН-2 составлял в посадочное 18520 кг. Вес пустого серийного ТБ-7 положение 4АМ-35А №42015 составлял 18751 кг (12025).

В апреле 1936 года начали проектировать второй опытный самолет АНТ-42 "дублер", который должен был стать эталоном для серии. По сравнению с первым опытным самолетом в конструкцию "дублера" были внесены следующие изменения:
Частично переработана технология изготовления и конструкция стрингеров крыла, нервюр.
Увеличена площадь щитков.
Центроплан расширен на 100 мм.
Сварные узлы лонжеронов центроплана заменены на механически обработанные из целых поковок.
Фюзеляж расширили на 100 мм, стрингера фюзеляжа сделали из прессованных профилей, изменили заднюю часть фюзеляжа.
Хвостовое оперение стало свободнонесущим.
Изменены некоторые агрегаты системы управления.
Изменены все приборные доски, улучшен обзор, введен подсвет.
Доработана система электроснабжения и распределения, проводка сделана полностью экранированной.
Проведены изменения по составу радиосвязного и радионавигационного оборудования.
Решено было заменить в носовой башне пушку ШВАК на спарку пулеметов ШКАС, аналогичная замена была проведена и в кормовой установке.
Средняя верхняя огневая точка со ШКАС менялась на установку ТАТ с пушкой ШВАК.
Люковая установка со ШКАС и оконная со ШВАК упразднялись.
Подмоторные переводились со ШВАК на ШКАС.
Командирская установка со ШКАС упразднялась.
Несколько дорабатывалась система бомбардировочного вооружения (12726).

В апреле 1936 г. началась разработка проекта дублера ТБ-7 АНТ-42 и была завершена к 1 января 1938 г. В мае 1938 г. дублер был построен. Первый полет состоялся 26 июля 1938 г.
Основные отличия дублера от опытной машины:
предусмотрена возможность отдельной сборки хвостовых частей крыла, носков и хвостов центроплана;
увеличена площадь щитков;
размах центроплана увеличен на 100 мм;
фюзеляж расширен на 100 мм, изменена его хвостовая часть;
вместо расчалочного установлено свободнонесущее оперение;
увеличен размер хвостового колеса с 600x250 до 700x300 мм;
в шассийных установках вместо пушек установлены пулеметы;
носовая и кормовая башни оснащены спаренными пулеметами;
в Ф—3 устанавливается пушечная экранированная установка;
изменения коснулись также оборудования, приборных досок, технологии (24474).

В апреле 1936 г. началось проектирование второго опытного АНТ-42, так называемого дублера. По сравнению с первым опытным экземпляром этот самолет имел значительные улучшения по части технологии и технического обслуживания. Заметным переделкам подвергся планер самолета: фюзеляж стал шире на 100 мм, выступающая вниз кабина штурмана, известная как «борода», расширилась на 200 мм, управление самолетом, приборы и спецоборудование подверглись значительной перекомпоновке. Хвостовое оперение стало свободнонесущим, в связи с этим изменилась вся хвостовая часть фюзеляжа. На первой машине рулевые поверхности и элероны обшивались гофрированным листом — теперь обшивка стала полотняной. Площадь горизонтального и вертикального оперения увеличились, площадь элеронов уменьшилась. Значительной ревизии подверглись системы охлаждения и топливопитания двигателей. Были установлены восемь дополнительных протестированных бензобаков и новые маслобаки измененной конструкции.
Оборонительные установки в носовой части и корме взамен пушек ШВАК калибра 20 мм заменили скорострельными спарками пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм. Средняя верхняя установка - наоборот, взамен пулемета ШКАС получила пушку ШВАК на турели ТАТ. Нижнюю выдвижную установку упразднили, а шассийные установки оборудовали пулеметами ШКАС.
Одним словом второй опытный экземпляр во многом оказался новым самолетом. Его разработка и изготовление велись параллельно, с учетом летного опыта первой опытной машины (24951).//


В апреле 1936 г. Я.И. Алкснис писал наркому обороны К.Е. Ворошилову: "...учитывая тяжелое состояние нашей авиапромышленности, не дающей нам самых необходимых боевых самолетов, считаю, что затрачивать средства и время на постройку К-7 нецелесообразно". В том же месяце ГУАП принял решение загрузить предприятие в Воронеже постройкой самолетов других типов. Конструкторское бюро Калинина в июле того же года расформировали. Построенный более чем наполовину второй экземпляр К-7 законсервировали, а потом разобрали (12036).

В апреле 1936 г. Я.И. Алкснис писал наркому обороны К.Е. Ворошилову: «...учитывая тяжелое состояние нашей авиапромышленности, не дающей нам самых необходимых боевых самолетов, считаю, что затрачивать средства и время на постройку К-7 нецелесообразно». В том же месяце ГУАП принял решение загрузить предприятие в Воронеже постройкой самолетов других типов. Конструкторское бюро Калинина в июле того же года расформировали. Построенный более чем наполовину второй экземпляр К-7 законсервировали, а потом разобрали (24977).

В апреле 1936 года на совещании в УВВС Я. И. Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства четырёхмоторного бомбардировщика «боинг». Через посредничество «Амторга» с фирмой начали переговоры, однако американцы отказали (25184).

В апреле 1936 года работы по постройке АНТ-43 были прекращены.
Проектировался семиместного одномоторного пассажирского самолета велось с конца августа 1934 г. для обслуживать нужд армейских штабов. За прототип решили взять самолет АНТ—31. Предстояло, сохранив конструктивную схему, значительно увеличить геометрические размеры. Для машины был выбран двигатель Gnome—Rhone 14rsd мощностью 800 л.с. Трудностей при проектировании и постройке не предвиделось. Однако при сборке самолета обнаружились серьезные нарушения в технологии производства, ставившие под сомнение прочность конструкции. Обнаружилось и отсутствие многих подетальных прочностных расчетов.
Была создана техническая комиссия. Она пришла к выводу, что, несмотря на 75 % готовность самолета, достраивать его нецелесообразно. В апреле 1936 г. работы были прекращены.
Невероятный и единственный в истории КБ случай объясняется двумя обстоятельствами.
Во-первых, проектирование и постройка АНТ-43 (1934—1936 гг.) совпали с напряженнейшей работой КБ по выдающимся самолетам АНТ—20, АНТ—25, АНТ—40, АНТ—42. Именно на этих машинах были сосредоточены силы и внимание ведущих работников. Во-вторых, при постройке АНТ—43 использовался плазово-шаблонный метод, внедрение которого только началось в нашей авиапромышленности. Не имея опыта его применения, конструкторы и производственники стали некоторые работы выполнять «по месту», без чертежей. Эти две причины и предопределили печальный исход (23474).

В апреле 1936 окончательно окончились гос. испытания СБ М-100 АНТ-40 (2233,46).
По другим данным - еще в феврале 1936.

С апреля по июль 1936 проходили войсковые испытания СБ (АНТ-40) с М-100 (1076,482).
По другим данным войсковые испытания пяти серийных СБ были проведены с 25 марта по 31 июля 1936 и на основе этих испытаний машину приняли на вооружение (2233,47).

В апреле 1936 г., в соответствии с новыми ТТТ, дальность СБ решили довести до 2000 км. При этом вопрос стоял не об изменении конструкции и увеличении объема бензобаков. а о совершенствовании бензосистемы и выработке рекомендаций летчикам по расходованию топлива в полете.
Первоначально, в техническом задании, дальность полета скоростного бомбардировщика определялась в 700 км. Поэтому первая опытная машина с двигателями Райт "Циклон" имела запас топлива всего 940 л. Второй опытный экземпляр - АНТ-40 ИС - оснастили двумя центроплан- ными баками емкостью по 420 л и двумя баками в отъемных частях крыла емкостью по 415 л. Общий запас топлива составил 1670 л, что при расчете полетного веса равнялось 1240 кг. Указанное количество бензиновых баков и горючего оставалось неизменным во всех сериях СБ, вплоть до появления Ар-2 (12027).

В апреле 1936 г. второй опытный экземпляр СБ ИС был передан заводу №22 в качестве эталона для серийной постройки (23474).

В апреле 1936 г. успешно закончились госиспытания модернизированного третьего прототипа АНТ-40
Самолет получил новое крыло с профилем NACA 230 серии, который обладал лучшими характеристиками, чем советский и профиль. При этом произошло чудесное превращение и «новый» профиль получил обозначение ЦАГИ-40. Применение американского профиля позволило при некотором снижении подъемной силы значительно уменьшить сопротивление крыла, при этом нагрузка на крыло оставалась сравнительно невысокой: 85-110 кг/ кв. см. Так как его применение вело к значительным изменениям в конструкции крыла, был построен следующий (третий) прототип АНТ-40-2 (АНТ-40ИС-2). Практически это была радикальная модернизация второго прототипа.
Для устранения выявленных дефектов в конструкцию третьего прототипа был внесен ряд значительных изменений: двигатели были смещены вперед на 100 мм, внесены изменения в конструкцию крыла. Кроме того, для улучшения продольной устойчивости и управляемости на 14,5 % были увеличены площади киля, введены передние аэродинамические и весовые балансиры руля высоты. Поперечная устойчивость была улучшена изменением конструкции крыла и повышением эффективности элеронов и руля направления путем увеличения их аэродинамической балансировки.
Летные качества АНТ-40-2, получившего войсковое обозначение СБ (скоростной бомбардировщик) были признаны выдающимися. По оценке летчиков он стал устойчивым и легко управляемым на всех полетных режимах. На максимальной скорости рули высоты и направления были высокоэффективны и требовали мягкого и плавного управления. Крен самолета легко устранялся триммером элерона, который снимал большие нагрузки на штурвал. С помощью триммеров самолет легко управлялся на всех скоростях и выполнял полет с брошенным управлением. Самолет допускал виражи с креном до 60–75 градусов (с бомбами — не более 45 градусов), боевой разворот, боковое скольжение и штопор, а так же горизонтальный полет и даже полет с подъемом высоты при одном выключенным двигателе. Он развивал скорость 418 км/час на высоте 5300 м и 356 км/час земли.
В апреле 1936 г третий прототип АНТ-40 был передан московскому авиазаводу № 22 в качестве эталона для серийного производства (25059).

В апреле 1936 г. в Артиллерийском НИИ (АНИИ) РККА начали изучать возможность вооружения СБ скорострельными автоматическими пушками. Выбрали пушки АДЗП калибра 25 мм (иногда именовавшиеся АДЗП-25), созданные в этом самом АНИИ — мощные, но довольно тяжёлые и с большой длиной ствола. Делали прикидки и по 20-мм пушкам ШВАК, имевшим меньшие габариты и вес. Рассматривались три варианта их размещения: в консолях крыла за пределами диска ометания винта, в корневой части крыла, под фюзеляжем и в фюзеляже с прохождением стволов под креслом пилота.
Первый из вариантов быстро отбросили. Для пушки и механизма подачи боеприпасов там явно не хватало места. Кроме того, небольшой внутренний объём крыла не позволял разместить большой боезапас. Прочность консоли сочли недостаточной, пушка своей отдачей могла разрушить лонжероны. Сравнительно небольшая жёсткость приводила к большому разбросу снарядов при стрельбе. А ведь консоль при эволюциях самолёта ещё и «дышит», качаясь вверх-вниз. Значительное расстояние от оси фюзеляжа до места установки пушки при выстреле создавало большой разворачивающий момент. Неравномерность стрельбы могла привести к рысканью самолёта, дополнительному рассеиванию снарядов, что затрудняло пилотирование. Удаление пушек от кабины пилота усложняло систему управления огнём и перезарядку. Доступ к пушкам в консолях обеспечивался только на земле, исправить что-то в полёте было невозможно.
От подфюзеляжной установки отказались, посчитав, что она увеличит аэродинамическое сопротивление. Кроме того, опасались, что при этом станет более вероятным замерзание автоматики пушек.
Специалистам АНИИ не понравился и вариант с размещением казённой части пушек в передней части бомбоотсека. Стволы при этом шли под полом кабины пилота, проходя по бокам от места штурмана. Такая компоновка обеспечивала максимальную жёсткость лафета, но концы очень длинных стволов выходили спереди через остекление. При стрельбе целлулоид, скорее всего, рассыпался бы. Остекление можно было заменить металлическим листом, но штурман тогда лишился бы обзора вперёд.
Остановились на варианте с установкой пушек АДЗП в корневой части крыла в его средней плоскости, у самых бортов фюзеляжа. Отодвинуть их подальше было нельзя, поскольку просвет от концов лопастей винта до обшивки равнялся всего 300 мм. Длинные стволы для увеличения жёсткости в двух местах провели через муфты, прикреплённые кронштейнами к борту. Аэродинамическое сопротивление решили уменьшить закрытием стволов и их крепления обтекателями из дюралюминиевого листа. Немного выступавшие из обтекателей стволы заканчивались у носовой части самолёта. Борт собирались защитить накладками из нержавеющей стали толщиной 3,5 -5 мм. Боезапас намеревались разместить в передней части бомбоотсека. Такой подход обеспечивал ограниченный доступ к самим пушкам и механизму подачи патронов из кабины стрелка-радиста (24959).

В апреле 1936 года предполагалось, что наша промышленность будет параллельно осваивать DC-2 и унифицированный с ним бомбардировщик DB-1 (В-18 "Бело"). Но с появлением отечественного ДБ-3 интерес к DB-1 пропал (3457,50).

В апреле 1936 г. предполагалось, что советская промышленность будет параллельно осваивать гражданский и военный (в документах указано — «бомбардировщик») варианты ДС-2. В качестве последнего, видимо, имелся в виду унифицированный с DC-2 самолет DB-1 (В-18 «Боло»). Последний осматривала делегация во главе с Туполевым на заводе «Дуглас» в начале 1936 г. Ему даже хотели отдать приоритет по сравнению с пассажирским DC-3. Но с появлением отечественного ДБ-3 интерес к В-18 угас (25015).

С апреля 1936 г. в КБ-2 УВИ проектировался и изготовлялись рабочие чертежи самолета МПИ (морской пушечный истребитель). К маю 1937 г. все чертежи должны были быть готовы. С января 1937 г. самолет находился в постройке в мастерских КБ-2 и в августе должен был быть построен (12702).

В апреле 1936 Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по дополнительным полигонным испытаниям стрелкового и бомбардировочного вооружения самолета ДИ-6 штурмовика
Цель испытания
1. Определить величину рассеивания при стрельбе с воздуха по земной мишени размером 9х12 м.
2. Определить эффективность пулеметного огня из передних пулеметов на бреющем полете по целям: ротная колонна на походе; разбегающаяся ротная колонна при воздушной тревоге и зенитная батарея (три орудия) на огневой позиции, а также возможность поражения самолета Ди-6 огнем с земли при помощи фотокинопулемета.
3. Определить эксплуатационные данные по стрелковому и бомбардировочному вооружению.
4. Проверка устранения недочетов обнаруженных при первом испытании.
5. Доиспытать бомбардировочное вооружение, которое не было испытано вследствие порчи мотора.
Заключение
1. По дополнительным полигонным испытаниям вооружения самолета ДИ-6 штурмовика на 1-м опытном образце считать: стрелковое вооружение испытание выдержало.
2. Бомбардировочное вооружение самолета ДИ-6 штурмовика необходимо доработать и вновь предъявить на полигонные испытания (3149).

В апреле 1936 г. изготовили контейнер. Он подвешивался под левым крылом ЦКБ-3 № 7 и проходил лётные и полигонные испытания. Установку признали дееспособной, но требующей доработки. Впоследствии испытания подвесных ШКАСов продолжили на И-153Ш. В 1935 г. конструктор Сорокин предложил подвешивать под нижним крылом на штатных бомбодержателях четыре пулемёта ШКАС в обтекаемых контейнерах. Такой самолёт мог использоваться в качестве штурмовика. Каждый контейнер вмещал один пулемёт с цилиндрическим магазином, рассчитанным на 450 патронов (12261).

В апреле 1936 г. второй опытный экземпляр СР Кочеригина планировали вывезти на аэродром. Известно, что после выполнения первого полета его поставили на доработки на заводе №1. 25 сентября 1936 г. самолет передали в Щелково для проведения заводских испытаний. Одновременно указывалось, что заводская серия в количестве трех экземпляров строится на заводе №1, и все три к концу года будут готовы. (РГАЭ, ф.8328, оп.1, д.835) (20362).

В апреле 1936 года Базилевич писал письмо № 745/ко в ГУАП Кагановичу М.М.
Препровождается материал НКО о результатах войсковых испытаний самолета Р-ЗЕТ с мотором М-34Н.
Приложение: копия № 403090сс на 6-ти листах (3574,260).

В апреле 1936 Н.Н.П. предложил проект И-16, вооруженный 2 пушками ШВАК за пределами диска винта вместо пулеметов и в дополнение к пулеметам, перемещенным в консоли, и получил обозначение ЦКБ-12П. Стал последней машиной Н.Н.П., сделанной на базе 39 завода (1808,17).

В апреле 1936 г. подготовили проект истребителя И-16М ПС, вооруженного синхронными пушками ШВАК (20 мм). Допускалась замена пушек на крупнокалиберные пулеметы ТКБ-150 - прообраз пулемета Березина БС. В основу конструкции этого самолета положен проект И-16М с “маневренным” крылом. Машина могла достичь потолка 8700 м, имела расчетную скорость 450 км/ч на высоте 3000 м. Так как новое крыло внедрить в серийное производство не представлялось возможным, проектные работы по установке синхронного крупнокалиберного оружия сконцентрировались на создании соответствующих модификаций серийных машин, в основном И-16 тип 10. Общий принцип размещения оружия в фюзеляже на лонжеронах крыла сверху остался неизменным. Модификации отличались друг от друга деталями и конструкцией синхронизаторов (10667).

В апреле 1936 г. в пояснительной записке к эскизному проекту указывалось: "Самолет ЦКБ-12П является дальнейшим развитием скоростного истребителя ЦКБ-12 в сторону увеличения его летных данных и вооружения. Это дает возможность использовать имеющийся задел серийных самолетов завода №21 и осуществить переход на выпуск последней серии без существенных изменений технологических процессов и без нарушения нормального темпа работы завода". 
Вооружение И-16П разметалось в крыле таким образом, чтобы стрельба велась за пределами диска вращающегося винта. Пушки ШВАК калибра 20 мм установили в центроплане, на месте ранее установленных ШКАСов. Асами ШКАСы перенесли в отъемную часть крыла. Патронная лента для них размещалась в длинном реечном магазине. проходившем вдоль размаха крыла. Укладка патронов осуществлялась через люк в верхней поверхности концевой части крыла. Предполагая использование самолета в качестве штурмовика, ЦКБ-12П оборудовали 4-мя держателями для бомб, которые могли подвешиваться в следующем сочетании: 2x100 кг или 8x10 кг.
Для переоборудования использовали И-16 тип 5 с двигателем Райт "Циклон" F-54c винтом "Гамильтон Стандарт" переменного шага (12015).

В апреле 1936 г. Поликарпов предложил проект И-16, вооруженного двумя пушками. Самолет получил обозначение И-16П (ЦКБ-12П). он стал последней конструкцией, созданный иод эгидой ЦАГИ на заводе № 39. Вооружение И-16П состояла из установленных в крыле двух пушек ШВАК и двух пулеметов ШКАС. Пушки монтировались в центроплане, там, где ранее устанавливались пулеметы, а пулеметы теперь ставились во внешних частях плоскостей крыла (25063).

В апреле 1936 г. в пояснительной записке к эскизному проекту истребителя с пушечным вооружением, получившего обозначение ЦКБ-12П (И-16П), указывалось: «Самолет ЦКБ-12П является дальнейшим развитием скоростного истребителя ЦКБ-12 в сторону увеличения его летных данных и вооружения. Это дает возможность использовать имеющийся задел серийных самолетов завода № 21 и осуществить переход на выпуск последней серии без существенных изменений технологических процессов и без нарушения нормального темпа работы завода».
Вооружение И-16П размещалось в крыле таким образом, чтобы стрельба велась за пределами диска вращающегося винта. Пушки ШВАК калибра 20 мм установили в центроплане, на месте ранее установленных ШКАСов. А сами ШКАСы перенесли в отъемную часть крыла. Патронная лента для них размещалась в длинном реечном магазине, проходившем вдоль размаха крыла. Укладка патронов осуществлялась через люк в верхней поверхности концевой части крыла. Предполагая использование самолета в качестве штурмовика, ЦКБ-12П оборудовали 4 держателями для бомб, которые могли подвешиваться в следующем сочетании: 2x100 кг или 8x10 кг.
Для переоборудования использовали И-16 тип 5 с двигателем «Райт-Циклон» F-54 с воздушным винтом «Гамильтон Стандарт» переменного шага. ЦКБ-12П проходил испытания пушечного вооружения в период с 9 июня по сентябрь 1936 г. Летные характеристики полностью не снимались, так как самолет был не новый, шасси не убирались, полотняная обшивка требовала замены. Однако главную задачу разрешить удалось - И-16 с пушечным вооружением создали. Одновременно, вполне успешно прошла испытания на пикировании подвеска 100-кг авиабомб (25415).

В апреле 1936 г. самолет ЦКБ-19 вывели на аэродром и 1 мая 1936 г. с блеском показали на воздушном параде. При испытаниях И-17 удалось достичь максимальной скорости 485 км/ч на высоте 4400 м и потолка 10000 м. Самолет имел хорошую управляемость и устойчивость, легко выходил из штопора. В.П.Чкалов так охарактеризовал самолет: “И-17 против И-16 как "Линкольн" против "Форда"” (были такие легковые автомобили). Но выявились и недостатки: плохо работал пневматический механизм уборки шасси, радиаторы текли и надежно не фиксировались в заданном положении, вода и масло перегревались. Впрочем, это были обычные “детские болезни”, на устранение которых требовалось только время и нормальная обстановка на заводе (10667).
Летные характеристики истребителя И-17 (ЦКБ-19)
	Высота, м
	0
	1000
	2000
	3000
	4400
	5000
	6000

	Скор., км/ч
	400
	419
	438
	458
	485
	482
	475

	Набор вые., мин.
	—
	0,8
	1,8
	2,8
	4,3
	5,0
	6,5


(10667).

В апреле 1936 г. самолет ЦКБ-19 (И-17 2-й экземпляр) был выведен на аэродром и 1 мая 1936 г. с блеском показан на воздушном параде (25035).

В апреле 1936 г. один такой контейнер под 4 пулемета ШКАС был изготовлен, подвешивался под левым крылом ЦКБ-3 №7 и проходил летные и полигонные испытания. В 1935 г. конструктор Сорокин предложил подвешивать под нижним крылом И-15, на штатных бомбодержателях, четыре пулемета ШКAC в обтекаемых контейнерах. Такой самолет мог использоваться в качестве штурмовика. Каждый контейнер вмещал один пулемет ШКАС с цилиндрическим магазином, рассчитанным на 450 патронов. Установку признали дееспособной, но требующей доработки. Впоследствии, испытания подвесных ШКАСов продолжили на И-153Ш (12014).

В апреле 1936 года на совещании в УВВС Я.И.Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства "4-х моторного бомбардировщика "Боинг". Через посредничество "Амторга" с фирмой начали переговоры, которые, однако, не увенчались успехом (3457,112).

В апреле 1936 на основе МБР-2 с АМ-34НБ в ЦКБ МС создали шестиместный пассажирский МП-1бис (451).

В апреле 1936 Б.Г.Чухновский в Ленинградском гребном порту опробовал в воздухе ДАР Р.Л.Б. (2793,27).

В апреле 1936 каперанг Сурин дал отзыв на проект летающей подводной лодки курсанта ВМИУ им. Дзержинского Б.П.Ушакова (2615).

В апреле 1936 года в отзыве на схематичный проект летающей подводной лодки (ЛПЛ) курсанта ВМИУ им. Дзержинского Б.П.Ушакова, который впоследствии был переработан и представлен в нескольких вариантах для определения остойчивости и нагрузок на элементы конструкции аппарата, капитана 1 ранга Сурина указывалось, что идея Ушакова интересна и заслуживает безусловной реализации. Через несколько месяцев, в июле, полуэскизный проект ЛПЛ рассматривался в Научно-исследовательском военном комитете (НИВК) и получил в целом положительный отзыв, содержавший три дополнительных пункта, один из которых гласил: «...Разработку проекта желательно продолжать, чтобы выявить реальность его осуществления путем производства соответствующих расчетов и необходимых лабораторных испытаний...» Среди подписавших документ были начальник НИВКа военинженер 1 ранга Григайтис и начальник кафедры тактики боевых средств флагман 2 ранга профессор Гончаров (12223).

В апреле 1936 года в отзыве капитана 1 ранга Сурина на схематичный проект летающей подводной лодки (ЛПЛ) курсанта ВМИУ им. Дзержинского Б.П.Ушаков, указывалось, что идея Ушакова интересна и заслуживает безусловной реализации. Через несколько месяцев, в июле, полуэскизный проект ЛПЛ рассматривался в Научно-исследовательском военном комитете (НИВК) и получил в целом положительный отзыв, содержавший три дополнительных пункта, один из которых гласил: «…Разработку проекта желательно продолжать, чтобы выявить реальность его осуществления путем производства соответствующих расчетов и необходимых лабораторных испытаний…» Среди подписавших документ были начальник НИВКа военинженер 1 ранга Григайтис и начальник кафедры тактики боевых средств флагман 2 ранга профессор Гончаров.
В 1937 году тема была включена в план отдела «В» НИВКа, но после его пересмотра, что было очень характерно для того времени, от нее отказались. Вся дальнейшая разработка велась инженером отдела «В» воентехником 1 ранга Б.П.Ушаковым во внеслужебное время (25339).

С апреля 1936 г. в Таганроге работала большая группа сотрудников КОСОС во главе с А.П. Голубковым по внедрению МДР-4Р (20325).

В апреле 1936 г. в цехе винтовых аппаратов ЗОК ЦАГИ в основном завершилось изготовление автожира А-12. Проектирование началось в 1935 г. под общим руководством Н.К.Скржинского. Подготовка эскизного проекта и выбор основных параметров автожира велись при деятельном участии М.Л.Миля. Основными при создании А-12 являлись проблемы устойчивости и управляемости, поведения на взлете и посадке, охлаждения мощного двигателя на малых полетных скоростях. Особо волновали вопросы максимальной скорости, при которой достигались высокие окружные скорости концевых участков несущего винта.
Автожир А-12 являлся одноместным бескрылым аппаратом, снабженным двигателем Райт “Циклон”, помещенном в широком капоте типа NACA. Регулирование охлаждения двигателя при помощи радиальных створок типа “юбка”. Фюзеляж сварной, из хро-момолибденовых труб, с обтяжкой полотном.
Стойка несущего винта (кабан) в виде профилированной трубы, снабженной задним подкосом и двумя боковыми расчалками. Втулка ротора новой схемы, с пересекающимися осями горизонтальных шарниров. Управление трехлопастным ротором путем наклона втулки при помощи тяги, которая проходила через козырек кабины пилота. При стоянке на земле ручка управления ротором стопорилась на приборной доске.
Лопасти по конструкции аналогичны применяемым в других цаговских автожирах, состояли из стальной трубы-лонжерона и набора деревянных нервюр. Обшивка лобовой части лопастей из фанеры - далее полотно.
Управление по крену и повороты А-12 осуществлялись при помощи самолетного хвостового оперения, снабженного двумя дополнительными круглыми вертикальными шайбами. Правая половина стабилизатора имела перевернутый профиль (в сечении) для парирования реактивного момента тянущего винта.
Шасси А-12 со значительной колеёй, колеса с механическими тормозами, заключены в каплевидные обтекатели.
Ротор диаметром 14 метров, складной для удобства транспортировки, снабжен системой механического запуска (раскрутки) от двигателя.
Особо следует отметить наличие бортового синхронного пулемета ШКАС, позволяющего определять А-12 как прототип боевого автожира (6470, 19).

В апреле 1936 г. завершилось изготовление автожира А-12, которое велось в цехе винтовых аппаратов ЗОК ЦАГИ. При проведении летчиком А.П. Чернавским первых подлетов 10 мая 1936 г. обнаружилась неустойчивость автожира в воздухе, вызванная наличием люфтов в головке ротора. Для устранения этого явления весь механизм подвергся значительной доработке, головку ротора скрепили со стойкой дополнительными демпфирующими пружинами.
После внесения изменений, 27 мая 1936 г., автожир А-12 пилотируемый Чернавским совершил первый полет продолжительностью 10 минут. Второй полет длился 55 минут и проходил на высоте 2000 метров. Затем на А-12 начал летать летчик С. Козырев.
Испытания А-12 велись в течение года, всего удалось выполнить 43 полета, достичь максимальной скорости 245 км/ч и наибольшей высоты 5570 м. 23 мая 1937 г. с автожиром произошла катастрофа, в результате которой погиб летчик Козырев. Причиной катастрофы стало разрушение лонжеронов лопастей ротора в связи с усталостью металла при знакопеременных динамических нагрузках.
Явление усталости металла, в момент описываемых событий, относилось к малоизученной области материаловедения, поэтому дальнейшие работы по скоростному автожиру прекратили. Катастрофа повлияла и на дальнейшие разработки, в частности на судьбу двухместного автожира А- 15, отличавшегося от «двенадцатого» увеличенными размерами и наличием второго члена экипажа.
Данные и характеристики А-12
Скорость максимальная на высоте 2200 м (км/ч) 245 (332 на высоте 2300м*)
Скорость минимальная на высоте 900 м (км/ч) 52 (39 на высоте 1000 м*)
Потолок (м)	5570 (7500*)
* Расчетные значения (20361).

В апреле 1936 г. построенный одноместный экспериментальный ЦАГИ А-12 отличался самой передовой для своего времени конструкцией и напоминал внешне истребитель И-15, у которого бипланную коробку крыльев заменили на ротор. В носу фюзеляжа стоял закрытый капотом НАКА двигатель Райт -Циклон- большой мощности - 650 л.с. Он приводил в действие двухлопастной воздушный винт изменяемого шага. Хорошо обтекаемый фюзеляж был сделан ферменным и цельнометаллическим. Полотняной оставалась только обшивка его средней и хвостовой частей. Кабан ротора состоял из мощной, диаметром 100 мм, трубы, переднего подкоса и двух боковых лент расчалок. Из условий балансировки он был смещен влево, а ось втулки ротора наклонена вправо. Оперение состояло из стабилизатора с двумя закрылками и двумя -шайбами- по концам, килеватых поверхностей на хвостовой части фюзеляжа и руля направления.
Диаметр трехлопастного ротора равнялся 14 м. Лопасти ротора имели смеша- ную конструкцию. В виду больших окружных скоростей проектировщики уделили много внимания аэродинамической компоновке лопастей. Профиль лопастей менялся по радиусу. На концевой части лопасти были применены скоростные профили. Каждая лопасть крепилась к втулке посредством горизонтального и вертикального шарниров. Оси горизонтальных шарниров пересекались в центре на оси втулки, чем значительно снижали усилия, передающиеся на ручку управления. Колебания лопастей относительно вертикальных шарниров уменьшались с помощью фрикционных демпферов. Для удобства хранения лопасти складывались назад. Втулка ротора могла наклоняться в любом направлении на сферическом подшипнике. Раскрутка ротора на земле перед взлетом обеспечивалась от двигателя при помощи системы механического запуска. Управление автожиром осуществлялось наклоном втулки ротора, рулем направления и закрылками, расположенными на стабилизаторе. Управление мехзапуском, тормозами колес и стопор ручки пилота были сблокированы, чтобы упростить управление и предотвратить возможность ошибочных действий пилота.ЦАГИ А-12

Взлетная масса А-12 составляла 1687 кг. Пустой автожир имел массу 1343 кг. Он представлял собой выдающееся произведение авиационной техники. Все было сделано для достижения рекордных показателей (25032).

В апреле 1936 г. новый вариант авиадизеля АН-1А впервые поставили на стенд (9035).

В апреле 1936 уже окончательно решили выбрать "Рено", хотя начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты с ними. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Последовал этап переговоров, на котором стороны пытались достичь компромисса в вопросе о цене. К началу осени все проблемы были устранены.
Постановление Совета труда и обороны, разрешающее заключить договор, вышло 29 сентября (11479).

В апреле 1936 окончательно решили выбрать "Рено", хотя начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом за договор с "Рено" являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Самолеты "Кодрон" строили в основном из дерева, а такая технология была в СССР хорошо отработана (12010).

В апреле 1936 г. опытный образец БД-2 поступил на испытания, которые завершились через полгода. До кондиции довести этот дизельный двигатель так и не удалось. Его топливный насос отказывался нормально работать, равно как топливные насосы предыдущих дизель-моторов (10733,362).

В апреле 1936 г. ВВС РККА выдали технические задания на легкий учебный самолет и доработанный автомобильный двигатель для него. Переделкой автомобильных моторов для применения в авиации занимались конструкторы Горьковского автомобильного завода (ГАЗ) под руководством Е.В. Агитова. В 1935 г. впервые к установке на любительский самолет КСМ-1 кустарно приспособили мотор ГАЗ мощностью 46,5 л.с. В 1936 г. его испытали в НИИ ВВС, но признали неудовлетворительным. В середине 1936 г. появился уже специально доработанный двигатель ГАЗ-Авиа-60 (он же МГАЗ-60). За основу был взят серийный мотор в 52 л.с. от легковой машины М-1. Его форсировали по степени сжатия и существенно облегчили за счет замены чугунной головки блока на алюминиевую, высверливания шеек коленчатого вала и других мероприятий. Мотор получил новый носок вала с упорным подшипником и усовершенствованную схему смазки, а также двойное зажигание по авиационным нормам. В начале 1937 г. МГАЗ-60 испытывался на самолете Г-23 «Комсомолец-2». В 1939 г. на базе мотора «модель 204» (скопированного с американского «Додж») был создан ГАЗ-11, форсированный до 85 л.с. и снабженный редуктором. По сравнению с автомобильным двигателем его опять несколько облегчили. Однако зажигание осталось одинарным, батарейного типа. В августе того же года ГАЗ-И испытали на самолете КСМ-1. В марте 1940 г. эта машина проходила государственные испытания в НИИ ВВС. Мотор признали неудовлетворительным. В ноябре КСМ-1 потерпел катастрофу в Горьком и более не восстанавливался.
Работы по переделке автомобильных двигателей в авиационные прекратили. К ним вернулись уже создатели любительских конструкций в послевоенный период.
МГАЗ-60
Переделка в авиационный мотор 4-цилинлрового автомобильного двигателя.
Характеристики:
• 4-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения без-редукторный, без ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 98,5/108 мм;
• объем 3,28 л;
• степень сжатия 5,6;
• мощность 62,5 л.с.;
• вес 120 кг.
Мотор ГАЗ-11
• объем 3,48 л;
• степень сжатия 6,5;
• мощность 83/85 л.с.;
• вес 183 кг.
Опытные образцы устанавливались на самолетах КСМ-1, Г-25бис и У-2.
ГАЗ-11
авиационный мотор 6-цилиндрового автомобильного дви-Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения пе-дукторный, без ПЦН; '
• диаметр цилиндра/ход поршня 82/110 мм (11952;

В апреле 1936 г. при Назарове сделали первые прикидки по 18-цилиндровому двигателю на базе М-85. Позднее предложение о создании такого двигателя включили в проект плана опытных работ на 1938 г. как «18-цилиндровый мотор по образцу Гном-Рон 18Ь». Но фактически ничего сделано не было. Возможно, это произошло потому, что с весны 1938 г. во Франции вели переговоры с фирмой «Гном-Рон» о приобретении лицензии на более поздний мотор типа 18Р. Переговоры шли больше года, но не закончились успехом. Фирма медлила. Потом выяснилось, что двигатель так и не прошел официальных сертификационных испытаний (11852).

В апреле 1936 года письмо № 778/ко в НКЛП Мышкову
В соответствии с постановлением СТО от 8 и 13 января 1936 года НКЛП должен был представить конкретные предложения о серийной выработке авиаполотна требуемого ГУАПом качества.
В письме № М-346сс от 20 февраля 1936 года Вы сообщали, что испытания новых образцов будет закончено к 15 марта 1936 года после чего и будут представлены требуемые предложения (3574,261).

В апреле 1936 В. Межлаук писал письмо Молотову В.М.
НКТП (ГУАП), в соответствии с постановлением СТО от 8 января 1936 года об опытном строительстве по авиации, представил план финансирования опытных, экспериментальных и научно-исследовательских работ на сумму в 225 млн. Рублей.
По моему поручению Куйбышев Н. Совместно с КСК и НКФ проверил представленный НКТП план, определив объем финансирования в 190857 тыс. Рублей.
Одновременно НКФ представил свое особое заключение по этому вопросу, предлагая объем финансирования сократить до 150 млн. Рублей.
Для окончательного уточнения вопроса 19 марта 1936 года мною было созвано совещание из представителей КПК, НКТП (ГУАП), НКФ СССР, УВС РККА и Госплана СССР.
В результате работы совещания я предлагаю:
а) Определить общий объем финансирования опытных, экспериментальных и научно-исследовательских работ ГУАПа в 191000 тыс. рублей.
Из этой суммы 2 млн. руб. Выделяется в распоряжение начальника ГУАПа для обеспечения мелких рационализаторских и экспериментальных работ (ГУАП настаивает на 10 млн. рублей) и 5 млн. рублей на работы Гроховского, с зачетом сумм, отпущенных ему по смете военной промышленности НКТП.
б) Исключить из плана опытного строительства авиации 1936 года пушечные самолеты ДИ-8 и ДИП, так как пушки нет, а без пушек эти машины не представляют интереса (испрашивалось ГУАПом на указанные машины 1247 тыс. руб.).
в) Учитывая, что завод № 22 должен сосредоточить все усилия на доводке и подготовке к серии уже выпущенного самолета ДБА (развитие ТБ-3), исключить из плана 1936 года работы по "Усовершенствованному ДБА" (на сумму 4554 тыс. рублей), чтобы не сорвать основного задания.
Следует отметить, что в плане опытного строительства 1936 года числится самолет ТБ-7, являющийся более современной машиной, нежели ДБА. УВС возражает против снятия ДБА из плана 1936 года, считая ее более реальной (по сроку готовности), чем ТБ-7.
г) По пассажирскому самолету АНТ-27 (гражданский вариант МДР-4) ограничиться в 1936 г. проектировочными работами на сумму 300 тыс. рублей (вместо испрашиваемых 1052 тыс. рублей), так как самолет МДР-4 с металлическим покрытием крыльев выйдет только в конце года, а делать пассажирский вариант с полотняным покрытием невозможно, ибо он огнеопасен.
д) По самолету "артиллерийский корректировщик" ограничиться в 1936 году проектировочными и эскизно0макетными работами на сумму 300 тыс. рублей (вместо испрашиваемых 1858,9 тыс. рублей), так как при отсутствии пока удовлетворительного решения по обычному скоростному разведчику, вряд ли можно рассчитывать на быстрый успех по названному самолету.
УВС возражает против ограничения работ по артиллерийскому корректировщику и настаивает на полном развертывании работ с готовностью самолета к 1 декабря 1936 года.
Прошу указаний голосовать опросом членов КО прилагаемый проект постановления СТО (3527, 71-72).

В апреле 1936 г.
Из постановления Совета Труда и Обороны СССР о покупке лицензии и технической помощи на американские и английские самолеты,
В развитие постановления СТО от 8 января 1936 г. за № ОК-Зсс и от 21 марта 1936 г. за № ОК-89сс СТО постановляет:
1. Поручить НКТПрому приобрести лицензию и техпомощь компоненты у американских и английских фирм:
а) на тяжелый 4-х моторный бомбардировщик фирмы БОЕНИНГ;
б) 2-х моторный, новейшей конструкции пассажирский самолет фирмы ДУГЛАС - ДС-3;
в) 2-х моторный морской самолет-разведчик КОНСОЛИДЕЙТЕД, последней конструкции;
г) 4-х моторный морской самолет-бомбардировщик ГЛЭНМАРТИН;
д)	одномоторный английский легкий бомбардировщик фирмы ФЕРРИ;
2. Техпомощью считать продажу образцов самолетов, чертежей конструкции, спецификацию материалов, технологии, спецификации станков, приспособлений и инструмента для производства, право приглашать инженеров фирмы в Союз для помощи в постановке производства и право заказать фирме задел деталей самолетов и необходимый специальный инструмент и оборудование на производство самолетов в Союзе [...]
Объем технической помощи должен обеспечивать использование технического опыта американской промышленности и право получения в дальнейшем всех нововведений производственного порядка, проводимых фирмой на протяжении не менее трех лет.
3. При заключении договора техпомощи добиться права посылки наших инженеров на заводы фирм для изучения производства;
4. Для завершения переговоров и заключения договоров с вышеупомянутыми американскими фирмами и фирмой ФЕРРИ командировать в Америку и Англию не позже 15 апреля комиссию в составе:
председатель: т. Харламов (ГУАП)
члены: Зверев (ГУАП - завод № 126), Беленкович (директор завода
№ 1), Люпа (завод № 1), Рогов (ГУАП), Сухой (ЦАГИ), Базенков (УВВС),
Загаинов (УВВС), Горощенко (УВВС)
[...] 5. Той же комиссии поручить выяснение возможности приобретения техпомощи по штурмовикам и свои соображения сообщить НКТП и НКО.
6. Обязать НКТПром (т. Кагановича) определить, на каком заводе какой тип самолета будет внедряться в серийное производство по закупаемой лицензии и техпомощи и доложить СТО на утверждение не позже 15 мая 1936 г. [...]
Документ завизирован Сталиным, Ворошиловым, Пятаковым. Орфография оригинала сохранена.
Российский государственный военный архив. Ф. 4. On. 19. Д. 15. Л. 91-92.
(Далее: РГВА) (20504).

В апреле 1936 г. Из постановления Совета Труда и Обороны СССР о покупке лицензии и технической помощи
на американские и английские самолеты, апрель 1936 г.*
“ ” апреля 1936 г. Москва, Кремль
В развитие постановления СТО от 8 января 1936 г. за № ОК-Зсс и от 21 марта 1936 г. за № ОК-89сс СТО постановляет:
1. Поручить НКТПрому приобрести лицензию и техпомощь компоненты у американских и английских фирм:
а) на тяжелый 4-х моторный бомбардировщик фирмы БОЕНИНГ;
б) 2-х моторный, новейшей конструкции пассажирский самолет фирмы ДУГЛАС - ДС-3;
в) 2-х моторный морской самолет-разведчик КОНСОЛИДЕЙТЕД, последней конструкции;
г) 4-х моторный морской самолет-бомбардировщик ГЛЭНМАРТИН;
д)	одномоторный английский легкий бомбардировщик фирмы ФЕРРИ;
2. Техпомощью считать продажу образцов самолетов, чертежей конструкции, спецификацию материалов, технологии, спецификации станков, приспособлений и инструмента для производства, право приглашать инженеров фирмы в Союз для помощи в постановке производства и право заказать фирме задел деталей самолетов и необходимый специальный инструмент и оборудование на производство самолетов в Союзе [...]
Объем технической помощи должен обеспечивать использование технического опыта американской промышленности и право получения в дальнейшем всех нововведений производственного порядка, проводимых фирмой на протяжении не менее трех лет.
3. При заключении договора техпомощи добиться права посылки наших инженеров на заводы фирм для изучения производства;
4. Для завершения переговоров и заключения договоров с вышеупомянутыми американскими фирмами и фирмой ФЕРРИ командировать в Америку и Англию не позже 15 апреля комиссию в составе:
председатель: т. Харламов (ГУАП)
члены: Зверев (ГУАП - завод № 126), Беленкович (директор завода № 1), Люпа (завод № 1), Рогов (ГУАП), Сухой (ЦАГИ), Базенков (УВВС), Загаинов (УВВС), Горощенко (УВВС)
[...] 5. Той же комиссии поручить выяснение возможности приобретения техпомощи по штурмовикам и свои соображения сообщить НКТП и НКО.
Документ завизирован Сталиным, Ворошиловым, Пятаковым. Орфография оригинала сохранена (23869).

В апреле 1936 года на совещании в УВВС Я.И. Алкснис предложил купить в США техническую помощь для освоения производства «4-х моторного бомбардировщика Боинг». Через посредничество «Амторга» с фирмой начали переговоры, которые, однако, не увенчались успехом (23513).

В апреле 1936 г. провели сравнительные испытания протектированных топливных баков. Победила конструкция НИИРП.
НИИ резиновой промышленности (НИИРП) предложил свой протектор из слоев бензостойкой и бензонабухаемой резины, а также корда с сырой резиной. Бак НИИРП весил существенно меньше - 130 кг. В ответ Стежинский тоже подготовил облегченные баки - 96 кг. 
Но на ТБ-3 такие баки так и не появились (24937).

В апреле 1936 г. на базе объединения НИИ самолетного, авиадвигателей, сельскохозяйственной авиации и технологической лаборатории был организован НИИ ГВФ (действовал под этим названием в 1932-1954 гг.). В его задачи входило: техническая реконструкция ГВФ, усовершенствование системы техэксплуатации, обеспечение опытного строительства и проведение госиспытаний гражданских самолетов и т.д. (РГАЭ. Ф. 9527. On. 1. Д. 1287. Л. 1.) (25647).

В апреле 1936 г. на архипелаг ЗФИ прибыли самолеты ПЛ-5 СССР-Н127 М. В. Водопьянова и СССР-Н128 В. М. Махоткина. Бортмеханики этих машин — Ф. Бассейн и В. Л. Ивашина — привели поизносившийся У-2 Н36 в летное состояние, после чего на самолете выполнили ряд полетов, в частности на остров Рудольфа (24979).

В апреле 1936 года комкор Базилевич писал письмо № 889/ко Межлауку В.И.
По указанию Молотова направляю для голосования опросом членов КО проект постановления СТО о вооружении авиации.
Приложение: на 10 листах (3554).

В апреле 1936 г. военинженер 1‑го ранга В.Е. Слухоцкий и военинженер 2‑го ранга В.И. Останович (АНИИ) показали, что оптимальным калибром для применения по воздушным и наземным целям является калибр близкий к 30 мм.
Они опирались на критерий выбора наилучшего калибра (системы калибров) для авиационного стрелково‑пушечного вооружения в виде математического ожидания числа сбитых самолетов при израсходовании всего боекомплекта за время боя с учетом боевой живучести самолетов (в то время использовался термин «поражаемость самолетов»). Показателем боевой живучести самолета служило среднее необходимое для его сбития число попаданий снарядов (пуль).
Минимальным калибром в линейке авиационных калибров оказывался калибр 20 мм («по причине роста живучести боевых самолетов, особенно, многомоторных бомбардировщиков»), а предельным – калибр 37 мм («по весу системы и темпу стрельбы, последнее резко ограничивает математическое ожидание числа пораженных целей»).
Учитывая грузоподъемность истребителей и штурмовиков тех лет, веса и габариты авиационных автоматов, а также вес ВВ в осколочно‑фугасных снарядах, в качестве рационального авиационного калибра рекомендовался калибр 23‑25 мм. Именно он и должен был стать основным и массовым артиллерийским калибром боевой авиации.
Между тем попытка ВВС открыть программу по созданию авиационных пушек калибра 23–25 мм (вес 60–80 кг, снаряд 175–200 г, 600–800 выстр./мин, 1000–1200 м/с) и «специальным постановлением обязать тов. Шпитального» предъявить к концу 1936 г. на испытания опытный образец 23‑мм автомата с начальной скоростью снаряда 850 м/с, весом снаряда 200 г и темпом стрельбы 750 выстр./мин успехом не увенчалась.
Шпитальный сумел убедить руководство страны и отчасти военных, что трех калибров автоматического оружия (7,62, 20 и 37 мм) более чем достаточно для решения всех задач боевой авиации.
В нормальном калибре Шпитальный предлагал модернизированный пулемет ШКАС с темпом стрельбы в 3000–5000 выстр./мин и начальной скоростью пули до 1400 м/с. В калибре 20 мм рассматривался улучшенный вариант пушки ШВАК с повышенным до 110– 115 г весом снаряда (и ВВ) при сохранении темпа стрельбы и баллистики на прежнем уровне. Калибр 37 мм был представлен опытной пушкой К‑37 (вес 200–250 кг) с высоким темпом стрельбы 500–520 выстр./мин и баллистикой 900–950 м/с.
Следует признать, это предложение выглядело вполне убедительным, поскольку два образца автоматов (ШКАС и ШВАК) уже находились на вооружении ВВС КА, Правительство выделило значительные средства для реализации программы постройки воздушного истребителя танков Поликарпова ВИТ и пушек К‑37 для него, а в ЦКБ СВ (г. Тула) полным ходом велись работы по 20‑мм авиационной пушке ЦКБСВ‑75 (руководитель группы – И.Н. Гри- шель) под мощный патрон от пушки Рейнме- талл (вес снаряда – 120 г).
В итоге, вопрос о начале масштабных работ по пушкам калибра 23–25 мм откладывался до получения результатов по К‑37 и отчасти по автомату ЦКБСВ‑75 (25303).

В апреле 1936 г. один контейнер был изготовлен, подвешивался под левым крылом ЦКБ-3 №7 и проходил летные полигонные испытания. Каплевидный контейнер вмещал один пулемет ШКАС с цилиндрическим магазином, рассчитанным на 450 патронов. Летал В.Чкалов. Систему признали дееспособной, но требующей доработки. Впоследствии, испытания подвесных ШКАСов продолжили на И-153Ш (6593).

В апреле 1936 г. в производство поступили чертежи с окончательно утвержденными изменениями ФАБ-50м6 (7453).

В апреле 1936 г. ВАП-500 успешно прошел государственные испытания. По сравнению с ВАП-К-6 конструкция получилась легче, аэродинамика - лучше, надежность срабатывания - выше. ВАП-500 приняли на вооружение и изготовляли серийно. Со временем эти приборы приспособили также для самолетов ДБ-3 (нес три ВАП-500), СБ (начиная с 96-й серии, два) и других машин (11931).

В апреле 1936 г. зажигательный прибор на основе ВАП-6 использовали на войсковых испытаниях «Огненного дождя». На этот раз удары наносились по различным мишеням на полигоне. Ставилась задача определить возможность выведения из строя живой силы и техники противника. Были расставлены чучела в различном обмундировании, неисправные автомобили и самолеты, выстроены деревянные дома с соломенными, тесовыми и железными крышами. На полигоне разместили также стога соломы. Несмотря на то, что еще лежал снег, и мишени были влаж- новатыми, летчикам удалось воспламенить и чучела, и перкалевую обтяжку самолетов. Фосфорные гранулы прожигали комбинезоны и шинели, натянутые на чучела. Стога соломы тоже загорелись. Из строений поразить удалось только избы, крытые соломой. Вызвать пожар в домах с тесовыми и железными крышами не смогли.
В заключении отчета по испытаниям сделали вывод, что «Огненный дождь» можно будет применить для поражения пехоты, кавалерии, обозов, поджога лесов, спелых хлебов, деревень и нефтепромыслов. В соответствии с этим зажигательные приборы на базе ВАП-4м запустили в серийное производство. Считалось, что новое оружие будет применять в основном штурмовая авиация, вооруженная тогда небронированными бипланами Р-5Ш и ССС (ЗС). Первый из них мог нести два прибора, также как и ССС ранних серий, последующие машины допускали подвеску четырех приборов.
В обычных штурмовых бригадах выливные или зажигательные приборы должны были нести самолеты одного отряда в каждой эскадрилье (то есть 30 машин на бригаду). Но существовали также особые химические бригады, где специальным вооружением комплектовались все штурмовики (93 самолета). Такое соединение могло за один вылет обрушить на врага 3,6 т в пересчете на чистый фосфор. Для применения химических и зажигательных приборов выделялись также специальные звенья в обычных эскадрильях и бригадах, а также в отрядах войсковой авиации.
Штурмовая авиация проходила специальную подготовку к применению «Огненного дождя». Бригады поэскадрильно перебрасывали на Центральный военно-химический полигон в Шиханах, где они тренировались на мишенном городке.
Самолеты действовали звеньями, шедшими пеленгом в наветренную сторону. Особенностью этих учений было то, что в траншеях и на открытых местах разместили собак, частично укрытых различным обмундированием. Бедным псам изрядно досталось: более 80% из них получили ожоги 3-й и 4-й степени. Зато против сооружений «Огненный дождь» оказался бессилен. Пожары в большинстве построенных на площадке домов не начались. Опять вспыхнули только те из них, что имели соломенные крыши. Из нескольких деревянных мостов пострадал лишь один. Мокрый брезент стал достаточно эффективной защитой для штабелей деревянных ящиков - но них обнаружили только многочисленные подпалины. Зато пшеничное поле загорелось быстро. После серии подобных учений пришли к выводу, что фосфор целесообразно использовать только против живой силы противника.
Еще одним недостатком применения зажигательных приборов была атака с бреющего полета. По машине, летящей на высоте всего 30-50 м, можно палить из всех видов стрелкового оружия. Для Р-5Ш и ССС, совершенно лишенных брони, это представляло собой смертельную опасность. При увеличении высоты падала концентрация зажигательных средств на местности. Это можно было компенсировать увеличением секундного расхода, но тогда бак опустошался слишком быстро. Больший же по объему прибор ни Р-5Ш, ни ССС нести не могли.
Предполагалось, что устаревшие деревянные бипланы заменит новый легкий бомбардировщик-штурмовик БШ-1, строившийся в Советском Союзе по лицензии американской фирмы «Валти». Американскими конструкторами химическое вооружение не предусматривалось. У нас, наоборот, Управление ВВС считало его для машин такого класса обязательным и требовало ввести подвеску четырех зажигательных приборов на базе ВАП-4м. Но у «Валти» небольшой просвет под фюзеляжем не позволял их подвеску на замки бомбодержателей, располагавшиеся между стойками шасси. В качестве временного решения два ВАП-4м разместили на дополнительных держателях под консолями крыла. Этот вариант решили считать стандартным для первых серий. Завод № 1 в Москве начал строить БШ-1, но из-за многочисленных дефектов этот самолет так и не приняли на вооружение (12022).

В апреле 1936 Начальник ВВС Я.И.Алкснис писал НКО "Аэродромы ВВС КА с первых же часов войны явятся главным объектом нападения авиации противника. Возможно, что эти нападением и будут начаты военные действия" (66,190).
Удивительно угадал

В апреле 1936 ОКБ Левкова было переведено из МАИ на завод 84 и там начали строить 2 катера СВП - дюралевого Л-5 весом 8.6 т с ДШК для эксплуатации при волнении до 5 баллов и еще какого-то. Потом летом 1937 испытывали на ВМ базе Пейпин в Копорской губе Финского залива. Достигли 70 узлов. Закончили к концу 1937 (3095,38).

В апреле 1936 года состоялась конференция работников парашютной промышленности. На ней были подведены итоги развития этой отрасли за 5 лет. В частности, конференция отметила, что парашютная промышленность, начав с небольшой кустарной мастерской, в течение этого времени развернулась в большую промышленность. Первый парашютный завод был передан в систему легкой промышленности в середине 1932 года и его производство возросло на 636% к началу 1936 года. Второй парашютный завод был передан в то же подчинение в 1933 году и рост его продукции составил 1.048% к 1936 году. Норма выпуска парашютов на 1-м заводе изначально была 8 парашютов в день. Потом ее увеличили до 30, а затем до 55 парашютов в день. На заводе выдвинули социалистическое обязательство увеличить число парашютов еще на 5 в день, и эта сверхнорма выполнялась на 110%. Прежняя норма по монтажу карабинов составляла 180, ее увеличили до 450, а весной завод выпускал уже по 600 штук. Работники шелковой промышленности выработали 30 типов новых шелковых тканей (Стенограмма отраслевой конференции по вопросам парашютной промышленности от 15 апреля 1936 г. // РГАЭ. Ф. 7604. Оп. 1. Д. 727. Лл. 1, 4, 50, 51, 57.).
В то же время участники конференции говорили и о проблемах в развитии парашютной промышленности, о том, что наши парашюты громоздки, тяжелы, при их выпуске много текстильного брака (по перкалю «А» – 50%, «Б» – 30%). Из доброй половины шелковых тканей нельзя было делать парашюты, так как они были непригодны для этой цели. Остро стоял вопрос о закреплении кадров на заводах. Острой критике подвергался 1-й парашютный завод, который программу за 1-й квартал 1936 года выполнил всего на 17,3% (ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20 а. Д. 839. Л. 21).
Конференция выработала предложения по основным направлениям дальнейшего развития парашютной промышленности, отметив, что в повестке дня стоит вопрос о необходимости расширения существующих заводов и постройки новых предприятий. Речь шла не только о количестве, но и о качестве парашютов, особенно для современной скоростной авиации. Главным выводом конференции, определяющим перспективы и значение ее развития на ближайшие годы, по нашему мнению, является вывод о том, что «парашютная промышленность перестала быть только средством спорта (парашютного спорта). Парашютная промышленность стала одним из предметов боевого вооружения и оснащения красноармейцев» (ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Л. 11, 13.) (21402).

В апреле 1936 году на первом слете стахановцев авиации Осоавиахима также речь шла о серьезных проблемах в качестве парашютов. На слете было отмечено, что в 1932 году парашюты выдерживали по 100 прыжков и даже до 201 прыжка без ремонта. В то же время 8 парашютов выпуска 1935 года, сделанные к слету, все вышли из строя. Поэтому М.Г. Забелину, который руководил парашютной секцией на слете, было поручено подготовить специальное письмо в НКЛП с изложением всех претензий и вручить его адресату делегацией (21402).

На апрель 1936 года был назначен старт стратостат объемом 300 тыс. куб. м, построеннного в 1935 году на заводе «Каучук». Но при наполнении оболочки водородом возник пожар и стратостат сгорел (19611).

В апреле 1936 г. после разоружения «СССР В-6», вызванного большой газопроницаемостью материи оболочки, в новом варианте дирижабля, законченного сборкой в том же году, значительно изменили конструкцию оболочки, упростили и облегчили носовой купол, обрезали киль на корме, а также полностью изменили конструкцию воздухопитания и газовых клапанов. После сборки и до 1 октября 1936 г. «СССР В-6» налетал 18 часов (20120).

В апреле 1936 Шмидт изложил Ткачёву своё видение вопроса использования дирижаблей в Арктике: он предлагал начать с малого - с проверки возможностей корабля 18500.
1) Организовать в первой половине мая с/г испытательный перелёт дирижабля В-6 по маршруту Москва - Архангельск - Вайгач - Диксон и обратно. Окончательному решению о проведении этого перелёта должен предшествовать 60-часовой тренировочный полёт В-6 в первой половине апреля с. г. в зонах более южных, населённых.
2) Организовать во второй половине августа с/г испытательный перелёт В-6 по маршруту Москва - Архангельск - Югорский Шар - Диксон - Дудинка - Игарка и обратно, с предварительной доставкой в Игарку нужных запасов водорода, горючего и частей.
3) Подготовиться к завозу в наступающую навигацию технического снабжения, требуемого для опытных операций В-9 и В-6, в более широких размерах, в 1937 г.
4) Приступить к разработке общего, развёрнутого плана применения дирижаблей в Арктике, с расчётом на обсуждение этого плана (и сметы на 1937 г.) после выяснения результатов упоминаемых двух испытательных перелётов.
Дирижаблистов такой подход вполне устраивал. Ткачёв, вдохновлённый заинтересованностью Шмидта, поручил своим подчинённым подготовить решение СТО о развитии дирижаблестроения, где учитывались бы новые арктические перспективы.
Подобные документы во множестве рождались в недрах совнаркомовских комиссий под руководством Власа Чубаря, В. Куйбышева, Межлаука, которые начиная с 1933 года занимались будущим дирижаблестроительной программы. В них разнились количество, типы и объёмы дирижаблей, сроки их постройки и суммы отпускаемого финансирования, но вариант, который устраивал бы всех, никак не находился. Дирижаблестрой жил планами, утверждаемыми не больше чем на год вперёд, не имея чётких ориентиров даже в среднесрочной перспективе.
Проект постановления, который Ткачёв в скором времени внёс на рассмотрение СТО, рисовал внушительную картину работы дирижаблей на северном и тихоокеанском побережьях в интересах Главсевморпути и Наркомата обороны. Для этого предлагалось развернуть сеть арктических и дальневосточных дирижабельных линий, опирающихся на базы в Архангельске (обслуживание сектора Мурманск - Карское море), Игарке или Дудинке (сектор Карское море - устье Лены) и в Николаевске-на-Амуре (линии в бухту Нагаева и Петропавловск-Камчатский).
Северные базы предстояло оборудовать плавучими эллингами, базу на Амуре - стационарным. Как полагается, в смету входили причальные мачты, склады, газовые установки, ремонтные мастерские и прочая инфраструктура общей стоимостью 51 млн рублей. На постройку одного жёсткого полярного дирижабля объёмом 100 тыс. кубометров закладывалось 12 млн рублей, при их общем количестве не меньше 6, а лучше 12 штук. Общий бюджет программы оценивался примерно в 150 млн рублей.
Пожалуй, впервые на уровне правительства был всерьёз поставлен вопрос применения дирижаблей не на регулярных пассажирских линиях, а для решения специальных задач на окраинах страны, в том числе в Арктике (23192).

Другие оборонные отрасли:

В апреле 1936 года, на базе самостоятельного отдела АНИИ, бывшего КБ Артиллерийской лаборатории Артиллерийской академии было сформировано ОКБ АУ РККА.
Постановлением СНК от 1 июня 1938 года ОКБ АУ РККА было передано в систему НКВ и приказом НКВ от 12 июня 1938 года за № 193с переименовано в ГСОКБ-43.
ОКБ-43 занимается проектированием, изготовлением и испытанием опытных образцов морских, сухопутных и самоходных зенитных артиллерийских установок малого калибра (до 57 мм), противотанкового реактивного вооружения, мелкокалиберных артиллерийских броневых установок для вооружения укрепленных районов и установок для реактивных снарядов. Кроме того, ОКБ-43 ведет также НИР в вышеперечисленных областях оборонной техники.
ОКБ-43 территориально расположено в двух местах:
ГСОКБ-43
Основная база – КБ и отделы, лаборатории, опытное производство находятся в Ленинграде
Адрес: Ленинград, ул. Бобруйская, 23, п/я 691
Полигон с необходимой ему лабораторией, ремонтным участком находятся в Лемболово – в 60 км от Ленинграда (в 4 км от ст. Васкелово) (9507).

В апреле 1936 по результатам испытаний на НИАБТ приспособлений для преодоления водных преград по дну (ПХТ) были разработаны ТТТ к данному оборудованию для БТ-5 - БТ-ПХ - глубина - до 5 м, протяженность - до 3 км, углы входа и выхода - до 30 гр., продолжительность работы двигателя под водой - 45 мин., время установки - до 60 мин., время демонтажа - 40 мин.. Изготовление поручили заводу 48 (3880,30).

С апреля по сентябрь 1936 года эталонный образец СУ-14-1 испытывался пробегом (пройдено около 800 км) и стрельбой на НИАПе (с 28 апреля по 11 мая того же года). По результатам стрельб, на СУ-14 и СУ-14-1 203-мм гаубицы Б-4 были заменены на 152-мм пушки большой мощности У-30 и Бр-2 соответственно. По сравнению с Б-4, последние имели большую дальность стрельбы и лучшую баллистику. Планом на 1937 год предусматривалось изготовление установочной партии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (СУ-14-1 со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить их серийный выпуск. Но после того как в 1937 году был арестован, а затем расстрелян П.И.Сячентов — главный конструктор СУ-14, все работы по этим машинам прекратили. Два имевшихся образца передали на хранение военному складу № 37 в Москве (11638).

С апреля по сентябрь 1936 г. СУ-14-1 испытывался пробегом (пройдено около 800 км), а с 28 апреля по 29 ноября 1936 г. - многократной стрельбой на НИАПе (15647).

В апреле 1936 г. испытания системы «ПУАТ-35» Остехбюро были проведены на танке Т-35 в присутствии наркома Ворошилова. Испытания закончились неудачей. В начале 1938 г. было решено прекратить работы по «ПУАТ-35» «в связи с малым количеством танков Т-35, большой стоимостью системы и сомнительной ценностью ее в условиях маневренной войны» (15117).

В апреле 1936 г. испытания системы управления артиллерийским огнем «ПУАТ-35» Остехбюро были проведены на танке Т-35 в присутствии наркома Ворошилова. Испытания закончились неудачей. В начале 1938 г. было решено прекратить работы по «ПУАТ-35» «в связи с малым количеством танков Т-35, большой стоимостью системы и сомнительной ценностью ее в условиях маневренной войны» (25213).

С апреля 1936 г. по апрель 1937 г. ВТБ в промышленность были переданы добытые разведкой материалы (образцы, чертежи, технологии) по авиации, химии, нефтеперерабатывающей промышленности, морскому военному судостроению, по орудийному, снарядному и стрелковому вооружению, телевидению и телемеханике, электро- и радиотехнике, металлургии и машиностроению, а также производству средств защиты против оружия массового поражения (19563).

В апреле 1936 года были добыты сведения, свидетельствующие о том, что «германской армией производятся для приёма на вооружение испытания огнемётов… Flammen-werfer», которые изготовлялись фирмой Minimax («Минимакс»)». Какими-либо другими сведениями, кроме дальности и времени действия (до 180—200 м в течение 35 мин.), а также уровня давления в газовом баллоне (60 атмосфер) военная разведка, судя по всему, тогда не располагала. Несмотря на то, что максимальная дальность действия немецкого переносного ранцевого огнемёта «Фламменверфер-35» (Flammen-werfer-35), составлявшая 40 м, оказалась сильно завышенной, сведения о нём могли заинтересовать советских специалистов, поскольку эффективно действовавшего ранцевого огнемёта в РККА тогда не было (19055).

В апреле 1936 председатель правительственной комиссии Н. М. Синявский направляет отчет о работе группы советских специалистов на предприятиях фирмы «Радиокорпорейшн». Этот отчет рассылается Сталину, Молотову, Орджоникидзе, Ворошилову и Ежову. В нем сообщается, что группа в составе 55 человек распределяется по 5 специальностям, из которых по радиолампам работают 12 инженеров и 4 мастера. Группы сосредоточены в гор. Гариссоне (60 км от Нью-Йорка) в двух точках, где организованы 2 бригады: одна – по приёмным лампам в составе 11 человек, руководитель Симаков, а другая – по передающим лампам в составе 5 человек, руководитель Романюк. Перед ними поставлены задачи: а) изучить в первую очередь все типы металлических приёмных и усилительных ламп; б) отдельные типы стеклянных ламп.
Здесь же Синявский сообщает, что американцы решительно перестраивают всё своё производство на металлические приёмные лампы взамен стеклянных. «В настоящее время фирма наметила следующие мероприятия: 1. Они решительно взяли курс на замену стеклянных ламп металлическими. В основном уже и теперь, с 1937 г. в особенности, большинство радиоприёмников (82 %) будут изготовляться на металлических лампах. Производство стеклянных ламп пока остаётся, так как в стране имеется свыше 20 миллионов приёмников на стеклянных лампах. Всё же на заводах мобилизованы все лучшие силы для того, чтобы в кратчайший срок преодолеть все те производственные трудности, которые имеют место в серийном производстве новых металлических ламп. Эту задачу американцы выполняют неплохо. Если в сентябре прошлого года брак металлических ламп у них достигал около 40 %, то в декабре 1935 года, по их данным, этот брак снижен до 29,1 %, в феврале 1936 года только 15,3 % (по стеклянным старым лампам брак 7 %); при этом надо учесть, что, наряду с постановкой на массовое производство металлической лампы, её конструктивно улучшают и изменяют» (21526).

Армия:

В апреле‬1936‬г., согласно показаниям Тухачевского: «я по вопросам оперативного положения наших армий обменивался мнениями с Якиром и Уборевичем.‬Учитывая директиву Троцкого о подготовке поражения того фронта,‬где будут действовать немцы,‬а также указание генерала Рундштедта,‬что подготовку поражения надо организовать на Украинском фронте,‬я предложил Якиру облегчить немцам задачу путем диверсионно-вредительской сдачи Летичевского укрепленного района,‬комендантом которого был участник заговора Саблин.‬В случае сдачи Летичевского района немцы легко могли обойти Новоград-Волынский и Житомирский укрепленные районы с юга и,‬таким образом,‬опрокинуть всю систему пограничных с Польшей укрепленных районов КВО.‬Вместе с тем я считал,‬что если подготовить подрыв железнодорожных мостов на Березине и Днепре,‬в тылу Белорусского фронта в тот момент,‬когда немцы начнут обходить фланг Белорусского фронта,‬то задача поражения будет выполнена еще более решительно.‬Уборевич и Аппога получили задание иметь на время войны в своих железнодорожных частях диверсионные группы подрывников.‬Самые объекты подрывов не уточнялись... Было решено оставить в силе действующий оперативный план,‬который заведомо не был обеспечен необходимыми силами... на Уборевича была возложена задача так разрабатывать оперативные планы Белорусского фронта,‬чтобы расстройством железнодорожных перевозок,‬перегрузкой тыла и группировкой войск еще более перенапрячь уязвимые места действующего оперативного плана. На Якира были возложены те же задачи,‬что и на Уборевича,‬но,‬кроме того,‬через Саблина он должен был организовать диверсионно-вредительскую сдачу Летичевского укрепленного района. И Уборевич,‬и Якир должны были в течение лета разработать через штабы БВО и КВО практические мероприятия,‬вытекающие из этих вредительских установок.‬Что успели сделать штабы БВО и КВО во исполнение этого задания,‬мне неизвестно,‬так как (‬о чем я уже показывал раньше) ‬в связи с арестом ряда видных участников заговора летом‬1936‬г.‬центром заговора решено было временно прекратить всякую практическую работу... Каменев С.‬С.‬должен был разработать по своей линии мероприятия,‬направленные к тому,‬чтобы дезорганизовать противовоздушную оборону железных дорог в БВО и КВО и тем внести расстройство как в стратегическое сосредоточение армий,‬так и в работу последующих снабженческих и оперативных перевозок. Из отдельных вредительских мероприятий,‬подготовлявшихся в штабах БВО и КВО,‬мне известны нижеследующие:‬разработка плана снабжения с таким расчетом,‬чтобы не подвозить для конных армий объемистого фуража со ссылкой на то,‬что фураж есть на месте,‬в то время как такового заведомо на месте не хватает,‬а отступающий противник уничтожает и остатки.‬Засылка горючего для авиации и механизированных соединений не туда,‬где это горючее требуется.‬Слабая забота об организации оперативной связи по тяжелым проводам,‬что неизбежно вызовет излишнюю работу раций и раскрытие мест стоянки штабов.‬Недостаточно тщательная разработка и подготовка вопросов организации станций снабжения и грунтовых участков военной дороги.‬Размещение ремонтных организаций с таким расчетом,‬чтобы кругооборот ремонта затягивался.‬Плохая организация службы ВНОС,‬что будет затруднять своевременный вылет и прибытие к месту боя истребительной авиации. Что касается Дальнего Востока,‬то оперативный план последнего центром военного заговора не обсуждался в целом.‬Дальним Востоком специально занимался Гамарник.‬Он почти ежегодно ездил в ОКДВА и непосредственно на месте давал указания и решал многие вопросы. Мне известно,‬что Путна и Горбачев в их бытность на Дальнем Востоке стремились дезорганизовать систему управления в ОКДВА.‬В дальнейшем эту работу проводил Лапин. Лапин не обеспечит непрерывную боевую готовность авиации ОКДВА на  аэродромах,‬что было бы очень просто сделать,‬если бы он добивался введения сменных экипажей на самолеты. Дальневосточный театр войны крайне слабо обеспечен от воздействия японцев через КНР в направлении Читы и кругобай-кальской железной дороги.‬В этом отношении ни ОКДВА,‬ни Гамарник не ставили вопросов о необходимости прокладки железнодорожного пути от Байкала,‬хотя бы до Улан-Батора.‬В случае нападения на нас японцев наше положение в направлении КНР будет чрезвычайно тяжелым. С точки зрения организационной Гамарником было проведено на Дальнем Востоке решение о расформировании строительных частей после объявления мобилизации…(12629).‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬

Жизнь и внутренняя политика:

Апрель 1936. По новым правилам приема все поступающие в высшие учебные заведения подвергались обязательным приемным испытаниям по русскому языку, математике, физике, химии и политграмоте. Без испытаний принимались только лица, имевшие аттестат об отличном окончании средней школы - десятилетки (18719).

За рубежом:

В апреле 1936 после выхода в 1935 г. устава Люфтваффе, авиагруппа “Шверин” была преобразована в 1-ю группу 162-й эскадры пикирующих бомбардировщиков -I/StG 162. Позже были сформированы 2-я и 3-я группы пикировщиков. При разработке устава Люфтваффе специалисты вермахта, взяв за основу теорию глубокой наступательной операции Красной Армии, считали, что применительно к доктрине молниеносной войны пикировщики наилучшим образом удовлетворяют требованиям к самолету непосредственной авиационной поддержки крупных бронетанковых и механизированных соединений. Термина “штурмовик” в уставе Люфтваффе не было и в помине. По мнению немецких стратегов, пикировщики должны были “ювелирными” бомбовыми ударами сметать на пути танковых “клиньев” артиллерийские и минометные батареи, огневые точки и узлы сопротивления обороняющегося противника. Кроме этого, высшее командование Люфтваффе считало, что появление на поле боя самолета должно было иметь больше моральный эффект, чем боевой - предполагалось применение всякого рода психологических штучек типа сирены с “раздирающим душу воем” и т.д. (6269).

В апреле 1936 штаб Люфтваффе проводит военную игру, которая показывает, что перевооружение немецкой авиации до сих пор было недостаточным и что Люфтваффе уступает французским ВВС (20799).

В апреле 1936 года у начальника штаба люфтваффе состоялось совещание, на котором решено было создать новую базу для наземных и летных испытаний. Размеры полигона в Куммерсдорфе уже не удовлетворяли. Присмотрели уединенный район в северной части острова Узедом, расположенного в Балтийском море недалеко от устья реки Одер, район рыбацкой деревушки Пенемюнде (Peenemunde — «Устье реки Пене»).
На обустройство сверхсекретного объекта ведомство Геринга выделило три четверти миллиона марок. В августе здесь появились первые строительные батальоны ВВС и организации «Тодт». Жителей с острова вывезли. Вермахт, полиция, части СС закрыли территорию, объявив се запретной зоной.
Маленькая рыбацкая деревня дала Центру имя: Heimat Artilleriepark Peenemunde (НАР). Позже он стал называться Hceres Ver Suchsanstall Peenemunde (H VP) — Исследовательский Центр Пенемюнде. В 1936-м специальная конференция приняла решение создать «Армейскую экспериментальную станцию», которая должна была стать совместным испытательным центром ВВС и армии под общим руководством вермахта. Военным руководителем был назначен генерал Вальтер Дорнбергер, научным — Вернер фон Браун. В свои 24 года барон стал руководителем важнейшего направления военных разработок и практически хозяином большого научно-исследовательского центра (22798).

В апреле 1936 г. высшее командование решило, что строительство специальнльного ракетного полигона на острове Узедом, расположенный в Поморской бухте неподалеку от рыбацкого поселка Пенемюнде (Peenemünde - что переводится как «устье реки Пене», будут вести на паритетных началах армия (Вермахт) и авиация (Люфтваффе). Строительство заняло три года и стоило больших денег. Но Браун и первые 90 ракетчиков переехали в Пенемюнде из Куммерсдорфа уже в мае 1937 г., как только здесь появились первые мастерские и новые жилые здания. Официально новый комплекс назывался «Армейская экспериментальная станция Пенемюнде». Дорнбергера назначили начальником «станции», Брауна — научным и техническим директором ракетного центра. 
В самом поселке Пенемюнде появились:
- лаборатории, мастерские и сборочный цех;
- завод по производству жидкого кислорода;
- аэродинамическая труба (самая большая в Европе) для сверхзвуковой продувки макетов ракет;
- тепловая электростанция;
- здание конструкторского бюро и жилые здания для научного, инженерного и технического персонала;
- бараки для рабочих;
- железнодорожные и шоссейные подъездные пути;
- аэродром.
На острове Узедом — стенды для огневых испытаний двигателей (с тягой до 100 тонн), стартовые площадки для ракет, бункеры управления с контрольно-измерительной аппаратурой.
На побережье и на островах в направлении запусков ракет создали несколько десятков постов наблюдения, оснащенных кинокамерами с телеобъективами.
Был также построен полигон «Пенемюнде-Вест», принадлежавший ВВС (Люфтваффе). Здесь испытывали ракетные самолёты, а также зенитные ракеты «Водопад» (Wasserfall), «Бабочка» (Schmetterling), «Дочь Рейна» (Rheintochter), «Горечавка» (Enzian), «Тайфун» (Taifun)
В 1937–40 гг. в строительство было вложено более 550 млн рейхсмарок, огромная сумма по тем временам. Новейшую измерительную аппаратуру и специальное оборудование поставляли ведущие электро- и радиотехнические фирмы Германии (23372).

В апреле 1936 на совещании у начальника управления Люфтваффе генерала Альберта Кессельринга решение о создании совместной испытательной станции для ракет было принято.
К этому времени Вернер фон Браун уже нашел подходящее место - вблизи рыбацкой деревушки Пенемюнде на острове Узедом в устье реки Пене на балтийском побережье Германии, где когда-то с отцом и братом охотился на уток. Ему удалось уговорить командование Люфтваффе выкупить большую часть территории острова. Командиром будущего полигона назначили Дорнбергера.
«Армейцы» заняли лесистую часть острова восточнее озера Кёльпин; эту часть полигона в обиходе называли «Пенемюнде - Восток», и она находилась в подчинении Управления вооружений Сухопутньк войск. Ракетные стрельбы можно было производить над морем в востоко-северо-восточном направлении на дальность до 400 км. «Летчикам» нужен был аэродром; его построили на ровном участке к северу от озера. Эта часть подучила название «Пенемюнде - Запад» и отошла отделу новых разработок Министерства авиации.
Строительство ракетного центра началось в августе 1936 г. и продолжалось два года. Но уже в мае 1937 г., когда были сооружены и оснащены первые мастерские, основной состав сотрудников, образовавший костяк испытательного центра, переехал из Куммерсдорфа. Техническим директором подразделения «Пенемюнде - Восток» стал Вернер фон Браун (23388).

С апреля 1936 г. в ВВС Италии начались поставки усовершенствованного варианта CR.32bis. На нем усилили вооружение, установив в обтекателях над верхним крылом пару 7,7-мм пулеме тов. Также установили двигатель A.30RAbis с новым карбюратором, позволившим снизить расход топлива и соответственно увеличить на полчаса продолжительность полета. Также был введен особый режим взлетного форсажа, позволявший в течение трех минут поднять мощность до 800 л.с. Но возрастание массы самолета на 120 кг и увеличение лобового сопротивления, создаваемое дополнительными пулеметами, привело к снижению максимальной скорости на 25 км/ч. Поэтому после выпуска 283 CR.32bis в июле 1937 г. приступили к производству модификации CR.32ter с двигателем A.30RAbis, но с вооружением лишь из двух синхронных 12,7-мм пулеметов. В течение полугода выпустили 150 таких самолетов. А в 1938 г. строилась последняя модификация «32-го» - CR.32quater. Выпустили 287 таких самолетов, отличавшихся от предыдущей модификации незначительными усовершенствованиями - такими, как измененный козырек кабины и новый телескопический прицел фирмы ОМИ. Кроме того, самолет был оптимизирован для применения на малых высотах - CR.32 все чаще использовались в качестве штурмовиков (в таком ва- ринте машина несла дюжину 2-кг бомб либо две 50- кг). Таким образом, общее количество построенных CR.32 составило (с учетом прототипа) 1003 самолета. Часть самолетов в «Реджиа Аэронаутика» переоборудовали в ночные истребители - правда, все переоборудование сводилось к установке удлиненных выхлопных патрубков двигателя, чтобы пламя не слепило пилота в темное время суток.
Помимо Италии и Китая, CR.32 эксплуатировались ВВС ряда других стран. Больше всего машин этого типа - около 400 - попало в Испанию, где они служили как в франкистской авиации, так и в составе итальянского экспедиционного корпуса - «Авиацьоне Легио- нариа». К началу 1940 г. ВВС Испании располагали 242 CR.32. Более того, на неплохо зарекомендовавший себя в боях самолет была приобретена лицензия, и фирма «Испано Авиасьон» на заводе в Севилье в 1940-1943 гг. построила 100 истребителей HA-132-L, соответствовавших варианту CR.32quater. С 1942 г. часть самолетов переоборудовали в двухместные учебные. В таком варианте последние HA-132-L дослужили в авиашколах до 1957 г.!
В 1935-1936 гг. 50 CR.32 получила Венгрия. Эти самолеты участвовали в быстротечном конфликте со Словакией в 1939 г., записав на свой счет девять воздушных побед и не понеся потерь, но к 1941 г. уже были заменены более современными истребителями. 45 самолетов CR.32bis в 1936 г. было поставлено в Австрию. Ими укомплектовали 2-ю истребительную эскадру. После аншлюса австрийские «32-е» вошли в состав Люфтваффе и использовались в качестве учебных. Наконец, в 1938 г. самолеты CR.32quater закупила Венесуэла (9 машин) и Парагвай (5). Венесуэльские самолеты отличались от стандартных увеличенными радиаторами, необходимыми для эксплуатации в жарком климате.
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	CR.32
	CR.32bis
	CR.32ter
	CR.32quater

	Размах крыла, м:
	
	
	
	

	верхнего
	
	9,50
	
	

	нижнего
	
	6,145
	
	

	Длина самолета, м
	
	7,45
	
	

	Высота самолета, м
	
	2,63
	
	

	Площадь крыла, кв. м
	
	22,10
	
	

	Масса, кг:
	
	
	
	

	пустого самолета
	1325
	1400
	1390
	1385

	взлетная
	1850
	1970
	1915
	1905

	Максимальная скорость, км/ч:
	
	
	
	

	у земли
	340
	330
	329
	338

	на высоте 1000 м
	337
	
	328
	337

	на высоте 3000 м
	375
	350
	351
	356

	на высоте 5000 м
	352
	329
	343
	340

	Время набора высоты 3000 м, мин, с
	5'10"
	5'30"
	5'25"
	5'10"

	Практический потолок, м
	8800
	8000
	7670
	7550

	Продолжительность полета, ч
	2
	
	2,5
	


(24178).

В апреле 1936 молодежные союзы коммунистов и социалистов в Испании объединились (2954).

Авиапромышленность:

С апреля по 29 сентября 1936 г. проходили гос. испытания АИР-14 в НИИ ВВС. За 179 дней он налетал около 30 ч. плюс еще 3,5 ч. отдельно, на штопор с заключением “признан пригодным для тренировки в истребительных частях ВВС”. Среди летавших тогда в НИИ на яковлевском самолете немало знаменитых фамилий - Преман, Калилец, Расстригин, Супрун, Филин, Рахов, Кравченко, Стефановский, Нюхтиков, Долгов. Самолет приняли на снабжение ВВС под обозначением УТ-1 (учебно-тренировочный - первый) (3955).

В апреле-июле 1936 строился самолет Ленинградский комсомолец Г.И.Бакшаева (1076,682).

В апреле — мае 1936 года летчики М.В. Водопьянов и В.М. Махоткин тщательно обследовали Землю Франца-Иосифа и выбрали для основной авиабазы не южный остров архипелага — Гукера, а самый северный — Рудольфа. С наступлением навигации туда доставили необходимое оборудование и под руководством И.Д. Папанина, только что сменившегося с зимовки (20467).

Другие оборонные отрасли:

С апреля по сентябрь 1936 года испытывался пробегом эталонный образец СУ-14-1 (пройдено около 800 км) и стрельбой на Научно-испытательном артиллерийском полигоне (НИАП) с 28 апреля по 11 мая того же года. По результатам стрельб, на СУ-14 и СУ-14-1 203-мм гаубицы Б-4 были заменены на 152-мм пушки большой мощности У-30 и Бр-2 соответственно. По сравнению с Б-4, последние имели большую дальность стрельбы и лучшую баллистику (25000).

Авиапромышленность:

К маю 1936 г. был готов проект специального подвесного истребителя на базе И-17 (ЦКБ-19) и И-18бис (ЦКБ-43). В крыле самолета располагались две пушки ШВАК. Размах самолета уменьшался до 6,7 м, а площадь крыла — до 9,13 кв. м. Шасси, костыль и оборудование для их уборки отсутствовали.
На истребитель предполагалось установить моторы «Испано-Сюиза» 12Ybrs или М-100 как стандартные, так и с мощностью, форсированной до 1000 л.с. на высоте 3000 м.
При взлетном весе 1716 кг (вес пустого — 1227 кг) самолет мог развивать на высоте 3000 м скорость 530 км/ч при мощности двигателя 860 л.с. и при 1000 л.с. — 562575 км/ч.
Этот интересный проект не был реализован из-за ряда неувязок с принятием на вооружение и организации постройки «звена» В. С. Вахмистрова (25035).

К маю 1936 года, согласно документации «Опытного завода № 47 Экспериментального института по работам РККА», производство ПГ-69 было выполнено на 20%, а техническая готовность составляла 35%. В плановом задании стоит дата окончания строительства экспериментального экземпляра ПГ-69 – июнь 1936 года…
Судя по сохранившейся документации завода и переписке с командованием КБФ, сомнений о завершении работ в установленный срок ни у кого не было. Надо думать, что так и произошло. Но что было дальше с уникальным надувным самолетом – неизвестно. 
В годы блокады вся последующая документация завода за 1936–1937 годы сгорела. Архивы ленинградских предприятий хранились тогда в корпусах Гостиного двора, и пожар, возникший при артобстреле, уничтожил огромное число уникальных документов.
Возможно, судьбу пневматического гидросамолета-разведчика ПГ-69 удастся когда-нибудь восстановить на основании секретных документов архивов ВМФ. Пока же самолет этот остается для нас очередной загадкой сталинского авиапрома (11886).

К маю 1936 года, как зафиксировала документация «Опытного завода №47 Экспериментального института по работам РККА» зафиксировала: производство надувного планера ПГ-69 было выполнено на 20%, а техническая готовность составляла 35%.. В плановом задании стоит дата окончания строительства экспериментального экземпляра ПГ-69 – июнь 1936 года…
Судя по сохранившейся документации завода и переписке с командованием КБФ, сомнений о завершении работ в установленный срок ни у кого не было. Надо думать, что так и произошло. Но что было дальше с уникальным надувным самолётом – неизвестно. В годы блокады вся последующая документация завода за 1936-1937 годы сгорела. Архивы ленинградских предприятий хранились тогда в корпусах Гостиного двора и пожар, возникший при артобстреле, уничтожил огромное число уникальных документов.
Возможно, судьбу пневматического гидросамолёта-разведчика ПГ-69 удастся когда-нибудь восстановить на основании секретных документов архивов ВМФ. Пока же самолёт этот остаётся для нас очередной загадкой Сталинского авиапрома.
Тактико-технические данные ПГ-69:
Полётный вес – 290 кг
Вес конструкции – 178 кг
Полная нагрузка – 112 кг
Весовая отдача в % - 37,5%
Вооружение – –
Габаритные размеры: 
Размах – 9,5
Высота – 2,35
Длина – 7,75
Поверхность крыльев – 16,5 м²
Хвостовое оперение (площади)
1. стабилизатор – 1 м²
2. руль глубины – 0, 75 м²
3. киль – 0,44 м²
4. руль поворота – 0,46 м²
5. площадь элеронов – 3,73 м²; 2,4 м² (2 элер.)
Нагрузка на кв. метр – 17,5 кГ/м²
Нагрузка на 1 л.с. – 7,25 кГ/м²
Расчётный случай АКР – -2 (при давлении в надувных элементах 0,4 кГ) и запасе прочности = 3
Центровка – 29-31%
Макс. скорость – 116 км/час у земли; на высоте 1000 м – 114 км/час
Крейсерская – 98 км/час у земли; на 1000 м – 95 км/час
Посадочная (без применения спец. средств) – 52 км/час
Потолок практический – 2000 м
Дальность нормальная – 230 км
Запас горючего – 30 литров
Запас смазочного – 3 литра
Время подъёма на 1000 м – 2,5 мин
на 220 м – 23 сек
на 50 м – 6 сек.
Материал подготовлен на основе документов Опытного завода №47 Экспериментального института по работам Р.К.К.А. (позднее – Экспериментального института Н.К.Т.П.) хранящихся в ЦГА СПб: ф. 7086, оп. 1, дд. 136, 153, 155.
Снимков надувного самолёта ПГ-69 в делах архива нет (12224).

За рубежом:

К маю 1936 г. итальянские войска захватили столицу Эфиопии г. Аддис-Абебу. Эфиопский император Хайле Селассие был вынужден покинуть страну (3871).

Авиапромышленность:

К 1 мая 1936 был построен опытный ЦКБ-30 (9528).

1 мая 1936 г. ЦКБ-26 был впервые публично продемонстрирован в полете над Красной площадью в Москве. Самолетом заинтересовался Сталин, который вечером того же праздничного первомайского дня приехал на Центральный аэродром, осмотрел ЦКБ-26 и построенный к этому времени опытный ЦКБ-30, подробно расспросил конструктора и летчика-испытателя о характеристиках и боевых возможностях бомбардировщика (9528).

1 мая 1936 С.В.Ильюшин находился на трибунах Красной площади и видел, как а общем строю пролетел и ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как поступил приказ подготовить машину к показу членам правительства. И действительно, вечером на аэродром прибыла кавалькада черных лимузинов. Из одного из них вышел Сталин. Он выслушал доклад о новом бомбардировщике и ходе работ по нему, задал вопросы о его технических характеристиках и в заключение попросил показать на ЦКБ-26 высший пилотаж. Тут Коккинаки выложился “на все 100%” - последовал каскад виражей с большим креном, горок, спиралей, завершившийся опять тремя петлями. Высказанная Сталиным просьба не медлить с проведением испытаний ЦКБ-30 с целью уже в конце лета передать самолет в серийное производство означала резкую перемену в судьбе ДБ-3. Приоритет от Туполева перешел к Ильюшину (6474).

1 мая 1936 Ильюшин находился на трибунах Красной площади и видел, как пролетел ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как поступил приказ подготовить машину к показу членам правительства. И действительно, вечером на аэродром прибыла кавалькада черных лимузинов. Из одного из них вышел Сталин. Он выслушал доклад о новом бомбардировщике и ходе работ по нему, задал вопросы о его технических характеристиках и в заключение попросил показать на ЦКБ-26 высший пилотаж. Тут Коккинаки выложился на все 100% — последовал каскад виражей с большим креном, горок, спиралей, завершившийся опять тремя петлями. Вот как это описывалось в газете «Правда»: «Оторвавшись от земли, самолет под углом в 45 градусов врезается в небо и нанизывает мертвые петли, глубокие виражи, иммельманы. Движения машины легки и плавны, несмотря на стремительность и быстроту, несмотря на сложность фигур». Высказанная Сталиным просьба не медлить с проведением испытаний с целью уже в конце лета передать самолет в серийное производство означала резкую перемену в судьбе машины (10734,6).

1 мая 1936 пролетевший над Красной площадью ЦКБ-26 в эффектной серебристо- красной окраске впечатлил находившихся на трибуне руководителей страны. Сразу после завершения парада поступил приказ подготовить машину к показу высоким гостям. Вечером на аэродром прибыл И.В. Сталин в сопровождении наркомов. Он подробно ознакомился с ЦКБ-26, а затем попросил показать самолет в воздухе. Коккинаки тут же взлетел и продемонстрировал каскад фигур, завершившийся тремя петлями. Самолет очень понравился «вождю». На следующий день в Кремле прошло совещание, на котором заслушали Ильюшина и Коккинаки. Решился также вопрос о скорейшем запуске ЦКБ-30 в серийное производство. Попутно было дано разрешение выполнить на ЦКБ-26 несколько рекордных полетов (19944).

1 мая 1936 на ЦА В.К.К. выполнил на высоте 2000 м на ЦКБ-26 три петли (3846,6).

1 мая 1936 Ильюшин находился на трибунах Красной площади и видел, как пролетел ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как поступил приказ подготовить машину к показу членам правительства. И действительно, вечером на аэродром прибыла кавалькада черных лимузинов. Из одного из них вышел Сталин. Он выслушал доклад о новом бомбардировщике и ходе работ по нему, задал вопросы о его технических характеристиках и в заключение попросил показать на ЦКБ-26 высший пилотаж. Тут Коккинаки выложился на все 100% - последовал каскад виражей с большим креном, горок, спиралей, завершившийся опять тремя петлями. Вот как это описывалось в газете "Правда": "Оторвавшись от земли, самолет под углом в 45 градусов врезается в небо и нанизывает мертвые петли, глубокие виражи, иммельма- ны. Движения машины легки и плавны, несмотря на стремительность и быстроту, несмотря на сложность фигур".
Высказанная Сталиным просьба не медлить с проведением испытаний с целью уже в конце лета передать самолет в серийное производство означала резкую перемену в судьбе машины (12021).

1 мая 1936 г. в жизни нашей авиации состоялось знаменательное событие - над Красной площадью пролетели сразу три самых скоростных в мире бомбардировщика ББ-2: СБ 2РЦ и СБ 2ИС А. А. Архангельского и СБ 2М-85 (ЦКБ-26) С. В. Ильюшина. Обе машины ждали славные боевые дела...(9501).

1 мая 1936 г. ЦКБ-19 показали в полете над Красной площадью. В летний период, в ходе продолжения испытаний, зафиксировали максимальную скорость 485 км/ч и потолок 9700 м (24927).

1 мая 1936 г. Ильюшин находился на трибунах Красной площади и видел, как в общем строю пролетел и ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как поступил приказ подготовить машину к показу членам правительства. И действительно, вечером на аэродром прибыла кавалькада черных лимузинов. Из одного из них вышел Сталин. Он выслушал доклад о новом бомбардировщике и ходе работ по нему, задал вопросы о его технических характеристиках и в заключение попросил показать на ЦКБ-26 высший пилотаж. Тут Коккинаки выложился «на все 100%» – последовал каскад виражей с большим креном, горок, спиралей, завершившийся опять тремя петлями. Высказанная Сталиным просьба не медлить с проведением испытаний ЦКБ-30 с целью уже в конце лета передать самолет в серийное производство означала резкую перемену в судьбе ДБ-3. Приоритет от Туполева перешел к Ильюшину (25043).

1 мая 1936 г. ДБА продемонстрировали на параде в Москве, — тряски хвостовой части не наблюдалось (25767).

1 мая 1936 г. оба опытных образца СБ участвовали в параде, пролетев над Красной площадью. Затем АНТ-40-2 передали на завод № 22 как эталон для серии (7643).

К 1 мая 1936 завод № 22 сдал 25-й СБ (9393,3).

К 1 мая 1936 г. на заводе № 126 в Комсомольске был готов первый самолет — металлический двухмоторный разведчик Р-6. До конца года новорожденное предприятие изготовило и сдало 20 Р-6 в колесном и поплавковом вариантах. Кроме Р-6, на заводе № 126 предполагалось выпускать бомбардировщики ТБ-3 и летающие лодки МДР-4. Но наступала эра скоростной авиации, и в мае 1936 г. появился приказ о подготовке к производству бомбардировщика ДБ-3. К этому моменту коллектив завода насчитывал две тысячи человек, имелось 20 цехов общей площадью 17 тыс. м2, 226 единиц оборудования (23472).

К 1 мая 1936 г. первый самолет Р-6 был собран на заводе № 126, но к его испытанию не была готова взлетная полоса. Решили осуществить взлет самолета с воды, для этого использовали поплавки с машины Р-5.
На Старой площадке был оборудован гидродром, и самолет взлетел с воды. Испытания проводил летчик А. Милов. 
В течение 1936 г. и первой половины 1937 г. было собрано 20 самолетов, два из которых остались на заводе-изготовителе, а остальные были переданы в эксплуатирующие организации. 
Большой вклад в процесс освоения и изготовления первого изделия внесли руководители цехов: П.Ф. Сафонов (см. подробно Сафонов П.Ф.), В.И. Спиридонов, К.Н. Классиди (см. подробно Классиди К.Н), И.М. Звонов, рабочие и техники: Н.И. Закорко, В.Т. Артеменко (см. подробно Артеменко В.Т.), А.Т. Агапиев, В.С. Хвостиков, А.М. Корчагин, М.И. Мухранский, И.Хорев, П.Старков, А. Чудаков, И. Дьяков, И. Карякин, И. Бойко, И. Завьялов и мн. др. (12211).

1 мая 1936 г. ЦКБ-19 показали в полёте над Красной площадью (9630).

1 мая 1936 г. ЦКБ-19 показали в полете над Красной площадью. В летний период в ходе испытаний зафиксировали максимальную скорость 485 км/ч и потолок 9700 м. О дальнейших полетах данного экземпляра сведения отсутствуют (11951) 

1 мая 1936 в параде на Красной площади участвовал И-17 Н.Н.П. (67,120). На майском параде пролетело и несколько десятков СБ (АНТ-40) (44,132), а также ДБ-А (91,239). ЦКБ-26 1 мая 1936 также был впервые публично продемонстрирован в пролете над Красной площадью (5,28).
Это был первый парад, в котором приняло участие 1000 самолетов - 20 км колонна шла 10 минут (2628,7).
На грузовике везли авиетку Октябренок П.Д.Грушина (1040,20).
Красную пятерку вел В.А.Степанчонок (172,54) и выполнили шесть петель подряд (172,55).
На параде был ДБ-2А В.Ф.Б. - произвел впечатление виражем с набором высоты (2014,5).
В первомайском параде 1936 приняли участие ДИ-6 на колесах (3876,9).
У одного из ТБ-3 над Большой Дмитровкой рассыпался мотор. Убило 4 и ранило 6 демонстрантов (2628,4).

1 мая 1936 самолет ДБ-А продемонстрировали на первомайском параде в Москве. Как рассказывал Б.Е. Черток, один из создателей ДБ-А, это было захватывающее зрелище. Особенно после того, как Кастанаев выполнил крутой восходящий вираж, вызвавший бурю восторга среди зрителей. Это эмоции дилетантов, но они даже не догадывались, какие трудности пришлось преодолеть промышленникам и военным, доводя машину до кондиции. Но не все удавалось устранять оперативно (12725).

1 мая 1936 г. И-17 (ЦКБ-19) с блеском показали на воздушном параде. При испытаниях И-17 удалось достичь максимальной скорости 485 км/ч на высоте 4400 м и потолка 10000 м. Самолет имел хорошую управляемость и устойчивость, легко выходил из штопора. В.П.Чкалов так охарактеризовал самолет: “И-17 против И-16 как "Линкольн" против "Форда"” (были такие легковые автомобили). Но выявились и недостатки: плохо работал пневматический механизм уборки шасси, радиаторы текли и надежно не фиксировались в заданном положении, вода и масло перегревались. Впрочем, это были обычные “детские болезни”, на устранение которых требовалось только время и нормальная обстановка на заводе. “Далее нашему коллективу становилось работать все труднее, - вспоминал Д.Л.Томашевич. - В.П.Чкалов занялся рекордными перелетами. “Или грудь в крестах, или голова в кустах”, - так он выразил свои стремления. На И-17 с новым шасси (ЦКБ-19. - В.И.) он сделал только первый полет, наиболее щедро оплачиваемый, а для прочих полетов предложил подобрать другого летчика. Такого долго не находилось, так как “сливки” с самолета уже были сняты. Пришлось разными путями оформить возможность сделать вторично “первый вылет” и тогда начал облетывать самолет И-17 весьма опытный и квалифицированный летчик ЦАГИ Попов. Все это нервировало Николая Николаевича...Трудности нас не оставили. На заводе не было помещений для КБ и мы разместились в небольших комнатках. Не было никаких лабораторий. Весной 1936 разбился т. Попов, перегоняя по заданию ЦАГИ какой-то самолет, и И-17 остался опять без летчика. Наконец-то в 1937 г. нашли летчика Сузи, который согласился закончить облет самолета. Помню, что он с прекрасным результатом провел стрельбы, но вскоре был арестован (потом его освободили). Вышло так, что некому было перегнать И-17 на аэродром в Щелково”. Все это сильно замедлило испытания самолета. Кроме того, по своим характеристикам И-17 несущественно превосходил строившийся крупными сериями И-16. Поэтому на государственные испытания решили передавать самолет, к которому ВВС проявляли хоть какой-то, пусть даже весьма небольшой интерес, ЦКБ-19бис. А истребитель И-17 (ЦКБ-19) в 1937 г. без вооружения как гоночный самолет отправили на Парижскую авиационную выставку (10667).
Летные характеристики истребителя И-17 (ЦКБ-19).
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1-го мая 1936 года ЦКБ-19 успешно был показан на традиционном воздушном параде. Постройку ЦКБ-19бис планировали завершить в течение первого полугодия 1936 года. В планах опытных работ коллектива бригады № 2 на 1935 год значился и проект перспективного истребителя ЦКБ-25, также в трех вариантах, отличавшихся двигателями. Предполагалась установка «Испано-Сюиза», М-34 и «Гном-Рон» К-14. Вначале конструкторы приступили к проектированию ЦКБ-25 с двигателем «Испано-Сюиза» (истребитель И-18) и двигателем М-34 (истребитель И-19). Более перспективный двигатель «Гном-Рон» К-14 решили установить на машине новой разработки ЦКБ-28 (истребитель И-20) (15223).

1 мая в 1936 году истребитель «ЦКБ-19» («И-17») показали в полёте над Красной площадью. Летом в ходе испытаний зафиксировали максимальную скорость 485 км/ч и потолок 9700 м (14878).

1 мая 1936 г. в Комсомольске-на-Амуре был собран первый серийный Р-6 (АНТ-7) (6395).

К 1 мая 1936 на завода 126 в Комсомольске сделали первый МР-6, а всего - 20 (346,36).

1 мая 1936 года завод № 126 выпустил первую машину (9444).

1 мая в 1936 году в Комсомольске-на-Амуре собран первый серийный «Р-6» («АНТ-7»). 

К 1 мая 1936 г. был готов первый самолет завода № 126 — металлический двухмоторный разведчик Р-6. До конца года новорожденное предприятие изготовило и сдало 20 Р-6 в колесном и поплавковом вариантах (18304).

1 мая 1936 г. на заводе № 126 (Завод № 126 НКТП, НКОП, НКАП, МАП, Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), Комсомольский-на-Амуре авиационный завод им. Ю.А. Гагарина, п/я-40, М-5873, ФГУП «Комсомольское-на-Амуре авиационное ПО (КнААПО) им. Ю.А. Гагарина», ОАО «КнААПО» /пос. Дзёмги Хабаровского кр./ /681018 г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр., ул. Советская, 1 тел. 52-62-00/ /Московское представительство: тел. 933-58-14/) был собран первый самолет Р-6. В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП.
Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано в 1937 г. сдать в эксплуатацию производственные площади в 46 тыс. м2 и начать строительство ремонтного завода с окончанием в текущем году.
В соответствии с пост. СТО от 05.1936 г. начата подготовка к производству ДБ-3. В 11.1937 г. с завода № 39 был передан комплект чертежей и самолет-эталон; на завод командированы специалисты: с завода № 22 - 21 чел., с № 39 - 10 чел., с № 1 - 6 чел., с № 156 - 13 чел., из ВИАМ - 6 чел., из ГПИ-1 - 2 чел., из 1ГУ - 6 чел., с заводов № 32 и 18 - по одному чел. Производственная программа завода на 1937 г.: 100 ДБ-3. С 1939 г. планировали также выпускать ДБ-ЗТП, в план завода на 1940 г. включили 30 машин. В соответствии с пост. КО № 532 от 31.05.1939 г. необходимо было с 1-го квартала 1940 г. начать выпуск ДБ-ЗФ (с 1941 по 11.1944 г. выпущено 2243 машины90).
В 1937 г. под руководством В.Б. Шаврова (начальника Серийного КО) разрабатывался МДР-7 с использованием элементов конструкции и оборудования ДБ-3.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 600 ДБ-3 в год.
По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в ЮГУ НКАП. В 08.1941 г. заводу переданы построенные к тому времени корпуса завода № 130 НКАП. По приказу № 905с от 25.08.1941 г. в подчинение заводу № 126 НКАП в качестве филиала передан завод № 83 НКАП с передачей из 1 ГУ в 9ГУ. Начальником филиала/ зам. директора завода № 126 назначен Муратов. По приказу № 663с от 28.08.1942 г. строительство завода № 130 НКАП передано заводу № 126. В него влит также завод № 329 НКАП. На 02.1942 г. завод находился в ведении ЮГУ, с 1.07.1949 г. передан из ЮГУ в 1ГУ.
В 11.1940 г. заводу выдан план на 1941 г. по выпуску 350 ДБ-ЗФ.85
В 1956 г. началась подготовка к выпуску первых для предприятия сверхзвуковых машин - Су-7.
В 1976 г. начата подготовка к производству Су-27, в 1978 г. на завод передан комплект рабочей документации. В конце 1980 г. собран первый серийный экземпляр, 20.04.1981 г. он выполнил первый полет. Пост, правительства от 18.04.1984 г. заводу в кооперации с ОКБ поручено построить в 1985-86 г. три опытных Су-27К и конструктивно-технологический макет для ЧСЗ.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В 1966 г. завод № 126 переименован в Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), имел открытое наименование «предприятие п/я 40», позднее- М-5873. В 1976 г. ДМЗ переименован в Комсомольский-на-Амуре авиационный завод, в 1977 г. присвоено имя Ю.А. Гагарина. В 1989 г. авиационный завод преобразован в КнААПО. Входит в АХК «Сухой» (2004 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 20.02.2006 г. вошла в ОАО OAK.
В 1980-е г. на заводе существовал филиал ОКБ П.О. Сухого (начальник- В.И. Зименко).
15.11.1994 г. образовано совместное с ТАНТК предприятие АОЗТ «ТАКОМ-АВИА» для реализации программы выпуска Бе-103. Приказом по заводу от 23.01.1995 г. был открыт заказ на постройку первых 4-х машин Бе-103. Представителем ТАНТК на заводе был Б. Г. Жуков. В 04.1999 г. производство было приостановлено из-за катастрофы. 13.05.2002 г. на КнААПО была возобновлена постройка 3 машин 32-й серии, а через месяц открыт заказ еще на 10 машин (23.05.205 г. он был разбит на две серии- 32-ю и 35-ю по 5 машин).
Имелись цеха: № 21 (ЛИС), № 30, № 46, прицельных РЛК, гальванопокрытий, механосборочный; корпус под уникальный пресс, ацетиленовая станция. В 1993 г. на базе цеха прицельных РЛК создан Дальневосточный радиоэлектронный завод «Авест».
В 1999 г. на заводе введена система электронного проектирования и моделирования. Создан Инженерный центр, обеспечивающий внедрение CALS-технологий и компьютерное проектирование.
15.05.2000 г. в Отделе рабочего проектирования ОГК завода образовано Комплексное инженерное бюро (КИБ).
Работы (2004 г.): освоение производства С-80; подготовка производства семейства российских региональных самолетов RJRJ, программа по созданию боевого авиационного комплекса пятого поколения; разработка Су- 30МК2, самолета-амфибии СА-20П, СА-21 «Оса».
Объединение является ведущим производителем боевых самолетов в России, крупнейшей авиастроительной компанией России (2004 г.).
В 2006 г. построен 1-й Су-80; 26.09.2007 г.- 1-й экземпляр SSJ 100.
Имелось Московское представительство (директор (2005 г.)- А.В. Скопин). Имелись цеха: 3, 7, 21, 30, 45, 46,
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 500 металлорежущих станков. Численность персонала (1937 г.)- 2860 чел.
Директор (-06.1937-21.11.1938 г.)- К.Д. Кузнецов (снят), (1937; -1951 г.)- С.И. Белиловский, (-06.1940 г.)- А.В. Коломенский, (06.1940-11.1941 г.-)- Д.А. Тимофеев, (07.1945 г.)- Меднов, (1955-65 г.)- Ф.А. Березницкий, (1965- 73 г.)- В.Е. Копылов, (1973-88 г.)- В.Н. Авраменко. Гендиректор (1989(6)-94 г.)- A.M. Петров, (1994-06.2006 г.)- В.И. Меркулов, (3.06.2006 г.-)- А.И. Пекарш.
Начальник строительства (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан. 1-й зам. гендиректора (1999 г.)- Ю.Л. Иванов. Зам. директора: по техчасти (-3.08.1937 г.)- П.М. Самсонов; по качеству (1988 г.-)- В.И. Меркулов; (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан, (1941 г.-)- Муратов. Зам. гендиректора (2000 г.)- В. Викторов, (2003 г.)- Б.Д. Брегман, (2006 г.)- А. Степченков.
Зам. начальника строительства (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев. Технический директор (-2001-03 г.-)- В.И. Шпорт.
Зам. технического директора по развитию и техническому перевооружению (2007 г.)- А.А. Сафонов. Гл. инженер (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев, (1939 г.)- Хомский, (1966-67 г.)- Куценко, (1993 г.)- В.И. Меркулов, (1997-2003 г.-)- В.И. Шпорт, (-2005-06.2006 г.)- А.И. Пекарш.
Зам. гл. инженера: по производству - В.И. Меркулов; (1993 г.)- Ю.А. Цюпко, A.M. Кормич. Зам. гл. технолога: (1993 г.)- А.А. Васильев. Зам. гл. металлурга (1990-е)- А.М. Насонов.
Гл. конструктор (08.1940 г.-)- A.M. Бульман, (1993 г.)- Л.Д. Воробьев, (2001 г.)- А.А. Новожилов. Гл. технолог (17.12.1938 г.-)- В.З. Шифрин. Гл. контролер- A.M. Кормич. Гл. конструкторы: (-2000-05 г.-)- П.В. Полищук (СА-20П).
Руководитель дирекции программ: АОН (2000 г.)- Л.Д. Воробьев; Бе-103, СА-20П, Су-80 (-2005-06 г.-> С.А. Дробышев. Начальник Управления экспортной службы (2000 г.)- С.А. Дробышев. Начальник: представительства (11.1937 г.)- Шишов; филиала (1941 г.-)- Муратов.
Начальники цехов: № 30 (1990-е)- А. Г. Сильченко; № 46 (1990-е)- Д.Н. Азаров; № 21 (ЛИС) и.о. (11.1937 г.-)- Сафроньев; (2003 г.)- И. Авгученко; окончательной сборки и.о. (11.1937 г.-)- Савельев; фюзеляжного и.о. (11.1937 г.-)- Якубовский; механосборочного- В.И. Меркулов; гальванопокрытий- В.И. Меркулов; слесарно- сварочного и.о. (11.1937 г.-)- Люстров; (2007 г.)- С.А. Жаворонков, А.М. Кормич, (2009 г.)- И. Костин.
Начальники отделов: СКО (1937 г.)- В.Б. Шавров, (05.1940 г.-)- A.M. Бульман; КО по приспособлениям и.о. (11.1937 г.-)- С.В. Кулаков; рабочего проектирования (2001 г.)- В. Г. Носов; ОТК и.о. (11.1937 г.-)- Копытин; ППО и.о. (11.1937 г.-)- А.В. Широков; труда и.о. (11.1937 г.-)- Марасанов; снабжения и складского хозяйства и.о. (11.1937 г.)- Маншин; (2005 г.)- А.Л. Канакин.
Начальники: Бюро электросхем (2001 г.0- Л.Н. Федоров; КИБ (05.2000 г.-)- П.В. Полищук; технологического бюро (1964 г.-)- В.И. Меркулов; ПРБ цеха- Р.И. Кормич. Руководитель КБ общих видов (1990-е)- С.А. Дробышев. И.О. помощника начальника СКБ (11.1937 г.-)- А. Г. Гаврилов. Руководитель лаборатории средств объективного контроля (2001 г.0- О.В. Буценко.
Летчики-испытатели: (1942 г.)- Галицкий, (2003 г.)- В.А. Губер, (1999 г.)- А.Н. Демченко, В.Д. Остренко, (1995- 2002 г.-)- А.В. Пуленко, С.В. Пырков, (-2002-03 г.-)- Л.В. Чикунов, Ю.А. Эйсмонт.
Производство: самолеты: Р-6 (1936)- 20; ДБ-3 (1937-41), ДБ-ЗФ (1941-46)- всего 3025; Ли-2 (1946-50)- 353- 434 (по разным данным), МиГ-15бис (1950-52)- 833, МиГ-17 (1952-58), Су-7 (1957-61)- 133, Су-7Б (1960-72)- 2023; Су-17 (1968-), Су-17М (1971-), Су-17М2 (1974-), Су-17МЗ (1976-), Су-17М4 (1980-)- всего 1866, Су-20 (1973-), Су-22 (1977-90)- всего 2781 (с Су-17);101 Су-27 (1980-2004-)- более 760 (к 2000 г.), Су-30 (2004), Су-33 (1986-2004-)- 9 (по 1990 г.), Су-35 (1992-2004-), С- 80 (1998-), Бе-103 (1995-99; 2001-06-), Са-20П (2002)- 1, SSJ 100 (2007-); КР П-5, П-6 (1962); крыло и хвостовая часть для Су-24; комплектующие для ОК «Буран»; катера: «Восток», «Амур», «Амур-7, -К» (1990-е), «Стрела-3, -4, -8» (1990-2000-е), «Авиакобра» (1990-е-2000-е); автоматы для фасовки сыпучих продуктов (1990-е) (11982).

На 1 мая 1936 года, в соответствии с докладной запиской начальника НИИ ГВФ П.С. Дубенского о состоянии опытного строительства самолетов для ГВФ, по истребителю «Сталь 8» с мотором М-100 «постройка самолета ведется по заказу НКО заводом Института ГВФ. В настоящее время заканчивается проектирование его и начата подготовка производства» (25168).

1 мая 1936. С теннисной площадки "Динамо" (улица Петровка) на специальном аэростате был поднят на высоту 400 метров световой портит Сталина. С 400-метровой высоты огромный портрет, освещенный мощными прожекторами, был хорошо виден в радиусе двух километров и привлек внимание. Портрет Сталина находился в воздухе с 9 часов вечера до 2 часов ночи в течение двух дней (18719).

Другие оборонные отрасли:

К 1 мая 1936 на Сталинградском тракторном заводе им. Ф.Э. Дзержинского выпущена первая партия тракторов СХТЗ-НАТИ из 25 штук. Трактор имел клепаную раму, состоящую из двух лонжеронов и четырех поперечин, подвеску на четырех балансирных каретках с витыми цилиндрическими пружинами. Кабина - полузакрытая. Двигатель и силовая передача крепились на раме в трех точках, на эластичных опорах. Коробка передач - трехходовая, гусеница - из звеньев, отлитых из высокомарганцовистой стали. В течение целого десятилетия СХТЗ-НАТИ оставался самым распространенным гусеничным трактором, только в 1949 году его сменил ДТ-54, который по компоновке, схеме силовой передачи и ходовой системе сохранил преемственность с СХТЗ-НАТИ и отличался от него дизелем, кабиной и расположением топливного бака сзади.
К моменту начала производства трактора дизель еще не был окончательно доведен, поэтому на его базе создан «временный» двигатель - керосиновый карбюраторный четырехцилиндровый 1-МА мощностью 52 л.с. при 1250 об./мин. с водяным охлаждением. Рабочий объем двигателя составил 7,46 л, степень сжатия - 4, диаметр цилиндра - 125 мм, ход поршня -152 мм. Вес двигателя без радиатора, с муфтой сцепления и оборудованием - 850 кг. Поршни двигателя изготавливались из серого чугуна. Емкость масляной системы составляла 18 л,
Дизельный двигатель СТЗ-1МР для трактора имел размерность: диаметр цилиндров -115 мм, ход поршня - 152 мм, рабочий объем - 6,3 л. Степень сжатия дизеля - 16, максимальная мощность - 52 л .с. при 1250 об./мин. Для запуска дизеля был разработан двухцилиндровый оппозитный двигатель мощностью 15 л.с. при 3000 об./мин., литражом 0,763 л. Передача вращения осуществлялась через двухскоростной редуктор. Термосифонная система охлаждения пускового двигателя соединялась с рубашкой охлаждения дизеля (22518).

Армия:

1 мая 1936 на праздничном обеде у К.Е.В. М.Н.Т. обвинил К.Е.В. и М.И.Б. в том, что они группируют вокруг себя небольшую кучку людей, выходцев из 1-й конной и с ними определяют военную политику. Свидетелями ссоры были И.В.С. и В.М.М. И.В.С. предложил собрать заседание ПБ и разобраться там (3304,82).

Наличие БХМ-4 в химических войсках на 1 мая 1936 г.
	Дислокация
	Т-37
	Т-27

	ОКДВА
	1
	38

	ЗабВО
	5
	28

	ЛВО
	4
	3

	БВО
	6
	38

	КВО
	-4
	6

	САВО
	-
	1

	ПриВО
	-
	9

	МВО
	4
	26

	Разные организации
	3
	1

	Склад №136
	18
	23

	Всего
	45
	175


(12125)

Жизнь и внутренняя политика:

1 мая 1936 г. В Москве созданы подразделения милиции по охране общественного порядка в метрополитене (10303).

1 мая 1936. После военного парада члены Политбюро ЦК ВКП(б) и высший командный состав собрались выпить на квартире Ворошилова. К. Е. Ворошилов вспоминал: "Тухачевский бросил обвинение мне и Буденному, в присутствии тт. Сталина, Молотова и многих других, в том, что я якобы группирую вокруг себя небольшую кучку людей, с и веду" направляю всю политику и т. д... Сталин тогда же сказал, что надо перестать препираться частным образом, нужно перестроить заседание Политбюро, и на задании подробно разобрать, в чем тут дело. И вот на этом заседании мы разбирали все эти вопросы и опять-таки пришли к прежнему результату" (18719).

За рубежом:

1 мая 1936 г. в Киле было заложено два корабля "Вильгельм Густлов" и "Роберт Лей", по 25 тыс. тонн водоизмещения каждый, рассчитанных приблизительно на одинаковой число пассажиров. Примечательно, что каюты на судах не делились на классы. Суда были спущены на воду в мае 1937 г. На "Роберте Лее" на 1600 пассажиров приходилось 40 ванных комнат и 100 душей. Недельный круиз (рабочий отпуск и составлял неделю) на Мадейру стоил чуть больше 150 рейхсмарок, включая дорогу и 5-6 разовое питание. До прихода к власти нацистов поездка на Мадейру стоила около 400 рейхсмарок и была доступна только состоятельным людям. Морские путешествия КДФ мгновенно завоевали популярность — на Гельголанд ходил пассажирский лайнер "Адмирал", в Геную — "Сьерра Кордова", в норвежские фьорды — "Осеана", на остров Тенерифе (Канары) — "Роберт Лей". Большую часть судов КДФ арендовала. Пятидневное морское путешествие в Норвегию обходилось в 55 рейхсмарок (включая железную дорогу и полный пансион в пути). Наиболее удачно организованными были дневная поездка на остров Гельголанд, плавания на пароходе по Балтике или по Средиземному морю, на Мадейру, Азоры или Канары, а также просветительские экскурсии в Венецию, Неаполь и Афины. Планировались даже поездки в Японию, но им помешало начало Второй Мировой войны (25312).

Авиапромышленность:

2 мая 1936 С.В.Ильюшина и В.К.Коккинаки заслушали на совещании в Кремле. Решался вопрос о серийном производстве ильюшинской машины. Самолет было предписано внедрить на заводе №39. Уже приготовленную оснастку для ДБ-2 там пустили на слом. Попутно Коккинаки “на высшем уровне” получил разрешение совершить на ЦКБ-26 серию рекордных полетов. Их наметили на июль 1936 г. Официальным рекордным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных (6474).

2 мая 1936 С.В.Ильюшин и В.К.Коккинаки были приглашены в Кремль (24,100). Были И.В.Сталин, Г.К.Орджоникидзе, В.М.Молотов, К.Е.Ворошилов, другие руководители и командование ВВС в полном составе.
По воспоминаниям А.С.Яковлева именно на этой встрече был решен вопрос о запуске ДБ-3 в серийное производство (предполагалась дальность - 4000 км и В.К.Коккинаки подтвердил эту возможность) и о снятии с серии ДБ-2 (АНТ-37) и были разрешены рекордные полеты на высоту с нагрузкой и на дальность (24,101).

2 мая 1936 С.В.И. и В.К.К. сделали доклад в Кремле о ходе работы над ЦКБ-30 и Правительство приняло решение о запуске машины в серию (3846,6).

2 мая 1936 С.В.Ильюшин и В.К.Коккинаки были вызваны в Кремль на представительное совещание с участием И.В.Сталина, членов Политбюро и правительства, руководителей авиационной промышленности и ВВС. Обсуждалось состояние работ по новым дальним бомбардировщикам. С.В.Ильюшин и В.К.Коккинаки доложили об основных данных и результатах испытаний самолетов ЦКБ-26 и ЦКБ-30. Оценивая характеристики ЦКБ-26, к этому времени прошедшему всесторонние заводские испытания, В.К.Коккинаки, в частности, отметил, что эта машина по ряду своих данных превосходит уровень мировых достижений, достигнутых на зарубежных самолетах такой же весовой категории. На совещание приняли решение о быстрейшем завершении испытаний ЦКБ-26 и ЦКБ-30, о подготовке заводов к их серийному производству. В этот же день В.К.Коккинаки получил разрешение на выполнение рекордных полетов на самолете ЦКБ-26 (9528).

2 мая в 1936 году С.В.Ильюшин и В.К.Коккинаки были приглашены в Кремль. Были И.В.Сталин, Г.К.Орджоникидзе, В.М.Молотов, К.Е.Ворошилов, другие руководители и командование ВВС в полном составе. По воспоминаниям А.С.Яковлева именно на этой встрече был решен вопрос о запуске «ДБ-3» в серийное производство (предполагалась дальность - 4000 км и В.К.Коккинаки подтвердил эту возможность) и о снятии с серии «ДБ-2» («АНТ-37») и были разрешены рекордные полеты на высоту с нагрузкой и на дальность (14879).

2 мая 1936 г. Ильюшина и Коккинаки заслушали на совещании в Кремле. Решался вопрос о серийном производстве ильюшинской машины. Самолет было предписано внедрить на заводе №39. Уже приготовленную оснастку для ДБ-2 там пустили на слом. Попутно Коккинаки «на высшем уровне» получил разрешение совершить на ЦКБ-26 серию рекордных полетов.
Их наметили на июль 1936 г. Официальным рекордным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных, Первый из них состоялся 17 июля. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11.294 м, почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией (ФАИ). Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (25943).

Жизнь и внутренняя политика:

2 мая в 1936 году в Москве на дневном концерте Московской филармонии впервые исполнена симфоническая сказка для детей Сергея Прокофьева "Петя и волк" (14879).

За рубежом:

2 мая 1936 Император Эфиопии Хайе Селассие и его семья бежали из столицы Абиссинии (Аддис Абебы). Спустя три дня в нее вступили итальянские войска (4963).

2 мая 1936 парламентские выборы в Египте вновь выиграла партия Вафд (3907,197).

Авиапромышленность:

3 мая 1936 года была подготовлена выписка из протокола № 8 КО, состояшегося в этот же день
установить, что в первую очередь должны быть поставлены на производство следующие типы новых самолетов:
Скоростной разведчик конструкции Кочерыгина – Р9.
Штурмовик ДИ-6.
ДБ-3 (С.В.И.).
Пушечные истребители (ИП2 и И17).
ДБА – четырехмоторный бомбардировщик конструкции Болховитинова.
Скоростной истребитель конструкции С.В.И. – И21.
Самолеты, перечисленные в первых четырех пунктах ставить на производство как массовые самолеты.
Орджоникидзе и Ворошилову наметить, на каких заводах следует поставить производство указанных самолетов и внести свои предложения к 8 мая 1936 года.
2. Об авиадизеле Чаромского.
Признать исключительную важность форсирования внедрения в массовое производство авиадизеля Чаромского (АН-1).
Орджоникидзе и Ворошилову в декадный срок дать свои предложения о внедрении авиадизеля в массовое производство и эксплуатацию.
О новых типах гражданских самолетов.
Ткачеву представить свои требования НКТП; в случае разногласий внести свои предложения в СТО.
…………………(7541, 92).

3 мая 1936 состоялось заседание КО (протокол 8):
1. О новых самолетах
1. Установить, что в первую очередь д.б. поставлены на производство следующие типы новых самолетов:
1) Скоростной разведчик конструкции т. Кочеригина Р-9
2) Штурмовик ДИ-6
3) ДБ-3 С.В.И.
4) Пушечные истребители ИП-2 и И-17
5) ДБА Болховитинова
6) Скоростной истребитель С.В.И. И-21
Самолеты, перечисленные в первых 4-х пунктах ставить на производство как массовые самолеты.
2. Г.К.О. и К.Е.В. наметить, на каких заводах следует поставить производство указанных самолетов и внести свои предложения к 8 мая 1936.
2. Об авиадизеле Чаромского
1. Признать исключительную важность форсированного внедрения в массовое производство авиадизеля Чаромского (АН-1).
2. Г.К.О. и К.Е.В. в декадный срок дать свои предложения о внедрении авиадизеля в массовое производство и эксплуатацию.
3. О новых типах гражданских самолетов
Тов. Ткачеву представить свои требования НКТП. В случае разногласий внести свои предложения в СТО.
4. О целлулоиде для самолетов
Комиссии т. Марьянова закупить 5 тыс. кв. м пластмассы для фонарей самолетов и по мере возможности обеспечить получение техпомощи без особых дополнительных затрат." (2149,69).

3 мая 1936 года Постановлением КО было решено поставить в первую очередь на производство новых самолетов (скоростной разведчик СР М85 конструкции Кочерыгина, штурмовик ДИ6, ДБ3 С.В.И., пушечные истребители ИП2 и И17, ДБА Болховитинова, скоростной истребитель С.В.И., И-21), из них первые четыре ставить на производство как массовые.
ДБ3-2М85 (С.В.И.) трехместный дальний бомбардировщик с дальностью действия до 4000 км; нормальная бомбовая нагрузка 1 тонна, может быть увеличена за счет сокращения радиуса действия; максимальная скорость 405 км/час; потолок 10 км (3829,7).

3 мая в 1936 году создана гражданская модификация «МП-1» (14880).

3 мая 1936 года СТО постановил:
«… Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолетов скорострельными пулеметами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек ШВАК на самолетах: ИП-1, И-16, ТБ-3 и И-14… .
Обязать ГУАП т. Кагановича на одном из самолетов И-14 установить к 1.07.36 в крыльях самолета две 20 мм пушки ШВАК.
НКО т.Алкснису совместно с НКТП т. Кагановичем к 1.08.36 закончить все испытания и в зависимости от результатов испытаний установить, какое количество самолетов И-14 производства 1936 года будет вооружено 20 мм пушками ШВАК.
До этого выпускаемые самолеты И-14 вооружать двумя крыльевыми пулеметами ШКАС. …» (19177).

3 мая 1936 года была подготовлена выписка из постановления СТО № ОК-100сс
О вооружении авиации.
III.
8. Для обеспечения создания мощностей по 20 мм выстрелу на 1937 год отпустить НКТП в 1936 году импортный контингент в размере 3723 тыс. руб. (1 руб. = 3 франц. Франкам) на закупку автоматических станков и прессов для производства 20 мм выстрелов “ШВАК”.
VI.
ж) По вопросу закупки у иностранных фирм предметов вооружения.
Обязать НКВТ Роценгольца за счет отпущенной НКТП (ГУАП) инвалюты приобрести у фирмы “АЛЬКАН”.
а) 4 образца электрифицированных турелей, из коих один тип с непрерывным питанием, остальные под пулемет с магазинным питанием;
б) 4 штуки выдвижных башен АЛЬКАН (верхних – 2, нижних – 2);
в) 2 носовых башни (одну пушечную и одну пулеметную);
г) все турели закупать в комплекте с прицелами.
Приобрести у фирмы “ИСПАНО” три экземпляра 23 мм автоматических авиационных пушек с магазинами к ним и прицелами и с боекомплектом по 5000 штук на каждую (3554,11).

3 мая 1936 года была подготовлена выписка из постановления СТО № ОК-100сс
О вооружении авиации.
III.
7. Определить мощность на 1937 год по 20 мм выстрелу для 20 мм пушки ШВАК 10 млн. выстрелов.
Для создания указанной мощности отпустить НКТП из резервного фонда СНК, на капитальное строительство по заводам Гл. управления боеприпасов 12 млн. руб.
8. Для обеспечения создания мощностей по 20 мм выстрелу на 1937 год отпустить НКТП в 1936 году импортный контингент в размере 3723 тыс. руб. (1 руб. = 3 франц. Франкам) на закупку автоматических станков и прессов для производства 20 мм выстрелов “ШВАК”.
10. В связи с увеличением заказа НКО на 20 мм снаряды, отпустить НКО дополнительно 5 млн. руб. из резервного фонла Совнаркома.
VIII.
В связи с комплектной сдачей продукции обязать НКФ Гринько отпустить во II квартале 1936 года Тульскому, Ковровскому и Ижевскому заводам добавочные оборотные средства в размере 10 млн. руб. (ТОЗ – 4 млн. руб., Ижевскому – 4 млн. руб. и Ковровскому – 2 млн. руб.) (3554,13).

3 мая 1936 года Постановление СТО № СК-100сс «О вооружении авиации» ЦКБ врасплох не застало, однако сроки были заданы весьма жесткие. Испытания следовало начать 25 мая, а результаты доложить в Совет Труда и Обороны уже 10 июля. Для «тюнинга» выделили опытный И-16М-25Ф с ВИШ Гамильтон, на котором уже шла отработка более мощного мотора «Райт-Циклон» F- 54, оснащенного односкоростным нагнетателем, повышавшим высотность двигателя. Это был своеобразный «ход конем». На базе F-54 разрабатывался отечественный мотор М-25Е, то есть на выходе должен был получиться практически готовый эталон для серийного производства. Несмотря на хороший задел, точно выдержать установленные сроки не вышло (19873). 

3 мая 1936 года вышло постановление № 0К-100сс СТО «О вооружении авиации»: «Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолетов скорострельными пулеметами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20-мм пушек ШВАК на самолетах: ИП-1, И-16, ТБ3 и И-14 - и в нижеуказанные сроки произвести испытание и результат испытаний доложить СТО. После чего решить вопрос о количестве самолетов, вооружаемых 20 мм скорострельной пушкой ШВАК».
По самолету ИП-1 ГУАП Кагановичу предлагалось произвести к 1 июня 1936 года опытную установку в крыльях самолета двух 20-мм пушек ШВАК и двух пулеметов 7,62-мм ШКАС, возложив исполнение этой работы на директора 1-го завода Беленковича и конструктора Григоровича. Начальник УВВС Алкснис, начальник ГУАП Каганович должны были произвести испытание самолета, вооруженного 20-мм пушкой, и о результатах доложить в СТО к 15 июня 1936 года, для этого Савельеву (ИНЗ) надлежало передать в распоряжение директора завода № 1 две крыльевые 20-мм пушки ШВАК со звеньями к 15 мая 1936 года. Аналогичные сроки были установлены и для самолета И-14, но о нем чуть позже. Заданные постановлением сроки иначе как нелепыми назвать трудно. Дмитрию Павловичу Григоровичу, чтобы хоть как- то попытаться вписаться в установленный лимит времени, пришлось пойти на серьезные отклонения от задания. ШВАКи было решено установить в центроплане между 2-й и 3-й нервюрами вместо пулеметов. Из компоновочных соображений пушки стояли не совсем симметрично. Расстояние от плоскости симметрии самолета до оси ствола левой установки составляло 1803 мм, правой - 1757 мм. Соответственно, боезапас слева насчитывал 90 патронов, справа - 110. Каждая установка представляла собой жесткую раму из двух параллельных труб, закрепленных на нижних поясах лонжеронов. Передний узел крепления - обойма, движущаяся по трубам, задний на казенной части имел амортизирующую пружину. Спуск производился гашетками троса с боуденовской оболочкой. Перезарядка - пневматическая. Емкости баллона сжатого воздуха хватало на 25 перезарядок. Горизонтальная регулировка пушки производилась на переднем узле, вертикальная - на заднем (19871).

3 мая 1936 года вышло постановление СТО № СК-100сс «О вооружении авиации». Как уже было сказано, по самолету И-14 сроки установили аналогичные ИП-1: «Обязать ГУАП Кагановича на одном из самолетов И- 14 установить к 1 июля 1936 года в крыльях самолета две 20-мм пушки ШВАК. НКО Алкснису совместно с НКТП Кагановичем к 1 августа 1936 года закончить все испытания и в зависимости от результатов испытаний установить, какое количество самолетов И- 14 производства 1936 года будет вооружено 20-мм пушками ШВАК. До этого выпускаемые самолеты И-14 вооружить двумя крыльевыми пулеметами ШКАС». К сожалению, сведения об установке пушек ШВАК на И-14 крайне скудны (19871).

3 мая 1936 года вышло постановления СТО № ОК-100сс о принятии пушки ШВАК в качестве основного оружия авиационного вооружения (3554,1).

3 мая 1936 г. появилось Постановление СТО № 100 "О вооружении авиации".
В соответствии с этим Постановлением на втором варианте самолета Ди-8 в качестве наступательного вооружения самолета предусматривалась установка 5 пушек ШВАК калибра 20 мм, объединенных в одну подфюзеляжную батарею. Оборонительное вооружение этого варианта Ди-8 должно было включать три крупнокалиберных пулемета ШВАК-12,7: один в носовой установке, как в первом варианте Ди-8, один на турели ТУР-9 и один в люковой установке. Неподвижные пулеметы ШКАС для стрельбы назад убирались.
Несколько позже был разработан третий вариант вооружения Ди-8. включающий четыре крыльевых пушки ШВАК. Оборонительное вооружение оставалось таким же, как на втором варианте (9531,26).

3 мая 1936 года вышло постановление СТО № СК-100сс
О вооружении авиации
СТО постановляет:
Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолетов скорострельными пулеметами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек “ШВАК” на самолетах: ИП-1; И-16; ТБ3 и И-14 и в нижеуказанные сроки произвести испытание и результат испытаний доложить СТО. После чего решить вопрос о количестве самолетов, вооружаемых 20 мм скорострельной пушкой “ШВАК”.
В этих целях:
По самолету ИП-1:
а) ГУАП Кагановичу произвести к 1 июня 1936 года опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек “ШВАК” и двух пулеметов 7,6 мм “ШКАС”, возложив исполнение этой работы на директора 1-го завода Беленковича и конструктора Григоровича;
б) начальникуУВВС Алкснису, начальнику ГУАП Кагановичу произвести испытание самолета с вооружением 20 мм пушкой и о результатах доложить СТО к 15 июня 1936 года;
в) Савельеву (ИНЗ) подать в распоряжение директора 1-го завода две крыльевые 20 мм пушки “ШВАК” со звеньями к 15 мая 1936 года.
По самолету И-16:
а) начальнику ГУАП Кагановичу произвести опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек “ШВАК”, возложив исполнение этой работы на директора 39 завода Кацва и конструктора Поликарпова. Начать с 25 мая 1936 года совместно с Алкснисом (УВВС) заводские испытания самолета с вооружением и о результатах доложить СТО к 10 июля 1936 года;
б) директору ИНЗ Савельеву подать на завод № 39 две 20 мм крыльевые пушки а 15 мая 1936 года.
По самолету ТБ3.
Довооружить самолет ТБ3 20 мм турельными пушками “ШВАК” на средней огневой точке:
а) обязать начальника ГУВП Павлуновского, директора Ванникова, директора ИНЗ Савельева и начальника ЦАГИ Харламова к 1 июня 1936 года изготовить и подать ЦАГИ по одной турели под 20 мм пушку “ШВАК” (турель подается совместно с пушкой);
б) НКТП Кагановичу и НКО Алкснису испытания всех трех турелей под 20 мм “ШВАК” на самолете ТБ3 закончить к 1 июля 1936 года и к этому сроку доложить СТО о типе пригодной для вооружения ТБ3 под 20 мм пушку “ШВАК” и о количестве самолетов ТБ3, подлежащих перевооружению в 1936 году.
По самолету И-14.
Обязать ГУАП Кагановича на одном из самолетов И-14 установить к 1 июля 1936 года в крыльях самолета две 20 мм пушки “ШВАК”.
НКО Алкснису совместно с НКТП Кагановичем к 1 августа 1936 года закончить все все испытания и в зависимости от результатов испытаний установить, какое количество самолетов И-14 производства 1936 года будет вооружено 20 мм пушками “ШВАК”.
До этого выпускаемые самолеты И-14 вооружить двумя крыльевыми пулеметами ШКАС.
По самолету ДБ-А:
а) поручить Кагановичу М. Установить турели Ковровского завода на самолете ДБ-А не позднее 25 мая 1936 года;
б) НКО Алкснису произвести к 5 июня 1936 года испытание этой турели параллельно с госиспытаниями самолета.
II
Принять следующие типы скорострельного оружия, подлежащего установке на самолетах:
1. Автоматическая 20 мм пушка ШВАК
а) 20 мм пушка ШВАК турельная
б) 20 мм пушка ШВАК крыльевая
в) 20 мм пушка ШВАК для стрельбы через втулку винта
2. Скорострельные синхронные авиационные пулеметы ШКАС
а) 7,6 мм пулемет ШКАС турельный
б) 7,6 мм пулемет ШКАС крыльевой
Утвердить вооружение на опытные типы самолетов
а) И-17-бис одна 20 мм пушка “ШВАК” для стрельбы через втулку винта и 4 крыльевых пулемета “ШКАС” 7,6 мм
б) И-18 – две 20 мм крыльевые пушки “ШВАК”
в) МТБ-2 – две 20 мм турельные пушки “ШВАК”
г) ТБ-7
две 20 мм турельные пушки “ШВАК”
три 20 мм магазинных пушки “ШВАК”
три пулемета “ШКАС” 7,6 мм
д) ДИ-8
пять 20 мм пушек “ШВАК” в фюзеляже
две 20 мм пушки “ШВАК” в крыльях
одна 20 мм пушка с магазинным питанием
е) ИП-2
одна 20 мм пушка “ШВАК” для стрельбы через втулку винта
две 20 мм крыльевые пушки 
два крыльевых пулемета “ШКАС” 7,6 мм
Для обеспечения вооружения опытных типов самолетов пн. а-е II раздела обязать директора ИНЗ Савельева:
а) к 15 мая 1936 года подать УВВС две 20 мм пушки для стрельбы + через втулку винта для самолета И-17-бис;
б) подать НКО не позже 15 мая 1936 года две турельных 20 мм пушки ШВАК + для производства баллистических испытаний.
III
Установить на 1936 год программу по производству 20 мм снарядов в количестве 600000 штук из них:
250000 лафетопробных (без взрывателя и снаряжения),
350000 боевых
600000 штук снарядов распределить:
200000 лафетопробных для заводов НКТП,
50000 лафетопробных для НКО
350000 боевых – для НКО
Установить следующие сроки изготовления 20 мм снарядов: к 15 мая 1936 года лафетопробных:
24000 – НКО
14000 – Ковровскому заводу
10000 – Глававиапрому НКТП (Григоровичу)
к … мая 1936 года
20000 штук лафетопробных для заводов НКТП и 
10000 штук боевых для НКО
к ….. июня 1936 года
20000 штук лафетопробных для заводов НКТП и 
20000 штук боевых для НКО
Остальная часть 20 мм снарядов давать, начиная с июня 1936 года по конец года равномерными партиями помесячно.
Гл. управлению боевых припасов НКТП Мартиновичу обеспечить подачу в 1936 году опытной партии 20 мм трассирующих снарядов в количестве 10000. Из них:
к 15 июня 1936 года – 500
к 15 июля 1936 года – 3000
Остальные 6500 в зависимости от результатов испытания.
Сборку 20 мм выстрела для пушки “ШВАК” в 1936 году осуществлять средствами НКО. Начальнику Гл. управления боеприпасов Мартиновичу обеспечить комплектную подачу НКО элементов 20 мм выстрела.
Для заводов НКТП сборку 20 мм выстрела в 1936 году осуществляет Гл. управление боеприпасов (Софринский полигон).
С 1 января 1937 года сборку 20 мм выстрелов “ШВАК” производить НКТП Гл. управлению боевых припасов.
НКТП (Главбоеприпасов) изготовить к 1 июня 1936 года опытную партию в 50000 трассирующих патронов для пулемета ШКАС в счет уже выданных заказов НКО.
НКО в месячный срок провести испытания трассирующих патронов 7,6 мм и, в случае положительных результатов испытаний, НКТП в 1936 году изготовить за счет уже выданных заказов НКО 10 млн. трассирующих патронов “ШКАС”.
Определить мощность на 1937 год по 20 мм выстрелу для 20 мм пушки ШВАК 10 млн. выстрелов.
Для создания указанной мощности отпустить НКТП из резервного фонда СНК на капитальное строительство по заводам Гл. управления боеприпасов 12 млн. руб.
Для обеспечения создания мощностей на 20 мм выстрелу на 1937 год отпустить НКТП на 1936 год импортный контингент в размере 3723 тыс. руб. (1 руб. = 3 франц. Франкам) на закупку автоматических станков и прессов для производства 20 мм выстрелов “ШВАК”.
Снять с вооружения и производства 5-ти линейный патрон (12,7 мм для пулемета “ШВАК”). Цеха завода “Новая Тула” и “Сибметаллстроя”, которые запроектированы на производство 5-ти линейного патрона перепроектировать под 20 мм патрон “ШВАК” и вести строительство их под таковой.
В связи с увеличением заказа НКО на 20 мм снаряды, отпустить НКО дополнительно 5 млн. руб. из резервного фонда СНК.
Начиная с 1937 года установить комплексную сдачу НКТП для НКО патронов для 20 мм пушки “ШВАК” и патронов для пулемета “ШКАС” 7,6 мм комплектно со звеньями.
Обязать НКТП в месячный срок представить в СТО проект постановления по производству холоднокатаной ленты и изготовления самых звеньев.
Обязать НКТП обеспечить разработку опытных образцов и производство валовых серий механических и оптических прицелов воздушной стрельбы и бомбометания:
а) Пулеметные прицелы.
Прицелы ОП-2 для неподвижных пулеметных установок на истребителях, прошедшие госиспытания, принять на вооружение без прохождения войсковых испытаниях.
Определить заказ на прицел ОП-2 в 1000 шт. со сроком сдачи первые 100 шт. в IV квартале 1936 года, а остальные в I квартале 1937 года.
Опытную партию прицелов АНИИ для ТУР-8 изготовить Тульскому оружейному заводу со сдачей НКО в сроки: 5 штук – 15 июня, остальные 10 штук – к 1 сентября 1936 года.
Заводу № 32 Янишевский (ГУАП) подать УВС РККА на испытания опытные образцы прицелов для ТУР-9 и для люковой установки к 1 августа 1936 года.
б) Пушечные прицелы.
Для истребителей, снабженных 20 мм пушками “ШВАК” обязать ВОМП Кривицкого изготовить три прицела ОП-2, снабдив их сетками, рассчитанными под 20 мм пушку “ШВАК” со сдачей 1 августа 1936 года.
После сдачи опытных образцов прицелов, УВВС Алкснису в течение месяца провести испытания таковых и определить пригодность прицела в качестве пушечного.
в) Прицелы-полуавтоматы.
Для неподвижных пушечных установок обязать ВОМП Кривицкого изготовить к 1 октября 1936 года три опытных образца полуавтоматических прицелов …-10.
г) Прицелы для пушечных турельных установок.
Обязать завод № 32 Янишевского изготовить: опытный образец прицела для пушечной турельной установки под 20 мм “ШВАК” с подачей на испытание к 1 ноября 1936 года.
УВС Алкснису не позже 1 июля 1936 года установить и утвердить тип турели, под которую должны проектироваться прицелы.
д) Бомбардировочные прицелы.
Прицелы для скоростных бомбардировщиков.
а) Заводу “Геофизика” Горшкову изготовить опытный образец ОПБ-1 (модернизированный) к 1 июля 1936 года;
б) Остехбюро Бекаури подать на испытания полуавтоматический прицел СПБ к 1 октября 1936 года.
е) Прицелы для тяжелых бомбардировщиков.
Придавая особую важность оснащенную прицелами тяжелых бомбардировщиков, разработку прицелов для этих типов производить в 2-х организациях:
а) Заводу ГОМЗ – прицел СП-122 (3-й вариант) подать на испытания к 1 октября 1936 года;
б) Остехбюро – прицел СПТБ подать на испытания к 1 декабря 1936 года;
в) Базой для проектирования механических прицелов считать завод № 32 (ГУАПа), на который перебросить всю группу АНИИ (Тешнера, Громова, Ананьева и др.).
V.
УВС РККА Алкснису, ГУАП Кагановичу М. В четырехмесячный срок пересмотреть существующие установки (турели, бомбодержатели, сбрасыватели и проч.) под вооружение и представить исчерпывающий доклад в СТО, предусматривающий стандартизацию установок и уменьшение их типов.
Директору ТОЗ – Ванникову к 1 июня 1936 года подать УВС РККА 5 спаренных пулеметов “ШКАС” 7,6 мм и носовую установку СБ.
Начальнику УВС РККА Алкснису в 2-х декадный срок после подачи пулеметов произвести испытание и результаты доложить НКО и НКТП.
VI.
Обязать НКВТ Розенгольца за счет отпущенной НКТП (ГУАП) инвалюты приобрести у фирмы “Алькан”:
а) 4 образца электрифицированных турелей, из коих один тип с непрерывным питанием, остальные под пулемет с магазинным питанием;
б) 4 штуки выдвижных башен “Алькан” (верхних –2, нижних –2 штуки);
в) 2 носовых башни (одну пушечную и одну пулеметную);
г) все турели закупать в комплекте с прицелами.
Приобрести у фирмы “Испано” три экз. 23 мм автоматических авиационных пушек с магазинами к ним и прицелами и с боекомплектом по 5000 штук на каждую.
VII.
Для создания производственных мощностей по производству пулеметов “ШКАС” 7,6 мм и 20 мм пушек “ШВАК” обязать НКТП не позже 1 июня 1936 года представить в СТО проект постановления, исходя из того:
а) что основной базой производства пулеметов “ШКАС” является Тульский оружейный завод;
б) основной базой производства 20 мм пушек “ШВАК” и турели к ним является Ковровский завод;
в) создание мощностей по пушкам и пулеметам на 1 января 1939 года и промежуточные мощности на 1 января 1938 года.
VIII.
Обязать Кагановича М. и Тухачевского представить в СТО к 1 июня 1936 году доклад и проект постановления о том, какие самолеты плана опытного строительства и серийного заказа 1937 года будут вооружены 20 мм пушками “ШВАК” с мероприятиями по обеспечению авиации боеприпасами и прицелами.
Установить, что без особых разрешений СТО на серийные и опытные самолеты могут ставиться только те объекты вооружения и установки, которые прошли госиспытания и приняты на вооружение.
В связи с комплектной сдачей продукции обязать НКФ Гринько отпустить во II квартале 1936 года Тульскому, Ковровскому и Ижевскому заводам добавочные оборотные средства в размере 10 млн. руб. (ТОЗ – 4 млн. руб., Ижевскому – 4 млн. руб. и Ковровскому – 2 млн. руб.).

Установить как обязательное правило, что всякая новая авиационная установка под пулемет или пушку должна предъявляться проектирующей организацией вместе с готовым механическим прицелом и с техническим заданием на установку оптического прицела.
IX.
Обязать Моссовет Булганина и Мособлисполком Филатова к 1 июня 1936 года выселить с территории 32-го завода лиц, не имеющих отношения к заводу (3554,3-9)

3 мая 1936 г. СТО постановил: «...Основным видом вооружения самолётов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолётов скорострельными пулемётами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек ШВАК на самолётах: ИП-1, И-16, ТБ-3 и И-14...
Обязать ГУАП (т. Кагановича) на одном из самолётов И-14 установить к 1.07.36 в крыльях самолёта две 20 мм пушки ШВАК.
НКО (т. Апкснису) совместно с НКТП (т. Кагановичем) к 1.08.36 закончить все испытания и, в зависимости от результатов испытаний, установить, какое количество самолётов И-14 производства 1936 года будет вооружено 20 мм пушками ШВАК.
До этого выпускаемые И-14 вооружать двумя крыльевыми пулемётами LLIKAC...» (15823).

3 мая 1936 г. вышло постановления СТО о принятии на вооружение авиации скорострельных пушек ШВАК конструкции Шпитального и Владимирова. В постановлении в частности говорилось: «Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолетов скорострельными пулеметами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек «ШВАК» на самолетах: ИП-1; И-16; ТБ-3 и И-14...
По самолету ИП-1:
а) ГУАП Кагановичу, произвести к 1 июня 1936 г. опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек «ШВАК» и двух пулеметов 7,62 мм «ШКАС», возложив исполнение этой работы на директора 1-го завода Беленковича и конструктора Григоровича;
б) начальнику УВВС Апкснису, начальнику ГУАП Кагановичу, произвести испытание самолета с вооружением 20 мм пушкой и о результатах доложить СТО к 15 июня 1936 года...» (15742).

3 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑100сс «О вооружении авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 29‑37) (15460).

3 мая в 1936 году СТО выпустил специальное постановление "О вооружении авиации". В нем говорилось, что основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя внимания к пулеметному вооружению (14880).

3 мая 1936 г. вышло постановление СТО о принятии на вооружение авиации 20-мм скорострельных пушек ШВАК. В нём, в частности, говорилось: "Основным видом вооружения самолётов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолётов скорострельными пулемётами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек "ШВАК" на самолетах: ИП-1; И-16; ТБ-3 и И-14...
а) ГУАП Кагановичу, произвести к 1 июня 1936 года опытную установку в крыльях самолёта двух 20 мм пушек "ШВАК" и двух пулеметов 7,62 мм "ШКАС", возложив исполнение этой работы на директора 1-го завода Беленковича и конструктора Григоровича;
б) начальнику УВВС Алкснису, начальнику ГУАП Кагановичу, произвести испытание самолёта с вооружением 20 мм пушкой и о результатах доложить СТО к 15 июня 1936 года..." (12005).

3 мая 1936 года вышло постановление СТО № ОК 100сс “О вооружении авиации” о постановке НКТП производства 20 мм Швак на заводах Новая Тула и Сибметаллстрой (3554,80).

3 мая 1936 года вышло Постановление СТО № ОЕ-100с, которым ТОЗу было предложено изготовить опытную партию авиаприцелов системы АНИИ для ТУР-8 к 15 июня 1936 года – 5 штук и к 1 сентября 1936 года – 10 штук (3554).

3 мая 1936 года вышло постановление № ОК-100сс СТО
О вооружении авиации
СТО постановляет:
Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременного внимания к вооружению самолетов скорострельными пулеметами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек "ШВАК" на самолетах: ИП-1, И-16, ТБ3 и И-14 и в нижеуказанные сроки произвести испытание и результат испытаний доложить СТО. После чего решить вопрос о количестве самолетов, вооружаемых 20 мм скорострельной пушкой "ШВАК".
В этих целях:
По самолету ИП-1.
а) ГУАП Кагановичу произвести к 1 июня 1936 года опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек "ШВАК" и двух пулеметов 7,6 мм "ШКАС", возложив исполнение этой работы на директора 1 завода Беленковича и конструктора Григоровича;
б) начальнику УВВС Алкснису, начальнику ГУАП Кагановичу произвести испытание самолета с вооружением 20 мм пушкой и о результатах доложить СТО к 15 июня 1936 года;
в) Савельеву (ИНЗ) подать в распоряжение директора 1 завода две крыльевые 20 мм пушки "ШВАК" со звеньями к 15 мая 1936 года.
По самолету И-16.
а) начальнику ГУАП Кагановичу произвести опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек "ШВАК", возложив исполнение этой работы на директора 39 завода Кацва и конструктора Поликарпова. Начать с 25 мая 1936 года совместно с Алкснисом (УВВС) заводские испытания самолета с вооружением и о результатах доложить СТО к 10 июля 1936 года;
б) директору ИНЗ Савельеву подать на завод № 39 две 20 мм крыльевые пушки к 15 мая 1936 года.
По самолету ТБ3.
Довооружить самолет ТБ3 20 мм турельными пушками "ШВАК" на средней огневой точке.
а) обязать начальника ГУВП Павлуновского, директора ТОЗ Ванникова, директора ИНЗ Савельева и начальника ЦАГИ Харламова к 1 июня 1936 года изготовить и подать ЦАГИ по одной турели под 20 мм пушку "ШВАК" (турель подается совместно с пушкой);
б) НКТП Кагановичу и НКО Алкснису испытания всех трех турелей под 20 мм "ШВАК" на самолете ТБ3 закончить к 1 июля 1936 года и к этому сроку доложить СТО о типе пригодной для вооружения ТБ3 под 20 мм пушку "ШВАК" и о количестве самолетов ТБ3, подлежащих перевооружению в 1936 году.
По самолету И-14.
Обязать ГУАП Кагановича на одном из самолетов И-14 установить к 1 июля 1936 года в крыльях самолета две 20 мм пушки "ШВАК".
НКО Алкснису совместно с НКТП Кагановичем к 1 августа 1936 года закончить все испытания и в зависимости от результатов испытаний установить, какое количество самолетов И-14 производства 1936 года будет вооружено 20 мм пушками "ШВАК".
До этого выпускаемые самолеты И-14 вооружить двумя крыльевыми пулеметами ШКАС.
По самолету ДБ-А.
а) поручить Кагановичу установить турели Ковровского завода на самолете ДБ-А не позднее 25 мая 1936 года;
б) НКО Алкснису произвести к 5 июня 1936 года испытание этой турели параллельно с госиспытаниями самолета.
II.
Принять следующие типы скорострельного оружия, подлежащего установке на самолетах:
Автоматическая 20 мм пушка ШВАК
20 мм пушка ШВАК турельная
20 мм пушка ШВАК крыльевая
20 мм пушка ШВАК для стрельбы через втулку винта
Скорострельные синхронные авиапулеметы ШКАС
7,6 мм пулемет ШКАС турельный
7,6 мм пулемет ШКАС крыльевой
2. Утвердить вооружение на опытные типы самолетов:
И-17-бис – одна 20 мм пушка "ШВАК" для стрельбы через втулку винта и 4 крыльевых пулемета "ШКАС" 7,6 мм
И-18 – две 20 мм крыльевые пушки "ШВАК"
МТБ-2 - две 20 мм турельные пушки "ШВАК"
ТБ-7 - две 20 мм турельные пушки "ШВАК", три 20 мм магазинных пушки "ШВАК" и три пулемета "ШКАС" 7,6 мм
ДИ-8 – 5 20 мм пушек "ШВАК" в фюзеляже, две 20 мм пушки "ШВАК" в крыльях, 1 20 мм пушка с магазинным питанием
ИП-2 – одна 20 мм пушка "ШВАК" для стрельбы через втулку винта, две 20 мм крыльевые пушки и два крыльевых пулемета "ШКАС" 7,6 мм
……………………………………(7541, 93-99).

3 мая 1936 СТО выпустил специальное постановление N 100cc "О вооружении авиации". В нем говорилось, что основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя внимания к пулеметному вооружению (692):
"Основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение, не ослабляя одновременно внимания к вооружению самолетов скорострельными самолетами. Исходя из этого, немедленно приступить к установке скорострельных 20 мм пушек ШВАК на самолетах ИП-1, И-16, ТБ-3, и И-14 и в нижеуказанные сроки произвести испытание и результат испытаний доложить СТО. После чего решить вопрос о количестве самолетов, вооружаемых 20 мм скорострельной пушкой ШВАК...
2.
1) Принять следующие типы скорострельного оружия, подлежащего установке на самолетах:
1. Автоматическая пушка 20 мм ШВАК
а) турельная
б) крыльевая
в) для стрельбы через втулку винта
2. Скорострельные синхронные авиационные пулеметы ШКАС
а) турельный
б) крыльевой
2. Утвердить вооружение на опытные типы самолетов
а) И-17 - одна ШВАК через винт и 4-ШКАС в крыле
б) И-18 - две крыльевых ШВАК
в) МТБ-2 - две турельных ШВАК
г) ТБ-7 - две турельных ШВАК, три магазинных ШВАК и три ШКАС
д) ДИ-8 - пять ШВАК в фюзеляже, 2 ШВАК в крыльях, 1 ШВАК с магазинным питанием.
е) ИП-2 - одна ШВАК через винт, две ШВАК в крыле и два ШКАС в крыле...
3.
1. Установить на 1936 программу по производству 20 мм снарядов в количестве 600 тыс. шт....
3. ГУ Боеприпасов НКТП т. Мартиновичу обеспечить подачу в 1936 опытной партии 20 мм трассирующих снарядов в количестве 10 тыс...
6. НКТП (Главбоеприпасу) изготовить к 1 июня с.г. опытную партию в 50 тыс. трассирующих патронов для пулемета ШКАС в счет уже выданных заказов НКО.
7. Определить мощность на 1937 по 20 мм выстрелу для 20 мм пушки ШВАК 10 млн. выстрелов...
11. Начиная с 1937 установить комплектную сдачу НКТП для НКО патронов для 20 мм пушки ШВАК и патронов для ШКАС 7.6 мм комплектно со звеньями.
а) Пулеметные прицелы
б) Пушечные прицелы
в) Прицелы полуавтоматы
г) Прицелы для пушечных турельных установок
д) Бомбардировочные прицелы
1. Прицелы для скоростных бомбардировщиков
а) Заводу Геофизика т. Горшкову изготовить опытный образец ОПБ-1 (модернизированный) к 1 июля 1936
б) Остехбюро т. Бекаури подать на испытания полуавтоматический прицел ОПБ к 1 октября 1936
е) Прицелы для тяжелых бомбардировщиков
Придавая важность оснащению прицелами ТБ, разработку прицелов для этих типов самолетов производить в 2-х организациях:
а) заводу ГОМЗ - прицела СП-122 93-й вариант) подать на испытания к 1 октября 1936.
б) Остехбюро - прицел СПТБ подать на испытания 1 декабря 1936.
в) базой для проектирования механических прицелов считать завод 32 (ГУАП), на который перебросить всю группу АНИИ (т.т. Тешпера, Громова, Ананьева).
6.
ж) По вопросу закупки у иностранных фирм предметов вооружения... (2149,140).

3 мая 1936 вышел приказ ГУАП N 047 "О замене хромомолибденовой стали хромансилевой" (2191,68).

Другие оборонные отрасли:

3 мая 1936 г. в соответствии с проектом Постановления Военнотехнического бюро при КО Наркомвнешторгу поручалось «попытаться закупить предметы иностранных технических новинок согласно приложенным двум спискам». Полученные образцы предполагалось передать в Народный комиссариат тяжёлой промышленности (НКТП) и в двухмесячный срок доложить об использовании [6, д. 57, л. 21]. Прилагаемые к проекту постановления списки были посвящены артиллерии и морскому флоту. Список по артиллерии состоял из следующих образцов: полуавтоматические установки для разлива жидких отравляющих веществ в снаряды (германская фирма «Ганзеатише Аппаратенбау-Гезельшафт»), комплект станков высокой производительности для обработки стаканов и головки снарядов (германская фирма «Гассе и Вреде») (трехшпиндельный полуавтомат для обработки головки снаряда вместе с нарезкой резьбы с производительностью для трехдюймовой головки в течение 5 минут и двухшпиндельный резьбо-фрезерный станок для нарезки и резьбы торцов, обточки стаканов и головки снарядов с производительностью для нарезки одной головки не больше 4 минут), образец последней модели авиационной 23-мм пушки фирмы «Испано» во Франции, автоматический оптический прицел к мелкокалиберной зенитной пушке, зенитная прожекторная установка нового типа системы майора Сервидж с отражателями из отдельных зеркал размером 100*100 (Англия). Список по морскому флоту содержал четыре позиции: прожекторы береговой охраны с дальностью луча в 28 км, новейшие образцы 1936 г. морских дальномеров различных баз французской фирмы «Сом», дальномер 1,5 м базы с внутренней выверкой с конвертом фирмы «Сом» образца 1936 г., образец сигнализационных прожекторов на ультрафиолетовых лучах итальянской фирмы «Галилео» (21529).

3 мая 1936 года вышло Постановлением СТО № ОК-100сс, которым 12,7 мм гильзы были сняты с вооружения и производства, а производство 20 мм гильз предложено НКТП поставить на заводах “Новая Тула” и “Сибметаллстрой” (см. раздел III, п. 9) (3554,78).

3 мая 1936 г. вышли СООБРАЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА АБТУ НАЧАЛЬНИКУ ГЕНЕРАЛЬНОГО ШТАБА О МОБИЛИЗАЦИОННОЙ ПОТРЕБНОСТИ МАШИН ДЛЯ РККА
Потребность РККА в боевых и транспортных машинах по МР-6 на 1936 г. выражается в следую-их количествах:
	Т-35
	85

	Т-28
	285

	БТ-2-5
	2481

	БТ-7
	2052

	Т-26
	6972

	СУ и транспортеры на шасси Т-26
	717

	Т-37, Т-38
	3950

	Т-27
	2675

	Бронированные тягачи на шасси СТЗ-3
	1862

	Бронеавтомобили легковые
	1077

	БАИ
	203

	Бронеавтомобили средние
	913

	Тракторы гусеничные
	22995

	Трактора колесные
	8041

	Автомобили легковые
	20816

	Автомобили грузовые
	140967


Для уточнения ряда вопросов по разработке мобилизационного задания на ремонт машин гражданскими наркоматами и подготовки ремонтной базы для капитального ремонта на военное время прошу сообщить (в процентном отношении или абсолютных числах):
1. Распределение указанного количества машин по фронтам;
1. Какое количество машин во время войны ожидается иметь во внутренних округах.
ВРИД начальника Автобронетанкового управления
Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 614. Л. 40. Копия.

3 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑99сс «Об арктическом переходе». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 26‑27) (15460).

За рубежом:

3 мая 1936 император Эфиопии Хайле Селассие I покинул страну, во главе правительства стал феодальный князь Имру (4963 ).

3 мая в 1936 году во Франции левые партии, поддерживающие идею образования Народного фронта, получают на парламентских выборах 376 мест (социалисты - 147, радикалы - 106, коммунисты - 72 и другие партии - 51). У остальных партий 232 места (14880).

3 мая 1936 на парламентских выборах во Франции победил Народный фронт (2443,410).

Авиапромышленность:

4 мая 1936 К.А.К. направил в Управление морских сил РККА эскизный проект гидросамолета К-13М, которая могла быть как бомбардировщиком, так и торпедоносцем (70,265).

4 мая 1936 О мировых и международных авиационных рекордах
Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет:
1. Установить порядок, при котором впредь будут признаваться только те мировые (абсолютные) и международные (по классу) авиационные рекорды, которые зарегистрированы Центральным Аэроклубом и утверждены Международной Авиационной Федерацией (ФАИ).
2. Обязать все учреждения и организации Союза ССР, культивирующие авиационный спорт и лётное дело, ставить в известность Центральный Аэроклуб имени т. Косарева о подготовляемых рекордах не позднее чем за один месяц до их постановки с тем, чтобы Центральный Аэроклуб мог командировать на место своих представителей (спортивных комиссаров) и сделать своевременную (по статуту) заявку в Международную Авиационную Федерацию (ФАИ).
Председатель СНК Союза ССР В. Молотов.
Зам. Управляющего Делами СНК Союза ССР И. Межлаук.
Москва, Кремль. 5 апреля 1936 г. № 645 (15146).

Другие оборонные отрасли:

4 мая 1936 в НИАП на полигонные испытания поступила 37 мм пушка конструкции М.Н.Кондакова КБ Артакадемии (КБ Кондакова, ОКБ-43) АКТ-37, разработанная в начале 1935 (1116,46).

4 мая 1936 года после длительной отладки АКТ-37 Кондакова поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний (3861).

4 мая 1936 г. после длительной отладки опытный образец АКТ-37, изготовленный в начале 1935, поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний. С 16 мая по 11 июня 1936 г. на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37, установленной на временном станке.
В 1932 г. сотрудники Артакадемии Кондаков и Толочков начали проектирование универсального 37-мм автомата АКТ-37, предназначенного как для установки на лафет зенитной пушки, так и для вооружения самолетов. Первоначально автомат назывался АКТ-2 (Автомат Кондакова—Толочкова). Эта универсальность и погубила АКТ-37 как зенитный автомат.
Самолеты того времени были весьма непрочны, и для авиационных пушек требовалась предельно малая сила отдачи, поэтому конструкторы сделали все, чтобы свести отдачу к минимуму. В первую очередь в автомате был использован полный фиксированный выкат подвижной части со стволом. Чтобы увеличить вес подвижной части, на ней был помещен магазин с патронами. Еще одной интересной особенностью автомата была постоянная кинематическая связь затвора со стволом с помощью реечного ускорителя, как при откате, так и при накате.
По первоначальному проекту ствол, баллистика и боекомплект были взяты от 37-мм автомата «Рейнметалл» (4К). Действие автоматики было основано на использовании энергии отдачи при коротком ходе ствола. Ствол моноблок, быстросъемный. На заднюю часть ствола навинчен казенник, представляющий ствольную, коробку, в которой по направляющим подачи движется затвор. Противооткатные устройства состояли из гидравлического тормоза отката и пружинного накатника. Питание осуществлялось с помощью обоймы-магазина на 5 патронов.
Система включала в себя механизм, автоматически останавливающий ствол в крайнем заднем положении при израсходовании всех патронов из магазина, что позволяло после замены магазина продолжать огонь без перерыва. Смена расстрелянного магазина производилась надвижением по направляющим казенника на его место нового магазина.
Преимуществом АКТ-37 был сравнительно высокий темп стрельбы — 200 выстр/мин при малой отдаче — около 700 кг. Недостатком автомата была сложность установки системы, трудность отладки и регулировки. Заряжание было затруднено из-за подвижности магазина.
Затем пушка была установлена на самолет Р-6. Стрельбы в воздухе проводились с 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала.
Согласно постановлению командования ВВС АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3. Для зенитного варианта АКТ-37 было спроектировано два лафета: ЛАКТ и ТАКТ.
Лафет ЛАКТ устанавливался на легкой двухколесной повозке. При переходе в боевое положение ход лафета отделялся и выкатывался. В боевом положении лафет опирался на три станины, одна из которых была выдвижная. Для устойчивости в грунт забивались сошники.
Лафет ТАКТ (тумбовый) был разработан для установки как в кузове грузового автомобиля, так и на четырехколесной повозке ЗУ-7 Брянского завода (типа «Бофорс»).
В 1936–1938 гг. на заводе № 7 было изготовлено 15 автоматов АКТ-37, а на заводе № 4 (им. Ворошилова) — 5.
3 октября 1937 г. на НИАП для испытаний был подан АКТ-37 на лафете ТАКТ, установленном на автомобиле ЗИС-12. Угол возвышения установки составлял +80°.
23–28 апреля 1938 г. на НИАПе проходила испытания пушка АКТ-37 на повозке ЗУ-7. Система испытана 52 выстрелами и 340 км пробега за ГАЗ-АА. Перекатывание вручную расчетом из 5 человек происходило без затруднений.
Наконец с 5 октября по 10 декабря 1938 г. на НИАПе были проведены большие конкурсные испытания зенитных пушек, в которых участвовали АКТ-37 на лафетах ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 (ЗУ-7). Согласно отчету комиссии от 25 декабря 1938 г. ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 «не годны для длительных стрельб…доработка подобных систем нецелесообразна». На этом работы по АКТ-37 и были прекращены.
Данные автомата АКТ-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3050*
Длина ствола, мм/клб — 1900/51,3
Длина нарезной части, мм — 1652
Объем каморы, л — 0,266
Крутизна нарезов: у основания, клб/град — 50/3°35?43?
у дула, клб/град — 30/5°58?42?
Число нарезов — 15
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина нарезов, мм — 4,8
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствола, кг — 13,13*
Вес автоматики (затвора с рамой), кг — 8,5*
Вес откатных частей, кг — 134,5 (при весе качающейся части 240 кг)
Вес качающейся части, кг — 215* (позже 240 кг)
Вес магазина с 5 патронами, кг — 12,5*
Длина отката, мм: максимальная — 160
минимальная, обеспечивающая работу автоматики — 153–155
Темп стрельбы, выстр/мин — 150–200 (на различных испытаниях)
* Расчетные данные.
Баллистические данные: При весе снаряда 0,63 кг, весе заряда 0,2 кг (порох 9/1 НГВ) и начальной скорости 940 м/с давление в канале составляет 2850 кг/см2. А при весе снаряда 0,645 кг, весе заряда 0,19 кг (порох 85/185 НГВ) и начальной скорости 850 м/с давление в канале составляет 2400 кг/см2.
Длина гильзы первоначально была 265 мм, а с конца 1936 г. — 240 мм. Вес патрона около 1,5 кг.
Не дожидаясь конца испытаний АКТ-37, Кондаков уже в 1936 г. начал работу по ее модернизации. Результатом модернизации стал автомат «сверхскорострельный» — АСКОН-37. Целью модернизации было увеличение скорострельности до 250 выстр/мин и начальной скорости до 1060 м/с.
Основными отличиями АСКОН от АКТ были:
1. Ствол в АСКОН-37 выполнен с продольными ребрами, служащими для усиления жесткости длинного ствола и для лучшего его охлаждения.
2. Заново разработана система подачи питания, и магазин расположен на неоткатных частях автомата (люльке). В механизм подачи введен ускоритель, благодаря чему удалось значительно уменьшить длину отката автомата (до 117 мм) и увеличить скорострельность.
Подобно АКТ-37, АСКОН-37 предполагалось выпускать в двух вариантах: зенитным и авиационным. По плану ОКБ Кондакова должно было в 1937 г. изготовить два опытных образца АСКОН-37, один для ГАУ, другой для ВВС, но сделать это удалось лишь в 1938 г. из-за задержки доставки трех стволов АСКОН заводом № 8.
Первый опытный автомат АСКОН-37 был подан на испытания 13 мая 1938 г. В конце года автомат установили на ЗУ-7 с использованием вращающейся части от АКТ-37, но с новым уравновешивающим механизмом и новой цапфенной обоймой.
Однако пушка АСКОН-37 имела слишком сложное устройство, а Кондаков слишком много врагов, в том числе и академика Благонравова, внесшего достойную лепту в прекращение работ над автоматами Кондакова.
Данные 37-мм автоматической пушки АСКОН-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3318
Длина ствола, мм/клб — 2335/63,1
Длина пути снаряда по каналу, мм — 2115
Длина нарезной части, мм — 072
Объем каморы, дм3 — 0,540
Крутизна нарезов постоянная, клб — 30
Число нарезов — 16
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствольной группы, кг — 123,4
Вес автоматики, кг — 13
Вес откатных частей; кг — 153
Вес люльки, кг — 71,24
Вес магазина, кг — 5,73
Вес качающейся части, кг — 442,1
Длина отката ствола, мм — 117
Темп стрельбы, выстр/мин — 250
Баллистические данные АСКОН-37
Тип снаряда — Осколочный чертежа 6436 (АНИМИ)
Вес снаряда, кг — 0,645
Вес заряда, кг — 0,378
Начальная скорость, м/с — 1060
Давление, кг/см2 — 2900 (12091).

4 мая 1936 г. после длительной отладки автоматическая пушка АКТ-37 М.Н. Кондакова и А. А. Толочкова поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний. С 16 мая по 11 июня 1936 г. на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37, установленной на временном станке.
Затем пушка была установлена в носовой турели двухмоторного разведчик Р-6 (АНТ-7) конструкции Туполева. Стрельбы в воздухе проводились с 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала (25271).

Армия:

4 мая 1936 г. вышел приказ НКО № 064 «О боевой подготовке политсостава ВВС РККА». В нем было сказано, что, выполняя приказ НКО от 5 января 1934 г. № 4, основная масса политработников выдержала испытания на летчика- наблюдателя. Кроме того, большая группа комиссаров-помполитов закончила летное обучение, удостоена звания военного летчика и продолжает совершенствоваться в технике пилотирования. Однако достигнутый уровень специальной подготовки политсостава является недостаточным. При этом тактическая подготовка поставлена слабо. Предписывалось в целях совершенствования тактической подготовки политработников Начальнику ВС РККА разработать к 1 июня программу этой подготовки на 1936 г. с расчетом три дня в месяц и закончить ее к 1 сентября 1937 г. «Впредь командирам частей вводить в строй политработников по прибытии их из летной школы в те же сроки, что и молодых летчиков. Установить для политработников-летчиков годовой налет не менее 70 часов и соответствующую летную квалификацию по классам в соответствии с приказом № 0077» (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 63, бЗоб.) (24968).

За рубежом:

4–7 мая 1936 Эми Джонсон устанавливает новый рекорд скорости полета между Англией и Южной Африкой - 3 дня 6 часов 26 минут на Percival Gull Six (20799).

Авиапромышленность:

5 мая 1936 был подготовлен проект постановления СТО о постройке на 39 заводе:
а) СР М-85 в количестве 3-х с предъявлением на 1 ноября
б) ДБ-3 2М-85 в количестве 3-х с предъявлением на войсковые испытания 1-го в октябре и 2-х в ноябре
в) И-17 М-100 (1 пушка + 4 пулемета) в количестве 3-х с предъявлением 1 октября 1936...(2147,165).

5 мая 1936 Нач. 3 отдела С.В.И. писал Докладную записку N 002554сс М.М.К. по вопросу "Постройки войсковых серий самолетов СР, ДБ-3 и И-17:
"Постройка войсковых серий самолетов СР, ДБ-3 и И-17 может быть осуществлена в наиболее короткий срок на заводе 39, как построившем уже эти экземпляры.
Потребная мощность в часах выражается ориентировочно:
1) на И-17 - 50000х3=150000
2) на СР - 75000х3=225000
3) ДБ-3 - 130000х3=390000
Итого: 765000
Такая трудоемкость объясняется необходимостью при указанных количествах строить самолет в опытном порядке и равняется около 70% трудоемкости первых опытных экземпляров.
Общая производственная мощность завода з9 в настоящее время на оставшиеся 6 месяцев (июнь-ноябрь) равна 1300000 час.
Опытная программа по последнему проекту плана опытного строительства требует затраты 800000 час. В нее входят:
1) И-16 М-25Ф с установкой на него ШВАК и усиленным шасси - 1 экз.
2) И-17 М-100 с пушкой через редуктор - 1 экз.
3) И-16бис М-25Ф - 2 экз.
4) И-19 М-34ФН - 2 экз.
5) СР М-85 - 2 экз. (испытание первого и окончание постройки второго).
6) ВС М-34ФРН - 2 экз.
7) И-21 М-34ФРН - 3 экз. (достройка и испытание первого, постройка двух пушечных вариантов).
8) ДБ-3 2М-85 - 2 экз. (испытание первого и достройка и испытание второго).
9) Установка М-34ФРН на ДБ-3 на первый летный экз.
10) И-15 на рекорд высоты
11) Экспериментальные и исследовательские работы.
Общая сумма часов на опытные работы и войсковые серии выразится в 800000 + 765000 = 1565000.
Следовательно заводу для выполнения всего задания не хватит - 1565000 - 1300000 = 265000
Отсюда вытекает необходимость:
1. Снять серию самолетов ДИ-6
2. Дать пополнение рабочих - 200-250 чел.
3. дать 25-30 станков для замены изношенных и для пополнения и комплектности
4. Обеспечить в течение мая месяца материалами и особенно хромомолибденом в трубах и листах
5. Обеспечить моторами и приборами
6. Разрешить применение сверхурочных и премиально-аккордных
7. Обеспечить калибрами и инструментами
8. Обеспечение светокопировальной бумагой
9. Обеспечить постройку на заводе 32 радиаторов
10. Обеспечить винтами
11. Закончить к 15 июня термическую
12. Обеспечить жилплощадью вновь принимаемых рабочих, т.е. построить 6 стандартных домов.
При выполнении всех указанных основных условий завод сможет дать:
3 экз. И-17 в сентябре
3 экз. СР в октябре
3 экз. ДБ-3 в октябре и 2 в ноябре
В случае удовлетворительных результатов испытаний войсковых серий И-17, СР и ДБ-3 серийную постройку организовать:
1. СР М-85 на заводе 81, а ДИ-6 должен строиться на заводе 1
2. ДБ-3 2М-85. Серийного завода, могущего непосредственно осваивать самолет ДБ-3 - нет, т.к. наиболее подходящие из них: 18 и 124 - заняты - первый - самолетом ДБ-2, а второй - предлагается внедрить ТБ-7.
3. И-17 М-100. В случае получения данных на войсковых испытаниях, превышающих данные И-16 М-25 с форсированным мотором и пушечным вооружением, то пускать в серию на заводе 21." (2147).

5 мая 1936 года начались с отстрела пушек в тире заводские испытания пушечной модификации ЦКБ-12. Из-за нехватки времени шасси самолета доработать не успели, поэтому стойки законтрили в выпущенном положении, а купола и желоба стоек закрыли дюралевыми заглушками. Вес пустого самолета составил 1355 кг. Всего до 16 июня был израсходован 121 патрон со станка на обе пушки, 2712 - в тире, и 413 Валерий Павлович Чкалов расстрелял в воздухе. Кроме того, было израсходовано чуть меньше пяти боекомплектов для пулеметов ШКАС. По программе заводских испытаний было выполнено восемь вылетов, из них шесть - со стрельбой.
Всего на испытаниях произошли 54 задержки, из них 12 из-за недостатков установки и дефектов монтажа, 27 пришлось на пушки, причем 10 из них удалось устранить перезарядкой, еще 4 дали патроны ШВАК и в 11 случаях причину точно установить не удалось, причем семь «непонятных» задержек было устранено перезарядкой. ШКАСы стреляли лучше. Было отмечено всего девять задержек, а сами установки работали безотказно. Не стоит удивляться большому количеству задержек из-за пушек и снарядов к ним - они тоже проходили испытания. На ЦКБ-12П установили ШВАКи с серийными номерами 1 и 4, а снаряды были только лафетопробные - с заглушкой вместо боевого взрывателя.
По мнению В.П. Чкалова, взлет и посадка, а также управляемость самолета в воздухе были нормальными. При стрельбе залпом из пушек и пулеметов потеря скорости доходила до 10 км/ч. Разворот от стрельбы одной пушкой очередью в 6-8 снарядов был примерно эквивалентен развороту от стрельбы ШКА- Сом очередью в 25-30 патронов и легко парировался додачей ноги. Никаких особых вибраций отмечено не было. Также не были выявлены какие-либо поломки или разрушения конструкции самолета или установок.
После устранения всех выявленных дефектов присутствовавший на испытаниях от НИИ ВВС военинженер 3-го ранга Селищев 19 июня произвел контрольные стрельбы, израсходовав еще 422 патрона ШВАК. Задержек выявлено не было, и 20-го числа самолет передали на госиспытания, которые растянулись на три месяца. За это время было выполнено 42 полета, израсходовано 6397 снарядов к пушкам ШВАК и 6090 патронов к ШКАСам. Стрельба производилась с горизонтального полета, с пикирования и после выполнения высшего пилотажа. Из-за достаточно жестких условий испытаний работа распалась на три неформальных этапа. Первый закончился 22 июля, когда самолет отправили на завод № 39 для доработок головок подвода патронной ленты к пушке, доводки механизмов подтяга и пневматической перезарядки, изменения конструкции рукавов подвода патронной ленты. При этом пришлось уменьшить боекомплект со 120 до 85 патронов для левой пушки и до 95 - для правой. Заводу № 39 потребовалось больше месяца на выполнение этих работ (19873).

С 5 по 22 мая 1936 самолеты Ди-6 находились на заводе № 39, где на них заводом устранялись дефекты, выявленные на войсковых испытаниях (смена износившихся тросов, переделки бензосхемы и др.), так как без устранения этих дефектов дальнейшее испытание нельзя было вести. По окончании ремонта все три самолета вновь поступили на войсковые испытания 25 мая 1936 года и эти войсковые испытания были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день (3520,33).

В период с 5 мая по 4 июня 1936 г. первый улучшенный самолет — Сталь-3 СССР-Л1240 с двигателем М-22 проходил испытания. Ведущий летчик- испытатель Э.И.Шварц, ведущий инженер Гурьева. Полеты велись на Центральном аэродроме в Москве и на аэродроме авиазавода №81 в Северном Тушино.
Конструктивно Сталь-3 почти полностью повторял предыдущий образец Сталь-2. Весь каркас ферменного фюзеляжа состоял из элементов, выполненных из нержавеющей стали. При описании самолета особо уточнялось, что основные элементы силового каркаса выполнены в виде профилированных труб или в виде балок с тонкими профилированными стенками толщиной от 0,6 до 0,15 мм. Прочность указанных элементов при работе на сжатие зависела от степени устойчивости этих стенок. Всяка вмятина на поверхности профиля силовых элементов вела к потере устойчивости и, соответственно, к снижению его прочности. Принятые в практике методы выправления помятых элементов с помощью обыкновенного молотка применительно к самолетам «Сталь» являлись совершенно недопустимыми. Техническому составу даже указывалось, что можно продолжать ограниченную эксплуатацию при небольших деформациях, но, ни в коем случае не пытаться их править с помощью молотка. Продолжая описание фюзеляжа, отметим, что все-таки один агрегат был выполнен в виде сварной фермы из углеродистой стали. Им являлся небольшой хвостовой отсек фюзеляжа, который подвергался значительным нагрузкам - именно на нем крепилось хвостовое оперение и костыльная установка. Кстати, при повреждениях и деформациях этого отсека он решительно заменялся на новый. Судя по всему такие хвостовые отсеки заранее входили в ремонтные комплекты. Обшивка фюзеляжа в районе силовой установки выполнялась из дюраля, также дюралевыми были обтекатели элементов кабины пилота. Вся остальная обшивка фюзеляжа из льняного полотна, которое после установки пропитывалось аэролаком.
Крыло двухлонжеронное, все элементы выполнены из сложных профилей, соединенных точечной и роликовой электросваркой. Обшивка носка крыла, носков элеронов и закрылков из 1,5 мм фанеры. Такой же фанерой зашивалась щель между крылом и закрылками, которые отклонялись на максимальный угол 38°. Стабилизатор с переменным углом установки вверх — 5 °45’, вниз — 3°45’. Киль смещен влево на 2° для парирования реактивного момента воздушного винта. Обшивка всех несущих и рулевых поверхностей полотняная.
Для прохода в пассажирский салон на каждом борту имелось по входной двери размером 1210х700 мм. Обшивка дверей и их силовой набор дюралевые. Пассажирская кабина имела следующие габариты: длина 2900 мм, ширина - 1050 мм (ширина фюзеляжа 1200 мм), высота 1580-1300 мм. Высота пола в районе входных дверей позволяла попасть в самолет без использования каких-либо подножек или трапов. Сразу за пассажирской кабиной устроен отсек для груза (багажник) объемом один кубический метр. Для него имелась отдельная дверь по левому борту. По бортам фюзеляжа устроены большие окна размером 550х350 мм. Пол пассажирской кабины из гофри рованного дюралюминия. Внутри пассажирской кабины стенки и потолок зашиты 1,5 мм фанерой, поверх обшиты мягкой тканью светло-серого цвета. Передние два ряда пассажирских кресел установлены с образованием небольшого прохода шириной около 200 мм. Задний ряд кресел выполнен в виде дивана. В верхней части кабины по бортам были установлены сетки для мелкой поклажи.
К отличиям от предыдущего образца (Сталь-2) следует отнести размещение двух членов экипажа рядом. Левое кресло пилота дюралевое, снабжено съемной мягкой подушкой, правое кресло — складное. Вход экипажа в кабину через дверь на правом борту фюзеляжа (при сложенном правом кресле) или через дверь пассажирского салона. На левом борту установлены штурвалы управления стабилизатором и закрылками. Между сидениями пилотов установлена колонка ручного управления с перекидным щтурвалом. На приборной доске слева размещены навигационные приборы, на правой части - приборы, контролирующие работу двигателя. В описании самолета указывалось, что размещение сидений дает хороший обзор вниз и в стороны и под углом около 25° вперед. Обзор вперед определялся как затруднительный, особенно при рулежке по аэродрому. Поэтому второму летчику рекомендовалось при рулении привставать на сидении и помогать первому летчику. Пилотская кабина отделена от пассажирского салона фанерной перегородкой, правая часть которой отодвигалась в сторону.
Силовая установка состояла из звездообразного двигателя воздушного охлаждения М-22 мощностью 480 л.с. Двигатель был закрыт уширенным кольцом Тауненда, совмещенным с выхлопным коллектором двигателя. Воздушный винт металлический, постоянного шага, диаметром 2,8 м (вес винта 50 кг). Шасси пирамидальной схемы, с масляно-пневматической амортизацией. Колеса размером 900х200 мм снабжены тормозами, заключены в каплеобразные обтекатели из дюраля. В зимнее время на самолет устанавливались лыжи от самолетов Р-5 или ХАИ-1.
Основные технические и летные характеристики Сталь-3 М-22
	Размах крыла (м)
	17,02

	Длина в линии полета (м)
	10,675

	Высота в линии полета по крылу (м)
	5,104(5,150)

	Хорда максимальная (м)
	2,25

	Площадь крыла (м2)
	32,075 (без учета площади центроплана 1200х2250)

	Размах стабилизатора (м)
	3,87

	Колея шасси (м)
	3,0

	Вес пустого (кг)
	1672

	Полетный вес (кг)
	2817

	Коммерческая нагрузка (кг)
	560

	Нагрузка на крыло (кг/м2)
	80,2

	Нагрузка на мощность (кг/л.с.)
	5,87

	Скорость максимальная у земли (км/ч)
	237

	Скорость максимальная на 2000м (км/ч)
	226

	Скорость минимальная у земли (км/ч)
	127

	Крейсерская скорость на 900 м (км/ч)
	198

	Скорость посадочная без закрылков (км/ч) 105

	Скорость посадочная с закрылками (км/ч)	95

	Длина разбега без закрылков (м)
	280-300 (18-19 сек)

	Длина разбега с закрылками (м)
	250-260 (16-17 сек)

	Пробег с закрылками и тормозами (м)
	210 (15 сек)

	Время набора высоты 2000 м (мин)
	12,8

	Потолок практический (м) Дальность полета на 900 м
	5340

	при 1800 об/мин (км)
	940

	Колеса
	900х200 мм

	Лыжи
	2800х480мм (опорная поверхность 1,344х2=2,688 на деле 2,548)


Весовая отдача самолета 40,6%. Центровка при полном полетном весе 2817 кг составляла 33,6%САХ, при незагруженном самолете — 15,5%САХ. Горючее в двух крыльевых баках общим объемом 550 литров (370 кг), масло 65 кг. Расход топлива средний оценивался в 90 кг/час.
Указывалось, что Сталь-3 обладает вполне удовлетворительными летными качествами. «Набор высоты производится на скорости не менее 125 км/ч при 1800 об/мин. При правильной загрузке самолет устойчив на всех режимах полета. Загрузка заднего пассажирского дивана менее 100 кг и багажника грузом менее 80 кг затрудняет трехточечную посадку самолета с открытыми закрылками, так как самолет имеет склонность к капотированию. При потере скорости самолет легко переходит на нос, поэтому подвод на посадку нужно производить тщательно и выравнивать не выше 0,5-0,75 м; по мере погашения скорости выбирать штурвал управления на себя. Применять тормоза ранее 3040 м нормального пробега не рекомендуется. Торможение должно производиться плавно. При возникновении у самолета тенденции к подъему хвоста нужно немедленно отпустить тормоза. Во время полета мотор систематически забрасывает козырек кабины пилота маслом, что ухудшает видимость вперед».
По результатам испытаний в НИИ ГВФ отмечались недостатки — затяжной взлет и малоэффективная система отопления кабины пилота и бортмеханика.
До конца первого полноценного года серийного выпуска всего зарегистрировали в ГВФ 14 самолетов типа Сталь-3. Однако, введенными в строй для полетов на воздушных линиях, посчитали поначалу 6 машин. В любом случае, 1935-й стал первым годом полноценной эксплуатации. Наибольшее количество используемых Сталь-3 - 59 экземпляров, насчитывалось в 1937 году. В течение первого года эксплуатации, каких-либо неприятностей с самолетами этого типа по известным документам не отмечено. Первая авиакатастрофа Сталь-3 (б/н) Московского Управления ГВФ произошла 8 ноября 1936 года. Подробности автору неизвестны. Еще один Сталь-3 СССР-Л1232 разбился во время облета 23 июля 1937 года. В том же году на Сталь-3 СССР-Л1202 16-го отряда Украинского Управления ГВФ при осмотре на аэродроме в Орле обнаружили в тормозной системе болт размером 20х80 мм. Произошедшее событие охарактеризовали как диверсию (20365).

5 мая 1936 НКВД Ягода писал письмо N 56200с о строительстве завода 30 (2147,101).

5 мая 1936 г. начальник самолетного цикла академии бригинженер профессор Б.М.Земский в своем выступлении на совещании по вопросу о научно-исследовательской работе в ВВА им. проф. Н.Е.Жуковского отметил:
«Докладчик совершенно правильно говорил о том, что у нас по существу еще не развита научно-исследовательская работа, продукции этой работы не видно. Возьмите, например, жизнь Академии в первые годы ее работы, когда в области создания планеров, авиеток и прочих она была пионером - все теперь замолкло. В первые годы на эти цели нам отпускало средства общество Осоавиахим, а теперь этого нет. Тогда не было никаких тяжелых формальностей и дело шло успешно...» (10742).

5 мая 1936 г. начальник самолетного цикла академии бригинженер профессор Б.М.Земский в своем выступлении на совещании в ВВА по вопросу о научно-исследовательской работе отметил: «Докладчик совершенно правильно говорил о том, что у нас по существу еще не развита научно-исследовательская работа, продукции этой работы не видно. Возьмите, например, жизнь Академии в первые годы ее работы, когда в области создания планеров, авиеток и прочих она была пионером – все теперь замолкло. В первые годы на эти цели нам отпускало средства общество Осоавиахим, а теперь этого нет. Тогда не было никаких тяжелых формальностей и дело шло успешно…». Что касается значения и важности подобных работ, то это хорошо сформулировал в своем выступлении профессор Б.Н.Юрьев: «Было бы желательно вести в Академии хотя бы в маленьком объеме экспериментальные исследования. Раньше Академия работала в этом направлении. Старые работники, которых мы воспитали в Академии (напр. т. ПЫШНОВ и др.), они были связаны с планеризмом и другими экспериментальными работами. В Академии несомненно надо развить строительство опытных аппаратов, не ожидая от них успехов как летательных машин, но ожидая больших успехов в деле воспитания кадров» (20108).

Другие оборонные отрасли:

5 мая 1936 года вышло постановления Совета народных комиссаров о создании системы орудий большой и особой мощности, в том числе и ж. д. установок (3861).

Армия:

5 мая 1936 вышло постановление ВЦИК о награждении 560 командиров ВВС РККА ОКЗ и в т.ч. А.А.Туржанского (356,67).

За рубежом:

5 мая 1936 Вторая итало-абиссинская война заканчивается завоеванием Эфиопии, когда итальянские войска входят в Аддис-Абебу Итальянские ВВС (Regia Aeronautica ) играют решающую роль в победе Италии через восемь месяцев войны, но ведут жестокие кампании, в которых Бенито Муссолини и сыновья Витторио и Бруно, а также сын зять графа Чиано и неизбирательные террористические бомбардировки с широкомасштабном использованием горчичного газа.

5 мая 1936 г. итальянские войска заняли Аддис-Абебу. 1 июня 1936 г. правительство Италии заявило об образовании колонии Итальянская Восточная Африка в составе Эфиопии, Эритреи и Итальянской Сомали. Однако партизанская война в Эфиопии продолжалась вплоть до освобождения страны англичанами и эфиопскими партизанами в мае 1941 г. Сам Хайле Селассие I был низложен левыми революционерами 12 сентября 1974 г. и убит в Аддис-Абебской тюрьме 25 августа 1975 г. (20246).

5 мая в 1936 году итальянские войска маршала Бадольо заняли столицу Эфиопии, Аддис-Абебу. Через несколько дней Италия объявила об аннексии Эфиопии и включении ее в "Итальянскую ВосточнуюАфрику" (14882).

May 5 1936 Italians capture Addis Ababa, ending major operations in Ethiopia (1037).

5 мая 1936 итальянцы захватили Аддис-Абебу, закончив основные военные операции в Эфиопии (1037).

Авиапромышленность:

6 мая 1936 года наш единственный DC-2 с бортовым обозначением М-25, который поступил в эксплуатацию на линиях "Аэрофлота", совершил первый рейс на линии Москва-Тбилиси; самолет пилотировали Тимашев и Гуревич. Но это было лишь "пробой сил". Обозначение с буквой "М" показывало, что "Дуглас" предназначался для международных линий (3457,50).

6 мая 1936 года наш единственный DC-2 с бортовым обозначением М25 совершил первый рейс на линии Москва-Тбилиси; самолет пилотировали Ти- машев и Гуревич. Но это было лишь «пробой сил». Обозначение с буквой «М» показывало, что «дуглас» предназначался для международных линий. И действительно, с 31 мая наш DC-2 начал работать на трассе Москва-Прага вместе с двумя отечественными ПС-9. В январе следующего года машину сдали в аренду советско-германскому обществу «Дерулюфт», эксплуатировавшему его на линии Москва-Берлин. В «Дерулюф- те» DC-2 служил до конца марта. Затем он опять вернулся на линии «Аэрофлота».
6 августа 1938 года этот самолет потерпел катастрофу над румынской территорией во время рейса из Бухареста. Через несколько минут после взлета из румынской столицы на «дугласе» произошел взрыв. Горящий самолет перешел в пикирование и врезался в землю. Все пассажиры и члены экипажа погибли. В Румынию была откомандирована комиссия для расследования причин катастрофы во главе с И.Ф.Петровым из НИИ ВВС. Предполагали диверсию. Для обследования места, над которым произошел взрыв, румынская сторона выделила 2000 человек. Найденные ими обломки позволили восстановить картину происшедшего. Диверсии не было. Причиной взрыва стало скопление паров топлива в туалете самолета; они вспыхнули, когда один из пассажиров решил закурить (23545).

6 мая 1936 г. в ходе испытаний летчиками ЭОН с привлечением специалистов НИИ ГВФ, DC-2 совершил рейс Москва — Тбилиси — Москва. Самолет пилотировали Тимашев и Гуревич. Машину также внимательно изучили специалисты НИИ ВВС, и она получила отличный отзыв (25015).

Другие оборонные отрасли:

6 мая 1936 года в связи со снятием заказа с УМТЗ на 76-мм пушки Ф-19 и для того, чтобы использовать хоть часть задела, был заключен дополнительный договор, согласно которому заказ на Ф-19 был сокращен до 7 систем и выдан новый заказ на 40 122-мм гаубиц обр. 1910/30 г. Тем не менее на заводе остался задел на 39000 рублей, который мог быть использован в производстве (3861).

6 мая в 1936 году основан научно-исследовательский институт пищеконцентратной промышленности и специальной пищевой технологии (НИИ ПП и СПТ). Космической деятельностью занимается с 1961г. С 1975 г. является головной организацией по разработке и обеспечению питанием экипажей космических кораблей и станций. Разрабатывает и совершенствует космические пищевые технологии, создает сбалансированные, физиологически полноценные рационы питания космонавтов, высоко оцениваемые российскими и международными экипажами. Теоретические и экспериментальные исследования по разработке научно обоснованной концепции организации питания способствует сохранению здоровья и нормального уровня работоспособности космонавтов (14883).

За рубежом:

6 мая 1936 - Первый полет французского гидросамолета Latécoère 298. Он был разработан в первую очередь как торпедоносец, но во время Второй Мировой войны применялся также в качестве пикирующего бомбардировщика против наземных и военно-морских целей, и в качестве морского самолета-разведчика. Отличался выдающейся живучестью и прочностью, а также прекрасной маневренностью (22511).

6 мая 1936 года «Гинденбург» тихо отошел от причальной мачты летного поля Фридрихсхафена и отправился в первый из десяти полетов этого сезона. На борту находились пятьдесят пассажиров и пятьдесят пять членов экипажа, включая и трех американских корреспондентов. Пассажиры, очарованные всем происходящим, в первый момент да же не осознали, что они уже в воздухе. Один из корреспондентов позже писал: «Все свершилось настолько незаметно и плавно, что, казалось, не мы ушли от причала, а сама земля легко и ласково оставила нас наедине с бескрайним голубым простором. Коричневая равнина удалялась от нас, лукаво подмигивая солнечными бликами озер и рек. Через несколько минут были включены двигатели, корабль развернулся и, с заметным набором высоты, лег курсом на запад. Ирреальность происходящего будоражила нервы, настроение было приподнятое, и все пассажиры бурно обсуждали первые впечатления. Принесли шампанское, которое было встречено с большим энтузиазмом». 
Время в полете летело быстро, и на третий день, ранним субботним утром, вдали показались берега Америки. [449] 
Среди сонных репортеров и фотографов, которые с вечера слонялись по Лейкхерсту и раз за разом наведывались в местный ночной бар, чтобы взбодрить себя рюмочкой бренди, казалось, неожиданно проскочила искра — все вдруг ринулись на летное поле и истово, словно язычники, уставились в восточном направлении, где первые солнечные лучи осветили небосвод. Заволновались встречающие и зрители, которых набралось около 5000 тысяч. И только теперь из громкоговорителя прозвучало сообщение, что «Гинденбург» благополучно пересек береговую черту американского континента. В ответ грянуло восторженное «Ура!». 
Тем временем «Гинденбург» величественно приближался к Манхэттэну. Огромное сияющее в лучах солнца тело воздушного корабля сделало круг над Центральным парком Нью-Йорка, прошлось рядом со статуей Свободы и направилось к Лейкхерсту. Корабли в гавани [450] взорвались салютом, разбудив горожан, которые спросонья ничего не поняли и удивленно таращились из окон своих домов в небо. 
Спустя 40 минут воздушный корабль появился над песчаным полем аэродрома (именно этот песок для многих, кто осенью 1937 года прыгал с горящего «Гинденбурга», стал спасительной подушкой) и стал приближаться к причальной мачте. Когда высота уменьшилась до семидесяти метров, с него был подан швартовный канат. Несколько напряженных минут, и нос дирижабля был пристыкован к стеньге причальной мачты. С момента старта прошло немногим более шестидесяти одного часа. Корабль медленно хвостом вперед завели в эллинг и подали трап. Возбужденные пассажиры были пересажены на 3 самолета DC-3 и отправлены в аэропорт Нью-Йорка. 
Огромный дирижабль заполнил все пространство эллинга. Между его носом и воротами осталось не более полуметра. В течение следующих трех дней около 75 000 посетителей пришли посмотреть на самый большой в мире воздушный корабль. Газеты были заполнены восторженными репортажами (11324).

Авиапромышленность:

В первых числах мая 1936 г. состоялась выкатка нового самолета ХАИ-5, т.е. команда Немана почти уложились в срок. Последний весенний месяц 1936 г. выдался преимущественно прохладным и дождливым. Пользуясь нелетной погодой, создатели ХАИ-5 занимались на заводском аэродроме окончательной регулировкой всех механизмов и систем самолета. Распогодилось лишь к началу лета. 7 июня летчик-испытатель Б.Н. Кудрин приступил к выполнению пробежек, рулежек и подлетов. При этом была сломана хвостовая опора шасси. Дабы не срывать и так уже затянутый срок, Неман решил к первому вылету заменить ее обычным костылем. Кроме того, в ходе наземных испытаний были выявлены и устранены ряд других недостатков. Например, при полной нагрузке колеса основных опор шасси опасно близко подходили к подкосам амортстоек. Потребовалось произвести срочную доработку (24247).

В начале мая 1936
ОБЪЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА ДИРЕКТОРА ЗАВОДА А.С. СУХАРЕВА НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР ТОВ. М.М. КАГАНОВИЧУ
Письмо начальника Военно-воздушных сил РККА командарма 2-го ранга тов. Локтионова от 29/IV-38 г. за № 21473/с, написанное на Ваше имя на основании донесения старшего военпреда на заводе № 21 тов. Пискунова, в котором он жалуется на меня, что я, якобы, не борюсь за качество продукции, игнорирую его, не согласовываю с ним те или иные изменения чертежей по машине, я считаю необоснованным.
Я категорически, со всей ответственностью заявляю, что все изменения, которые проходят по машине, делаются только с санкции военпреда, больше того, Вам, по-моему, известно от главного конструктора машины Поликарпова и меня, что все изменения в машине в своем большинстве происходят по инициативе и настоянию военного представительства.
В данном же конкретном случае об изменении чертежа допуска правки труб при стреле погиба 10 м произведена не лично мной, а по приказанию заместителя начальника 1-го Главного управления тов. Пастер, в бытность на заводе № 21 26 апреля с.г. в командировке, где он на заключении по этому вопросу профессора Гевелинга наложил резолюцию «утверждаю», кроме того, это свое распоряжение тов. Пастер подтвердил 27 апреля с.г. телеграммой из Москвы, которую подписал и главный конструктор машин тов. Поликарпов.
В дополнение к вышеизложенному по данному вопросу еще дано заключение инженером завода № 22 тов. Петровым, который правку труб производил в присутствии заместителя] ст[аршего] военпреда на заводе №21 тов. Францева.
В подтверждение вышеизложенного прилагаю: копию заключения профессора Гевелинга с резолюцией зам[естителя] начальника ПГУ тов. Пастера, копию телеграммы тов. Пастера и Поликарпова и заключение инженера завода № 22 тов. Петрова.
Директор завода
Сухарев
Исторический архив. - 1999. - № 6. — С. 36 (29882).

В начале мая 1936 П О Сухого в составе комиссии по приобретению лицензии и техпомощи на ряд американских самолетов направили в США В ходе трехмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и научные институты Нью-Йорка. Балтимора. Лос-Анджелеса, Сан-Франциско и других городов, где ознакомилась с применением новейших технопогий в авиастроении Многое из увиденного там Павел Осипович затем использовал при создании своих конструкций (19102).

В начале мая 1936 П.О. Сухой в составе комиссии по закупке самолетов, был направлен в США. В ходе трехмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и научные институты Нью-Йорка, Балтимора, Лос-Анджелеса, Сан-Франциско и других городов (12230).

В начале мая 1936 П.О. Сухой в составе этой комиссии был направлен в США. В ходе трёхмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и научные институты Нью-Йорка, Балтимора, Лос-Анжелеса, Сан-Франциско и других городов, где ознакомилась с применением новейших технологий при производстве самолётов. Многое из увиденного Павел Осипович затем использовал при создании своих конструкций (15975).

В начале мая 1936 П.О. Сухого в составе правительственной делегации, созданной для завершения переговоров и заключения договоров с фирмами, направили в США В ходе трехмесячной командировки комиссия посетила промышленные предприятия и научные институты Нью-Йорка, Балтимора. Лос-Анджелеса, Сан-Франциско и других городов, где ознакомилась с применением новейших технологий в авиастроении. Многое из увиденного там Павел Осипович затем использовал при создании своих конструкций (24941).

Армия:

В начале мая 1936 года Иннокентий Андреевич Халепский перемещался на другую должность. О его преемнике вопрос даже не возник и не обсуждался. Единственным, кто мог по праву занять эту должность, был его заместитель комдив Бокис, и приказом НКО СССР по личному составу Красной Армии № 808 от 8 мая 1936 года он был назначен начальником АБТУ РККА. В приказе говорилось:
«Заместитель начальника Авто-Бронетанкового Управления РККА комдив Бокис Густав Густавович освобождается от занимаемой должности и назначается — начальником того же управления.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза
К. Ворошилова.
В тот же день Густав Густавович Бокис приказом по АБТУ № 61 объявил, что он вступил в эту должность (11504).

Авиапромышленность:

С 7 мая 1936 г. в ходе госиспытаний ДБА проявились вибрации иного характера. Передняя часть фюзеляжа вздрагивала, штурвалы управления тряслись. Стабилизатор изгибался вверх и вниз, обшивка на нем «играла». 9 мая при скорости более 230 км/ч заметили крутильные колебания фюзеляжа. Когда дошли до 240 км/ч, началась сильная тряска хвоста с амплитудой 4-5 см.
После этого полностью уравновесили руль высоты и усилили фюзеляж, дополнительно связав его с крылом косынками и коробчатыми профилями. С 16 мая экипаж перестал докладывать о колебаниях, хотя при болтанке фюзеляж немного раскачивался (25767).

7 мая 1936 г. летчик В. В. Шевченко на специально облегченном одноместном варианте P-Z в (конструктор В. В. Никитин) достиг высоты 10 380 м, а 8 мая — 11 100 м (25035).

7 мая 1936 В.В.Шевченко на Р-Зет Д.С.Маркова и А.А.Скарбова, переоборудованном В.В.Никитиным, достиг высоты 11100 м (1640,14).

7 мая 1936 г. летчику Шевченко на специально переоборудованном по проекту конструктора В.В.Никитина P-Z (с серийного P-Z сняли вооружение, часть оборудования, заделали заднюю кабину, достичь высоты 11 100 м (5016).

7 мая 1936 г. летчик В.В.Шевченко на одном из Р-Z - специально облегченном одноместном варианте (конструктор В.В.Никитин) достиг высоты 10380 м, а 8 мая -11100м (10667).

7 мая 1936 г. примерно после 20 полётов пилоту В.В. Шевченко удалось на одноместном "зете" поставить рекорд высоты для самолётов данного класса - 10 380 м, а на следующий день улучшить его, поднявшись на 11 000 м. В начале 1937 г. конструктор В.В. Никитин спроектировал одноместный облегчённый вариант "зета". Эта машина предназначалась для установления рекорда высоты. Несмотря на тяжёлые условия пилотирования на больших высотах, кабину оставили открытой. Лётчика прикрывал спереди лишь ветровой козырёк. Заднюю кабину зашили, сделав длинный гарфот от заголовника сиденья пилота до основания киля. С самолёта сняли всё вооружение и значительную часть оборудования. От двухместного разведчика он отличался также развитыми зализами нижнего крыла и обтекателями на колёсах. Машину тщательно отшпаклевали и покрыли глянцевым лаком; поверхность отполировали до блеска (11995).

С 7-го мая по 1-е июня 1936 самолет Г-37 прошел заводские испытания с налетом в количестве 10-ти часов и совершил перелет Ленинград-Москва покрыв расстояние в 2 часа 15 минут.
Эти испытания показали:
1. Хорошую управляемость и устойчивость на всех скоростях.
2. Отсутствие вибраций в мотоустановках, балках и других частях конструкции. (свойственных двухбалочным самолетам).
3. Вполне исправное действие системы охлаждения и приборов.
Без подвесной кабины С подвесной кабиной (практическ.)	(расчетные)
Максим. скорость у земли 285 км/ч	270 км/ч
Скорость посадочная 95 км/ч	105км/ч
Вертикальная скор. у земли 6.65 м/сек	4,95 м/сек
Время под'ема на 1000 м 2,52 мин	3,39 мин
Время под'ема на 2000 м 7,63"	10,34"
Время под'ема на 3000 м 18,5"	28,5"
Вес пустого 4000 кг	4250 кг
Полетный вес 5500 кг	6250 кг
Площадь крыльев	84 кв.м
Размах	23,7 мт
Мощность моторов 2М-17 2х500 л/с Мест в кабине	10 человек
Скорость 285 км/ч самолет показал не на полных оборотах мотора. Испытание на максимальную скорость не проводилось.
Максимальная скорость должна быть выше 300 км/ч» (19937).

7 мая 1936 вышло постановление КО N 10, согласно которому НКТП (т. Орджоникидзе) был пересмотрен план опытного самолетостроения и 13 июля 1936 новый план был представлен на утверждение СТО (2149,49).

7 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑Ю2сс «О ценах на самолеты и моторы на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 47‑79) (15460).

7 мая 1936 вышло постановление СТО N ОК-102cc "О ценах на самолеты и моторы на 1936":
"СТО постановляет:
1. Утвердить нижеследующие отпускные цены на самолеты и моторы по заказам УВВС РККА и д. на 1935, включая стоимость одиночных комплектов запчастей, инструмента, описания, укупорки, а также агрегатов, авиаприборов, фото, радио и вооружения:
	Номенклатура
	Цена в
	Цена для
	Примечание

	
	тыс. руб.
	расчета
	

	
	уплачив.
	дотации
	

	
	НКО
	
	

	1. Самолеты без моторов
	
	
	

	Рзет М-34Н
	128.4
	138
	

	ССС М-17Ф
	70
	75
	Без вооружения

	И-16 М-25
	79.5
	86
	

	ТБ-3 4М-34Р (15 шт.)
	400
	428
	Без вооружения

	ТБ-3 4М34РН (120 шт.)
	552
	565
	

	ТБ-3 4М-34РН (55 шт.)
	456
	488
	

	МБР-2 М-34Н
	151.4
	165.5
	

	СБ 2М-100
	330
	349
	

	ИП-1 М-25
	140
	150
	

	ИП-1 М-25 (6 пул.)
	160
	172
	

	ДИ-6 М-25 (истреб.)
	120
	129.96
	

	У-2 М-11
	12.750
	15.5
	

	? М-22
	110
	119
	

	? М-22
	115
	125... (2149,147)
	



Другие оборонные отрасли:

7 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑Ю1сс «Об установлении новых отпускных цен на военную продукцию тяжелой промышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 41‑46) (15460).

7 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑Ю4сс «О закупке у английской фирмы “Хлорайд электрикал сторедж компани” одной аккумуляторной батареи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 82) (15460).

7 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑106с «О производстве и распределении на 1936 г. радиостанций военного образца». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 88‑90) (15460).

7 мая 1936 г. завод № 112 получил и вовсе неожиданный заказ: достроить из своих материалов три подлодки Х серии, строящиеся на Коломенском заводе, и сдать их на Балтийский флот во втором квартале 1937 г. На тот момент их готовность составляла: зав. № 83–20 %, зав. № 84–19 %, а зав. № 85–12 %. Сложность очередного задания партии состояла в том, что суда сперва требовалось довести до стадии всплытия в Коломне, потом доставить их оттуда в Сормово и достроить до 100-процентной готовности. Трудно придумать более абсурдное задание, чем это, родившееся в недрах советской экономики. Несмотря на всю очевидную нецелесообразность постройки подводных лодок в центре страны, правительство попыталось организовать его еще в одном месте. На сей раз на реке Оке в городе Коломна. И даже заложили на местном машзаводе три «Щуки». Однако потом то ли вспомнили, что глубины на Оке слишком малы для доков, то ли местное начальство сумело отбиться от этой идеи. В общем, передумали и решение отменили. Но лодки-то уже были начаты, и их надо было куда-то девать. Коломенский завод, узнав о передаче лодок, на радостях практически забросил все работы на них и занялся своими заказами. За август прирост технической готовности субмарин составил всего 1 %. С них были сняты семь сборщиков, две бригады клепальщиков и две бригады сверловщиков. «Красное Сормово» же вскоре послало в Коломну группу рабочих и техперсонала, всего чуть менее 100 человек. Пользуясь этим, руководство Коломенского завода сняло с судов последних рабочих. [179 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 193, Л. 214.] Возник спор, кто должен изготовлять заготовки труб для торпедных аппаратов. Работы по механической части вообще остановились. В октябре было сорвано гидравлическое испытание корпуса. Оказалось, что Коломенский завод не заказал вовремя резиновые кольца для кингстонов. В результате пришлось их изготовлять «в аварийном порядке». Тем временем 95 сормовских рабочих вели доделочные работы. При этом вскрылись факты «недопустимого порядка хранения» материалов на Коломенском машзаводе. Электромоторы хранились в сарае с худой крышей, запертом на болт с гайкой. Часть оборудования лежала на улице и заржавела, а отдельные детали вообще валялись на земле. [180 — Там же, Л. 247.] В результате к 1 декабря лишь одно спецсудно № 83 достигло готовности в 24 %. Между рабочими двух заводов часто возникали словесные перепалки и ругань, доходившая до драки. В свою очередь, Сормовский завод тоже не поставил ряд материалов по договору. Шли письма и доносы в вышестоящие инстанции. Представители заводов обвиняли друг друга во вредительстве, саботаже и прочих смертных грехах. Итогом «совместной работы» стал спуск спецсудов на воду на заглушках, с течами в прочном корпусе и с кривыми рулями. Уже перед отправкой в Сормово выявился брак двух листов прочного корпуса. Вопрос был решен наваркой стыковых планок. Достройка подлодок на «Красном Сормове» и сдача их флоту затянулись на весь 1937 г. Спецсуда зав. № 83 и 84 (они же подлодки Щ-421 и Щ-422) были с грехом пополам 5 и 6 декабря 1937 г. сданы Северному флоту, а № 85 (Щ-424) — 6 декабря Балтийскому флоту. [181 — Впоследствии ее передали Тихоокеанскому флоту.] Таким образом, в 1936 г. завод № 112 кое-как освоил серийное строительство подводных лодок. В течение года, несмотря на большие организационные и производственные трудности, удалось сдать флоту пять единиц. При этом произошли значительные изменения во внутренней структуре предприятия и организации производственного процесса, отраженные в годовом отчете о работе завода. Отмечался большой физический износ оборудования (11741).

За рубежом:

7 мая 1936 - Первый полет самолета, специально построенного с герметичной кабиной - XC-35. Это был сильно модифицированный Lockheed Electra 10A.
С усиленным фюзеляжем круглого сечения и небольшими окнами салона XC-35 был оснащен двигателями с турбо-нагнетателями, контролируемыми бортинженером. Давление в кабине поддерживалось эквивалентно давлению на высоте 3658 м над уровнем моря. Впоследствии благодаря возможности летать выше 30000 футов (9144 м), ХС-35 использовался NACA для исследовательских метеорологических полетов (22510).

7 мая 1936 - (по 8 мая) - Польский пилот Станислав Скоржинский летит из Южной Атлантики (из Сенегала) в Бразилию на небольшом одноместном туристическом самолете RWD-5bis. Полет на расстояние 3582 км (2238 миль) занял 20 часов 30 минут. RWD-5bis был самым маленьким самолетом, когда-либо летевшим в Атлантический океан – вес пустого меньше 450 кг (990 фунтов), полный вес 1100 кг. Это часть большого перелета Варшава - Рио-де-Жанейро протяженностью 17 885 км (22510).

Авиапромышленность:

8 мая 1936 года на аэродроме опытного завода N 47 в Ленинграде и на полевом аэродроме в Сиворицах на самолете Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907 (самолет и мотор тот же, на котором производились гос. испытания опытного образца Г-61) закончились испытания (кассет Гроховского) головного измененного образца объекта Г-61, которые производились с 26 апреля.
Отв. исполнители:
Вед. летчик - Скарандаев
Вед. инженер - Соколов
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с кассетами измененного образца при рулении, взлете, наборе высоты, виражах, максимальной и минимальной горизонтальной скорости планирования и посадке.
Выявить преимущество и недостатки кассет измененного образца на предмет запуска в серию.
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок (25, 50 и 100%).
Всего произведено 15 полетов.
Заключение
Заводские испытания головного измененного объекта Г-61 считать законченными и объект может быть представлен УВВС для утверждения как эталонного образца (3831,32-39).

8 мая 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 9):
"1. О производстве новых типов самолетов
1. Принять проект постановления т. Г.К.О. с поправками, внесенными на заседании.
2. Признать необходимым прикрепить конструкторов и их группы по специальности к соответствующим заводам, подчинив их непосредственно Нач. ГУАП:
Н.Н.П. и его группу передать на завод 21
С.В.И. - 39
Кочеригина - 1
Вопрос о Григоровиче и его группе обсудить особо на заседании КО 14 мая. НКТП представить к заседанию свои предложения.
3. Превратить ЦАГИ в НИиЭАИ, с задачами обслуживать заводы серийного производства и КБ АП, оставив в нем минимум конструкторских сил.
НКТП на основе обмена мнениями, представить предложения по этому вопросу и штаты института к 14 мая 1936.
4. Установить, что директора, тех. директора, парторги и предзавкомы авиационных и авиамоторных заводов несут ответственность за обеспечение железной дисциплины на авиазаводах в отношении соблюдения точности чертежей, ТУ и всего тех. процесса производства - в соответствии с указаниями ГУАП.
Предусмотреть, что нарушение этого повлечет за собой немедленно исключение из партии и предание суду.
Признать необходимым определить формы разоблачения в печати недочетов, проявления неорганизованности и недостатка дисциплины на заводах.
5. Построить новый завод в районе Новосибирска или Красноярска для производства одно-двухмоторных бомбардировщиков, на мощность 2.5-3 тыс. самолетов в год.
6. НКТП доложить на заседании КО 14 мая 1936 о возможности производства на Хабаровском заводе 83 И-16
7. Принять к сведению заявление А.Н.Т., что все недостатки СБ, отмеченные в акте т. Баженова (см. приложение 2), будут устранены в короткий срок.
8. Г.К.О. и Ткачеву к 14 мая представить предложения по обеспечению ГА современными самолетами.
2. План замены старых самолетов на ДВМ новыми - утвердили предложения
3. О самопусках для авиации - утвердили предложения
5. Об обогреве экипажей военных самолетов - отложили (2149).

8 мая 1936 года вышел приказ зам. наркома Оборонпрома и начальника ВВС № 049/045 о назначении комиссии по испытаниям турели ТЭТ-ЦКБ-2 (быв. "Алдис") (7411, 107-113).

8 мая 1936 г. замнаркомвнудел СССР Г.Е. Прокофьев представил В.М. Молотову «материал о производстве искусственного стекла “Плексиглас”». На следующий день материалы НКВД были направлены «для использования т. Орджоникидзе». 9 августа 1936 г. народный комиссар тяжелой промышленности С. Орджоникидзе обязал Институт пластмасс и трест «Союзхимпластмасс» немедленно приступить к проектированию строительства опытно-производственного цеха.., закончить строительство этого цеха к 1 февраля 1937 г. С. Орджоникидзе оценил строительство как ударную стройку оборонного значения. 11 декабря 1936 г. ВТБ направил зампредсовнаркома СССР В.Я. Чубарю письмо в поддержку ходатайства Наркомтяжпрома об ассигновании 1700 тыс. руб. на строительство цеха. «Это стекло получено на основе материалов ИНО НКВД; попытка получить техпомощь по его производству ничего не дала, так как немцы заломили 2500 тыс. герм. марок. Теперь никакая техпомощь вообще не нужна, так как цех (фактически небольшой завод) строится…». 14 мая 1938 г. на совещании в спецтехгруппе при наркоме оборонной промышленности констатировалось: «Область применения плексигласа исключительно громадна для обороны страны: 1) авиапромышленность; 2) морское оснащение (рубки, иллюминаторы); 3) танкостроение; 4) очки летные и противогазы; 5) цветные сигнальные знаки на самолетах; 6) приборостроение… Необходимо немедленно приступить к проектированию нового завода». 21 сентября 1938 г. начальник спецтехгруппы информировал ВТБ: «В августе 1938 г. завод К-4 сдан в эксплуатацию и освоил проектную мощность 100 т. стекла/год» (19563).

Другие оборонные отрасли:

8 мая 1936 г. НАРОДНЫЙ КОМИССАРИАТ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ ЯГОДА писал письмо № 56223 ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР Т.МОЛОТОВУ
На основании постановления № 4 ВТБ при Ко направляю Вам перечисленные в прилагаемой описи описательные материалы и чертежи установки для производства с помощью активированного угля бензина и газоля (состоящего из пропана и бутана) из газа, получаемого при синтезе по методу Фишера. 
Материалы добыты по заданию заместителя Народного Комиссара Тяжелой Промышленности Союза ССР тов. Пятакова. 
Прилагаемые материалы относятся к установке, выполненной немецкой фирмой Бамаг в конце 1935 и начале 1936 гг. для акционерного общества «Брабаг», созданного при ближайшем участии немецкого правительства, в целях разрешения проблемы синтетич. жидкого топлива в Германии. 
Материалы были предварительно просмотрены начальником Главгаза т. ИЗРОИЛОВИЧЕМ и получили положительную оценку (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

8 мая 1936 года комдив Бокис приказом НКО СССР по личному составу Красной Армии № 808 был назначен начальником АБТУ РККА. В приказе говорилось:
«Заместитель начальника Авто-Бронетанкового Управления РККА комдив Бокис Густав Густавович освобождается от занимаемой должности и назначается — начальником того же управления.
Народный комиссар обороны СССР Маршал Советского Союза
К. Ворошилова.
В тот же день Густав Густавович Бокис приказом по АБТУ № 61 объявил, что он вступил в эту должность (11504).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 8 и 14 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 39 1936 г.
О снижении цены на зеленый кирпичный чай 
Снизить с 10 мая 1936 года розничную цену на зеленый кирпичный чай с 11 руб. до 8 руб. за килограмм (11652).

Между 8 и 14 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 39 1936 г.
Об установлении нового памятника Н. В. Гоголю в Москве
1. Установить в Москве новый памятник Н. В. Гоголю, отражающий подлинный облик великого русского писателя-сатирика, с показом (в барельефах или скульптурных изображениях) главнейших героев произведений Гоголя. 
2. Предложить Всесоюзному Комитету по делам искусств провести открытый конкурс на новый памятник Н. В. Гоголю... 
4. С началом строительства нового памятника Н. В. Гоголю передать старый памятник, как историко-художественную ценность, в государственный фонд Всесоюзного Комитета по делам искусств для помещения его в один из музеев. 
5. Предложить Всесоюзному комитету по делам искусств совместно с Московским и Ленинградским Советами внести к 1 августа 1936 г. список памятников деятелей революции, общественных деятелей, писателей, работников науки и т. п., которые должны быть сооружены в Москве и Ленинграде в связи с их реконструкцией в течение 1937-1942 гг. (11652).

Внешняя политика:

Между 8 и 14 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 39 1936 г.
О подготовке к Международной выставке в Париже в 1937 г.
...3. Согласиться на предложенный французами новый участок для постройки советского павильона в Париже общей площадью около 6500 кв. м... 
5. Утвердить проект павильона СССР, представленный архитектором Б. М. Иофаном (со скульптурой "Рабочий и колхозница" на крыше) (11652).

За рубежом:

8 мая в 1936 году первый полет совершил торпедоносец «Latecoere 298.01». Опытный образец гидроплана, «Late 298-01» доказал своими ТТХ правильность пути конструкторов «Latecoere». Самолёт рекомендовали в серийное производство, которое началось в октябре 1938 года. Торпедоносцы строили на заводе в Тулузе с изготовлением отдельных узлов в Монтадране и Англэ. Окончательная сборка машин осуществлялась в Бискаросе. Всего выпустили 125 экземпляров (14885).

Авиапромышленность:

9 мая 1936 года начальник НИИ ГВФ Дубенский писал письмо начальнику ГВФ Ткачеву
Докладная записка о состоянии опытного строительства самолетов для ГВФ на 1 мая 1936 года
ПО ГЛ. управлению Авиапрома
Сухопутные самолеты
	"МГ"-6М34ФРН (многоместный самолет главных магистралей)
Постройка определена особым правительственным решением сроком выпуска 1-ой машины в I квартале 1937 года
	Проектирование указанной машины в ЦАГИ проходит нормально. В конце июня 1936 года представляется макет на утверждение. В производстве этих машин наблюдаются большие затруднения из-за отсутствия соответствующего оборудования на заводе № 124. В целях своевременного выпуска указанных машин ГУАПу необходимо ускорить окончание оборудования завода.

	АНТ35-2М85 (пассажирский магистральный стальной самолет для ночных линий)
Правительственным решением от 15 июня 1935 года срок выпуска этой машины определен был на 1 июня 1936 года. Правительственным же решением от 8 января 1935 года срок определен уже на 1 января 1936 года.
	Проектирование указанного самолета проходит нормально. В связи с некоторым увеличением габаритов фюзеляжа указанного самолета ЦАГИ изготовляет новый макет и в конце мая 1936 таковой будет предъявлен Аэрофлоту.
В настоящее время в ЗОКе ЦАГИ заканчивается сборка центроплана и консолей крыла, но из-за переброски ряда работников по этой машине на другие работы и отсутствия материалов, производство этой машины несколько затягивается и несмотря на то, что командование ЦАГИ установило срок выпуска машины на аэродром 15 июня фактически надо ожидать в конце августа.
Необходимо потребовать от ГУАПа прекращения переброски работников этой машины и добиться сдачи Аэрофлоту не позднее сентября 1936 года с тем, чтобы можно было определить возможность серийной постройки ее до начала 1937 года.

	АНТ50-2М34ФРН ((пассажирский магистральный самолет для ночных линий)
	Правительственного решения о сроках постройки указанного пассажирской машины не имеется. ГУАП, в частности ЦАГИ ведет эскизное проектирование указанной машины и постройку макета. Институт ГВФ составляет технические требования на постройку его для Аэрофлота.
Ввиду того, что для Аэрофлота самолеты подобного типа представляют интерес, необходимо правительственным решением определить срок сдачи первой машины Аэрофлоту, но не позднее начала 2 квартала 1937 года.

	СБ39-2М85 ((пассажирский магистральный самолет для ночных линий)
Правительственным решением от 15 июня 1935 года была предусмотрена постройка указанного самолета, но постановлением правительства от 8 января 1936 года машина была снята с постройки.
	Институту не известны причины снятия с плана постройки данного самолета. Завод № 39 в 1935 году затратил на проектирование и постройку макета пассажирского варианта самолета до 600000 рублей.
Учитывая все условия, имеющиеся на заводе № 39 и большой интерес для ГВФ, необходимо добиться правительственного решения о постройке самолета в течение этого года, но не позднее октября 1936 года.
Завод со своей стороны указанное задание обязуется выполнить.

	С11-М100 (почтово-пассажирский экспресс)
Правительственный срок 1 мая 1936 года
	Установленный правительством срок готовности самолета заводом № 81 не выдерживается и надо ожидать, что ранее июля машина готова не будет.
В настоящее время заканчивается монтаж фюзеляжа, крыльев и оперения, производятся статиспытания.
Необходимо уточнить окончательный срок сдачи самолета Аэрофлоту.

	ПП1-М25 (почтово-пассажирский самолет)
Правительственным решением от 15 июня 1935 года постройка самолета была поручена Институту ГВФ, но впоследствии с согласия ГУАПа постройка его передана была заводу № 43
	Проектирование указанного самолета проходит нормально.
В настоящий момент Институтом по представлению завода № 43 рассмотрен и одобрен эскизный проект.
В конце мая завод предъявляет Аэрофлоту на утверждение макет.
Срок постройки самолета ГУАПом обусловлен на I квартал 1937 года.
Необходимо сократить срок до декабря 1936 года, что для завода вполне выполнимо.

	ДКЛ-2МГ31 (пассажирский самолет связи)
Правительственный срок постройки 1 августа 1936 года
	Проектирование и постройку указанного самолета по заданию ГУАПа ведет ОКБ Казанского института. Проектирование проходит нормально. Институтом ГВФ в апреле 1936 года рассмотрен и одобрен эскизный проект. В середине мая 1936 года представляется макет на утверждение Аэрофлоту. Заканчивается постройка фюзеляжа, лонжеронов крыла и нервюр для статиспытаний. ОКБ ведет подготовку к одновременной постройке двух экземпляров машин, деревянной в институте и металлической на 124 заводе.
Нам не известно почему ГУАП перенес срок окончания этой машины на 1 декабря 1936 года. Необходимо уточнить срок сдачи Аэрофлоту.

	МП2-МГ21 (пассажирский самолет местной связи)
Правительственный срок постройки 1 декабря 1936 года
	Проектирование и постройка самолета ГУАПом поручена заводу № 115 – гл. конструктору Яковлеву.
Завод проектирование ведет медленно, ссылаясь на неуверенность в получении серийного мотора МГ21.
Институт со своей стороны согласен с мнением завода и считает необходимым уточнить и ускорить массовую постройку моторов мощностью 200-250 л.с.

	АИР11-"Джипси"
	Заводом № 115 закончена постройка трехместного легкого пассажирского самолета с мотором "Джипси". Самолет уже сдан на заводские испытания. В июне самолет поступит в Институт на госиспытания.
Самолет строился по внутри-ГУАПовскому плану.
Для Аэрофлота самолет представляет некоторый интерес как самолет районной связи.

	Б. Гидросамолеты
	

	МП2-2М25 (АРК3 бис) (морской пассажирский самолет)
Правительственный срок постройки утвержден на 1 августа 1936 года
	В настоящий момент проходит заводские испытания экспедиционный самолет, построенный для ГУСМП. Завод № 45 заканчивает эскизный проект пассажирского гидросамолета в 2-х вариантах, т.е. первый, согласно наших техтребований под 2М25А и второй -–под М34ФРН.
Указанные эскизные проекты завод на утверждение Институту не предъявляет, причем представители ГУАПа заявляют, что проектирование и постройка пассажирского гидросамолета будет вестись лишь по окончании госиспытаний машины, построенной для ГУСМП.
Указанное положение не может удовлетворять Аэрофлот, а поэтому желательно точно зафиксировать срок сдачи пассажирского гидросамолета Аэрофлоту с тем, чтобы уже сейчас ГУАП представил Аэрофлоту, в частности НИИ ГВФ, эскизный проект и макет на утверждение.

	МП3-3М34 (АНТ27) (морской пассажирский самолет)
	Правительственным решением от 15 июня 1935 года Аэрофлоту предоставлено было право получить одну машину из серии.
Вследствие необходимости увеличения прочности самолета, а также постановку моторов более мощных, т.е. М34ФРН, срок сдачи машины Аэрофлоту значительно отдаляется и по сообщению представителей ГУАПа машину Аэрофлот сможет получить не ранее II квартала 1937 года. Срок этот явно не может удовлетворить Аэрофлот.

	МП4-4К14 (АНТ44) (морской пассажирский самолет)
	Правительственным решением от 15 июня 1935 года предусмотрена была постройка для Аэрофлота указанного пассажирского гидросамолета в течение 1936 года. Фактически же ГУАП никаких работ сейчас не ведет, хотя в письме своем от 1 апреля 1936 года № 555/01740с. Зам. начальника ГУАПа Туполев и сообщает нам, что срок сдачи ГУАПом определен на декабрь 1936 года. Работники же морского отдела ГУАПа сейчас заявляют, что пассажирский вариант этой машины вообще в планах ГУАПа не фигурирует.
Необходимо уточнить – будет или нет строиться пассажирский вариант и каков срок сдачи его Аэрофлоту. В крайнем случае, целесообразнее снять с плана ГВФ постройку этого самолета, а средства перевести на постройку самолета СБ39-2М85 или автожира – М25.

	ТА1-2МГ31 (транспортная амфибия)
Правительственный срок готовности август 1936 года
	Завод № 45 в конце марта 1936 года представил Аэрофлоту эскизный проект указанной амфибии. Институт рассмотрел и одобрил проект и представляет его на утверждение начальника ГВФ.
Проектирование проходит несколько медленно.
Согласно письма зам. начальника ГУАПа Туполева нам от 1 апреля 1936 года, в мае 1936 года должна начаться постройка, но по заявлению представителя завода № 43, они начнут постройку не ранее 1937 года.
Необходимо уточнить срок окончания постройки амфибии и еще раз подтвердить производственную базу.

	ЦКБМС4-2К14 (завод № 31) (транспортная амфибия)
	В правительственном плане постройка указанной амфибии не значится, но ввиду того, что для ГВФ амфибия представляет большой интерес, ГУАПом по нашей заявке, подтвержденной Туполевым, включена в план проектирования и постройки завода № 31. Причем в течение 1936 года завод будет вести только проектирование, постройка же будет начата в 1937 году.
На заводе имеются все условия для того, чтобы постройку амфибии вести в 1936 году.
Необходимо добиться правительственного решения о постройке амфибии для Аэрофлота и установить срок сдачи ее.

	МП1-М34 (завод № 31) (пассажирский)
	Институтом ГВФ и ЦКБМС завода № 31 был поднят вопрос о пассажирском варианте МБР2-М34. В ГУАПе же к этому относятся отрицательно, ссылаясь на перегрузку завода № 31.
Ввиду того, что эта машина является единственно-реальной серийной машиной на ближайшее время для Аэрофлота, необходимо добиться правительственного решения о включении в план постройки указанной машины.

	МБР5-М25А (завод № 31) (транспортная амфибия)
	Завод № 31 построил лодку амфибию весом до 3-х тонн, скоростью до 300 км/час. Самолет в настоящий момент передается на госиспытания. Второй экземпляр МБР5 строится по заказу ГУСМП.
Ввиду того, что указанная лодка для Аэрофлота представляет интерес, необходимо добиться правительственного решения о постройке лодки в пассажирском и почтовом вариантах. Условия для выполнения этого задания на заводе имеются.

	Транспортный Автожир Райт-Циклон (пассажирский)
	В плане опытного строительства, утвержденного Правительством 15 июня 1935 года, был предусмотрен постройкой пассажирский автожир с мотором Райт-Циклон, сроком выхода на заводские испытания 1 октября 1936 года.
Согласно этого задания ЦАГИ было приступлено к проектированию этого аппарата. Однако, в конце 1935 года при новом утверждении плана опытного строительства, задание это Правительством было снято.
Вследствие заинтересованности Аэрофлота в данном типе автожира, личным распоряжением начальника ГУАПа Кагановича М.М. было отдано распоряжение ЦАГИ возобновить проектирование и постройку, при условии финансирования этой машины со стороны Аэрофлота. Стоимость постройки аппарата ориентировочно оценивается в сумме порядка 1200-1500 тысяч рублей. Причем по сообщению начальника ЦАГИ Харламова, срок готовности машины может быть выполнен ориентировочно в III квартале 1937 года.
Необходимо добиться правительственного решения о включении в план опытного строительства для Аэрофлота данного автожира, с установлением срока сдачи не позднее середины III квартала 1937 года.

	II По ГВФ
	

	Сталь-7 2м100 (пассажирский самолет)
	Постройку опытного самолета ведет завод Института ГВФ, выход его на заводские испытания ожидается в середине июня 1936 года. Самолет обещает дать хорошие результаты, но вследствие особенностей присущих данному самолету (нержавеющая сталь и стыковая сварка) внедрение в серийную постройку требует особой подготовки.

	Сталь-8 М100
	Постройка самолета ведется по заказу НКО заводом Института ГВФ.
В настоящее время заканчивается проектирование его и начата подготовка производства.

	ЗИГ1-2М17
	В настоящее время заводом № 89 заканчивается сборка фюзеляжа и центроплана с носовой частью. Приступили также к сборке консольных крыльев. Спущено в производство хвостовое оперение. Срок окончания головного самолета надо ожидать примерно 1-15 июля 1936 года.
Необходимо обязать техприемку ЦОМТСа уже сейчас приступить к узловой приемке указанного самолета.

	П3-МГ31 (учебный двухместный самолет)
	ОКБ ЛИИ ГВФ заканчивает постройку самолета, утвержденного правительственным планом 1934 года для НКО.
В конце мая ВВС приступает к испытанию указанной машины.

	РК-М11 (раздвижное крыло)
	ОКБ ЛИИ ГВФ ведет постройку экспериментального самолета РК-М11 с раздвижным крылом, увеличивающим несущую поверхность в воздухе. Указанный самолет утвержден правительственным планом со сроком окончания его 1 мая 1935 года.
В связи с конструктивными затруднениями и постройки данного экспериментального аппарата фактическое окончание его будет не ранее конца 1936 года.

	МП2-МГ21 (пассажирский самолет местной связи)
	Правительственным планом 1935 года через ГВФ на ОКБ ЛИИ возложена была постройка 4-х местного самолета, со сроком окончания его 1 июля 1936 года.
В настоящее время заканчивается проектирование, утверждены эскизный проект и макет.
Отсутствие производственной базы в распоряжении ОКБ, срок установленный правительством, явно будет невыдержан – примерно на 3-5 месяцев.

	МА-МГ31 (пассажирская амфибия для местной связи)
	По правительственному же плану от 15 июня 1935 года ОКБ ЛИИ ГВФ строит амфибию рассчитанную на 4 пассажира.
В настоящее время разработаны конструктивные чертежи, рассмотрены эскизный проект и макет.
В связи с необходимостью постановки мотора более мощного нежели МГ21, т.е. МГ31, указанное изменение вызовет дополнительные производственные работы, т.к. необходимо будет в связи с заменой мотора, повысить прочность самолета.
Установленный Правительством срок окончания постройки 1 июля 1936 года ОКБ ЛИИ ГВФ явно не выдержит – примерно на 3-5 месяцев.

	СХ-МГ31 (сельскохозяйственный)
	Правительственным планом от 15 июня 1935 года также предусматривается постройка самолета для с/х.
Срок постройки правительством установлен на декабрь 1936 года.
Отсутствие производственной базы в ОКБ ЛИИ ГВФ не дает нам уверенности в том, что указанная машина в течение данного года будет закончена.
В настоящий момент ведутся предварительные эскизные разработки.


(7727, 24-31).

9 мая 1936 года Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет о заводских испытаниях пушки ШВАК образца 1936 года калибра 20 мм (12,7 мм) с жестким подавателем и измененным затыльником, спусковым механизмом и другими деталями, разработанного в ЦКБСВ – Тула (6827).
Цель испытания
Выявить надежность работы жесткого подавателя и нового спускового механизма при всех положениях пушки относительно турели.
Удобство управления и ведения огня с новым затыльником и ручками перезаряжания и управления.
Возможность перезаряжания пушки в воздухе при любом положении ее на турели и легкость устранения задержек в боевых условиях.
Заключение
Предъявленная ЦКБСВ пушка ШВАК калибра 20 мм образца 1936 года со вторым стволом под патрон калибра 12,7 мм заводские испытания выдержала и может быть допущена на полигонные испытания ВВС (6827).

9 мая в 1936 году проведены первые летные испытания созданной под руководством С.П.Королева экспериментальной крылатой ракеты 06/111 с кислородно-спиртовым «ЖРД 02» и двустепенным гироприбором стабилизации (14886).

9 мая 1936 состоялся старт ракетного планера объекта 216 (ГИРД-06) (06/III) с двигателем Ф.А.Цандера и Л.С.Душкина. До 4 ноября 1936 выполнили еще три полета (1136,61).

9 мая 1936 был подготовлен отчет по летным испытаниям первого экземпляра торпеды 216 (Там же, оп. 14, № 81) (10676).

9 мая 1936 г. состоялось Испытание первого натурного образца ракеты. После схода ракеты с направляющих управляемый полет продолжался до высоты 600 м. При падении ракета взорвалась, пролетев 1,5 км и отклонившись от плоскости стрельбы на 1,4 км. До возобновления натурных испытаний было решено провести дополнительные эксперименты с макетами ракеты для уточнения условий, обеспечивающих планирование. Натурные испытания возобновились в конце октября 1936 г., но не дали положительных результатов, несмотря на усовершенствования в системе управления и конструкции катапульты. В планах РНИИ на 1937 г. работы по ракете 216 не значились. Предусматривалась специальная исследовательская тема "Автоматическая устойчивость реактивных аппаратов". Ракета 216 создавалась на основе проекта ракеты 06/III и имела следующие основные характеристики: 
	Начальный вес, кг 
Размах крыла, м 
Площадь крыла, м2
	81 
3 
1,5
	Длина ракеты, м 
Тяга двигателя, кг 
Расчетная дальность, м
	2,3 
100 
15100


Кислородные баки располагались в крыле. Разгон осуществлялся с помощью трех пороховых ракет, установленных на тележке. Ракета 216 имела усовершенствованное управление. Кроме управления по заранее заданной программе рулями высоты, как у ракеты 06Д, ракета 216 управлялась с помощью элеронов (10676).

Другие оборонные отрасли:

9 мая 1936 г. военпреду на заводе № 8 был сдан первый опытный образец гаубицы 35К, которая была спроектирована в 1935 г. и изготовлена на заводе № 8 под руководством В.Н. Сидоренко. Она предназначалась для горных и воздушно-десантных частей, а также в качестве батальонного орудия для непосредственной поддержки пехоты.
Орудие разбиралось на 9 частей весом от 35 до 38 кг. Таким образом, в разобранном виде оно могло транспортироваться не только на конских, но и на людских вьюках.
Гаубица 35К испытывалась на НИАПе 5 раз.
Первое испытание произошло в мае — июне 1936 г. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была снята с испытаний.
Второе испытание — сентябрь 1936 г. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7–2 и 7–6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К (25213).

9 мая 1936 г. опытный образец 76-мм батальонной гаубице 35-К, проектировавшейся с 1935 г. на заводе № 8 под руководством В.Н.Сидоренко, был сдан военпреду и передан на полигонные испытания (7629, 42).

9 мая 1936 года первый опытный образец 76-мм батальонной гаубицы 35-К завода N 8 был сдан военпреду. Гаубица 35-К была спроектирована и изготовлена на заводе № 8 под руководством Сидоренко В.Н. Она предназначалась для горных и воздушно-десантных частей, а также в качестве батальонного орудия для непосредственной поддержки пехоты.
Устройство гаубицы
Орудие разбиралось на 9 частей весом от 35 до 38 кг. Таким образом, в разобранном виде оно могло транспортироваться не только на конских, но и на людских вьюках.
Разборный ствол гаубицы состоял из трубы, казенника и накладки. Казенник легко навинчивался на трубу без инструмента. Крутизна нарезов постоянная. Затвор поршневой эксцентрический.
Подъемный механизм имел один сектор. Поворот орудия происходил при перемещении станка по боевой оси.
Тормоз отката гидравлический веретенного типа. Накатник пружинный. Лафет коробчатый, однобрусный. Он разбирался на лобовую и хоботовую части. При стрельбе из окопа хоботовая часть снималась.
Прицел от 76-мм пушки обр. 1909 года, с изменениями, позволившими вести стрельбу при углах до +80.
Щит съемный и откидной.
Боевая ось коленчатая. Благодаря повороту оси можно было менять высоту линии огня: 570 мм и 750 мм.
Колеса металлические дисковые с грузошиной. Передок системы оглобельный.
Передвижение гаубицы могло производиться двумя способами:
а) на колесах в оглобельной запряжке с одной лошадью или при впряжении в лямки 4-х человек расчета;
б) на вьюках 4-х конских или 9-и людских (без боекомплекта) (3861).

9 мая 1936 г. первый опытный образец гаубицы 35К завода № 8, проектирование которой началось в 1935 г., был сдан военпреду.
Орудие разбиралось на 9 частей весом от 35 до 38 кг. Таким образом, в разобранном виде оно могло транспортироваться не только на конских, но и на людских вьюках.
Гаубица 35К испытывалась на НИАПе 5 раз.
Первое испытание произошло в мае—июне 1936 г. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была снята с испытаний.
Второе испытание — сентябрь 1936 г. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7—2 и 7—6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К. Однако к этому времени, имея множество более выгодных заказов, завод потерял всякий интерес к этой гаубице.
В начале 1937 г. все работы по гаубице 35К были перенесены с завода № 8 на завод № 7, которому был дан заказ на изготовление 100 гаубиц 35К в 1937 г. Но и завод № 7 ничего не хотел делась с «чужой» системой.
Возмущенный Сидоренко 7 апреля 1938 г. написал письмо в Артиллерийское управление: «Завод № 7 не заинтересован в доделке 35К — это грозит ему валовым произволом… У Вас [в Артуправлении] 35К ведает отдел, который является убежденным сторонником минометов и, следовательно, противником мортир». Далее Сидоренко прямо писал, что на испытаниях 35К на НИАПе было элементарное вредительство (15117).

9 мая 1936 г. завод № 8 сдал военпреду ее первый опытный образец 76-мм бытальонной пушки 35К В.Н. Сидоренко.
Орудие разбиралось на девять частей весом от 35 до 38 кг. Разборный ствол гаубицы состоял из трубы, казенника и накладки. Казенник вручную легко навинчивался на трубу. Крутизна нарезов была постоянной. Затвор — поршневой эксцентрический.
Подъемный механизм имел один сектор. Поворот орудия происходил при перемещении станка по боевой оси.
Тормоз отката — гидравлический веретенного типа. Накатник пружинный. Лафет коробчатый, однобрусный. Он разбирался на лобовую и хоботовую части. При стрельбе из окопа хоботовая часть снималась.
Прицел был взят от 76-мм пушки обр. 1909 г. После внесенных изменений можно было вести стрельбу при углах до +80°.
Щит — съемный и откидной. Боевая ось коленчатая. Поворачивая ось, можно было менять высоту линии огня: 570 мм и 750 мм.
Колеса — металлические дисковые с грузошиной. Передок системы оглобельный.
Орудие перемещали на колесах в оглобельной запряжке одной лошадью или четырьмя номерами расчета, а также во вьюках — четырех конских или девяти людских (без боекомплекта) (25440).
Первое испытание проведено в мае — июне 1936 г. После 164 выстрелов и 300 км пробега орудие вышло из строя и было снято с испытаний.
 (26440).

9 мая 1936 г. был сделан опытный образец легкого мотоцикла, который обозначили В-125, что означало: сделан на заводе «Вулкан», рабочий объем двигателя - 125 см3. В октябре 1935 г. взялись ленинградские конструкторы В.В. Бекман и А.А. Иванов, работавшие на Ленинградском заводе «Вулкан», взялись за проектирование легкого мотоцикла. В 30-х годах прошлого века надолго вошли в моду лёгкие мотоциклы с малолитражными двигателями рабочим объёмом 100-200 см3. И если в 1930 г. на Парижской выставке лишь 4% экспонируемых мотоциклов были с моторами рабочим объемом до 200 см3 [4.157], то спустя два года на Берлинской - их доля достигла 60%, а выпуск в Германии - 75 %. Обычно на них устанавливали двухтактные двигатели, мощностью 2,5 л.с. и степенью сжатия примерно 6, обеспечивавшие максимальную скорость движения по шоссе до 60 км/ч [4.158]. Симметричные половины закрытой рамы штамповали из листовой стали толщиной 2 мм и соединяли сваркой. Масса рамы не превышала 7 кг. В нашей стране впервые подобную конструкцию применил П.В. Можаров на мотоцикле ИЖ-3. В двигателе использовали алюминиевый поршень без дефлектора. Цилиндр слегка наклонили вперед. В КП было три передачи с постоянным зацеплением шестерён. Для подзарядки щелочного аккумулятора сконструировали маховичную динамо-машину постоянного тока напряжением 6 В мощностью 30 Вт. Зажигание - батарейное от бобины. Передняя вилка - параллело-граммная, из двух симметричных штампованных половин с двумя фрикционными гасителями колебаний. Оба тормозных барабана - диаметром 140 мм. Сухая масса мотоцикла не превышала 70 кг. В-125 изготовили в трёх экземплярах. Конструкторы сами испытали новинку. Мотоцикл развивал максимальную скорость не менее 60 км/ч, при пробеге 100 км по шоссе расходовал не более 3 л горючего [4.159]. Директора ленинградских заводов «ПРОМЕТ» и «Красный Октябрь» от освоения В-125 отказались, и конструкторы предложили свою разработку ПМЗ, а 2 сентября 1937 г. А.А. Иванов заключил с этим заводом трудовое соглашение, по которому обязался до 25 сентября предоставить комплект чертежей [4.160]. Дальнейшую разработку этого проекта выполнили специалисты ПМЗ (11429).

9 мая 1936 вышло постановление СТО N ОК-106с "О производстве и распределении на 1936 радиостанций военного образца" (2149,181).

За рубежом:

9 мая в 1936 году на итальянской транспортной летающей лодке «MC.94» (I-NEPI), пилотируемой летчиком-испытателем «Macchi», Джузеппе Буреи, установлен рекорд скорости для летающих лодок при полете на расстояние 1000 километров с 1000 кг груза - 257,138 километров в час (14886).

9 мая в 1936 году в США близ города Олд Феррис Пойнт (штат Нью-Йорк) осуществлен очередной пуск ракеты. Ракета достигла высоты 80 метров (14886).

9 мая в 1936 году Бенито Муссолини перед толпой в 400 000 человек, собравшейся на площади Венеции в Риме, объявил о захвате Италией Эфиопии. Издан декрет об объединении Итальянского Сомали, Эритреи и Эфиопии в единую колонию Итальянскую Восточную Африку. Итальянский король Виктор Эммануил III принял титул императора Эфиопии, тогда как законный негус Хайле Селассие I был вынужден эмигрировать в Англию. Ровно через 10 лет Виктор Эммануил III отречется от итальянского престола, а Италия в июне 1946 года станет республикой. Аннексия Эфиопии стала возможной благодаря попустительству со стороны Лиги наций, которая не решилась применить санкции против захватчиков. Итальянцы бросили против сражавшейся едва ли не луками и копьями эфиопской армии танки, артиллерию, авиацию и даже использовали отравляющие газы, но для победы им потребовалось более полугода. А партизанская борьба не прекращалась все годы оккупации, во время которой в Эфиопии погибли примерно 750 тысяч человек (14886).

May 9 1936 Mussolini's Italian forces take Ethiopia (1050) - АдисАбебу (2100).

9 мая 1936 силы Б.Муссолини захватили Эфиопию и Аддис-Абебу (1050;2100). Муссолини объявил об этом на площади Венеции в Риме толпе из 400 тыс. чел. 

9 мая 1936 в Италии издан декрет об объединении Итальянского Сомали, Эритреи и Эфиопии в единую колонию Итальянскую Восточную Африку (4963 ).

(3263,226).

9 мая 1936 Муссолини объявил о присоединении Эфиопии к Италии (4962).

9 мая 1936 Италия объявила об аннексии Эфиопии (3186).
Считается, что в боевых действиях в Абиссинии итальянцы широко применяли штурмовые действия авиации на бреющем полете привлекая бездействующие истребители. выполнили 178 атак и выпустили 260 тыс. пуль (326,63).

Авиапромышленность:

К 10 мая 1936 г. летчик А.П.Чернавский при проведении первых подлетов на автожире А-12 обнаружил значительную неустойчивость автожира в воздухе по причине значительных люфтов в головке ротора. Для устранения этого явления весь механизм подвергся значительной доработке, головку ротора скрепили со стойкой дополнительными демпфирующими пружинами (6470, 19).

10 мая 1936 г. начались испытания автожира А-12 (экс¬периментальный бескрылый автожир с высокими летно-техническими характеристиками). Предполагалось достигнуть скорости полета до 300 км/ч и потолок выше 7000 м. Компоновка и общие виды автожира были выбраны такими, что внешне он был похож на истребитель И-15, у которого вместо бипланной коробки был бы установлен ротор. Проектированием нового автожира А-12 руководил Н. К Скржинский. Конструкция частей и де¬талей автожира отличалась высоким уровнем совершенства. Проектиро¬ванию предшествовала большая работа М. Л. Миля по выбору оптимальных параметров автожира) поднялся в воздух под управлением A. П. Чернавского. Затем под управлением летчика С. Козырева совершались регулярные испытательные полеты со все возрастающими показателями. Однако 23 мая 1937 г. во время выполнения 45-го полета, на 19-м часу летных испытаний автожир потерпел катастрофу из-за усталостного разрушения лопасти [37] (15533).

10 мая в 1936 году летчик-испытатель А.П.Чернавский совершил на автожире «А-12» первые пробежки с подлетами, при которых была обнаружена неустойчивость машины в воздухе из-за наличия больших люфтов в головке ротора. Построенный в апреле 1936 г. одноместный экспериментальный ЦАГИ «А-12» отличался самой передовой для своего времени конструкцией и напоминал внешне истребитель «И-15», у которого бипланную коробку крыльев заменили на ротор. В носу фюзеляжа стоял закрытый капотом «НАКА Райт» "Циклон" большой мощности - 650 л.с. Он приводил в действие двухлопастной воздушный винт изменяемого шага. Хорошо обтекаемый фюзеляж был сделан ферменным и цельнометаллическим. Полотняной оставалась только обшивка его средней и хвостовой частей. Кабан ротора состоял из мощной, диаметром 100 мм, трубы, переднего подкоса и двух боковых лент расчалок. Из условий балансировки он был смещен влево, а ось втулки ротора наклонена вправо. Оперение состояло из стабилизатора с двумя закрылками и двумя "шайбами" по концам, килева-тых поверхностей на хвостовой части фюзеляжа и руля направления. Диаметр трехлопастного ротора равнялся 14 м. Лопасти ротора имели смешанную конструкцию. В виду больших окружных скоростей проектировщики уделили много внимания аэродинамической компоновке лопастей. Профиль лопастей менялся по радиусу. На концевой части лопасти были применены скоростные профили. Каждая лопасть крепилась к втулке посредством горизонтального и вертикального шарниров. Оси горизонтальных шарниров пересекались в центре на оси втулки, чем значительно снижали усилия, передающиеся на ручку управления. Колебания лопастей относительно вертикальных шарниров уменьшались с помощью фрикционных демпферов. Для удобства хранения лопасти складывались назад. Втулка ротора могла наклоняться в любом направлении на сферическом подшипнике. Раскрутка ротора на земле перед взлетом обеспечивалась от двигателя при помощи системы механического запуска. Управление автожиром осуществлялось наклоном втулки ротора, рулем направления и закрылками, расположенными на стабилизаторе. Управление мехзапуском, тормозами колес и стопор ручки пилота были сблокированы, чтобы упростить управление и предотвратить возможность ошибочных действий пилота (14887).

10 мая 1936 г. обнаружилась неустойчивость автожира в воздухе, вызванная наличием люфтов в головке ротора. Для устранения этого явления весь механизм подвергся значительной доработке, головку ротора скрепили со стойкой дополнительными демпфирующими пружинами.
После внесения изменений, 27 мая 1936 г., автожир А-12 пилотируемый Чернавским совершил первый полет продолжительностью 10 минут. Второй полет длился 55 минут и проходил на высоте 2000 метров. Затем на А-12 начал летать летчик С. Козырев.
Испытания А-12 велись в течение года, всего удалось выполнить 43 полета, достичь максимальной скорости 245 км/ч и наибольшей высоты 5570 м. 23 мая 1937 г. с автожиром произошла катастрофа, в результате которой погиб летчик Козырев. Причиной катастрофы стало разрушение лонжеронов лопастей ротора в связи с усталостью металла при знакопеременных динамических нагрузках.
Явление усталости металла, в момент описываемых событий, относилось к малоизученной области материаловедения, поэтому дальнейшие работы по скоростному автожиру прекратили. Катастрофа повлияла и на дальнейшие разработки, в частности на судьбу двухместного автожира А- 15, отличавшегося от «двенадцатого» увеличенными размерами и наличием второго члена экипажа.
Данные и характеристики А-12
Скорость максимальная на высоте 2200 м (км/ч) 245 (332 на высоте 2300м*)
Скорость минимальная на высоте 900 м (км/ч) 52 (39 на высоте 1000 м*)
Потолок (м)	5570 (7500*)
* Расчетные значения (20361).

10 мая 1936 г. летчик-испытатель А.П.Чернавский совершил на автожире А-12 первые пробежки с подлетами, при которых была обнаружена неустойчивость машины в воздухе из- за наличия больших люфтов в головке ротора. Проведением ряда мер, в том числе установкой пружин, существенно уменьшили люфты, и 27 мая Чернавский смог выполнить первый полет продолжительностью 10 минут, в котором он обнаружил вождение ручки управления, большие усилия на ручке на скоростях полета 100 км/ч и плохую работу амортизационных стоек шасси. Пришлось устанавливать разгрузочные пружины в продольно-поперечном управлении и производить тщательную доводку продольной и поперечной балансировки лопастей ротора. 1 июля был выполнен второй полет продолжительностью 55 мин.
Летные испытания А-12 с одновременной доводкой конструкции проходили успешно. Автожир достиг скорости 245 км/ч и высоты полета 5570 м, и это был не предел, но, к сожалению, 23 мая 1937 г. на 43-м полете автожир потерпел катастрофу от усталостного разрушения лонжерона лопасти ротора. Погиб летчик-испытатель И.Козырев (25032).

Другие оборонные отрасли:

10 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑108с «Об утверждении точки строительства 51 экспериментально-исследовательского и опытного завода-института по ОВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 92) (15460).

10 мая 1936 г. Постановление СТО СССР об утверждении площадки для размещения завода № 51 (Москва, ГСНИИОХТ), предполагавшегося к выводу из Москвы. Местом для «Экспериментального исследовательского института ОВ и опытного завода» была определена площадка комбината № 96 (Горьковский край) — нынешнего завода «Капролактам». Срок начала строительства — 1 января 1937 г. Постановление выполнено не было — ГСНИИОХТ до наших дней находится в Москве (см. 7 февраля 1936 г.) (17133).

10 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑107сс «О подготовке Осиповского затона к приемке военных кораблей». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 91) (15460).

За рубежом:

10 мая 1936 М.Асанья стал президентом Испании (3907,198).

Авиапромышленность:

11 мая 1936 на заводе N 21 им. Орджоникидзе состоялось техническое совещание по рассмотрению перечня дефектов на самолетах И-16 М25 и И-16 М22 выявившихся при первомайском слете 1936 года (3992).

11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству. В связи с этим большинство бригад ЦКБ и ЦАГИ преобразовали в конструкторские бюро и перевели на различные самолетостроительные заводы. Ничего нового здесь не было, ибо еще в 1934 г. бригада №3 В.А.Чижевского отправилась в Смоленск строить высотный БОК-1. а бригада №5 Г.М.Бериева в Таганрог - осваивать летающую лодку МБР-2. В 1936 г. бригаде №1 С.А.Кочеригина предстояло направиться на завод №1. а Н.Н.Поликарпову на завод №21. Николай Поликарпов, который в этот период приступил к разработке сразу нескольких перспективных самолетов, понимал, что на серийном заводе в Нижнем Новгороде его возможности будут весьма ограничены. Поэтому он принял предложение перебазироваться в подмосковные Химки, на базу авиазавода №84. Соответственно разделилась и бригада №2 - большая часть людей осталась с Поликарповым, еше часть была направлена на завод №21 (12015).
В соответствии с уже упомянутым положением о главных конструкторах, часть конструкторов из бригады Н.Н.Поликарпова перевели в Нижний Новгород. Существующий на заводе чсртежно-конструкторский отдел (ЧКО) разбили на два самостоятельных отдела: бюро опытных конструкций (БОК) и бюро сопровождения серийного производства. БОК позднее стало именоваться опытным конструкторским бюро (ОКО), в него вошли 43 человека из ЧКБ и еще 10 человек, приехавших из Москвы. Начальником ОКО и, соответственно заместителем Поликарпова на заводе, назначили И.Ф.Флорова. А.А. Боровков возглавил отдел сопровождения серийного производства.
Деятельность ОКО в I936 г. включала следующие направления:
- внедрение в серию ЦКБ-12П
- постройка И-16 с радиостанцией "Луч" (дальность связи до 40 км)
- внедрение УТИ-4 М-25 (построили 8 экземпляров, которые сдали в 1937 г.)
- внедрение убираемого лыжного шасси
- оборудование подогрева кабины
- И-16бис (И-162)
Из перечисленных работ наиболее значимыми считались: постройка серии пушечных машин по типу ЦКБ-12П и внедрение убираемых лыж (12015).

11 мая 1936 года Постановлением СТО было решено штурмовик ДИ6 М25 строить на заводе № 1, двухместный истребитель ДИ6 М25 строить на заводе № 81.
На заводе № 1 изготовляются первые 10 штурмовиков, которые будут выпущены к концу ………. 1936 года по изготовлении тормозных колес, производство которых, в связи с большой сложностью их (внутренняя амортизация), осваивается с некоторыми затруднениями (3829,8-9).

11 мая 1936 года вышло постановление № ОК-111с СТО
О специализации авиазаводов по производству новых типов самолетов
СТО постановляет:
Для обеспечения массового выпуска самолетов серийными авиационными заводами и для установления более устойчивой технологии по производству самолетов, считать необходимым специализировать самолетные заводы по типам:
Для производства истребителей специализировать заводы:
№ 21 – Горький
№ 135 – Харьков
Для производства разведчиков, штурмовиков и двухместных истребителей специализировать заводы:
№ 1 – Москва
№ 81 – под Москвой
Для производства двухмоторных разведчиков и двухмоторных бомбардировщиков специализировать заводы:
№ 22 – (как основной) Москва
№ 18 – Воронеж
№ 126 – Комсомольск
№ 84 – под Москвой
№ 39 – Москва
№ 125 – Иркутск
Для производства тяжелых четырехмоторных бомбардировщиков специализировать заводы:
№ 124 – (как основной) Казань
№ 22 – (как дублер) Москва
В соответствии с вышеуказанной специализацией заводов, распределить самолеты для серийного производства следующим образом:
По истребителям
Истребитель И16-М25 с двумя 20 мм пушками и двумя Шкасами строить на заводе № 21
Истребитель ИП1-М25 с двумя 20 мм пушками и двумя Шкасами строить на заводе № 135
По разведчикам, штурмовикам и двухместным истребителям
Штурмовик ДИ6-М25 строить на заводе № 1
2-х местный истребитель ДИ6-М25 строить на заводе № 81
Скоростной разведчик СР-М85 строить на заводе № 1
По двухмоторному бомбардировщику
Дальний бомбардировщик ДБ3-2М85 или ДБ-2-2М85 строить на заводе № 39 (Москва), на заводе № 126 – Комосомольск и на заводе № 18 (Воронеж).
С целью выявления конструктивных и эксплуатационных качеств самолетов СР-М85, ДБ3-2М85 и И16-М25 (вооруженные двумя пушками Швак и двумя пулеметами Шкас) обязать НКТП (ГУАП):
По самолету СР-М85
а) второй экземпляр самолета выпустить на заводские испытания 25 мая 1936 года
б) построить дополнительно 3 экземпляра и передать на совместные испытания в августе 1936 года
По самолету ДБ3-2М85
Построить 3 экземпляра и сдать на совместные испытания в сентябре 1936 года.
По самолету И16-М25 с 2 пушками Швак и 2 пулеметами Шкас
Изготовить и сдать на совместные испытания войсковую серию из 5 самолетов в июле 1936 года.
Для постройки самолета И-16 (бис) приобрести у фирмы "Райт" 5 форсированных моторов Райт-Циклон.
По самолету И-14 М25
Самолет И-14 М25 снять с производства. На заводе № 125 (Иркутск) поставить производство самолетов СБ (7541, 143-145).

11 мая 1936 вышло решение СТО N ОК-111сс "О специализации авиазаводов на производстве новых типов самолетов", в т.ч. о том, что завод 125 (Иркутск) должен специализироваться на производстве СБ (2149,77).
"СТО постановляет:
1. Для обеспечения массового выпуска самолетов серийными авиазаводами и для установления более устойчивой технологии по производству самолетов, считать необходимым специализировать самолетные заводы по типам:
Для производства истребителей специализировать:
21 Горький
135 Харьков
Для производства разведчиков, штурмовиков и 2-х местных истребителей специализировать:
1 Москва
81 под Москвой
Для производства 2-х моторных бомбардировщиков и 2-х моторных разведчиков специализировать заводы:
22 Москва (основной).
18 Воронеж
126 Комсомольск
84 под Москвой
39 Москва
125 Иркутск
Для производства тяжелых 4-х моторных специализировать заводы:
124 Казань (основной).
22 Москва (дублер).
2. В соответствии с вышеуказанной специализацией заводов, распределить самолеты для серийного производства следующим образом:
По истребителям
И-16 М-25 с 2хШВАК и 2хШКАС строить на 21
ИП-1 М-25 с 2хШВАК и 2хШКАС строить на 135
По разведчикам, штурмовикам и 2-х местным истребителям
ДИ-6 М-25 строить на 1
2-х местный истребитель ДИ-6 М-25 строить на 1
Скоростной разведчик СР М-85 строить на 1
По 2-х моторному бомбардировщику
ДБ ДБ-3 2М-85 или ДБ-2 2М-85 строить на 39, на 126 и на 18
3. С целью выявления конструктивных и эксплуатационных качеств СР М-85, ДБ-3 2М-85 и И-16 М-25 (2хШВАК + 2хШКАС) обязать НКТП (ГУАП).
1. По СР М-85
а) второй экз. выпустить на заводские испытания 25 мая 1936
б) построить дополнительно 3 экз. и передать на совместные испытания в августе 1936
2. По ДБ-2 2М-85
Построить 3 экз. и передать на совместные испытания в августе 1936
Есть другая трактовка, согласно которой это не ДБ-2, а ДБ-3 2М-85 и срок исполнения не август, а сентябрь 1936 (2325).
3. По М-16 М-25
Изготовить и сдать на совместные испытания войсковую серию в 5 самолетов в июле 1936.
Для постройки И-16 бис приобрести у фирмы Райт 5 форсированных РЦ, отпустив для этого из резервного фонда СНК 50 тыс. долл.
4. По И-14 М-25
Самолет И-14 М-25 снять с производства. на заводе 125 (Иркутск) поставить производство СБ." (2149,184).
Также д.б. дать сроки выпуска СР М-85 на заводские испытания (2211,4).
Выписка из постановления N ОК-111с СТО от 11 мая 1936 года
О специализации заводов по производству новых типов самолетов
3. 2) По самолету ДБ3-2М85
Построить 3 экземпляра и сдать на совместные испытания в сентябре 1936 года (3519,3).

11 мая 1936 г. в соответствии с постановлением Совета Труда и Обороны (СТО) о специализации авиазаводов и прикреплении главных конструкторов к серийному производству, конструкторское бюро Кочеригина перевели с завода №39 на авиазавод №1 (20362).

11 мая 1936 года СТО принял постановление «О специализации авиазаводов на производстве новых типов самолетов». Серийный выпуск двухмоторных бомбардировщиков ДБ (РД): ДБ-32 М-85 или ДБ-22 М-85 — запланировали на заводах №39, 126 и 18. Этим же документом предписывалось для выявления конструктивных и эксплуатационных качеств ДБ-3 обязать ГУАП НКТП построить три экземпляра самолета и передать на совместные испытания в августе 1936 года (23188).

11 МАЯ 1936 Г. - ПОСТАНОВЛЕНИЕ СТО СССР № ОК-111С «О СПЕЦИАЛИЗАЦИИ АВИАЗАВОДОВ ПО ПРОИЗВОДСТВУ НОВЫХ ТИПОВ САМОЛЕТОВ»
11 мая 1936 г.
Секретно.
Совет труда и обороны постановляет:
1. Для обеспечения массового выпуска самолетов серийными авиационными заводами и для установления более устойчивой технологии по производству самолетов считать необходимым специализировать самолетные заводы по типам: для производства истребителей специализировать заводы № 21 - г. Горький, № 135 - г. Харьков; для производства разведчиков, штурмовиков и двухместных истребителей специализировать заводы:
№ 1 - г. Москва, № 81 - под Москвой; для производства двухмоторных бомбардировщиков и двухмоторных разведчиков специализировать заводы № 22 — (как основной) г. Москва, № 18 - г. Воронеж, № 126 - г. Комсомольск, № 84 - под Москвой, № 39 - г. Москва, № 125 - г. Иркутск; для производства тяжелых четырехмоторных бомбардировщиков специализировать заводы №124- (как основной) г. Казань, №22 - (как дублер) г. Москва.
2. В соответствии с вышеуказанной специализацией заводов распределить самолеты для серийного производства следующим образом. По истребителям: 
истребитель И-16-М-25 с двумя 20-мм пушками и двумя ШКАСами строить на заводе № 21, истребитель ИП-1-М-25 с двумя 20-мм пушками и двумя ШКАСами строить на заводе № 135. По разведчикам, штурмовикам и двухместным истребителям: штурмовик ДИ-6-М-25 строить на заводе № 1, двухместный истребитель ДИ-6-М-25 строить на заводе №81, скоростной разведчик СР-М-85 строить на заводе № 1. По двухмоторному бомбардировщику: дальний бомбардировщик ДБ-3-2М-85 или ДБ-2-2М-85 строить на заводе № 39 (г. Москва), на заводе № 126 (г. Комсомольск) и на заводе № 18 (г. Воронеж).
3. С целью выявления конструктивных и эксплуатационных качеств самолетов СР-М-85, ДБ-3-2М-85 и И-16-М-25 (вооруженные двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС) обязать НКТП (ГУАП):
1) По самолету СР-М-85 а) второй экземпляр самолета выпустить на заводские испытания 25 мая 1936 г.; б) построить дополнительно 3 экземпляра и передать на совместные испытания в августе месяце 1936 г.;
2) По самолету ДБ-3-2М-85 построить 3 экземпляра и сдать на совместные испытания в сентябре месяце 1936 г.; 3) По самолету И-16-М-25 с двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС изготовить и сдать на совместные испытания войсковую серию из 5 самолетов в июле месяце 1936 г.
Для постройки самолета И-16 бис пробрести у фирмы «Райт» 5 форсированных моторов «Райт-Циклон», отпустив для этого из резервного 
фонда СНК СССР 50 тыс. долларов.
4. По самолету И-14-М-25. Самолет И-14-М-25 снять с производства.
На заводе № 125 (г. Иркутск) поставить производство самолетов СБ.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
Становление оборонно-промышленного комплекса 
СССР (1933-1937).	- М„ 2011. - С. 522 (20970).

11 мая 1936 года СТО принял постановление «О специализации авиазаводов на производстве новых типов самолетов». Серийный выпуск двухмоторных бомбардировщиков ДБ (РД) ДБ-3 2М-85 или ДБ-2 2М-85 запланировали на заводах № 39, № 126 и № 18. Этим же документом предписывалось для выявления конструктивных и эксплуатационных качеств ДБ-3 обязать ГУАП НКТП построить три экземпляра самолета и передать на совместные испытания в августе 1936 г. (25091).

11 мая 1936 года СТО принял постановление «О специализации авиазаводов на производстве новых типов самолетов». Серийный выпуск двухмоторных бомбардировщиков ДБ (РД) ДБ-3 2М-85 или ДБ-2 2М-85 запланировали на заводах № 39, 126 и 18. Этим же документом предписывалось для выявления конструктивных и эксплуатационных качеств ДБ-3 обязать ГУАП НКТП построить три экземпляра самолета и передать на совместные испытания в августе 1936 года (25754).

11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству. В связи с этим большинство бригад ЦКБ и ЦАГИ преобразовали в конструкторские бюро и перевели на различные самолетостроительные заводы. Ничего нового здесь не было, ибо еще в 1934 г. бригада №3 В.А. Чижевского отправилась в Смоленск строить высотный БОК-1, а бригада №5 Г.М. Бериева в Таганрог — осваивать летающую лодку МБР-2. В 1936 г. бригаде №1 С.А. Кочеригина предстояло направиться на завод №1, а Н.Н. Поликарпову на завод №21.
Николай Поликарпов, который в этот период приступил к разработке сразу нескольких перспективных самолетов, понимал, что на серийном заводе в Нижнем Новгороде его возможности будут весьма ограничены. Поэтому он принял предложение перебазироваться в подмосковные Химки, на базу авиазавода №84. Соответственно разделилась и бригада №2 - большая часть людей осталась с Поликарповым, еще часть была направлена на завод № 21 (25415).

11 мая 1936 СТО выпустил еще одно постановление. Этот документ требовал от завода № 39 выпустить в 1936 г. кроме первой серии из трех самолетов вторую - из восьми машин. Кроме того, к 1 января 1937 г. предприятие должно было подготовить задел узлов и агрегатов еше на 10-15 бомбардировщиков. Два самолета следовало отправить в разобранном виде на завод № 18 в Воронеже и завод № 126 в Комсомольске-на-Амуре как образцы. Оба этих предприятия тоже присоединялись к производству ДБ-3. Воронежскому заводу ставилась задача собрать в 1936 г. три первых самолета. Остальные бомбардировщики второй серии предназначались для войсковых испытаний.
Все серийные машины должны были оснащаться двигателями отечественного производства. Их выпуск уже наладили в Запорожье. Уже с 1934 г. из Франции начали поступать комплекты деталей и документация на Гном-Рон 14 Kdrs (левого вращения). Приспособлением французского двигателя к отечественной технологии и материалам занимался А.С. Назаров. В первой половине 1935 г. на заводе № 29 приступили сначала к сборке моторов из французских деталей, а затем и к их изготовлению по полученным чертежам. В октябре того же года один из них выставили на государственные 100-часовые испытания. В первых М-85 было немало французских частей - клапаны, втулки винтов, бензонасосы, карбюраторы, компрессоры, выхлопные патрубки. Из Франции импортировалась вся система зажигания, из Англии - шарикоподшипники для нагнетателя. По мощности и высотности М-85 полностью соответствовал прототипу, но уступал по ресурсу и имел больший расход горючего. Относительно последнего завод клятвенно обязывался довести его до уровня оригинального "Гном-Рона". К середине 1936 г. отечественная промышленность уже могла обеспечить моторами все серийное производство ДБ-3 (12021).

11 мая 1936 г. СТО постановлением «О специализации авиазаводов по производству новых самолётов» разрешил «...Самолёт И-14 М-25 снять с производства на заводе № 125 (Иркутск), поставить производство самолётов СБ...»
Всего, по официальным данным, с 1936 по 1937 гг. завод № 125 выпустил 18 самолётов И-14. Это подтверждают историки Иркутского авиазавода, по их данным с 1935 по 1937 гг. завод изготовил 25 машин, 18 из них поднимали в воздух заводские лётчики-испытатели Н.В. Аметевскиё и И.И. Лагутин. Ещё 4 И-14 в 1936 г. собрал завод № 153 (Новосибирск). Таким образом, общее количество собранных машин составило 22 единицы.
Какие же части оснастили самолётами И-14? Изначально, в 1934 г., планировалось передать 31 самолёт УВС ККА (Кавказская Краснознаменная армия) и 31 самолёт УВС ОК- ДВА (Особая Краснознаменная Дальневосточная армия), но первые машины начали поступать в МВО. К примеру, до 1 сентября 1939 г. 12 самолётов И-14 числились в составе 27 истребительного полка (в/ч 9078, г. Клин). Во второй половине 1939 г. 12 машин передали в ВУЗ ВВС РККА. По Ведомости наличия самолётного парка ВВС КА по состоянию на 1 апреля 1940 г. в частях числились 3 учебно-тренировочных И-14 (2 — исправных и 1 — неисправный) (15823).

11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству спроектированных ими самолетов. Группу Григоровича в количестве 25-30 конструкторов перевели с завода №1 на завод опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. Строительство ИП-2 с завода №1 сняли и передали на завод №135 в Харьков. А далее произошло то, что и должно было произойти. Менее чем через полгода, при уточнении производственной программы на 1936-1937 гг. признавалось, что ИП-2 уступает по своим характеристикам И-16 бис (эталон 1937 г. с заявленной максимальной скоростью 520 км/ч) и его изъяли из плана опытных работ (15742).

11 мая. Постановление СТО СССР № ОК‑111с «О специализации авиазаводов по производству новых типов самолетов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 97‑99) (15460).

11 мая 1936 г. — Постановление СТО СССР № ОК-111с «О специализации авиазаводов по производству новых типов самолетов»
Секретно
Совет труда и обороны постановляет:
1. Для обеспечения массового выпуска самолетов серийными авиационными заводами и для установления более устойчивой технологии по производству самолетов считать необходимым специализировать самолетные заводы по типам: для производства истребителей специализировать заводы № 21 — г. Горький, № 135 — г. Харьков; для производства разведчиков, штурмовиков и двухместных истребителей специализировать заводы № 1 — г. Москва, № 81 — под Москвой; для производства двухмоторных бомбардировщиков и двухмоторных разведчиков специализировать заводы № 22 — (как основной) г. Москва, № 18 — г. Воронеж, № 126 — г. Комсомольск, № 84 — под Москвой, № 39 — г. Москва, № 125 — г. Иркутск; для производства тяжелых четырехмоторных бомбардировщиков специализировать заводы № 124 — (как основной) г. Казань, № 22 — (как дублер) г. Москва.
2. В соответствии с вышеуказанной специализацией заводов распределить самолеты для серийного производства следующим образом. По истребителям: истребитель И‑16‑М‑25 с двумя 20‑мм пушками и двумя ШКАСами строить на заводе № 21, истребитель ИП‑1‑М‑25 с двумя 20‑мм пушками и двумя ШКАСами строить на заводе № 135. По разведчикам, штурмовикам и двухместным истребителям: штурмовик ДИ‑6‑М‑25 строить на заводе № 1, двухместный истребитель ДИ‑6‑М‑25 строить на заводе № 81, скоростной разведчик СР‑М‑85 строить на заводе № 1. По двухмоторному бомбардировщику: дальний бомбардировщик ДБ‑3‑2М‑85 или ДБ‑2‑2М‑85 строить на заводе № 39 (г. Москва), на заводе № 126 (г. Комсомольск) и на заводе № 18 (г. Воронеж).
3. С целью выявления конструктивных и эксплуатационных качеств самолетов СР‑М‑85, ДБ‑3‑2М‑85 и И‑16‑М‑25 (вооруженные двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС) обязать НКТП (ГУАП): 1) по самолету СР‑М‑85 а) второй экземпляр самолета выпустить на заводские испытания 25 мая 1936 г.; б) построить дополнительно 3  экземпляра и передать на совместные испытания в августе месяце 1936 г. 2) По самолету ДБ‑3‑2М‑85 построить 3 экземпляра и сдать на совместные испытания в сентябре месяце 1936 г. 3) По самолету И‑16‑М‑25 с двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС изготовить и сдать на совместные испытания войсковую серию из 5 самолетов в июле месяце 1936 г. Для постройки самолета И‑16 бис пробрести у фирмы «Райт» 5 форсированных моторов «Райт-Циклон», отпустив для этого из резервного фонда СНК СССР 50 тыс. долларов.
4. По самолету И‑14‑М‑25. Самолет И‑14‑М‑25 снять с производства. На заводе № 125 (г. Иркутск) поставить производство самолетов СБ.
Председатель Совета труда и обороны В. Молотов
За секретаря Совета труда и обороны Базилевич
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 97-99. Подлинник (15397).

11 мая 1936 года СТО постановлением «О специализации авиазаводов по производству новых самолетов» разрешил
«… Самолет И-14 М-25 снять с производства на заводе №125 (Иркутск), поставить производство самолетов СБ. …»
Всего, по официальным данным, с 1936 по 1937 г.г. завод № 125 выпустил 18 самолетов И-14. Это подтверждают историки Иркутского авиазавода, по их данным с 1935 по 1937 г.г. завод изготовил 25 машин, 18 из них поднимались в воздух заводскими летчиками-испытателями Н. В. Аметевским и И. И. Лагутиным. Еще 4 самолета И-14 в 1936 году собрал завод №153 (Новосибирск). Таким образом, общее количество собранных машин составило 22 единицы.
Какие же части были оснащены самолетами И-14? Изначально, в 1934 году, планировалось передать 31 самолет УВС ККА (Кавказская Краснознаменная армия) и 31 самолет УВС ОКДВА (Особая Краснознаменная Дальневосточная армия), но первые машины начали поступать в MB0; к примеру, до 1 сентября 1939 года 12 самолетов И-14 числились в составе 27 истребительного полка (в/ч 9078 г. Клин). Во второй половине 1939 года 12 самолетов были переданы в ВУЗ ВВС РККА. По Ведомости наличия самолетного парка ВВС КА по состоянию на 1 апреля 1940 года в частях числились 3 учебно-тренировочных самолета И-14 (2 – исправных и 1 – неисправный) (19177).

11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству. В соответствии с этим решением Поликарпову предписывалось переехать на завод № 21 в Нижний Новгород. Конструктор, который в тот период приступил к разработке сразу нескольких перспективных самолетов, понимал, что в Нижнем его возможности будут весьма ограничены. Поэтому он принял предложение перебазироваться в подмосковные Химки, на базу авиазавода № 84. При этом бригада N9 2 разделилась: большая часть людей осталась с Поликарповым, остальные направились на завод № 21.
Однако прежде чем произошло разделение коллектива, в ЦКБ выполнили работу по созданию истребителя с пушечным вооружением, который получил обозначение ЦКБ-12П (И-16П). Пушки ШВАК калибром 20 мм установили в центроплане, вместо ШКАСов. Самолет проходил испытания пушечного вооружения с 9 июня по сентябрь 1936 г. Летные характеристики полностью не снимали, так как машина была не новой, шасси не убиралось, полотняная обшивка требовала замены. Полноценные летные испытания решили провести уже на серийной машине, которую ожидали от завода № 21 (19109).

11 мая 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) «Вопрос КО»*
№ П39/164	11 мая 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
164. Утвердить решения Комиссии обороны:
4) Об отпуске ГУАПу из резервного фонда СНК СССР в 1936 г. 50 тыс. долларов (253 тыс. руб.) на приобретение 5-ти форсированных моторов «Райт-Циклон» для постройки самолета И16 (бис).
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 11. Копия (20834).

11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству спроектированных ими самолетов (15556).

11 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑112сс «О самопусках для авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 100‑102) (15460).

11 мая 1936 вышло постановление СТО N ОК-112сс "О самопусках для авиации" (2149,187).

11 мая 1936 М.М.К. послал по заводам телеграмму:
"Выполнение постановления Правительства также моего приказа 014с хранение чертежей приспособлений инструмента чертежами на них ближайшие дни будет проверяться тчк. примите меры шлите материалы доклада правительству" (2149,115).

11 мая 1936 вышло постановление СТО (выписка из протокола N ОК-113сс "О создании самостоятельной связи для ВВС" (2384,77).

11 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑113сс «О создании самостоятельной связи для ВВС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 103‑116) (15460).

11 мая 1936 года в РНИИ была создана новая бригада для создания крылатых, зенитных ракет и ракетного истребителя- перехватчика (ракетоплана). Возглавил бригаду, позже переименованную в отдел, Королев. В это время под руководством Щетинкова завершалась разработка крылатой ракеты дальнего радиуса действия 212. Созданная на базе проекта 06/1V, она оснащалась двигателем Глушко ОРМ-65 и предназначалась для поражения удаленных наземных целей (23510).

Другие оборонные отрасли:

11 мая 1936 г. Постановлением правительства № ОК 110/СС 76-мм дивизионная пушка Грабина Ф-22 была принята на вооружение под названием "76-мм дивизионная пушка обр. 1936 г." Постановление предусматривало изготовление в 1936 году 500 серийных Ф-22, а в 1937 году 2500 пушек. На 1936 год заводам № 92 и Кировскому был дан план по 250 пушек (3861).

11 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑110с «О принятии на вооружение РККА 76‑мм дивизионной пушки Ф‑22». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 94‑96) (15460).

11 мая 1936 года была принята на вооружение Красной Армии 76 мм пушка Ф-22, которая получив при этом обозначение «76-мм дивизионная пушка образца 1936 года». Впрочем, чаще ее обозначали в переписке как Ф-22. Фактически выпуск орудия начался в 1937 году, до того была установочная партия из 10 штук, которые зачли как серийные орудия. Ранние пушки определяются довольно легко. Для них использовались характерные колеса со сплошными резиновыми массивами. У таких колес скорость движения, согласно руководству, ограничивалась 25-30 км/ч. Интересно, что в руководстве тягачом указывался «Комсомолец», что крайне оптимистично. Полная масса орудия, вместе с передком и расчетом, составляла 2860 кг.
В 1939 году изготовили последние 1503 орудия, после чего производство Ф-22 прекратилось. Всего сдали 2932 орудия, после начался выпуск Ф-22 УСВ (25487).

11 мая 1936 года начальник РУ РККА комкор С.П. Урицкий направил наркому обороны К.Е. Ворошилову «совершенно секретную» докладную записку, в которой, в частности, сообщал: «мной получена от нашего американского резидента… телеграмма, касающаяся известного конструктора танков инженера Кристи, с которым ведутся переговоры о постройке и приобретении его танка для подвески к самолётам… По имеющимся у нас сведениям, Кристи готовых танков не имеет, а приступает лишь к сборке подвесного танка».
Дальнейшие события показали, что данная техническая идея оказалась утопией. Что же касается танка «М.1933», то материалы по нему были переданы на Харьковский паровозостроительный завод (ХПЗ) № 183, на котором к тому времени помимо танка БТ-2, созданного на базе одной из ранних моделей танка «Кристи», уже наладили выпуск лёгких танков БТ-5 и БТ-7, также с учётом американского конструктивного опыта6, а в 1936 году приступили к освоению нового танка БТ-7А (19054).

За рубежом:

11 мая в 1936 году самолет "Бристоль 138А" впервые поднял в воздух пилот Сирил Ювинс. Самолет "Бристоль 138А" (заводской номер 7840) был построен в начале 1936года и получил военный регистрационный номер К4879. На машине был установлен серийный редукторный двигатель "Пегас" IV с передним выпускным коллектором и трехлопастным воздушным винтом (14888).

11 мая 1936 Бристоль 138А и впервые поднялся в воздух, пока с обычным двигателем и трёхлопастным винтом. Высотные полёты начались позже, после установки соответствующего оборудования (15974).

11 мая 1936 состоялся первый полет Bristol Type 138 (20799). 

11 мая 1936 года — первый полёт экспериментального высотного самолёта Bristol Type 138.
В 1933 году авиационное министерство Великобритании опубликовало спецификацию 2/34 на разработку самолёта, способного подняться на высоту свыше 15 километров. За проект взялась Bristol Aeroplane Company.
В результате появился моноплан Type 138 с неубираемым шасси, оснащённый мощным двигателем Bristol Pegasus P.E.6S. Конструкторы отказались от тяжёлой гермокабины. Вместо этого пилот облачался в специальный костюм, напоминающий водолазный скафандр.
Был построен 1 экземпляр Bristol Type 138. С сентября 1936 года по 1937 год состоялось несколько попыток установить рекорд высота. Наиболее успешным был полёт 30 июня 1937 года, когда лейтенант Морис Адам взял высоту 16 440 метров. К сожалению, самолёт-рекордсмен до наших дней не сохранился — его разобрали во время Второй мировой войны (22300).

11 мая 1936 г. высотный самолет «Бристоль-138А» с военным регистрационным номером К4879 впервые поднял в воздух пилот Сирил Ювинс. На машине был установлен серийный редукторный двигатель «Пегас» IV с передним выпускным коллектором и трехлопастным воздушным винтом. Успешные испытательные полеты состоялись 22 мая и 16 июня, а в начале августа самолет перелетел на опытный аэродром Фарнборо для испытания высотного оборудования. 15 августа он был возвращен на завод для установки специального двигателя «Пегас» РЕ VI S и четырехлопастного винта. В испытательный центр Фарнборо самолет вернулся 5 октября, все было готово для штурма рекорда (25675).

Авиапромышленность:

12 мая 1936 на заводе N 21 им. Орджоникидзе состоялось техническое совещание по рассмотрению перечня дефектов на самолетах И-16 М25 и И-16 М22 выявившихся при первомайском слете 1936 года (3992).

За рубежом:

12 мая 1936 состоялся первый полет самолета Ме-110 (274). Скорость - 505 км/час (1121,9).

12 мая в 1936 году первый полет немецкого двухмоторного истребителя «Мессершмитт Bf-110». Немцы имели на вооружении «Мессершмитт Bf-110». В период с 1937 по 1945 г. было выпущено 5756 машин. Этот самолет был менее маневренный и его чаще использовали в качестве самолета наземной поддержки, ночного истребителя, легкого бомбардировщика и самолета-разведчика (14889).

12 мая 1936 состоялся первый полет - Messerschmitt Bf 110 (20799). 

12 мая 1936 - Первый полет немецкого двухмоторного истребителя Мессершмитт Bf. 110. В период с 1937 по 1945 г. было выпущено 5756 машин. Этот самолет был маломаневренный и его чаще использовали в качестве самолета наземной поддержки, ночного истребителя, легкого бомбардировщика и самолета-разведчика (22505).

12 мая 1936 г. с заводского аэродрома в Аугсбурге поднялся в воздух первый опытный Bf-110V1 (с двигателями Jumo-210). Хотя новый самолет и недобрал расчетной максимальной скорости (она едва превысила 400 км/ч), управляемость и маневренность были хорошими. Было ясно, что с двигателями DB-600 летные характеристики еще возрастут. Что и подтвердили испытания третьего прототипа Bf110V3, оснащенного DB-600. Уже в первых полетах на нем была достигнута скорость 503 км/ч.
Кроме Мессершмитта спецификации на «охотника» были направлены на фирмы АГО («Арадо»), «Дорнье», «Фокке-Вульф», «Хейнкель», «Хейншель», «Готаер ваггонфабрик» и на «Байерише флюгцойгверке»
К этому времени и в Министерстве авиации возобладал более взвешенный подход к будущему «охотнику», в частности было снято требование о его использовании в качестве легкого бомбардировщика.
[bookmark: _Hlk93557952]По результатам официальных испытаний решено было запустить в серию именно «охотник» Мессершмитта, однако опять возникли проблемы с двигателями. Дело в том, что фирме «Даймлер-Бенц» так и не удалось довести двигатели DB-600, и их сняли с производства, заменив на сборочном конвейере двигателями DB-601. Но пока их производство развертывалось, первые серийные Bf-110A-0, выпущенные в августе 1937 г., были оснащены двигателями Jumo-210Da (680 л.с.). Вооружение состояло из четырех пулеметов MG-17 в носовой части и одного пулемета MG-15 в задней огневой установке. Самолеты установочной партии в производстве сменили усовершенствованным вариантом Bf-110B. Первый Bf-110B-0 полетел в апреле 1938 г. Так как производство DB-601A так и не освоили, то машины этой серии получили двигатели Jumo-210Ga. Предсерийные Bf-110B-0 поставлялись в части без вооружения, но уже Bf-110B-1 имели его полный комплект, включая две 20-мм пушки MG FF. Всего было выпущено только 45 Bf-110B, включая несколько Bf-110B-2 без пушек, но с установленным фотооборудованием. Большая часть из них вскоре была переоборудована в учебные Bf-110B-3 (22894).

12 мая 1936 г. с заводского аэродрома в Аугсбурге впервые взлетел прототип Bf 110V1 (Wr.Nr. 868, гражданская регистрация D-AHOA). За штурвалом машины сидел шеф-пилот фирмы BFW доктор Герман Вюрстер (Hermann Wurster). Впоследствии он так описывал первый полет «церштерера»: «На аэродроме присутствовали профессор Мессершмитт, директор Хентцен и много других лиц из руководства фирмы. Я выполнил несколько пробежек для проверки управляемости машины на земле. Взлет прошел идеально. Первый вылет не сводился к простому полету по кругу. Набрав для безопасности высоту около 2000 м, я проверил реакцию машины на отклонение элеронов и совершил несколько эволюций, чтобы составить представление об управляемости самолета... Самолет показал хорошую управляемость и устойчивость по всем трем осям. Посадка также не представляла никакой сложности... Профессора Мессершмитта я заверил, что, по моему мнению, в ходе дальнейших испытаний 110-го не возникнет существенных трудностей».
Дальнейшие испытания подтвердили мнение Вюрстера (24191).

12 мая 1936 года — первый полёт транспортной летающей лодки Loire 102 Bretagne.
В 1935 году главный инженер компании Loire Aviation Ив Ян-Кергюстель вместе с коллегами начал разработку новой летающей лодки. Самолёт должен был летать по 2 очень разным маршрутам: пересекать Южную Атлантику между Западной Африкой и Бразилией с 4 пассажирами и почтой или пересекать Средиземное море с 26-30 пассажирами.
Loire 102 представляла собой высокоплан с высокой надстройкой над корпусом и поплавками на подкрыльевых подкосах. Силовая установка состояла из 4 × двигателей Hispano-Suiza 12Xirs, установленных в тандемных парах сверху крыла.
Испытания показали, что лодка испытывает проблемы с вибрацией конструкции. Попытки инженеров исправить ситуацию были безуспешны. В 1938 году проект свернули окончательно, а единственный построенный экземпляр разобрали (22300).

12 мая в 1936 году совершил свой первый полет почтовый самолет «Loire 102» «Bretagne», спроектированный для Южно-Атлантического маршрута доставки авиапочты между Западной Африкой и Бразилией. «Loire 102» «Bretagne» - транспортная летающая лодка, разработанная французской фирмой «Loire». Большая надстройка, по образу военных кораблей, была установлена на двухступенчатом редане и включала в себя пилотскую кабину и различные помещения для экипажа. В передней части корпуса находилась комфортабельная кабина для четырех пассажиров, сзади от которой располагались отсеки для почты, багажа и груза. На высокорасположенном подкосном крыле были установлены четыре двигателя жидкостного охлаждения «Hispano-Suiza» «12Xirs-1» мощностью по 720 л.с., расположенные тандемными парами. Из-за проблем вибрации лодка в серию не пошла (14889).

В понедельник 12 мая 1936 года в 22.27 «Гинденбург» впервые стартовал в сторону Европы. На его борту было 108 пассажиров (11324).

Внешняя политика:

13 мая 1936 г. на Политбюро было принято решение о направлении в Чехословакию делегации летчиков-испытателей, военных инженеров, комбригов и сотрудников НИИ ВВС РККА во главе с начальником ВВС РККА командармом 2-го ранга Я.И. Алкснисом. Это был ответный визит на посещение СССР в 1935 г. делегации во главе с командующим ВВС Чехословакии (24335).

Авиапромышленность:

14 мая 1936 в 56 ИАБ (командир-комиссар комбриг Король) начались войсковые испытания И-16 с М-25 продукции завода № 21, назначенные приказом наркома. Самолеты поступили 9 апреля 1936 года ………………………….(7826).

14 мая 1936 г. на Центральном аэродроме самолет АИР-14 (УТ-1) продемонстрировали высоким гостям. Два наркома: обороны - К.Е. Ворошилов и тяжелой промышленности - Г.К. Орджоникидзе (которому тогда подчинялось и самолетостроение), посмотрели показательный полет Пионтковского и ознакомились с машиной на земле. Самолет понравился. В первую очередь привлекала высокая экономичность: дешевый планер, дешевый мотор, “питающийся” низкокачественным бензином (нижний предел октанового числа для первых серий М-11 был равен 45). Кроме того, АИР-14 мог выполнять весь комплекс высшего пилотажа, доступный И-16 (3955). В заметке о показе АИР-14 “Комсомольская правда” писала: “Надо полагать, что этот самолет займет крупное место в нашей спортивной авиации для тренировки летного состава аэроклубов. АИР-14, этот “аэроклубный истребитель”, должен также занять подобающее место и в военно-воздушных частях для тренировки летчиков, особенно истребителей, как это широко практикуется во многих иностранных воздушных флотах” (3955).

14 мая в 1936 году на Центральном аэродроме высоким гостям был продемонстрирован второй экземпляр учебно-тренировочного самолёта «АИР-14» («УТ-1»), ОКБ Яковлева. Два наркома: обороны - К.Е.Ворошилов и тяжелой промышленности – Г.К.Орджоникидзе (которому тогда подчинялось и самолетостроение), посмотрели показательный полет Пионтковского и ознакомились с машиной на земле. Самолет понравился. В первую очередь привлекала высокая экономичность: дешевый планер, дешевый мотор, «питающийся» низкокачественным бензином (нижний предел октанового числа для первых серий «М-11» был равен 45). Кроме того, «АИР-14» мог выполнять весь комплекс высшего пилотажа, доступный «И-16» (14891).

Другие оборонные отрасли:

14 мая 1936 года АНИМИ было дано задание подобрать объем каморы, чтобы получить удовлетворительное сгорание зарядов 152-мм гаубицы обр. 1909/30 г. Кроме того, длина каморы должна допускать заряжание гильзами от 152-мм гаубиц обр. 1909/30 г. Лафет же 152-мм гаубицы обр. 1910 г. усиливаться не будет, а будет произведена расточка каморы старого ствола (3861).

14 мая 1936 г. в специальном докладе Генштаба по поводу мехтяги для артиллерии говорилось: «Существующие артиллерийские части на мехтяге даже по штатам мирного времени настолько неудовлетворительно обеспечены тракторами и автомашинами, что лишены возможности проводить полноценную развернутую учебу. Многие части на стрельбы и в лагери вынуждены выводить материальную часть поэшелонно» (25436).

За рубежом:

14 мая в 1936 году совершил первый полет единственный экземпляр бельгийског бомбардировщика-торпедоносца «GR.8» «Doryphore».

14 мая 1936 - Совершил первый полет единственный экземпляр бельгийского бомбардировщика-торпедоносца GR.8 Doryphore. Поскольку компания-производитель к этому времени обанкротилась, то серийного производства не последовало (22502).

14 мая 1936 - Miles M.11 Whitney Straight G-AECT (20799). 

Авиапромышленность:

С 15 мая по 21 ноября 1936 года проходили войсковые испытания самолета И-16 М-25
Цель испытания:
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износа материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты 10 самолетов И-16 М-25 завода N 21.
Испытания проводились в летний период с 15 мая по 21 ноября 1936 года.
Календарь испытаний:
	Испытания начаты
	16 мая 1936 года

	Испытания прерваны
	21 ноября 1936 года

	На испытания ушло
	189 дней

	Летных дней в среднем на 10 самолетов
	43 дня, из них

	участие в параде
	2 дня

	полеты на киносъемку
	3 дня

	………………….
	

	Не полных летных дней
	18

	Полных летных дней
	25


Часть самолетов в связи с поломками и крупными дефектами не участвовали в летных днях от 30 до 35%.
Заключение:
Самолет И-16 М-25 после ряда переделок, войсковые испытания выдержал удовлетворительно (4005).

С 15 мая по 21 ноября 1936 г. десять самолетов И-16 тип 5 постройки завода №21 с номерами 52104, 52110, 52111, 52117, 52120, 52121, 52122, 52125, 52128, 52170 проходили дополнительные войсковые и эксплуатационные испытания в 56-й истребительной авиабригаде Киевского военного округа. В бригаде очень ответственно подошли к возложенной на нее задаче. Например, командир эскадрильи П.В.Рычагов, впоследствии Герой Советского Союза, начальник ВВС, за один вылет выполнял до 250 фигур высшего пилотажа и во время испытаний И-16 однажды за день сделал ПО взлетов и посадок без отдыха. Пилоты, положительно оценив летные характеристики самолета, отметили в отчете и следующие недостатки истребителя: слабое (два пулемета) вооружение, некачественное изготовление баков (“баки часто текут...”), большие затраты времени и энергии на уборку и выпуск шасси, тесная и неудобная кабина летчика, тусклое остекление козырька кабины. Некоторые из отмеченных недостатков удалось устранить сравнительно быстро, но некоторые, связанные с уровнем культуры промышленности, удалось изжить уже после прекращения серийного производства И-16 (например, качество остекления - в середине 1942 г.) (0667).

С 15 мая по 21 ноября 1936 года на самолетах И-16 М-25 выпуска завода № 21 №№52104,52110,52111,52117,52120,52122, 52125,52128,52133,52170 были проведены войсковые испытания на аэродроме Скоморохи (г. Житомир) в 56-й истребительной авиабригаде. Старшим представителем от завода был назначен Ефремов. В бригаде подошли к делу очень ответственно. Так, комэск П.В. Рычагов (будущий начальник ВВС), за один полет выполнил до 250 фигур высшего пилотажа.
В ходе испытаний было отмечено:
- недостаточная огневая мощь;
- недостаточная боеготовность с момента вылета (уборка шасси при вылете группой занимает продолжительное время);
-большие разбег и пробег;
- деформация 4 нервюры центроплана;
- часто текут баки в швах и заклепках.
Во время испытаний самолет №52133 загорелся в воздухе из-за смещения на пикировании бензобака.
Самолеты в ходе испытаний были продемонстрированы высшему командному составу и правительству (21100).

15 мая 1936 года в Житомире начались войсковые испытания И-16 тип 5 (М-25) в 34-й эскадрилье капитана Чивеля 56й (бывшей 451-й) истребительной авиабригады. Непосредственно испытательным отрядом командовал старший лейтенант Евсевьев, впоследствии ГСС № 59 за 4 личных и 12 побед в группе в Испании. Эскадрилья получила 10 машин №№ 5214, 5217, 52110, 5211, 52117, 52120, 52122, 52125, 52128 и 52133, правда, до конца испытаний дошли только 9 самолетов.
Испытания продолжались 189 дней и были прерваны 21 ноября 1936 года. Летных дней в среднем на 10 самолетов – 43. Из них 18 – неполные летные дни: 1) по метеоусловиям дней – 6; 2) участие на 2-х летно-тактических учениях – 5 дней; 3) участие в параде – 2 дня; 3) полеты на киносъемку – 3 дня: 4) из-за серьезных дефектов во время летного дня – 2 дня; Часть самолетов в связи с поломками и крупными дефектами не участвовала в летных днях от 30 до 35% времени.
Что касается простоя на земле – 16 дней ушло на осмотр материальной части. Устранения крупных дефектов и заводские переделки заняли 22 дня. Простой в ожидании конструктивных изменений составил 38 дней. Выходных за период испытаний набралось 31 день. Командирская учеба по плану и во время летных дней из-за срыва полетов по метеоусловиям – 39 дней. При этом средний налет на летчика составил 58 часов, или за летный день – 1час 30 минут. В процессе испытаний имел место целый ряд перерывов в связи с конструктивными и производственными дефектами. В ожидании дополнительных креплений баков самолеты простояли со 2 по 26 июня 1936 г. В ожидании усиления кронштейна качалки элерона и 4-й нервюры центроплана отряд не летал с 5 августа по 8 сентября. Общий налет парка из 9 И-16 (данные по 52133 не учитывались) составил 525 часов 48 минут. Было выполнено 1969 посадок, моторы отработали без одной минуты 759 часов.
Вне программы испытаний, кроме уже упомянутых летно-тактических учений с 8 по 19 и с 24 по 30 сентября 1936 года и полетов для киносъемки с 18 по 24 октября, подчиненным капитана Чивеля пришлось заниматься еще и «показухой». С 12 июля новые И-16 перегнали в Киев, где они оставались до 15 числа «для демонстрации высшему начсоставу и Правительству». С 1 по 6 октября – подготовка и участие в юбилейных полетах бригады. Ну и ноябрьские праздники – полеты на воздушном параде в Киеве во время Октябрьских торжеств с 4 по 8 ноября.
В ходе испытаний произошел ряд инцидентов, которые в отчете назвали «случаями», хотя по сути они представляли собой полноценные летные происшествия – аварии и были связаны с конструктивно-производственными недостатками новых машин.
1-й случай. Самолет 52120: «Посадка с недовыпущенными шасси на фюзеляж. Погнут винт, помяты щитки колес, нижний капот мотора, лобовой капот мотора, погнута подмоторная рама. Самолет восстановлен силами части. Причиной послужила невнимательность летчика».
2-й случай. Самолет 52122: «После посадки, в конце пробега вырвало узел крепления бокового подкоса на 4-й нервюре центроплана. Самолет скапотировал. Поломано: киль, руль поворота, консоли обоих плоскостей, лобовой капот и винт. Самолет восстановлен силами части и заводской бригады. Причина: недостаточная прочность узла крепления бокового подкоса 4-й нервюры центроплана».
3-й случай. Самолет 52111: «После посадки в конце пробега вырвало узел крепления бокового подкоса 4-й нервюры центроплана, самолет стал на нос. Поломано: консоль левой плоскости, винт, лобовой и нижний капоты мотора, щиток одного колеса. Причина: та же, что и у самолета № 52122».
4-й случай. Самолет 52133: «Самолет загорелся в воздухе, летчик спасся на парашюте. Самолет упал на землю и сгорел. Причина: в силу недостаточного крепления бензинового бака, на пикировании бак сместился к педалям, в результате чего нарушилась целость бензомагистрали, что повлекло за собой пожар».
5-й случай. Самолет 52117: «При уборке шасси в воздухе сломался шаровой болт заднего подкоса левой пирамиды шасси. При посадке погнута консоль крыла, задний подкос и порваны троса левой ползушки. Причина: чрезмерная затяжка гайки шарового болта, несовершенная конструкция шарового сочленения».
6-й случай. Самолет 52125: «При посадке лопнула усиленная тяга амортизационного пакета костыля. Причины: недостаточная прочность».
Помимо этого, имели место еще и 12 случаев срыва покрышек и разрыва камер колес шасси на взлете, посадке и рулении. Причина: малый размер колес и резины, малая отбортовка и плохое качество покрышек и камер. Плюс было зарегистрировано 6 случаев сваливания самолета на крыло при посадке с повреждением законцовок крыла и внешней секции элеронов. Оказалось, что са-
молет имел тенденцию к сваливанию при посадке в ту или иную сторону (особенно в правую) при переборе ручки.
Выводы военных оказались менее благожелательными, чем заводских испытателей: «И-16 М-25, как одноместный истребитель, в общем обладает удовлетворительными летными данными. Самолет обладает большой горизонтальной скоростью и удовлетворительной скороподъемностью, хорошим обзором в передней верхней полусфере.
К основным недостаткам самолета относятся: 1) Недостаточная огневая мощь (2 пулемета) и неудовлетворительная постановка ручки перезаряжания в кабине. 2) Недостаточная боеготовность с момента вылета (уборка шасси при вылете группой занимает продолжительное время). Взлет на самолете И-16 М-25 усложнен, так как имеет большой разбег и тенденцию при пробеге развернуться влево. Пилотирование на низких высотах требует от летчика повышенного внимания, так как быстро теряет скорость при незначительном перетягивании ручки и срывается в штопор. На средних и больших высотах освоение пилотирования особых трудностей не представляет. Пилотаж на больших скоростях увеличивает радиус выполняемых фигур и быстро утомляет летчика. Посадка на самолете И-16 сложная, долго несется над землей, большая посадочная скорость, большой и неустойчивый по направлению пробег.
Основные недостатки. По полетным свойствам: а) Большой разбег (200-220 метров). б) Большой пробег. в) При взлете на разбеге значительно разворачивается влево. г) Самолет в конце пробега плохо управляем. д) Большая посадочная скорость. е) Самолет в полете требует повышенного внимания, а, следовательно, и соответствующего подбора летного состава.
По конструкции и производству самолета: а) Недостаточная прочность 4-й нервюры в узле крепления бокового подкоса шасси (6 случаев крупных поломок самолета). б) Недолговечная окраска самолета, быстро растрескивается и смывается.
Шасси: а) Занимает у летчика много времени и энергии на уборку и выпуск. б) Отсутствие замков на выпущенном и убранном положении. в) Ненадежность электросигнализации. г) Быстрое образование люфтов в сочленениях.
Масло-бензосистема: а) Ненадежность крепления бензобаков, бак сдвигается при пикировании (по этой причине сгорел самолет в воздухе). Установленное добавочное крепление дало положительные результаты. б) Баки часто текут в швах и заклепках. в) Заливная магистраль из-за недостаточной прочности обрывается в полете. г) Масляный бак не охлаждается, вследствие чего отсутствует перепад температур. д) В масляном кране отсутствует положение одновременного перекрытия масла из мотора и из бака.
Органы управления самолета: а) Быстрое образование люфтов в управлении элеронов в карданах тяг, бронзовой гайке и втулках червяка на механизме опускания элеронов. б) Недостаточно выдвигаются вперед педали ножного управления, при полностью выдвинутых педалях летчик ниже среднего роста не может дать до конца педали.
Винтомоторная группа: а) Подогрев карбюратора из-за ненадежности был снят в начале испытания, так как обрывы выхлопных патрубков влекли за собой обгорание фюзеляжа. б) Конструкция капотов при съемке и постановке занимает много времени. в) Ненадежная конструкция тяг управления мотором».
Кроме перечисленных, как их назвали в отчете «недочетов», на самолетах имелся ряд дефектов понижающих боеспособность и затрудняющих их эксплуатацию. Подавляющая часть вошла в перечни посерийных доработок.
Вооружение в 34-й эскадрилье испытывали по отдельной программе с особой скрупулезностью. Перед началом испытаний все пулеметы и установки были тщательно осмотрены, состояние пулеметов зафиксировано в формулярах. При этом на всех пулеметах, особенно на не оксидированных деталях, были обнаружены следы ржавчины, грубые следы инструментов, царапины, затруднявшие впоследствии уход за пулеметами. В стволах пулеметов было обнаружено различное состояние дульной и казенной части: казенная часть канала ствола оказалась несколько темнее дульной, а при рассматривании в лупу на поверхности полей и нарезов обнаружили наличие мелких пятен. Патроны и звенья также тщательно осматривались, причем из 8000 звеньев, снаряженных патронами, 810 штук было отбраковано, как не выдержавшие испытания на удержание патрона с силой от 6 до 10 кг.
Самолеты (9 штук) были пристреляны на три варианта: первый – траектория на 400 м, веер на 400 метров; второй вариант: траектория на 600 м, веер параллельный; третий – траектория на 400 м, веер на 100 метров. Стрельба проводилась по трем мишеням 40x40 метров, разделенными на квадраты со стороной по 2 метра, в центре мишени выкладывался квадрат со стороной 6 метров.
Для точного выдерживания дистанции на земле выкладывались сигнальные полотнища. На каждом заходе на заданной дистанции выпускалась одна очередь до 10 выстрелов, на каждой дистанции производилось три захода. Стрельба на определение рассеивания
при стрельбе по наземным целям производилась с двух дистанций – 400 и 600 метров. Стрельба на дистанции 200 метров не производилась из-за быстрой потери высоты при пикировании: оставалось очень мало времени на прицеливание, и была высока вероятность столкновения с землей.
В ходе испытаний военные столкнулись с неожиданной проблемой. Для контроля точки прицеливания на верхнем поясе переднего лонжерона центроплана И-16 с левой стороны фюзеляжа был установлен кинопулемет типа СЛП завода ГОМЗ имени ОГПУ. В процессе испытания этой установки на самолете в полете было выявлено негативное воздействие кинопулемета на аэродинамику самолета. Летный состав жаловался, что с кинопулеметом машина в горизонтальном полете и при посадке валится налево на разных скоростях. Видимо, СЛП работал как спойлер, снижая несущую способность центроплана. Из-за угрозы аварий командир части полеты с кинопулеметом были запрещены. К сожалению, история этой проблемы мало изучена. Похоже, СЛП позднее переставили на правую сторону центроплана. Во всяком случае, на кадрах фильма «Истребители», снятых в 1938 году, в сцене представления лейтенанта Кожухаро- ва командиру авиационной части майору Тучкову просматривается какое-то устройство в указанном месте. Перед войной СЛП кое-где на тип 5 ставили на закабинный грот в месте установки ПАУ-22 на более «свежие» модификации.
По вооружению И-16 тип 5 вердикт 34-й эскадрильи был таков: «1. Самолет И-16М-25 имеет 2 огневые точки, обладает недостаточной огневой мощью для современного скоростного самолета. 2. Наличие существующих недостатков этих огневых точек при боевом применении самолета снижает боевые качества его как истребителя. Основные недочеты вооружения:
1) Поломка кронштейна заднего крепления прицела ОП-1 из-за поперечной вибрации и слабости конструкции стойки с муфтой (55 случаев в АБ).
2) Поперечное вибрирование прицела ОП- 1 на переднем и заднем креплении, что увеличивает колебание цели на сетке прицела.
3) Затруднен доступ к пулеметам при съемке и постановке из-за шомпольного способа крепления пулеметных капотов (лобового и нижнего) причем шомпола проходят под капотами.
4) Затруднено заряжание из-за расположения лючка для направления пульленты снизу рукава (мало пространство для руки).
5) Затруднен доступ к ручкам перезаряжания в полете.
6) Увеличение радиуса полного рассеивания пуль из-за неполной подгонки ствола канала кожуха.
Выводы по вооружению.
Конструкция пулеметной установки удовлетворительная, пулеметы работали хорошо. Необходимо перечисленные дефек ты устранить, способ устранений предложен после каждого дефекта. Для увеличения огневой мощи необходимо увеличить количество огневых точек.
1. Для ускорения заряжания необходимо ввести второй патронный ящик или фибровый ящик, который бы по желанию мог быть вложен в основной без перекладывания ленты, что обеспечивает лучшую укладку я уменьшит время заряжания.
4. Прорезать дверцы в фюзеляже для направления патрон из патронного ящика в рукав, что ускорит подготовку самолета к боевой готовности.
5. Ввести для каждого самолета 2 ремня кожаных или парусиновых, в каждый рукав по одному, на каждом ремне с одной стороны зацеп с другой наконечник. Ремни необходимы для протаскивания ленты с патронами через рукав.
6. Для улучшения ухода и сбережения, а так же и подготовки матчасти, необходимо увеличить количество обслуживающего персонала т.е. оружпульмастеров до 1-го на самолет».
В целом по самолету по результатам войсковых испытаний военные подготовили заключение, вполне созвучное идеям и мнениям относительно развития И-16, как в ВВС, так и в промышленности: «1. Самолет И-16М- 25 после ряда переделок, войсковые испытания выдержал удовлетворительно. 2. Самолет И-16М-25 по своим летно-тактическим и техническим данным в основном соответствует, как одноместный истребитель.
Для повышения летно-тактических и технических свойств требуется:
1) Поставить винт с изменяющимся шагом в полете и поставить мотор большей мощности и с двухступенчатым нагнетателем ;
2) Увеличить огневую мощь;
3) Упростить механизм подъема шасси.
4) Устранить дефекты, указанные в отчете, повысить качество отделки самолета (осмотр после 50-60 часов показал: что износ капотов, обтяжки, окраски плоскостей и фюзеляжа кабины, щитков и др. деталей достиг 50-60%)» (25680).

Другие оборонные отрасли:

15 мая 1936 года опытный образец СУ-14-1 с 203-мм гаубицей Б-4 был подан на полигонные испытания на НИАП. На испытаниях поворот установки на мягком грунте при опущенных сошниках был невозможен надо поднимать сошники. Время поворота орудия на 6 гр 2 минуты 24 секунды, на 12 гр 3 минуты 39 секунд. Скорострельность один выстрел за 5,7 минут. По дороге максимальная скорость была 17 км/час разрушалась булыжная мостовая. По заключению комиссии СУ-14-1 полигонные испытания не выдержала и не может быть допущена к войсковым испытаниям. Мотивировка решения из отчета комиссии не ясна. Позже 203-мм гаубица Б-4 на СУ-14-1 была заменена 152-мм пушкой Бр-2. Планом на 1937 год предусматривалось изготовления установочной партии из пяти самоходов СУ-14-2. Основным отличием СУ-14-2 от СУ-14-1 было наличие 152-мм пушки Бр-2 в бронированной рубке. Но в 1937 году был арестован главный конструктор самохода П. И. Сячентов, и работы по системам типа СУ-14 прекратились. Кроме СУ-14 была спроектирована самоходная установка СУ-10 со 152-мм пушкой Б-30. Однако дальше проекта дело с СУ-10 не пошло. Обе установки СУ-14 и СУ-14-1 были в 1937 году переданы на хранение на склад № 37 (г. Москва) (3861).

15 мая 1936 г. Распоряжением ВТОМП № 696с КБ ЛОМЗ - А.Ф. Колосову и Гальперину поручено включиться в работу по созданию силовой синхронной установки для 100-мм зенитной установки Б-34, проводимой на заводе «Большевик».
По пр. ВТОМП № 890с от 16.06.1936 г. А.Ф. Колосов и конструкторы Н.В. Сафонов и Д.И. Скорняков командированы на завод «Прогресс» для организации Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО.
По пр. № 197с от 2.06.1938 г. требовалось к 1.08.1938 г. организовать при КБ опытный цех.
Начальник (-06.1936 г.)- А.Ф. Колосов, (07.1936 г.)- Гальперин (11982).

15 мая 1936 г. на НИАБТ полигоне состоялось испытание сцепки из трех танкеток Т-27 по преодолению трапецеидального рва шириной 3,1 м и глубиной 0,8 м. Общее время преодоления препятствия составило чуть больше 1 мин. Результаты опыта сочли вполне успешными, однако такие машины уже явно не относились к «первой линии», поэтому дальнейшие опыты с ними в этом направлении не проводились (15780).

15 мая 1936 г. на НИАБТ полигоне состоялось испытание сцепки из трех танкеток Т-27 по преодолению трапецеидального рва шириной 3,1 м и глубиной 0,8 м. Общее время преодоления препятствия составило чуть больше 1 мин. Результаты опыта сочли вполне успешными, однако такие машины уже явно не относились к «первой линии», поэтому дальнейшие опыты с ними в этом направлении не проводились (25575).

15 мая 1936 г. Утверждение начальником ВОХИМУ Я.М.Фишманом очередной системы шифрования индивидуальных ОВ и их смесей. Предложена система трехзначных чисел, с помощью которых в своей переписке под грифами «секретно» и «совершенно секретно» руководство РККА, ГУГБ, промышленности прятали данные об обсуждавшихся ОВ (17133).

15 мая 1936 вышел приказ НКТП № 147с. О мероприятиях по обеспечению гидрографической службы МС РККА новым техническим оборудованием. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 323) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

15 мая 1936 в Москве открылся Центральный музей В.И.Л. (1348,271).

15 мая 1936. Преподаватель Института мирового хозяйства и мировой политики А. Г. Соловьев записывает: "Был на открытии великолепного музея Ленина - Сталина. Он занял на площади Революции все огромное здание бывшей Государственной думы. Заново переоборудовано. В обширном вестибюле обращает всеобщее внимание огромная групповая скульптура "Ленин и Сталин беседуют на скамейке в Горках". Надпись на постаменте гласит: "Гениальные основоположники марксизма-ленинизма, великие организаторы партии и социалистической революции, основатели первого социалистического государства". В залах очень много портретов, фотографий, зарисовок, скульптурных изображений Ленина и Сталина, подчеркивающих их великую дружбу и неразрывность во всех событиях с самых ранних лет и до конца. Подойдя к Петровскому и здороваясь с ним, я услышал его замечание: "Сколько же здесь преувеличений". В особом зале выставлено огромное количество подарков "великому вождю народов Сталину". Там увидел Подвойского. Он сказал, что музей прекрасно отображает историю партии и ее организующую роль под руководством Ленина. Но нескромное рекламирование т. Сталина мешает правильному впечатлению" (18719).

Между 15 и 29 мая 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40 1936 г.
Об отпуске средств на мощение улиц в г. Красноярске 
Отпустить в 1936 году из резервов Совнаркома СССР 1 млн руб. на мощение улиц и асфальтирование тротуаров в Красноярске и 500 тыс. руб. на строительство дач для краевого партийного актива (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

15 мая 1936 состоялось открытие Центрального музея В. И. Ленина в Москве. Государственный исторический заповедник Горки Ленинские, расположенный в Московской области открыт в 1949 году в качестве мемориального музея. Государственный историко-этнографический музей-заповедник "Шушенское" (Красноярский край) открыт в 1930 году как дом-музей "Сибирская ссылка В. И. Ленина". Два крупных музея работают в Ульяновской области — на родине советского вождя. Музей-мемориал Ленина открыт в 1941 году (21181).

За рубежом:

15 мая в 1936 году разбился второй прототип французского пикирующего бомбардировщика «Ni 140.02», он испытывался с ноября, на нем попытались провести тесты по пикированию. Самолёт имел несколько меньшие обтекатели шасси и увеличенную площадь хвостового оперения. Несмотря на столь нерадостные результаты флот отказываться от «Ni 140» не спешил. Пикировщик показал неплохие ТТХ и нуждался в доработке, после которой можно было вести речь о серийном производстве (14892).

15 мая в 1936 году состоялся первый полет самолета «ANF Mureaux 200». «ANF Mureaux 200» - фронтовой разведчик, разработанный французской фирмой «ANF Les Mureaux». Самолет является дальнейшим развитием разведчика-истребителя «ANF Mureaux 115». «ANF Mureaux 200» - подкосный цельнометаллический моноплан с крылом типа "парасоль", неубирающимися стойками шасси. По сравнению с предшественником самолет облегчили за счет снятия вооружения, что дало возможность улучшить скорость полета. На испытаниях самолет показал неплохие характеристики, но в серию не пошел (14892).

15 мая 1936 г. Секретно
...По данным, полученным 15.5.36 из Вены и требующим проверки, между Германией, Польшей и Венгрией 18.4.36 в Будапеште якобы состоялась секретная конференция, на которой между указанными странами достигнуто соглашение
а) о будущем разделе Чехословакии, по которому — Богемия, Моравия и Силезия отходят к Германии на правах автономной области; Словакия на тех же правах отходит к Венгрии и Прикарпатская Русь превращается в самостоятельное воеводство;
б) о строительстве венгерской армии при помощи Германии и Польши; причем Германия проводит техническую реорганизацию венгерской армии и для этой цели в июне м-це с.г. посылает в Венгрию специальную военную миссию;
в) о подготовке секретной военной конференции между этими странами, видимо, для обсуждения вопросов на случай войны с СССР и Чехословакией;
г) об урегулировании взаимных экономических отношений в целях согласованной экономической подготовки к войне и, наконец,
д) об урегулировании своих отношений к двум членам Малой Антанты - к Югославии и Румынии, с одной стороны, и к СССР, - с другой...
Начальник Разведывательного управления РККА комкор Урицкий (10702).

Авиапромышленность:

В середине мая 1936 по решению правительства завод № 125 перешел на серийное производство бомбардировщиков СБ, а выпуск самолетов И-14 был прекращен. В результате из 180 заказанных ВВС истребителей И-14 завод № 125 выпустил 18 машин, и еще четыре И-14 изготовил завод № 153 (г. Новосибирск) (12230).

В середине мая 1936 г. по решению правительства завод № 125 перешел на серийное производство бомбардировщиков СБ, а выпуск самолетов И-14 был прекращен. В результате из 180 заказанных ВВС истребителей И-14 завод № 125 выпустил 18 машин, и еще четыре И-14 изготовил завод № 153 (г. Новосибирск) (25667).

В середине мая 1936 канцелярия Совнаркома зарегистрировала отзыв Главсевморпути:
По представленному т. Ткачёвым проекту постановления СТО о развитии дирижаблестроения в 1936-38 г.г. сообщаю:
1. Предложение об организации на Севере дирижабельных линий и соответствующих земных сооружений... с тем, что в начальный, освоительный период эти линии будут обслуживаться кадрами Дирижаблестроя, - Главсевморпуть поддерживает.
2. В целях предварительной проверки работы дирижаблей в условиях Севера, Главсевморпуть считает целесообразной организацию в августе текущего года перелёта дирижабля «В-6» по маршруту Москва - Архангельск - Югорский Шар - о. Диксон - Игарка и обратно (с выполнением некоторых грузовых операций на участке Дудинка - Норильск) - при условии, что до совершения этого полёта будут устранены конструктивные дефекты у «В-6» и будет накоплен достаточный эксплуатационный опыт у его экипажа (23192).

Авиапромышленность:

С 16 мая 1936 г. в ходе госиспытаний ДБА экипаж перестал докладывать о колебаниях, хотя при болтанке фюзеляж немного раскачивался (25767).

16 мая 1936 П.О.С. был включен в состав комиссии для составления программы испытаний ДБ-2 по исследованию аэродинамики и ВМГ (1102).

16 мая 1936 Нач. ОЭЛИД ЦАГИ писал письмо Зам. нач. ГУАП А.Н.Т.:
"По Вашему приказанию при сем представляю копию отчета об испытании ТБ-3 N 22452 2М-34Р обшитого полотном." (2150,66).
Выводы:
1. Покрытие поверхностей крыльев и фюзеляжа самолета ТБ-3 4М-34Р гладкой обшивкой (полотном) дало значительное улучшение ЛД.
2. Большую роль в улучшении летных качеств самолета дает обшивка носовой части крыла до 1 лонжерона...
3. Обшивка задней части верхней поверхности крыла и нижней поверхности от 1 лонжерона до конца дает менее значительное улучшение летных качеств.
4. Замена гофрированной обшивки гладкой дает увеличение макс. скорости, потолка и качества...
8. При полной боевой нагрузке самолета (полный вес 19250 кг) макс. скорость после обшивки дала 251.5 км и теоретический потолок 5500 м (2150,68).

С 16 мая по 11 июня 1936 года на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37, установленной на временном станке. Затем пушка была установлена на самолет Р-6 (3861).

С 16 мая по 11 июня 1936 г. на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37 М.Н. Кондакова и А. А. Толочкова, установленной на временном станке.
Затем пушка была установлена в носовой турели двухмоторного разведчик Р-6 (АНТ-7) конструкции Туполева. Стрельбы в воздухе проводились с 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала (25271).

Не ранее 16 мая 1936 г.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА Е.И. МИРОШНИКОВА НАЧАЛЬНИКУ ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ ТОВ. М.М. КАГАНОВИЧУ
[не ранее 16 мая 1936 г.]
Секретно
В дополнение моего телефонного разговора с Вами 16/V с.г. сообщаю:
1. Ваше возмущение о том, что мною не даны сведения по состоянию сдачи готовой продукции, неосновательно, т.к. 15/V с.г. мною дана телеграмма на Ваше имя, в которой указано, что оформлено в этом месяце 40 самолетов, и о том, что заводу необходимо помочь в материалах, в частности, оцинкованном железе на баки, из-за которых завод стоит на простое с начала мая, и неоднократно, попытки завода с просьбой ГУ АП получить таковое оказались безрезультатными.
После Вашего телефонного звонка я снова проверил и убедился, что телеграмма дана на Ваше имя точно 15/V с.г. в 14 ч. 04 мин. (московского времени).
2. На Ваше возмущение о том, что я принял от нач[альника] УВВС РККА тов. АЛКСНИСА и нач[альника] НИИ УВВС РККА тов. БАЖАНОВА дополнительные требования на сам[олет] И-16-М-25, могу сообщить, что я считал, что, как директор завода, в праве самостоятельно принимать дополнительные замечания, если таковые улучшают качество выпускаемой продукции, хотя бы эти замечания потребовали временной приостановки дальнейшей сборки.
Из прилагаемого протокола дополнительных изменений и улучшений Вы усмотрите, что все пункты являются новыми, преимущественно конструктивными изменениями, безусловно, улучшающими качество боевой машины.
Указанные в протоколе изменения потребовали временной приостановки сборки и сдачи примерно на 10 дней.
Если Вы считаете, что я, как директор завода, не имею права брать от заказчика новые улучшающие машину требования, то я прошу поставить об этом меня в известность. Ваше распоряжение будут выполнено.
Директор завода № 21 им. Серго Орджоникидзе
Е. Мирошников
Исторический архив. —1999. - № 6. — С. 32 (20941).

С 16 мая по 21 ноября 1936 г. в 34-й авиаэскадрилье (командир капитан Чивель) 56-й авиабригады Киевского военного округа проходили войсковые испытания 10-ти И-16 тип 5. Самолеты свели в отряд под командованием капитана Евссвьсва. Использовались машины производства авиазавода №21 со следующими серийными номерами: №52104. №52110. №52111, №52117, №52120, №52122, №52125. №52128. №5217. Одна машина потерпела катастрофу по причине сдвига в полете топливного бака. Остальные налетали по 40-60 часов.
В процессе испытаний войсковой серии отмечалось много дефектов, отдельные, по возможности, устранялись. Основными недостатками назывались: малая огневая мощь (два ШКАСа) и длительная ручная уборка шасси.
В отношении летных качеств указывалось:
"Взлет на И-16 М-25 усложнен, самолет имеет большой разбег и тенденцию при пробеге развернуться влево. Пилотирование на низких высотах требует от летчика повышенного внимания, т.к. самолет быстро теряет скорость при незначительном перетягивании ручки и срывается в штопор.
На средних и больших высотах освоение пилотирования особых трудностей не представляет...
Посадка на И-16 сложная. Долго несется над землей, большая посадочная скорость, большой и неустойчивый по направлению пробег".
Окончание войсковых испытаний совпало с началом боевого использования И-16 в Испании (12015).

С 16 мая по 21 ноября 1936 г. десяь И-16 тип 5 завода № 21 прошли Войсковые испытания в 34-й авиаэскадрилье 56-й авиабригады Киевского военного округа. По их результатам основными недостатками признали малую огневую мощь двух ШКАСов и длительную уборку шасси, проводимую вручную. В отношении летных качеств указывалось: «Взлет на И-16 М-25 усложнен, самолет имеет большой разбег и тенденцию при пробеге развернуться влево. Пилотирование на низких высотах требует от летчика повышенного внимания, т.к. самолет быстро теряет скорость при незначительном перетягивании ручки и срывается в штопор. На средних и больших высотах освоение пилотирования особых трудностей не представляет... Посадка на И-16 сложная. Долго несется над землей, большая посадочная скорость, большой и неустойчивый по направлению пробег» (19109).

В период с 16 мая по 21 ноября 1936 г. в 34-й авиаэскадрилье(командир капитан Чивель) 56-й авиабригады Киевского военного округа проходили войсковые испытания 10 И-16 тип 5. Самолеты свели в отряд под командованием капитана Евсевьева. Использовались машины производства авиазавода № 21 со следующими серийными номерами: №52104, №52110, №52111, №52117, №52120, №52122, №52125, №52128, №5217. Одна машина потерпела катастрофу по причине сдвига в полете топливного бака. Остальные налетали по 40-60 часов.
В процессе испытаний войсковой серии отмечалось много дефектов, отдельные по возможности, устранялись. Основными недостатками назывались: малая огневая мощь (два ШКАСа) и длительная ручная уборка шасси.
В отношении летных качеств указывалось: «Взлет на И-16 М-25 усложнен, самолет имеет большой разбег и тенденцию при пробеге развернуться влево. Пилотирование на низких высотах требует от летчика повышенного внимания, т.к. самолет быстро теряет скорость при незначительном перетягивании ручки и срывается в штопор.
На средних и больших высотах освоение пилотирования особых трудностей не представляет...
Посадка на И-16 сложная. Долго несется над землей, большая посадочная скорость, большой и неустойчивый по направлению пробег».
Окончание войсковых испытаний совпало с началом боевого использования И-16 в Испании. Там начались настоящие испытания самолета (25415).

16 мая 1936 г. в письме о положении дел на заводе № 21, адресованному начальнику главка М.М.Кагановичу, отмечалось: “Опытные работы под мотор М-85 ведутся исключительно медленно”. Завершены они так и не были (10667).

С 16 мая по 11 июня 1936 в НИАП проводились полигонные испытания 37 мм пушки конструкции М.Н.Кондакова КБ Артакадемии (КБ Кондакова, ОКБ-43) АКТ-37, разработанной в начале 1935 на основе 4-К Рейнметалла (1116,46).

Другие оборонные отрасли:

С 16 мая по 11 июня 1936 г. на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37, установленной на временном станке. 4 мая 1936 г. после длительной отладки опытный образец АКТ-37, изготовленный в начале 1935, поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний.
В 1932 г. сотрудники Артакадемии Кондаков и Толочков начали проектирование универсального 37-мм автомата АКТ-37, предназначенного как для установки на лафет зенитной пушки, так и для вооружения самолетов. Первоначально автомат назывался АКТ-2 (Автомат Кондакова—Толочкова). Эта универсальность и погубила АКТ-37 как зенитный автомат.
Самолеты того времени были весьма непрочны, и для авиационных пушек требовалась предельно малая сила отдачи, поэтому конструкторы сделали все, чтобы свести отдачу к минимуму. В первую очередь в автомате был использован полный фиксированный выкат подвижной части со стволом. Чтобы увеличить вес подвижной части, на ней был помещен магазин с патронами. Еще одной интересной особенностью автомата была постоянная кинематическая связь затвора со стволом с помощью реечного ускорителя, как при откате, так и при накате.
По первоначальному проекту ствол, баллистика и боекомплект были взяты от 37-мм автомата «Рейнметалл» (4К). Действие автоматики было основано на использовании энергии отдачи при коротком ходе ствола. Ствол моноблок, быстросъемный. На заднюю часть ствола навинчен казенник, представляющий ствольную, коробку, в которой по направляющим подачи движется затвор. Противооткатные устройства состояли из гидравлического тормоза отката и пружинного накатника. Питание осуществлялось с помощью обоймы-магазина на 5 патронов.
Система включала в себя механизм, автоматически останавливающий ствол в крайнем заднем положении при израсходовании всех патронов из магазина, что позволяло после замены магазина продолжать огонь без перерыва. Смена расстрелянного магазина производилась надвижением по направляющим казенника на его место нового магазина.
Преимуществом АКТ-37 был сравнительно высокий темп стрельбы — 200 выстр/мин при малой отдаче — около 700 кг. Недостатком автомата была сложность установки системы, трудность отладки и регулировки. Заряжание было затруднено из-за подвижности магазина.
Затем пушка была установлена на самолет Р-6. Стрельбы в воздухе проводились с 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала.
Согласно постановлению командования ВВС АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3. Для зенитного варианта АКТ-37 было спроектировано два лафета: ЛАКТ и ТАКТ.
Лафет ЛАКТ устанавливался на легкой двухколесной повозке. При переходе в боевое положение ход лафета отделялся и выкатывался. В боевом положении лафет опирался на три станины, одна из которых была выдвижная. Для устойчивости в грунт забивались сошники.
Лафет ТАКТ (тумбовый) был разработан для установки как в кузове грузового автомобиля, так и на четырехколесной повозке ЗУ-7 Брянского завода (типа «Бофорс»).
В 1936–1938 гг. на заводе № 7 было изготовлено 15 автоматов АКТ-37, а на заводе № 4 (им. Ворошилова) — 5.
3 октября 1937 г. на НИАП для испытаний был подан АКТ-37 на лафете ТАКТ, установленном на автомобиле ЗИС-12. Угол возвышения установки составлял +80°.
23–28 апреля 1938 г. на НИАПе проходила испытания пушка АКТ-37 на повозке ЗУ-7. Система испытана 52 выстрелами и 340 км пробега за ГАЗ-АА. Перекатывание вручную расчетом из 5 человек происходило без затруднений.
Наконец с 5 октября по 10 декабря 1938 г. на НИАПе были проведены большие конкурсные испытания зенитных пушек, в которых участвовали АКТ-37 на лафетах ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 (ЗУ-7). Согласно отчету комиссии от 25 декабря 1938 г. ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 «не годны для длительных стрельб…доработка подобных систем нецелесообразна». На этом работы по АКТ-37 и были прекращены.
Данные автомата АКТ-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3050*
Длина ствола, мм/клб — 1900/51,3
Длина нарезной части, мм — 1652
Объем каморы, л — 0,266
Крутизна нарезов: у основания, клб/град — 50/3°35?43?
у дула, клб/град — 30/5°58?42?
Число нарезов — 15
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина нарезов, мм — 4,8
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствола, кг — 13,13*
Вес автоматики (затвора с рамой), кг — 8,5*
Вес откатных частей, кг — 134,5 (при весе качающейся части 240 кг)
Вес качающейся части, кг — 215* (позже 240 кг)
Вес магазина с 5 патронами, кг — 12,5*
Длина отката, мм: максимальная — 160
минимальная, обеспечивающая работу автоматики — 153–155
Темп стрельбы, выстр/мин — 150–200 (на различных испытаниях)
* Расчетные данные.
Баллистические данные: При весе снаряда 0,63 кг, весе заряда 0,2 кг (порох 9/1 НГВ) и начальной скорости 940 м/с давление в канале составляет 2850 кг/см2. А при весе снаряда 0,645 кг, весе заряда 0,19 кг (порох 85/185 НГВ) и начальной скорости 850 м/с давление в канале составляет 2400 кг/см2.
Длина гильзы первоначально была 265 мм, а с конца 1936 г. — 240 мм. Вес патрона около 1,5 кг.
Не дожидаясь конца испытаний АКТ-37, Кондаков уже в 1936 г. начал работу по ее модернизации. Результатом модернизации стал автомат «сверхскорострельный» — АСКОН-37. Целью модернизации было увеличение скорострельности до 250 выстр/мин и начальной скорости до 1060 м/с.
Основными отличиями АСКОН от АКТ были:
1. Ствол в АСКОН-37 выполнен с продольными ребрами, служащими для усиления жесткости длинного ствола и для лучшего его охлаждения.
2. Заново разработана система подачи питания, и магазин расположен на неоткатных частях автомата (люльке). В механизм подачи введен ускоритель, благодаря чему удалось значительно уменьшить длину отката автомата (до 117 мм) и увеличить скорострельность.
Подобно АКТ-37, АСКОН-37 предполагалось выпускать в двух вариантах: зенитным и авиационным. По плану ОКБ Кондакова должно было в 1937 г. изготовить два опытных образца АСКОН-37, один для ГАУ, другой для ВВС, но сделать это удалось лишь в 1938 г. из-за задержки доставки трех стволов АСКОН заводом № 8.
Первый опытный автомат АСКОН-37 был подан на испытания 13 мая 1938 г. В конце года автомат установили на ЗУ-7 с использованием вращающейся части от АКТ-37, но с новым уравновешивающим механизмом и новой цапфенной обоймой.
Однако пушка АСКОН-37 имела слишком сложное устройство, а Кондаков слишком много врагов, в том числе и академика Благонравова, внесшего достойную лепту в прекращение работ над автоматами Кондакова.
Данные 37-мм автоматической пушки АСКОН-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3318
Длина ствола, мм/клб — 2335/63,1
Длина пути снаряда по каналу, мм — 2115
Длина нарезной части, мм — 072
Объем каморы, дм3 — 0,540
Крутизна нарезов постоянная, клб — 30
Число нарезов — 16
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствольной группы, кг — 123,4
Вес автоматики, кг — 13
Вес откатных частей; кг — 153
Вес люльки, кг — 71,24
Вес магазина, кг — 5,73
Вес качающейся части, кг — 442,1
Длина отката ствола, мм — 117
Темп стрельбы, выстр/мин — 250
Баллистические данные АСКОН-37
Тип снаряда — Осколочный чертежа 6436 (АНИМИ)
Вес снаряда, кг — 0,645
Вес заряда, кг — 0,378
Начальная скорость, м/с — 1060
Давление, кг/см2 — 2900 (12091).

16 мая 1936 г. Приказом НКТП № 151сс ГОМЗ им. ОГПУ (Завод № 349 ИМ. ОГПУ НКВ, MB, п/я 412, Оптико-механический завод Российского АО оптического и механического производств (РАО ОМП), Завод Оптического и Механического Производств, Ленинградский Государственный оптический завод (ГОЗ) № 95 Главметалла, Завод № 95 морских и сухопутных оптических приборов, ГОЗ ВСНХ, Государственный оптико- механический завод (ГОМЗ) им. ОГПУ ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ, МОП, Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП) ЛенСНХ, МОП, Трижды ордена Ленина Ленинградское оптико-механическое объединение (ЛОМО) им. Ленина МОП, ОАО «ЛОМО» / г. Санкт-Петербург ул. Чугунная, 8 (1914 г.)/ /194044 г. Ленинград, Санкт-Петербург ул. Чугунная, 20 тел. 248-52-42/) определен головным по изготовлению стабилизированных визирных постов (СВП) МПУАЗО-СО для боевых кораблей. Пр. ВТОМП № 809с от 29.05/2.06.1936 г. поручено разработать и изготовить: в 04.1937 г. трехокулярный визир центральной наводки ВЦН-22; проект торпедного инклинометра ПМР-21 к 1.09.1936 г.; проект оптической передачи магнитного компаса по образцу фирмы «Аскания» к 1.09.1936 г.; перископ для ПЛ ПА-11 в 4-м квартале 1937 г. Распоряжением № 02сс от 22/25.12.1936 г. заводу поручено изготовить к 04.1937 г. три стереодальномера ДМ-6 для крейсера «Киров»; приказом НКОП № 06с от 14.01.1937 г. - изготовить в 1937-38 г. 72 СВП и 72 стереодальномера ДМ-3. В 1938 г. разработаны антивибрационные приспособления для дальномеров (11982).

16 мая 1936 г. Приказами НКТП № 152сс и ВТОМП № 762с от 26.05.1936 г. заводу (ГС завод № 357 НКВ, MB, МОП, Трубочный завод АО «Промет», Выборгский механический завод, Ленинградский механический и штамповочный завод, Опытный трубочный завод РККА, Завод «Прогресс» ВСНХ, НКТП, Государственный механический завод «Прогресс» НКТП, ГСЗ «Прогресс» НКОП, НКВ, п/я 825, ОАО «Завод «Прогресс» /г. Ленинград; г. Омск; г. Ленинград/ /г. Санкт-Петербург/) поручено изготовить в 1936 г. 45 комплектов деталей досылателей к 130-мм палубным установкам Б-13. Пр. № 806с от 29.05/2.06.1936 г. - изготовить в 1936 г. 300 шт. оптических пеленгаторов для магнитных компасов; разработать и изготовить 10 опытных пеленгаторов для гирокомпасов.
По пр. ВТОМП № 890с от 16.06.1936 г. на заводе организовано Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО под руководством А.Ф. Колосова.
Пр. НКТП № 151сс предписано организовать на заводе цех морского приборостроения и развернуть производство прицелов Б-13 и Б-34. Для этого по расп. ВТОМП № 932с от 23.06.1936 г. из ГОИ на завод переданы импортные приборы: для исследования шестерен «Цейсс», кольцевой сферометр «Аскания» и интерферометр; с завода «Геофизика» передано 2 теодолита и 2 нивелира (расп. № 933с); с JIOM3 переданы чертежи Б-13 и приборы: динаметр Рамсдена, динаметр для проверки удаления входного зрачка, прибор для поверки параллакса, коллиматор для проверки разрешающей силы (расп. № 934с); с ГОМЗ переданы фрезы и зубострогальные резцы для изготовления зубчатых шестерен, импортные приборы: широкоугольный коллиматор, машинка для сушки ТО-6, 2 фотоаппарата с объективами Индустар-135, оптическая скамья (расп. № 935с).
Разработка и производство оптической техники: до ВОВ - дальномеры, визиры, перископы.61 Выпускал также микроскопы и объективы.
По Постановлению ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. завод эвакуирован в г. Омск в помещения Сельскохозяйственного института, где выпускал оптические прицелы для снайперских винтовок.
На площадке эвакуированного завода в Ленинграде был организован завод № 787 НКВ.
В 1945 г. завод № 357 вернулся из Омска в Ленинград на площадку завода № 787, и был создан единый завод № 357. С 1946 г. - в ведении MB. С 03.1953 г. Ленинградский государственный завод № 357, п/я 825, в ведении МОП, с 1957 г. - Управления машиностроения ЛенСНХ. 2.10.1962 г. завод № 357 вошел в Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП).
Далее - ОАО «Завод «Прогресс».
Директор (1930 г.)- Я.А. Савельев, (1931-37 г.)- A.M. Кауфман, (-05.1938-49 г.)- Н.И. Манин, (1950-51 г.)- А.Л. Никитин, (1951-62 г.)- Е.К. Иванов.
Помощник директора по найму и увольнению (-13.11.1937 г.)- Л.А. Граудин, (13.11.1937 г.-)- Л.Я. Белицкий.
Производство: прицелы: оптические для стрелкового оружия: «ПБ» (1936), «ПЕ-1» (1936-40)- 110.371, «ПУ» (1940-45)- 315.383;4 «МО» к зенитным системам Б-34, к 130-мм палубной установке, центральный автоматический ЦАП (1937); приборы ПМП-3, Ф-51, Б-6, Б-13, МО, М-9 (1938); микроскоп М-9 (1936-); детали для минометов (1942).
КБ завода «Прогресс»
В 1930 г. КБ завода «Прогресс» объединено с КБ завода № 4 им. Калинина и преобразовано в ЦКБ (далее - ЦКБ-22).
Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО завода «Прогресс»
Бюро под руководством А.Ф. Колосова (бывшего начальника КБ ЛОМЗ) организовано к 20.06.1936 г. по пр. ВТОМП № 890с от 16.06.1936 г. для создания поста для эсминцев со сроком представления на утверждение к 1.09.1936 г. Для этого из ЛОМЗ командированы конструкторы Н.В. Сафонов и Д.И. Скорняков, из ГОИ - инженер Е.В. Коршунов и конструктор М.М. Леонтьев.147
КБ завода № 357, ОКБ-357
После войны создан комплекс приборов для СЗУ «Шилка». Разработка ИК ГСН (совместно с ГОИ) для первого ПЗРК «Стрела-2» (гл. конструктор- Артамонов).
ОКБ-357 вошло в состав ЛОМО.
Гл. конструктор- В.Э. Пиккель (11982).

16 мая 1936 вышел приказ НКТП № 151сс. Об обеспечении подачи оптических приборов ко всем строящимся кораблям. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 278‑317) (15246).

16 мая 1936 вышел приказ НКТП № 152сс. О задачах по вооружению боевых кораблей на 1936‑1939 гг. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 218‑274) (15246).

Авиапромышленность:

С 17-го по 19-го мая 1936 года в Ленинграде на аэродроме 47-го завода (б. Корпусной) проводились испытания Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года.
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Липкин
Цель испытания:
определение летных данных самолета Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года.
Выявление преимуществ и недостатков объекта Г-61 образца 1936 года по сравнению с образцом 1935 года.
Самолет Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907.
Полеты производились с пустыми кассетами, с различными вариантами загрузок кассет и без кассет.
Всего произведено 12 полетов.
Заключение
Кассета образца 1936 года конструктивно, аэродинамически и по эксплуатационным данным лучше кассеты образца 1935 года.
Производство кассет образца 1935 года считать нецелесообразным.
Утвердить как эталон для серийного производства кассеты образца 1936 года (3831,56-66).

17 мая 1936 года Начальник-гл. конструктор Экспериментального института НКТП Гроховский утвердил Отчет по заводскому испытанию самолета Р-5 с головным измененным образцом объекта Г-61
Отв. исполнители:
Вед. летчик - Скарандаев
Вед. инженер - Соколов
Цель испытания
Выявить поведение самолета Р-5 с кассетами измененного образца при рулении, взлете, наборе высоты, виражах, максимальной и минимальной горизонтальной скорости планирования и посадке.
Выявить преимущество и недостатки кассет измененного образца на предмет запуска в серию.
Испытания производились с 26 апреля по 8 мая 1936 года на аэродроме опытного завода N 47 в Ленинграде и на полевом аэродроме в Сиворицах на самолете Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907 (самолет и мотор тот же, на котором производились гос. испытания опытного образца Г-61).
Полеты производились с пустыми кассетами и с различными вариантами загрузок (25, 50 и 100%).
Всего произведено 15 полетов.
Заключение
Заводские испытания головного измененного объекта Г-61 считать законченными и объект может быть представлен УВВС для утверждения как эталонного образца (3831,32-39).

17 мая 1936 г. был сделан первый полет автожира А-15 на Центральном аэродроме летчиком ЦАГИ Чернавским А.П. В дальнейшем в процессе летных испытаний и доводок летчиком Чернавским было сделано 15 полетов общей продолжительностью 7 час. 05 мин. (3305).

17 мая 1936 года Решением КО от при рассмотрении вопроса "об ускорении постройки и испытаний новых самолетов" – поручено Кагановичу М.М., Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного авиационного строительства и внести свои предложения на рассмотрение СТО (3527, 193).

С 17 мая по 5 июня 1936 года проходили гос. испытания парашютной подвески 2-х мотоциклов "Харлей Давидсон" на самолете Р-5
Цель испытания
1. Установить возможность применения в ВС парашютной подвески 2-х
мотоциклов под самолет Р-5.
2. Установить изменения летных качеств самолета Р-5 с подвешенными к бомбодержателям 2-х мотоциклов.
Заключение
1. Парашютная подвеска 2-х мотоциклов под самолет Р-5 может быть применима в ВС для десантных операций и других специальных заданий.
Сбрасывание мотоциклов производилось: 17.05, 23.05, 4.06, 5.06 (3143).

17 мая 1936 года вышел проект Постановления СТО Об ускорении постройки и испытания новых образцов самолетов.
В целях сокращения сроков прохождения проектирования, постройки и испытания опытных образцов самолетов, постоянного повышения их технических и боевых качеств путем быстрой модернизации и модификации и обеспечения выпуска самолетов в массовых количествах в наиболее короткое время, СТО постановляет:
1. НКТП (ГУАП) проектировать новые типы самолетов и вести работы по модернизации и модификации их только по утвержденным СТО объектам.
2. НКТП (ГУАП) представлять на утверждение СТО объекты опытных самолетов по рассмотренным и обсужденным, совместно с УВС, техническим требованиям.
3. Периодом для проектирования и изготовления опытного образца и выпуска его считать от момента начала проектирования объекта, утвержденного СТО, до начала первичных заводских испытаний.
4. Установить нижеследующие сроки для проектирования и постройки опытных образцов отдельных типов самолетов:
	а) Для истребителей и разведчиков
	- 7 мес., из них:

	на предварительное проектирование и изготовление
	 - 1 мес.

	на изготовление конструктивных чертежей
	- 3 мес. и

	на постройку 3-х опытных образцов
	- 3 мес.

	б) Для 2-х моторных бомбардировщиков 
	- 10 мес.6 из них:

	на предварительное проектирование и изготовление макета 
	- 2 мес.

	на изготовление конструктивных чертежей
	- 4 мес. и

	на постройку 2-х опытных образцов
	- 4 мес.

	в) Для 4-х моторных бомбардировщиков 
	- 12 мес., из них:

	на предварительное проектирование и изготовление макета 
	- 3 мес.

	на изготовление конструктивных чертежей
	- 4,5 мес. и

	на постройку одного опытного образца
	- 4,5 мес.

	Для первичных заводских испытаний и доводки
	

	конструкций опытных образцов установить следующие сроки:
	

	для одномоторных истребителей и разведчиков 
	- 15 летных дней

	для двухмоторных бомбардировщиков
	- 20 -"-

	для четырехмоторных бомбардировщиков
	- 30 -"-

	6. Для объединенных заводских и военных испытаний установить следующие сроки:
	

	для одномоторных истребителей и разведчиков 
	- 10 летных дней

	для двухмоторных бомбардировщиков
	- 15 -"-

	для 4-х моторных бомбардировщиков
	- 20 -"-


7. Обязать НКТП (ГУАП) в 2-х месячный срок разработать все мероприятия по организации и усилению на серийных заводах конструкторских бюро и обеспечению всеми необходимыми условиями работы главных конструкторов.
8. Возложить на ЦАГИ обязанность оказывать всем конструкторским бюро серийных заводов техническую и научно-исследовательскую помощь по всем вопросам аэродинамики, гидродинамики и прочности.
9. В целях обеспечения массового выпуска самолетов на серийных заводах обязать всех руководителей конструкторских бюро по самолетостроению при проектировании новых самолетов максимально применять стандарты по отдельным элементам самолета, как-то: колеса, шасси, радиаторы, винты, амортизаторы, арматура, оборудование и пр. (2637,28).

17 мая 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 10):
1. Об ускорении постройки и испытания новых образцов самолетов
1. Считать недопустимыми вошедшие в практику длительные сроки проектирования, постройки и, особенно, доводки новых образцов самолетов, а также их испытания.
2. В целях обеспечения своевременного перевооружения нашей авиации на современные самолеты, признать необходимым, на основе обмена мнениями, установить предельно короткие сроки:
1) проектирования самолетов (составление аэродинамического расчета, расчета устойчивости и расчета на прочность).
2) изготовления чертежей (конструктивных и рабочих).
3) постройки 2-х опытных образцов
4) первичных заводских испытаний и доводки конструкций опытных образцов
5) объединенных заводских и военных испытаний.
...
5. Обязать ГУАП усилить работу по конструированию самолета ДБ-А (Болховитинов) и доложить об этом самолете на КО 22 мая.
2. О создании в Сибири нового завода для производства одно- двухмоторных самолетов - утвердили проект НКТП
3. О строительстве авиаремонтных баз на ДВ - утвердили проект постановления." (2149,71).
4. Об обеспечении ГА современными самолетами - утвердили проект постановления (2149,72).

По протоколу КО от 17 мая 1936. поручено М.М.К, Алкснису, А.Н.Т., Бажанову и М.М.Г. рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства самолетов и внести свои предложения на рассмотрение СТО (2167,103).

17 мая 1936 года Решением КО (протокол № 10) при рассмотрении вопроса “об ускорении, постройке и испытании новых образцов самолетов” – поручено Кагановичу М., Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства и внести свои предложения на рассмотрение СТО (3830,130).

17 мая 1936 г. было подготовлено письмо № 56331
СЕКРЕТАРЮ ВКП /Б/
тов. Сталину
Резолюция Сталина: т. Прокофьеву. Нужно выяснить:
I. Кто именно давал Иванову сведения об авиации?
II. Кому именно он передавал эти сведения (Японцам, полякам, финнам или другим)?
III. Когда он вступил в партию, какая организация принимала в партию и кто рекомендовал его?
IV. Где обретается Гоникман, которого надо арестовать?
ГУГБ НКВД СССР стало известно, что инженер эксплуатационного отдела треста “Госсъемка” Главного Управления Геосъемки и Картографии НКВД СССР, член ВКП /б/ с 1928 года – Иванов Георгий Иванович ищет возможности для переотправки за границу контрреволюционных клеветнических документов о положении в стране и возможных материалов о состоянии военной авиации Союза.
Иванов в ночь на 20-е февраля был арестован.
Обыском на его квартире обнаружены и изъяты следующие документы:
1. Техническое описание самолетов ТБ-1 и ТБ-3
2. Составленный Ивановым в рукописи сводный план работы авиационных заводов № № 1, 22, 84, 21, 31, 43, 35, 23, 47, 38, 115, 125, 124 и 82 на 1936 год.
В плане указано количество выпускаемых самолетов, типы и конструкции их, количество рабочих и инженерно-технического персонала, приведены характеристики отдельных руководителей и инженерно-технических работников указанных заводов.
3. Составленный Ивановым план работ ремонтных авиационных заводов № № 83, 86, 87 и 89 на 1936 год. Указаны места расположения, производственная мощность и программа ремонтов самолетов по этим заводам.
4. Специально подобранные Ивановым летно - эксплуатационные данные по 14 типам самолетов как гражданских, так и военных, всего на 14 страницах.
5. Воздушная карта трассы Свердловск – Омск, с указанием аэродромов и посадочных площадок.
6. Маршрутно-полетная карта Омск – Новосибирск, с указанием аэродромов и посадочных площадок. На этой карте Ивановым собственноручно показаны данные об Омской авиабазе (количество самолетов, их типы и ремонтные базы).
7. Маршрутно-полетная карта трассы Москва – Свердловск, с указанием аэродромов и посадочных площадок.
8. Две синих тетради, в которых Иванов в клеветнической форме излагает положение в Союзе и партии.
9. Написанный Ивановым в 1936 году конспект на 2-х листах, излагающий основные мысли подготовлявшегося им к распространению контрреволюционного пасквиля на СССР и партию.
Под давлением найденных улик Иванов показал, что проник в партию обманным путем, скрыв свое кулацкое происхождение и подготовлял вступление в связь с иностранной разведкой.
В этих целях занимался собиранием сведений по авиации, составляющих государственную тайну, а также составил конспект, содержащий контрреволюционные клеветнические измышления о положении в Союзе и партии.
Иванов показал, что этот контрреволюционный документ им написан по прямому указанию исключенного из партии как троцкиста, бывшего начальника Научно-исследовательского института самолетостроения гражданского воздушного флота – Гоникмана Соломона Львовича (дано указание об его аресте), который признался Иванову, что он является скрытным троцкистом.
Впоследствии Иванов, по его словам, потерял связь с Гоникманом, который внезапно уехал из Москвы, не оставив своего адреса Иванову.
По окончании книги Иванов решает вступить в связь с иностранной разведкой для продажи ей книги и распространения ее за границей в целях антисоветской пропаганды.
Наряду с этим он приступает к собиранию сведений по авиации. Иванов показал, что сведения по авиации он собирал через своих знакомых – работников авиации, проявивших доверчивость в отношениях с Ивановым.
Эти лица привлекаются к уголовной ответственности за разглашение секретных материалов.
Произведенной проверкой отобранных у Иванова при аресте материалов по авиации установлено, что эти материалы являются совершенно секретными. В то же время часть этих материалов не отвечает действительности в отношении определения размера программы выпуска самолетов, конструкций самолетов, принятых на производство на том или ином предприятии.
Следствие направлено на выявление участников контрреволюционной деятельности Иванова.
Зам. Наркома Внутренних Дел СССР Прокофьев
АП РФ, ф.3, оп.58, д.248, л.л.137-140 (11462).

17 мая 1936 г. было письмо Начальнику ГУБ НКТП Мартиновичу от главного инженера Уралмаш завода Левенберга: «В программу УМЗ на 1936 г. включено изготовление опытной партии БетАБ-500, -1000 и -2000 кг. Наш завод никогда не занимался производством снарядов. По нашим данным, данные авиабомбы впервые изготовляются в Союзе. Согласно чертежам, корпуса изготавливают из хромо-молибденовой стали. Однако нам неизвестно, насколько это проверено на практике и удовлетворит ли данная сталь ТТТ к авиабомбам. Просим командировать на завод специалистов для консультаций». В 1937 г. авиабомбы уже включили в план поставок вооружений на следующий год, но без оговорок их общего количества и норм рассылки по округам или центральным складам (11402).

17 мая 1936 г.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА Г.Е. ПРОКОФЬЕВА И.В. СТАЛИНУ
ПО ДЕЛУ ИНЖЕНЕРА Г.И. ИВАНОВА
17 мая 1936 г.
№ 56331
Сов. секретно
ГУГБ НКВД СССР стало известно, что инженер эксплуатационного отдела треста «Госгеосъемка» Главного Управления Геосъемки и Картографии НКВД СССР, член ВКП(б) с 1928 года — ИВАНОВ Георгий Иванович ищет возможности для переотправки за границу контрреволюционных клеветнических документов о положении в стране и важных материалов о состоянии военной авиации Союза.
ИВАНОВ в ночь на 28-е февраля бьш арестован.
Обыском на его квартире обнаружены и изъяты следующие документы:
1. Техническое описание самолетов ТБ-1 и ТБ-3.
2. Составленный ИВАНОВЫМ в рукописи сводный план работы авиационных заводов* №№ 1, 22, 84, 21, 31, 43, 45, 35, 23, 47, 38, 115, 125, 124 и 82 на 1936 год.
В плане указано количество выпускаемых самолетов, типы и конструкции их, количество рабочих и инженерно-технического персонала, приведены характеристики отдельных руководителей и инженерно-технических работников указанных заводов.
3. *Составленный ИВАНОВЫМ план работ ремонтных авиационных заводов №№ 83, 86, 87 и 89 на 1936 год*. Указаны места расположения, производственная мощность и программа ремонтов самолетов по этим заводам.
4. *Специально подобранные ИВАНОВЫМ летно-эксплуатационные данные по 14 типам самолетов* как гражданских, так и военных, всего на 14 страницах.
5. *Воздушная карта трассы Свердловск—Омск, с указанием аэродромов и посадочных площадок.
6. Маршругно-полетная карта Омск—Новосибирск, с указанием аэродромов и посадочных площадок. На этой карте ИВАНОВЫМ собственноручно показаны данные об Омской авиабазе (количество самолетов, их типы и ремонтные базы).
7. Маршрутно-полетная карта трассы Москва—Свердловск, с указанием аэродромов и посадочных площадок.
8. Две синих тетради, в которых ИВАНОВ в клеветнической форме излагает положение в Союзе и партии.
9. Написанный ИВАНОВЬІМ в 1936 году конспект на 2-х листах, излагающий основные мысли подготовлявшегося им к распространению контрреволюционного пасквиля на СССР и партию.
Под давлением найденных улик ИВАНОВ показал, что проник в партию обманным путем, скрыв свое кулацкое происхождение, и подготовлял вступление в связь с иностранной разведкой.
В этих целях занимался собиранием сведений по авиации, составляющих государственную тайну, а также составил конспект, содержащий контрреволюционные клеветнические измышления о положении в Союзе и партии.
ИВАНОВ доказал, что этот контрреволюционный документ им написан по прямому указанию исключенного из партии как троцкиста, бывшего начальника Научно-исследовательского института самолетостроения гражданского воздушного флота — ГОНИКМАНА* Соломона Львовича (дано указание об его аресте), который признался ИВАНОВУ, что он является скрытым троцкистом.
Впоследствии ИВАНОВ, по его словам, потерял связь с ГОНИКМАНОМ, который внезапно уехал из Москвы, не оставив своего адреса ИВАНОВУ.
По окончании книги ИВАНОВ решает вступить в связь с иностранной разведкой для продажи ей книги и распространения ее за границей в целях антисоветской пропаганды.
"Наряду с этим он приступает к собиранию сведений по авиации. ИВАНОВ показал, что сведения по авиации он собирал через своих знакомых — работников авиации, проявивших доверчивость в отношениях с ИВАНОВЫМ.
Эти лица привлекаются к уголовной ответственности за разглашение секретных материалов.
Произведенной проверкой отобранных у ИВАНОВА при аресте материалов по авиации установлено, что эти материалы являются совершенно секретными. 
В то же время часть этих материалов не отвечает действительности в отношении определения размера программы выпуска самолетов, конструкций самолетов, принятых на производство на том или ином предприятии.
Следствие направлено на выявление участников контрреволюционной деятельности ИВАНОВА.
ЗАМ. НАРКОМА ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СССР ПРОКОФЬЕВ
АПРФ. Ф. 3. On. S8. Д. 248. Л. 137—140. Подлинник. Машинопись.
На первом листе имеется резолюция Сталина: «Т. Прокофьеву. Нужно выяснить:
1) Кто именно давали Иванову сведения об авиации? 
2) Кому именно он передавал эти сведения (японцам, полякам, финнам или другим)? 
3) Когда он вступил в партию, какая организация приняла в партию и кто рекомендовал его? 
4) Где обретается Гоникман, которого надо арестовать. И. Сталин» (20854).

Другие оборонные отрасли:

17 мая 1936 года 208-мм мортира Б-33 вновь прибыла на НИАП для проведения полигонных испытаний. Средние отклонение снаряда: по дальности 28,5 м, боковое 6,7 м. Меткость лучше 280-мм мортиры Шнейдера. В ходе полигонных испытаний отмечено тугое открывание замка. Проходимость при нераздельной возке одинакова с гаубицей Б-4. Согласно заключению комиссии мортира Б-33 полигонные испытания выдержала, а после устранения отмеченных недостатков может быть допущена к войсковым испытаниям. Однако по непонятным соображениям АУ и на этот раз отдало предпочтение заводу "Баррикады", и в серию пошли 280-мм мортиры Бр-5. А опытный образец мортиры Б-33 в дальнейшем использовался для стрельб в интересах Бр-5 (3861).

17 мая 1936 г. состоялось заседание СТО по вопросам брони, которое вёл Сталин. Высшее ком. руководство было представлено Ворошиловым, Гамарником, Халпенским. От ИЗ были приглашены: директор Белов, Шестопалов, военпред Зухер, Завьялов и Попов. Заседание продолжалось 8 часов.
Принципиальную позицию Завьялова и Попова поддержали Орджоникидзе и Сталин.
Совет Труда и Обороны принял решение о коренной перестройке и укреплении броневой промышленности.
1. О необходимости создания , бронирование которых надёжно защищает от противотанковой артиллерии
2. Об оснащении броневых заводов современным оборудованием
3. О передаче всех броневых заводов в Главспецсталь (И.Ф.Тевосяну)
4. О реорганизации ЦЛЗ в Центральную броневую лабораторию ЦБЛ -1 (ЦБЛ-2 была создана в г. Мариуполь, на заводе Ильича)
5. О смене руководства Ижорского завода.
6. О восстановлении на работе Завьялова и Попова.
Решение СТО повлияло на всю броневую промышленность страны. На реконструкцию и строительство Ижорского завода были выделены из госбюджета 20 000 000 рублей, Колпино было выведено из областного подчинения и стало районом Ленинграда. Стала бурно развиваться социальная инфраструктура Колпино (25550).

17 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑114сс «О производстве фильтроуловителей». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 117‑118) (15460).

Внешняя политика:

17 мая 1936 г.
Записка А.П. Розенголъца
в Политбюро ЦК ВКП(б) И.В. Сталину и В.М. Молотову о проведении переговоров об экспорте в Италию во втором полугодии 1936 года
17 мая 1936 г.
Секретно
Экз. № 1
Политбюро ЦК ВКП(б), т. Сталину, т. Молотову
О контингентах для нашего экспорта в Италию во 2 полугопии 1936 гола
30 июня 1936 г. истекает срок действия нашего торгового соглашения с Италией. Фактически это соглашение, предусматривающее определенное соотношение между нашим экспортом в Италию и импортом итальянских товаров, не применялось начиная с 4 квартала 1936 года ввиду прекращения нами импорта итальянских товаров вследствие санкций.
В связи с этим 16 января 1936 года наш торгпред в Италии т. Беленький подписал протокол с итальянским правительством о контингентах для наших экспортных товаров на 1 полугодие 1936 года без каких бы то ни было обязательств по импорту с нашей стороны. Согласно этому протоколу итальянцы обязались предоставить в течение 1 полугодия 1936 года контингенты для нашего экспорта на сумму 85 млн лир и сохранить предоставленное нам ранее право на' трансфер за границу части нашей выручки. 
Единственным встречным обязательством нашего Торгпредства в Италии было обещание “изучить все возможности, направленные на развитие технического сотрудничества между итальянскими фирмами и СССР, и фрахтования итальянского флота из и в советские порты”.
Поскольку в настоящее время неизвестно, когда произойдет отмена санкций и, следовательно, представится возможность возобновить советско-итальянское торговое соглашение, я считаюцелесообразным добиваться получения от итальянцев контингентов для нашего экспорта на 2 полугодие 1936 года на тех же основаниях, что и в 1 полугодии (т.е. без обязательств по импорту).
Я полагаю, что именно сейчас, пока не отменены санкции, нам легче договориться с итальянцами об одностороннем соглашении о контингентах для нашего экспорта. Поэтому считаю необходимым разрешить т. Беленькому вступить в переговоры с итальянским правительством и подписать в результате этих переговоров протокол, аналогичный протоколу об экспортных контингентах на 1 полугодие 1936 года опять-таки без каких бы то ни было обязательств по импорту.
Прошу утвердить прилагаемый проект телеграммы т. Беленькому
А. Розенгольц
Помета: “От т. Розенгольца”.
Проект телеграммы был отпечатан 26 марта 1936 г. и как приложение с запиской А.П. Розенгольца от 28 марта направлен И.В. Сталину (два экз.) и В.М. Молотову (1 экз.). Проект утвержден постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) 3 апреля 1936 г. (прот. ПБ № 38, п. 210). См. док. № 228.
АП РФ. Ф. 3. On. 65. Д. 246. Л. 35-36. Подлинник. Экз. И.В. Сталина (20824).

За рубежом:

18 мая 1936 начался армейский мятеж под руководством Франко и Мола (3481).

Авиапромышленность:

19 мая 1936 года начались и окончились в августе 1936 года испытания ДИ-6Ш на колесах в Гомеле (3520,33).

19-го мая 1936 года в Ленинграде на аэродроме 47-го завода (б. Корпусной) закончились испытания Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года, которые проводились с 17-го мая.
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Липкин
Цель испытания:
определение летных данных самолета Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года.
Выявление преимуществ и недостатков объекта Г-61 образца 1936 года по сравнению с образцом 1935 года.
Самолет Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907.
Полеты производились с пустыми кассетами, с различными вариантами загрузок кассет и без кассет.
Всего произведено 12 полетов.
Заключение
Кассета образца 1936 года конструктивно, аэродинамически и по эксплуатационным данным лучше кассеты образца 1935 года.
Производство кассет образца 1935 года считать нецелесообразным.
Утвердить как эталон для серийного производства кассеты образца 1936 года (3831,56-66).

Другие оборонные отрасли:

19 мая 1936 вышел приказ ГУВП № 31.Не подлежит оглашению. Об утверждении штатов и смет на содержание отделов технического контроля ГУВП на оружейно-пулеметных заводах на 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 77‑78) (15245).

19 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑115сс «О дизелях Коломенского завода марки “38‑К‑8”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 120) (15460).

За рубежом:

19 мая (21 - 1085,115) 1936 состоялся первый вылет вооруженной Каталины - патрульного бомбардировщика - PBY-1 (1049,109).

Авиапромышленность:

К 20 мая 1936 ЦАГИ должен был установить на И-14 бис (АНТ-31 дублер) две ШВАК (1454,26).

20 мая 1936 года Каганович писал письмо N 2/002852сс в СТО.
Во исполнение указаний Молотова НКТП сообщает свои объяснения по письму уполномоченного КПК Азово-Черноморского края Брикке.
.....
Самолет МДР4-3М34Р был сконструирован в ЦАГИ и 2 образца были построены также в ЦАГИ; в процессе летных испытаний оба самолета потерпели аварию и были разбиты. После внесения ряда конструктивных изменений, которые были закончены только в апреле 1936 года, машина для изготовления в 1935 году была передана заводу N 31.
В настоящий момент машины проходят летные заводские испытания в Таганроге.
Самолет МБР2-М34Н по сравнению с самолетом МБР2-М17 является фактически новым самолетом, так как конструирование его сопровождалось полной проверкой прочности самолета и статическими испытаниями крыла и ряда других агрегатов.
.... сейчас самолет проходит летные испытания на заводе.
Годовая программа выпуска этих машин составляет:
150 шт. - НКО
9 шт. - ГВФ
По плану опытного строительства завод имеет 6 типов самолетов (МБР2-М34Н, МДР4-3М34Р, МБР5-М25, КОР1-М25, МДР5-2М85, МБР6-М85) и модификацию самолета МДР4 под мотор М34 ФРН.
... не один объект не доведен.
От подобного многотипия, являющегося серьезным тормозом нормальной работы завода необходимо отказаться и специализировать завод на двух типах самолетов: на ближнем (базовом) и дальнем разведчике с систематической работой по модернизации и модификации этих типов (самолет МБР2 и МДР4) (3477,28-29).

20 мая 1935 г. Постановлением СТО № С-59сс на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре был задан выпуск ста МТБ-2 со сдачей первого в 1937 году (22815).

20 мая 1936 вышло решение СТО N 59сс, возложившее на НКВД строительство завода 30 со сроком окончания 1 мая (2147,101).

20 мая 1936 г.
Совершенно секретно
Политбюро ЦК ВКП(б)
тов. Сталину
В настоящее время германские фирмы уже начали сдавать нам заказанное у них (на сумму 773 000 марок) имущество по механизации аэродромной службы.
Необходимо послать в Германию хотя бы одного приемщика специалиста от ВВС, так как торгпредство собственными силами справиться с приемкой не в состоянии, особенно в части электрооборудования.
Прошу утвердить командировку в Г ерманию в качестве приемщика, сроком на 2 месяца адъюнкта Военно-воздушной академии военинженера 3 ранга тов. Глаз А.И., справку о котором прилагаю*.
К. Ворошилов
АП РФ. Ф. 3. On. 64. Д. 664. Л. 63. Заверенная копия (20744).

Другие оборонные отрасли:

20 мая 1936 Решение Политбюро № 39. 7. Об изменении структуры Госплана (ПБ от 22 апреля 1936 г.). 8. Вопрос НКО (ПБ от 22 апреля 1936 г.). — ОП. 15. О ВТБ при КО (ПБ от 22 апреля 1936 г.). — ОП. 21. Об аэродинамических трубах (ПБ от 23 апреля 1935 г.). — ОП. 46. Вопросы КО (ПБ от 27 апреля 1936 г.). — ОП. 56. Об аренде судов (ПБ от 28 апреля 1936 г.). — ОП. 60. Вопрос КО (ПБ от 29 апреля 1936 г.). — ОП. 77. Вопрос КО (ПБ от 29 апреля 1936 г.). — ОП. 78. Вопрос КО (ПБ от 29 апреля 1936 г.). — ОП. 91. Вопрос ВТБ (ПБ от 7 мая 1936 г.). — ОП. 106. О развитии промышленности синтетического каучука в 1936 г. (ПБ от 7 мая 1936 г.). 112. Об импорте для Блявинского медносерного завода (ПБ от 8 мая 1936 г.). — ОП. 114. Об импорте станков для 1 ГПЗ (ПБ от 8 мая 1936 г.). — ОП. 153. Вопрос НКО (ПБ от 11 мая 1936 г.). — ОП. 157. О приборах и материалах для лабораторий Института физических проблем (ПБ от 11 мая 1936 г.). — ОП. 164. Вопрос КО (ПБ от 11 мая 1936 г.). — ОП. 193. Вопрос КО (ПБ от 13 мая 1936 г.). — ОП. 205. Об опытных мобилизациях (ПБ от 13 мая 1936 г.). — ОП. 207. Вопрос НКО (ПБ от 13 мая 1936 г.). — ОП. 208. Об авиаделегации в Чехословакию (ПБ от 13 мая 1936 г.). — ОП. 234. Об импорте для ЧТЗ (ПБ от 19 мая 1936 г.). — ОП. 250. О командировании во Францию группы инженеров Наркомтяжпрома СССР. — ОП. 252. О покупке фрезерных станков. — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 760, 761, 762, 763, 765, 766, 767, 768) (15462).

20 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑116с «О беспроектном финансировании строительства “Сибметаллстроя”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 122) (15460).

За рубежом:

20 мая 1936 - Поднялся в воздух первый экземпляр китайского УТС Fu-hsing. фирмы Shiukwan Aircraft Works, принадлежащей правительству Кантона. Фирма начала выпускать авиатехнику в августе 1935 года. Первой ее собственной разработкой стал двухместный учебно-тренировочный самолет, получивший обозначение Fu-hsing (Возрождение). Возглавил работы над самолетом русский эмигрант Константин Львович Захарченко, занимавшийся проектированием еще с 1934 года (22496).

Авиапромышленность:

21 мая 1936 вышел приказ ГУАП N 955с "Для внедрения на заводе 126 серийного производства самолета ДБ-3" (помощь) (2191,92).

21 мая 1936 Зам. наркома НКТП М.М.К. писал в СТО докладную записку N 404/мб "О постановке производства самолетов на заводе 126":
Постановлением СТО от 20 мая 1935 N С-59сс на заводе 126 (ДВК - Комсомольск на Амуре) предусмотрено развитие производства по 4 типам машин: 200 шт. ТБ-3, 150 шт. ближних разведчиков, 150 шт. дальних разведчиков и 100 шт. МТБ-2.
Такая многотипажность машин крайне осложняет организацию производства и требует огромного количества производственных площадей с довольно низким коэффициентом их использования (установка приспособлений и слабое использование их пропускной способности).
Считаю необходимым, наиболее целесообразным и удовлетворяющим потребности ДВ - поставить на заводе 126 производство только 2 типов машин: 300 шт. БДД-2 (БДД с 2М-85 конструкции С.В.И., опытная машина делается на 39 заводе) и 300 шт. морских машин, чертежи и техпомощь по которой необходимо купить у фирмы Консолидейтед в САСШ (лодка, 2 мотора, металлическая, бомбардировщик-разведчик ДД).
Приобретение в Америке указанной машины диктуется тем, что в данное время у нас нет вполне доработанного наиболее усовершенствованного типа гидромашины, которая бы удовлетворяла требованиям Дальневосточного театра.
В соответствии с вышеизложенным прошу пересмотреть постановление СТО и принять постановление, проект которого при сем прилагаю." (2166).
Проект
О плане развития производства на заводе 126 - Комсомольск на Амуре.
"Во изменение всех ранее принятых решений по заводу 126 определить:
1. К 1 января 1938 завод 126 должен достигнуть моб. мощности в пределах 300 шт. самолетов типа БДД-2 и 300 шт. гидросамолетов типа передовой машины, проект, чертежи и тех. помощь по которой закупить у американской фирмы Консолидейтед.
2. По БДД-2 начать производство в 4 кв. тек. года и дать в 1937 не менее 150 шт.
3. По гидромашине в тек. году провести всю работу в САСШ (проект, чертежи, приспособления и спец. инструмент и оборудование) и в 1937 дать эту машину по выпуску в пределах 100 шт.
4. В соответствии с вышеизложенным обязать Наркомвнешторг форсировать оформление сделки с фирмой и ГУАП подготовить группу тех. работников (40-50 чел.) для командирования в САСШ, выполнив это не позднее марта с.г." (2066).

21 мая 1936 года Приказом по Гл. управлению авиапромышленности НКТП № 055с завод № 126 обязывался вести подготовку к серийному выпуску новой машины ДБ-3Б. Директор завода № 39 обязан был передать заводу № 126 “полную материальную спецификацию самолета ДБ-3Б в металлическом варианте к 25 мая 1936 года; передать 12 комплектов конструктивных и теоретических чертежей, чертежи приспособлений, специнструмента” и т.д. (9444).

21 мая 1936 года Приказом ГУАП завод № 126 получил задание наладить производство и приступить к изготовлению машин ДБ-3 (дальний бомбардировщик) конструкции С.В. Ильюшина. 
ДБ-3 был современной, хорошо вооруженной машиной. Его конструкция была по тем временам вершиной развития структурных форм и элементов, принятых в самолетостроении. Самолет представлял из себя цельнометаллический моноплан с двумя двигателями мощностью 850 л.с. Двигатель был приобретен по лицензии у французской фирмы и прошел модернизацию в КБ С.К. Туманского. Конструкция самолета была спроектирована в 1935-1936 гг. под непосредственным руководством С.В. Ильюшина. Проектирование строилось на базе конструктивной схемы самолета ЦКБ-26 с присвоением нового названия «ДБ-3».
Параметры будущего самолета бомбардировщика были выбраны близкими к характеристикам скоростных истребителей-монопланов, проектирование которых еще только начиналось. 
1 июля 1936 г. в показательном полете опытный дальний бомбардировщик, пилотируемый выдающимся летчиком-испытателем В.К. Коккинаки, на глазах И.В. Сталина и высшего руководства страны выполнил каскад крутых виражей и мертвых петель. Сталин лично поздравил Ильюшина и попросил быстрее заканчивать испытания — фактически это был приказ о запуске машины в серийное производство до государственных испытаний.
Самолет незамедлительно был поставлен на серийное производство, вначале на двух заводах в Европейской части СССР, а затем и на Комсомольском-на-Амуре авиазаводе. 
С конца 1937 г. по 1939 г. ДБ-3 претерпел несколько крупных модификаций, получивших наименования — ДБ-3М, ДБ-3Т, ДБ-3Ф, на последней стадии проектирования самолет получил имя своего создателя — ИЛ-4. В результате ДБ-3 преобразился не только по внешнему виду — изменились схемы постройки и управления самолетом. На ИЛ-4 были внедрены разработки, впервые осуществленные в мировой практике. К числу удачных конструктивных решений следует отнести: 
-оригинальную конструкцию крыла. За счет небольшого геометрического удлинения и герметизации отсеков удалось значительно повысить допустимые нагрузки на площадь и жесткость крыла, а отсеки использовать в качестве топливных баков. 
-оригинальную конструкцию фюзеляжа. За счет полностью убирающегося шасси, гладкой обшивки планера, рационального капотирования двигателей удалось улучшить характеристики самолета и достигнуть высоких для того времени основных технических показателей — увеличить беспосадочный полет до 4000 км, увеличить скорость полета до 470 км/час. И достигнуть потолка до 10000 м.
-оригинальную конструкцию бронезащиты экипажа и рациональное размещение вооружения- четырех пулеметов и бомбовой нагрузки (предельной) до 2700 кг.
-внедрение системы автопилота, радиополукомпаса и мощной радиосвязи.
Самолет ИЛ-4 способен был летать в сложных метеорологических условиях, в том числе ночью. Он мог вести бой самостоятельно без сопровождения самолетами прикрытия — истребительной авиацией. ИЛ-4 по всем технич. и летно-тактич. стал превосходить лучшие самолеты мира, в их числе широко известные — английский бомбардировщик «Веллингтон», немецкие «Хейнкель (НЕ-111Н и «Дорнье-217»).
На 1937 г. правительство выдало заводу программу на изготовление 100 самолетов ДБ-3 (впоследствии она была снижена до 15). Но за весь год был изготовлен лишь один самолет, остальные находились в заделе. 
Освоение ДБ-3 и его подготовка к серийному выпуску шла на заводе с большими трудностями. Причины были как объективного, так и субъективного характера. Во-первых, самолет осваивался в условиях непрерывной модификации, в отсутствии опытных кадров и отлаженного производства, далеко от технических и научных центров страны. З-д имел большое незавершенное строительство, неукомплектованность универсальным и специальным оборудованием, не имел чертежей и технологий, рассчитанных на серийное производство самолета. Во-вторых, освоение самолета пришлось на годы начавшихся в стране политических репрессий: с 1936 по 1939 гг. более 60 работников з-да — основные руководители, начальники цехов и отделов, ведущие рабочие и служащие — стали жертвами необоснованных репрессий (12211).

21 мая 1936 заместитель наркома НКТП М. М. Каганович докладывал в СТО:
«Постановлением СТО от 20 мая 1935 г. № С-59 сс на заводе № 126 <...> предусмотрено развитие производства по четырем типам машин: 200 шт. ТБ-3, 150 шт. ближних разведчиков, 150 шт. дальних разведчиков и 100 шт. МТБ-2.
Такая многотипажность машин крайне осложняет организацию производства и требует огромного количества производственных площадей с довольно низким коэффициентом их использования (установка приспособлений и слабое использование их пропускной способности).
Считаю необходимым, наиболее целесообразн- ным и удовлетворяющим потребности ДБ ("Дальнего Востока. — Прим, авт.) — поставить на заводе № 126 производство только двух типов машин: 300 шт. БДД-2 (БДД с 2 М-85 конструкции С. В. Ильюшина, опытная машина делается на 39-м заводе)...
В соответствии с вышеизложенным прошу пересмотреть постановление СТО...» (23188).

21 мая 1936 г. заместитель наркома НКТП М.М. Каганович докладывал в СТО:
«Постановлением СТО от 20 мая 1935 г. № С-59сс на заводе М 126 < ... > предусмотрено развитие производства по четырем типам машин: 200 шт. ТБ-3, 150 шт. ближних разведчиков, 150 шт. дальних разведчиков и 100 шт. МТБ-2.
Такая многотипажность машин крайне осложняет организацию производства и требует огромного количества производственных площадей с довольно низким коэффициентом их использования (установка приспособлений и слабое использование их пропускной способности).
Считаю необходимым, наиболее целесообразным и удовлетворяющим потребности ДВ (Дальнего Востока) - поставить на заводе М 126 производство только двух типов машин: 300 шт. БДД-2 (БДД с 2М-85 конструкции С. В. Ильюшина, опытная машина делается на 39-м заводе)...
В соответствии с вышеизложенным прошу пересмотреть постановление СТО... » (25091).

21 мая 1936 г. заместитель наркома НКТП М.М. Каганович докладывал в СТО:
«Постановлением СТО от 20 мая 1935 г. № С-59сс на заводе № 126 <…> предусмотрено развитие производства по четырем типам машин: 200 шт. ТБ-3, 150 шт. ближних разведчиков, 150 шт. дальних разведчиков и 100 шт. МТБ-2. Такая многотипажность машин крайне осложняет организацию производства и требует огромного количества производственных площадей с довольно низким коэффициентом их использования (установка приспособлений и слабое использование их пропускной способности).
Считаю необходимым, наиболее целесообразным и удовлетворяющим потребности ДВ (Дальнего Востока. — Прим, авт.) — поставить на заводе № 126 производство только двух типов машин: 300 шт. БДД-2 (БДД с 2М-85 конструкции С. В. Ильюшина, опытная машина делается на 39-м заводе)… В соответствии с вышеизложенным прошу пересмотреть постановление СТО…» (25754).

21 мая 1936 года были прерваны гос. испытания опытного самолета ДБ-2(А)-4М34РН, которые проходили с 14 марта 1936 (6831).
Отв. исполнители:
Вед инженер – в/инженер 2 ранга Лосюков
Вед. летчик – с т. лейтенант Нюхтиков
Цель испытания
Проверка летно-тактических данных самолета.
Оценка вооружения и оборудования самолета.
Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования.
Выявление соответствия тактико-техническим требованиям.
21 мая 1936 года гос. испытания прерваны, т.к. при испытании задания на износ конструкции на нормальной посадке (7 по счету в этот день, 35 за время гос. испытаний и 67 за все время службы самолета) левая нога шасси самолета сложилась во внешнюю сторону. Самолет развернуло при этом на 180 градусов.
Заключение
Считать необходимым обязать ГУАП:
а) Срочно провести ремонт самолета с пересмотром и соответствующим усилением основных его узлов обеспечивающих безопасность дальнейших полетов на самолете.
б) Одновременно с ремонтом установить на самолете моторы М34 ФРН, новое оперение и новые винты.
в) На опытном самолете довести системы вооружения и электрооборудования до состояния пригодного для дальнейших испытаний.
Календарь испытания
Самолет принят на испытание 14 марта 1936 года.
За время испытаний выполнено 35 полетов, налетано 25 часов 33 минуты (6831).

21 мая 1936 года закончились гос. испытания опытного самолета ДБ-2(А)-4М34РН, которые проходили с 14 марта 1936 (6719).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 2 ранга Лосюков
Вед. летчик – ст. лейтенант Нюхтиков
Цель испытания
Проверка летно-тактических данных самолета.
Оценка вооружения и оборудования самолета.
Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования.
Выявление соответствия тактико-техническим требованиям.
Заключение
считать необходимым обязать ГУАП:
а) Срочно провести ремонт самолета с пересмотром и соответствующим усилением основных его узлов, обеспечивающих безопасность дальнейших полетов на самолете.
б) Одновременно с ремонтом установить на самолете моторы М34 ФРН, новое оперение и новые винты.
в) На опытном самолете довести системы вооружения и электрооборудования до состояния пригодного для дальнейших испытаний.
г) На самолетах первой серии устранить дефекты выявленные за прошедший период испытаний и выполнить отступления от тактико-технических требований.
После ремонта самолета считать необходимым продолжить испытание самолета в НИИ ВВС на предмет выявления влияния переделок на конструкцию самолета и его летные данные, доиспытания вооружения, оборудования и эксплуатационных испытаний.
Календарь испытания
Самолет принят для испытания 14 марта 1936 года
Испытания прерваны ввиду поломки самолета 21 мая 1936 года
За время испытаний выполнено 35 полетов с налетом 25 час. 33 мин. (6719).

21 мая 1936 у л-и М.Нюхтикова на пробеге самопроизвольно сложилась левая нога шасси ДБ-А (254,27).

21 мая в 1936 году на 67-й посадке из-за производственного дефекта подломилась левая стойка шасси «ДБ-2А». Эти и другие дефекты оперативно устранялись заводской бригадой. В июне этого же года сделали попытку установить на «ДБ-2А» опытные двигатели М-34ФРН взлетной мощностью по 1220-1240 л.с. Однако первые же полеты показали, что моторы еще "сырые", их нельзя устанавливать на самолеты до полной доводки 24-м заводом (14898).

21 мая 1936 на 67 посадке из-за производственного дефекта подломилась левая стойка шасси ДБ-2А в ходе гос. испытаний, которые начались 14 марта 1936. Это был второй ДБА. Потом испытания продолжили и они шли до октября, а акт был подписан 2 ноября 1936 (2014,5).
Отношение военных к машине не изменилось и хотели в серию (2203,13).

21 мая 1936 года на 67-й посадке ДБ-А из-за производственного дефекта (некачественная сварка) сложилась левая стойка шасси (2725).

21 мая 1936 гос. испытания были прерваны, т.к. при испытании задания на износ конструкции на нормальной посадке (7-й в этот день, 35-й за время гос. испытаний и 67 за время службы) левая нога шасси сложилась во внешнюю сторону.
За время испытаний выполнили 35 полетов и налетали 25:33 (2833).
Выводы:
По сравнению с ТБ-3 4М-34РН, опытный образец ДБ-2(А) 4М-34Н имеет следующие основные преимущества:
1. Значительно большую макс. скорость горизонтального полетав (на расчетной высоте 4200 м - 330 км/час вместо 288 км/час). С М-34РН, на который самолет рассчитан, скорость должна возрасти на 10-12:, т.е. до 360-370 км/час
2. Большая емкость бензобаков (14600 л) и маслобаков...
Заключение:
1. Считать необходимым обязать ГУАП:
а) срочно провести ремонт самолета...
б) одновременно с ремонтом установить М-34РН, новое оперение и винты...(2833).

21 мая 1936 г. в ходе госиспытаний ДБА при испытаниях на износ, во время седьмой посадки в день (это был 67-й полет ДБА) левая стойка шасси сложилась во внутреннюю сторону. Бомбардировщик вывернуло на 180°. В результате разрушились крепления левого колеса и помялся его обтекатель. Получил повреждения и конец консоли крыла (примерно на полтора метра). Интересно, что на фотографиях этой аварии отчетливо видны трехлопастные винты.
После аварии 21 мая машину довольно быстро отремонтировали, причем одновременно усилили планер и установили двигатели М-34ФРН. Моторы взяли из опытной серии, госиспытаний они не проходили, ресурс их определялся всего в 30 часов.
Полеты в НИИ ВВС возобновились в июле 1936 года.
К этому времени основные летные данные уже определили, оценили устойчивость и управляемость машины. Максимальную скорость с убранными колесами у земли получили 280 км/ч (ТБ-3 с теми же двигателями выдавал 220,5 км/ч), на высоте — 330 км/ч против 271 км/ч. Получили также выигрыш в практическом потолке — 7220 м против 6960 м. При весе 19 500 кг самолет мог горизонтально лететь на двух моторах (с разных сторон). Взлет и посадку признали достаточно простыми.
Испытатели в своем отчете отметили преимущество ДБА по сравнению с ТБ-3 в летных данных. При установке более мощных моторов М-34ФРН рассчитывали довести скорость до 360 — 380 км/ч. Новый бомбардировщик имел большую емкость бензобаков (14 600 л) и маслобаков, чем ТБ-3, обеспечивая большую дальность полета. Экипажу в закрытых кабинах работать было гораздо удобнее.
Но и недостатков отыскали немало. Крайние моторы, укомплектованные радиаторами меньшего размера, перегревались. Двигатели вообще продемонстрировали низкую надежность. Дважды пришлось менять весь комплект из четырех моторов — 17 марта и 10 апреля.
Прочность машины признали недостаточной, не соответствующей заявленному максимальному полетному весу. Именно это во многом стало причиной возникновения опасных колебаний. Дело в том, что самолет выпустили в воздух без проведения статических испытаний. Для них дополнительно изготовили фюзеляж и одно крыло, но закончили испытания на прочность только к лету 1936 года. Более того, предельной нагрузки фюзеляж не выдержал и получил повреждения.
Испытатели сочли бомбардировщик Болховитинова достаточно устойчивым в продольном отношении, особенно при задних центровках. Но в горизонтальном полете ДБА все-таки немного стремился завалиться вправо. Эффективность рулей признали недостаточной, а усилия на штурвалах и педалях — слишком большими. В болтанку рули работали еще хуже, и машина становилась практически неуправляемой. Критике подвергли и элероны за низкую эффективность, при этом летчики с трудом крутили их штурвалы.
Летчики НИИ ВВС, также как и заводские испытатели, раскритиковали обзор из кабины и потребовали приподнять места пилотов.
Шасси вообще объявили конструктивно неудачным и плохо сваренным.
Фар на самолете не было. Посадку в темноте предполагалось производить при свете подкрыльных пиротехнических факелов. Они при необходимости выдвигались вниз и поджигались электрическим запалом. В НИИ ВВС конструкцию факелов объявили просто опасной из-за плохой проводки.
Много претензий предъявили к вооружению. На самолете применили «свободную подвеску ЦАГИ» (замки УП-4Б). Это привело к тому, что бомбы в полете сильно раскачивались и колотили друг по другу и элементам конструкции самолета. Сами замки при этом деформировались. Механизм аварийного открытия бомболюка при отказе пневматики отсутствовал. Носовая турель с пневматическим приводом двигалась очень медленно. В отчете записали: «Турель вращается едва заметно на глаз». При этом запас сжатого воздуха в баллоне емкостью 40 л исчерпывался примерно за пять минут работы.
В НИИ ВВС обратили внимание на отсутствие автопилота и приспособлений, повышающих плавучесть при посадке на воду. В ходе дальнейшей доработки самолета предложили заменить двигатели и винты, довести вооружение, а также изготовить новое хвостовое оперение (25767).

21 мая 1936 cогласно плана войсковых испытаний ТБ-3 М-34РН мною был организован беспосадочный испытательный перелет из Монино до Евпатории с возвращением в зависимости от условий погоды в Монино или Воронеж.
9 кораблей были выпущены в полет с расчетом пробыть в воздухе 11 час. и пройти путь 2450 км. В полете принял личное участие дир. завода 22 Марголин и ряд и 22 и 24 заводов.
Старт начался в 6:45 и в 7:00 эскадрилья легла на курс. Через 6:20 в составе 7 машин прибыли в Евпаторию обойдя Харьков и пройдя 1300 км со средней скоростью 205 км/час.
Над Евпаторией эскадрилья провела воздушный бой с отрядом И-5... Удалось выполнить только одну атаку, т.к. И-5 не хватало скорости.
Над районом Харькова эскадрилья была перехвачена звеном Р-Зет, но из-за недостатка скорости также была только одна атака.
В Воронеже на обратном пути село только 6 машин в 17:35, пробыв в воздухе 10:50 и пройдя 2266 км со средней скоростью 210 км/час.
Всего за время перелета из строя вышло 5 кораблей.
В итого испытательного полета были уточнены ЛТХ кораблей с принятым полетным весом... (2780).

21 мая 1936 г. на заводе № 21 продолжились заводские испытания И-16 №5213, которые шли с 26 декабря 1935 г. и были прерваны для доработок машины в январе 1936 г.
Было выполнено всего три полета на колесах с уборкой шасси. 21 числа – «потолки и полки». 24 мая – на управляемость и пилотаж, и 26 – на километраж. Несмотря на то, что 5213 получился тяжелее «московского» № 123954 – 1508 вместо 1432 кг, у земли он разгонялся до 403 км/ч – из 123954 «выжали» только 396 км/ч. На высоте 3000 м развивал 468 км/ч вместо 454 у москвича, правда, на 5000 м – 427 км/ч против 445 км/ч у эталона. Видимо, влиял возросший полетный вес. Потолок снизился до 8500 м – на 750 метров, хотя высоту 5000 м горьковчанин набирал на 54 секунды быстрее. В целом, результат выглядел вполне достойно.
Летная оценка выглядела так: «При рулежке самолет рулей слушается хорошо, при разбеге тенденции к заворотам не имеет, взлетает хорошо и весьма устойчив. Высоту набирает хорошо, в горизонтальном полете самолет ведет себя хорошо, на виражах самолет устойчив и виражит хорошо. Фигуры делает быстро и устойчиво, кабина пилота оборудована всеми необходимыми приборами, которые расположены удобно и затруднений пилота в их проверке нет. Органы управления очень легкие и прочные. Планирует устойчиво при скорости 180-160 км/ч. Посадка производится без всяких затруднений нормально на три точки. Шасси работаю хорошо, но требуют хорошего ухода в эксплОатации за ними, в противном случае могут быть недоразумения, тормоза шасси работают хорошо и требуют правильной регулировки, в одновременном зажиме сразу обоих колес, чтобы при торможении не садился разворот. Запуск мотора очень быстрый и летчиком, как от стартера, так и от Эклипса, в зимних условиях значительно труднее. Но если мотор несколько подогрет, запускается легко и зимой. На посадке, на пробеге самолет к заворотам тенденции не имеет, только не надо сильно загружать хвост» (орфография оригинала документа сохранена).
Заключение к заводскому отчету звучало вполне прагматично: «Самолет И-16М-25 выпуска завода № 21 является дальнейшим развитием самолета И-16М-22, имеет летно-тактические данные вполне удовлетворяющие требованиям Наркомата Обороны на 1936 год. Самолет И-16М-25 имеет коренные конструктивные изменения против И-16М- 22 и для полного заключения о прочности отдельных частей самолета, и для получения эксплоатационной характеристики его, необходимо ускоренное проведение войсковых испытаний» (25680).

21 мая 1936 года Начальник и военком НИИ ВС утвердил Отчет по испытанию ацетилцеллюлозных аэролаков (6730).
Испытание начато 1 февраля 1935 года
Испытание окончено 31 декабря 1935 года
Отв. исполнители:
Нач. лакокрасочной лаборатории Отдела 6 Краснопольский
Цель испытания
Испытание ацетилцеллюлозных аэролаков предназначенных для окраски полотняной обшивки самолетов проводилось с целью установления их качеств и свойств в эксплуатационных и лабораторных условиях.
Заключение
По данным лабораторных исследований бесцветные ацетилцеллюлозные аэролаки соответствуют техническим требованиям. Для окончательного заключения о возможности принятия их на снабжение как отдельно, так и в комбинации с нитролаками, необходимо продолжать в 1936 году испытание самолетов, покрытых комбинированными аэролаками до полного выявления качеств покрытий при работе в условиях эксплуатации.
Рецептура ацетилцеллюлозного аэролака первого покрытия
	Ацетилцеллюлоза
	11,3%

	Бензилацетат
	8,0%

	Бензол
	13,3%

	Этиловый спирт
	13,3%

	Этилацетат
	26,6%

	Ацетон технический
	27,5%


Метод окраски самолетов и рам
Заводом № 36 были изготовлены ацетилцеллюлозные лаки только для первого покрытия полотна (бесцветные), поэтому испытание их на самолете возможно было провести в комбинации с нормальными нитролаками второго покрытия.
Третий слой цветного аэролака наносился на самолет после окончания заводских испытаний его (6730).

21 мая 1936 года газета «Правда» опубликовала интервью с О.Ю. Шмидтом: «Перелёт Водопьянова завершает славный период в освоении Севера советской авиацией. Начиная с 1924 1925 годов, советские лётчики, продвигаясь всё дальше на север, блестяще овладели искусством корабельной разведки с самолёта (Бабушкин), освоили сначала Карское море (Чухновский), Чукотку и Якутию (Кальвица, Галышев, Леваневский, Слепнёв и другие), Таймырский полуостров вплоть до мыса Челюскина (Алексеев, Молоков). Наконец, в этом году Водопьянов и Махоткин впервые в истории пересекли Баренцево море и достигли Земли Франца-Иосифа.
После полёта Водопьянова мы можем смело сказать, что нет больше такого места в Советском Союзе, куда бы не долетали советские самолёты... Сейчас мы уже достаточно вооружены, чтобы подготовить изучение Центрального полярного бассейна, вплоть до Северного полюса» (25653).

Другие оборонные отрасли:

21 мая 1936 И.А.Лебедев сообщил командующему Киевским военным округом о мероприятиях, проведенных специалистами АБТУ, ВАММ и заводом по выявлению и устранению дефектов КПП БТ-7. В письме Лебедева говорилось:
«Уважаемый Иона Эммануилович!
Вопрос, поднятый Вами относительно прочности танков БТ-7, не мог найти своего разрешения на испытаниях 5 танков в 133-й мехбригаде...
После упорной работы на ХПЗ, после испытания 13 машин длительным пробегом и специальными исследованиями КПП на мощном испытательном стенде с замерами деформации точными приборами причина поломок коробки стала ясна...
Заводом приняты срочные меры по усилению существующей коробки. Будут усилены стенки картера, утолщен фланец промежуточного валика, поставлена струна, стягивающая стенки картера.
Предварительные опыты дали положительные результаты. Сейчас идет проверка по 5 машинам. Ни один танк не уйдет с завода, пока на не будет прочной коробки» (11504).

21 мая 1936 года комдив Густав Бокиса уже как начальник Автобронетанкового управления РККА, доложил наркому обороны Ворошилову о том, что писал в письме Лебедев командующему Киевским военным округом Якиру (11504).

21 мая 1936 г. Докладная записка начальника оборонного сектора Центрального совета Всесоюзного общества изобретателей Я. М. Терентьева наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о проблемах внедрения изобретательства и рационализации в оборонную промышленность
Совершенно секретно
Климентий Ефремович!
Считаю своим долгом доложить Вам об отдельных ненормальных тенденциях, сужающих поток новой техники Красной армии. Для этого приведу немного примеров, попробую их обобщить и сделать из них выводы.
Конкретные примеры:
1. Изобретатель-инженер Экк И. В. на авиационном заводе № 1 после пятилетней упорной борьбы за реализацию своего предложения впервые в СССР удачно разрешил проблему авиационного пустотелого пропеллера из стали. Изобретенный пропеллер в будущих боях будет иметь большое тактическое значение (не боится пробиваемости пропеллеров пулями), а также имеет исключительное значение с точки зрения экономики дюралюминия, особенно в морских условиях, т. к. не боится коррозии. Из двух изготовленных опытных образцов для самолета У‑2 — один прошел заводские испытания, второй находится в эксплуатации на одной из машин конструкторского бюро Гроховского. Данная крупная проблема разрешена больше семи месяцев назад, однако до сих пор не организовано проектирование подобных пропеллеров для боевых машин и оценка работы коллектива и работавших над этим пропеллером, хотя ряд организаций и изобретатель много раз обращались в Наркомат обороны и Наркомтяжпром и, очевидно, этот вопрос будет решен в ЦК ВКП(б), где в данное время изучается этот вопрос.
2. Инженер-изобретатель Вахмистров В. С. в результате пятилетней упорной и настойчивой работы реализовал свое предложение «самолет-звено». Данный агрегат прошел заводские и войсковые испытания, однако при наличии правительственного постановления, строительство серий двигается чрезвычайно медленно. Все пять лет, как и сейчас, реализацию и внедрение своего предложения двигает только автор, соответствующие же управления уделяют этому исключительно важному вопросу мало внимания.
3. Инженер-изобретатель т. Алексеев В. В. около двух десятков лет разработал проект «гиропилот» (комплекс автоматических приборов, служащих для автоматического управления морскими судами и воздушными кораблями вне видимости земли). Реализация предложения систематически и много лет оттягивалась. Правительство около года тому назад предложило Главэспрому реализовать предложение, однако завод Главэспрома, где приступлено к реализации предложения Алексеева, в данное время ставит вопрос о перенесении изготовления опытного образца в другую организацию. Это создает новое затруднение и оттяжку в изготовлении образцов на продолжительное время. В то же время в НКО по существу нет наблюдающего (заинтересованного хозяина) за этим делом.
4. Инженер-изобретатель Воротников С. М. 4 года тому назад предложил электрические аккумуляторы щелочного нового типа, обладающие меньшими габаритами, мощнее существующих, быстро заряжающиеся и не требующие импортных материалов для их изготовления. Эти аккумуляторы необходимы для подводных лодок, автодвигателей, средств связи и др. Предложение Воротникова было известно ряду организаций Наркомата обороны, НКТП, НКПС и др., однако в течение 4‑х лет испытание этих аккумуляторов не было произведено. Только после поддержки председателя Центрального совета общества изобретателей т. Халатова аккумуляторы изготовляются под непосредственным руководством автора и есть надежда на получение хорошего советского электрического аккумулятора.
5. Инженер-преподаватель учебно-подводного плавания Зарубин Н. И. сделал ряд предложений, в частности: прибор для упреждения угла торпедной стрельбы с подводной лодки и прибор, автоматически определяющий изменение скоростей плавучести подводных лодок в связи с новой соленостью, температур[ой] и плотностью морских вод, что облегчает маневрирование подводных лодок. Несмотря на актуальность данных проблем, Зарубин в течение многих лет не имел возможности реализовать это предложение, хотя это предложение известно ряду управлений Наркомата обороны.
6. Полковник Львов С. С. Военно-воздушной академии оборудовал самолет «Пикирующий бомбардировщик». За границей решение этого вопроса волнует лучших военных специалистов, которые ищут решение этой проблемы. У нас же самолет стоит 7 месяцев и ожидает соответствующего решения и, надо полагать, до тех пор, пока не будет Вашего указания, этот самолет не будет испытан и не будут сделаны соответствующие выводы. При своевременной поддержке предложения т. Львова РККА еще два года тому назад имела бы у себя этот объект на вооружении.
7. Инженер-изобретатель, преподаватель училища береговой обороны Черного моря Токаржевский В. А. более 2‑х лет тому назад предложил приборы управления стрельбой, основанные на совершенно новых принципах и значительно упрощающие конструкцию в отношении производства их, однако последний, несмотря на соответствующую поддержку флагмана 2 ранга т. Кожанова, до сих пор не имеет возможности производить эксперименты и изготовление приборов.
8. Лейтенант Фоменко около 2‑х лет тому назад предложил артиллерийский прибор «интерваломер», который достаточно точно определяет увеличение интервалов-разрывов в условиях стрельбы зенитной артиллерии, значительно облегчает работу по ведению огня в условии своевременного улучшения этого интервала стреляющим. Несмотря на важность и необходимость, приборы эти до тех пор, пока случайно не заинтересовался лично комдив Роговский, не конструировались и не изготовлялись, хотя об этих приборах было известно в управлениях НКО.
9. В системе Наркомата обороны и Наркомтяжпрома то создаются десятки конструкторских бюро и лабораторий, на них затрачиваются большие средства, то в срочном порядке ликвидируются (тт. Георгиев, Курчевский, Гроховский и др.), и нередко впоследствии эти бюро восстанавливаются вновь.
10. В 1935 г. на ряде заводов частей РККА и институтах поступление и реализация изобретательских и рационализаторских предложений по сравнению с 1934 г. упало, так, например: по 7‑ми оборонным заводам Урала — на 11%, по ЦАГИ — на 33%, по дивизии, расположенной в Калинине — [на] 52%. В отдельных частях РККА поступление и реализация предложений неравномерны, так, например, в полках одного корпуса, в 1935 г. в 42 с. п. подано предложений 114, принято 96; в 50 с. п. подано 30, принято 14; в 49 с. п. подано 19, принято 0.
Причины указанных недостатков:
Из года в год Красная армия получает все возрастающее количество новой и мощной техники, однако в системе роста техники имеются дефекты, причем приведенные примеры не случайно подобраны или выхвачены из системы, они имеют место на каждом заводе, в институте и части РККА. В частности, прибывшие из Америки, Франции и других стран наши военные специалисты удивляются гибкости и поворотливости в реализации новинок в этих странах, и они обыкновенно констатируют обратное у нас. Несмотря на признание огромного творческого значения изобретательства и рационализации в деле обороны страны, однако, в ряде органов НКО и НКТП на практике к изобретателям настроены излишне недоверчиво.
Основными причинами являются:
1. Отсутствие научно-технической доктрины в деле обороны нашего Союза, а отсюда отсутствие глубоко продуманных и централизованных планов научно-исследовательских предложений в системе технических управлений РККА. Технические управления фактически не несут ответственности за выполнение планов научных учреждений. Поэтому на практике решение крупных технических проблем и изобретений имеет следующие частные недостатки:
а) планы научно-исследовательских институтов и технических управлений включают большое количество тем, по инициативе, главным образом, руководителей этих учреждений, а также в зависимости от их энергичности или отдельных изобретателей и конструкторов. При более тщательном изучении этих планов можно обнаружить, что реализация предложений и исследований проходит нерационально. Часть вопросов, менее важных, реализуется в срочном порядке, а наиболее важные проблемы откладываются на более продолжительный срок;
б) поступающие изобретательские предложения рассматриваются только с точки зрения дефектов и новизны;
в) одобренные изобретательские предложения высшим командованием немедленно принимаются к исполнению техническим аппаратом соответствующих управлений. Они признаются обыкновенно ценными. Изобретателю часто оказывается вначале широкая помощь по созданию конструкторского бюро и базы, с отпуском немалых средств, через некоторое же время данная проблема и автор забываются, хотя последний работает в их системе;
г) в научно-исследовательских институтах процесс реализации изобретательских предложений, особенно тех, которые поступают извне институтов, часто попадают еще в более сложные условия. Здесь нередко, пользуясь секретностью, автор оттирается и реализация предложения происходит годами, на что тратятся колоссальные средства;
д) лучшие кадры конструкторов и изобретателей недостаточно хорошо организуются, воспитываются и не мобилизуются на решение важнейших проблем, а в большинстве случаев последние решают проблемы ценные, но которые могли бы решаться во вторую очередь;
е) совершенно отсутствуют планы использования кадров изобретателей и конструкторов для разработки технических задач, выдвинутых требованиями в военное время;
ж) тактико-технические требования, которые дают технические управления РККА, в большинстве случаев даются умозрительно, механически увеличивая эти требования, так, например, скорости самолета увеличиваются без каких-либо научно-технических обоснований.
2. Следующим основным недостатком является слабое стимулирование оборонных изобретателей, конструкторов и научных работников. По этому вопросу неоднократно давались указания т. Сталиным и Вами, однако он не получил удовлетворительного решения. Особо плохо обстоит дело с изобретателями в Красной армии и оборонной промышленности, работающими непосредственно над боевыми техническими проблемами. Приказ, подписанный Вами совместно с т. Орджоникидзе, о создании оценочной комиссии под председательством т. Павлуновского, выполняется неудовлетворительно. Эта комиссия работает от случая к случаю, не проводя в этом вопросе соответствующей полезной политики.
В результате такого положения можно привести много примеров, среди них такие: а) бывший технический руководитель Института точной индустрии инженер Качканьян М. М. разработал для наших самолетов гиромагнитный компас. Прибор испытан, изготовливается в серии. Американская делегация, осматривающая наши предприятия точной индустрии, просила разрешения на лицензию 10 тыс. штук этих приборов, предлагая уплатить за это миллион долларов. Авторы этих приборов до сих пор не получили никакой премии.
б) Инженер-конструктор Вахмистров В. С., разработавший конструкцию авиазвена в 1931 г., получил премию в 5 тыс. руб., в то время как изобретатель картонных пробок для бутылок спиртных напитков Георгиевский получил десятки тысяч рублей.
в) Упомянутый выше полковник Львов, давший ряд ценнейших изобретений, о чем в декабре месяце 1932 г. было решение Реввоенсовета о возбуждении ходатайства о награждении Львова и Черняева орденами Красной Звезды, соответствующими управлениями НКО это постановление выполнено не было¹*, а выданные денежные премии, по сравнению с гражданскими, являются минимальными.
г) Инженер-механик миноносца «Войков» Бурханов в результате изготовления прибора нашел способ подготовки и фильтрации нефти, результатом чего в летнюю кампанию 1935 г. было только на одном корабле сэкономлено 800 т нефти, однако Бурханов был до последних дней не премирован. Масса изобретателей, которая подала изобретения, некоторые знают, что в той или другой степени они реализованы и реализуются, не могут добиться соответствующей оценки их работы¹*.
3. Одним из основных дефектов является несоответствие организационной структуры с повышенными требованиями в данный стахановский период по реализации научно-технических проблем. В частности:
а) в научно-исследовательских институтах изобретатель рассматривается как чужеродное тело. Излишняя активность изобретателей в этих учреждениях рассматривается как рвачество. Нередко своеобразное чванство со стороны некоторых «научных работников» вызывает внутреннюю напряженную борьбу между этими работниками и изобретателями, в результате это ведет к срывам и затяжке решения важнейших технических проблем, примерами к этому могли служить: Институт кораблестроения РККА с изобретателем Машковичем, Институт телемеханики с изобретателем Поповым, Институт точной индустрии — с Кофманом и Левенталем, в Реактивном институте — с Новиковым, в АНИИ — с Доровлевым и Рашковым.
б) На оборонных заводах изобретательство и рационализаторская работа на данном этапе сравнительно удовлетворительно поддерживаются в области технологии производства, и очень трудно прививаются экспериментальная и научно-конструкторская работы по созданию новых опытных образцов боевой техники. Только специальные указания наркома или правительства заставляют хозяйственников заниматься этими вопросами, но часто администрация завода, «признавая» изобретателя формально, практически им только тяготится.
в) В части РККА в большинстве случаев с энтузиазмом подхватываются предложения изобретателей и рационализаторов, но там нет средств, базы, сил, а главное — четких указаний о порядке прохождения ценных и наиболее сложных предложений. Нередко эти предложения ходят по штабам и там теряются.
г) Аппарат технических управлений РККА, занятый выполнением текущих оперативных планов и очередных задач, старается реализацию новых крупных технических проблем сдать какому-либо другому учреждению, в частности, отделу изобретений НКО, последний же старается базироваться на решении по каждому вопросу соответствующих технических управлений РККА, в итоге получается двойственное решение вопроса и некоторая безответственность. То же самое происходит в военных округах.
д) Опыт некоторых управлений, как, например, Автобронеуправления РККА, которое систематически наблюдало за всеми новинками, появляющимися за границей, а также всеми новыми предложениями, представленными нашими конструкторами, активно реагировало на них, создало лучшие образцы автобронемашин. И изобретатели в этой области являются наиболее удовлетворенными как в использовании их предложений, а также [в] отношении к этому управления. Мне кажется, что данную задачу нужно поставить во всей широте и перед другими управлениями Наркомата обороны, возложив на них ответственность за оценку и реализацию всех новых предложений.
е) Отдел изобретений НКО за все предстоящие годы выполнил большую и полезную работу. В данное же время, по моему мнению, его функции не отвечают требованиям момента и последние с большой пользой и легкостью могут выполнить технические управления РККА и техотделы в военных округах. В центре и округах можно оставить несколько работников, для отсеивания малозначащих предложений и распределения по принадлежности поступающих предложений. Отдел изобретений НКО, по моему мнению, должен превратиться в орган начальника вооружений РККА или генерального штаба, разрабатывающий научно-технические доктрины и руководящий научно-исследовательской изобретательской работой соответствующих институтов через техуправления РККА и промышленности, а также [осуществляющий] контроль за их выполнением. Данный орган должен организовать научно-технические силы по созданию самой передовой оборонной техники как в системе РККА, а также и промышленности.
4. Наконец, последним крупным недостатком является отставание руководства изобретательским и рационализаторским движением в Красной армии (получивший большой размах, о чем Вы отметили в своем выступлении на XVII съезде нашей партии)²*, в частности, приказы РВС СССР за № 13 1932 г. за подписью маршала Советского Союза т. Тухачевского и № 92 того же года за подписью армейского комиссара 1‑го ранга т. Гамарника, установили: 1‑й — порядок обеспечения развертывания изобретательской работы через ячейки изобретателей РККА; 2‑й — развертывание рационализаторского творчества в составе Красной армии.
Практика прошлых лет внесла дополнение к этим приказам. По отдельным частям и в отдельных округах руководство этим движением недостаточно. Части и округа настойчиво просят дополнительных установок. Надо бы весьма необходимо определить: а) Порядок прохождения изобретательских и рационализаторских предложений, а также испытание оборонных предложений в РККА и, кроме того, поступающие от гражданских организаций и лиц.
б) Порядок стимулирования изобретателей и рационализаторов за решения ряда проблем в новой технике, которые создаются в процессе эксплуатации новой техники в РККА.
в) Обновление положения об ячейках изобретателей и рационализаторов в РККА, с установлением более четких функций командования, политорганов и оборонных органов Всесоюзного общества изобретателей.
Выводы:
1. Изучая около 5 лет работу изобретателей, реализацию их изобретательских предложений, а также работу научно-исследовательских институтов, я докладываю, что в данный период повышенных технических требований дело с реализацией оборонных открытий, изобретений и крупных рационализаторских предложений обстоит неудовлетворительно, а фигура изобретателя в ряде органов НКО далеко не авторитетная.
2. Состязания капиталистических армий в создании новой техники и наиболее эффективной военной техники требует от всех технических органов РККА значительно лучшей организации и мобилизации всех лучших сил конструкторов и изобретателей для решения важнейших военно-технических проблем.
Для этого необходимо:
а) создание органа, разрабатывающего научно-технические доктрины для РККА и оборонной промышленности, на базе которых должны быть созданы наиболее рациональные и оперативные научно-технические планы, по сравнению с существующими, за выполнение которых технические управления несли бы соответствующую ответственность;
б) организовать передовые конструкторские и изобретательские массы на решение технических проблем, а также создание гибких и эффективных форм по реализации научно-технических открытий и изобретений;
в) улучшить руководство оборонным изобретательским и рационализаторским движением РККА и промышленности с уточнением функций командования политаппарата и оборонных органов Всесоюзного общества изобретателей;
г) создать рациональную политику и практику в стимулировании и премировании оборонных изобретателей как в РККА, так и прочих оборонных изобретателей³*.
Прошу Ваших указаний.
Военный инженер Я. Терентьев
Примечания:
¹* Так в тексте.
²* К. Е. Ворошилов в выступлении на XVII съезде ВКП(б) говорил о работе транспорта и сельского хозяйства, укреплении обороны СССР (по видам вооружений в количественном и качественном отношении), о недостатках в работе (браке) оборонной промышленности, технической оснащенности и технической подготовке личного состава РККА, его социальном и партийном составе, о положении на Дальнем Востоке. (Ворошилов К. Е. Статьи и речи от XVI до XVII съезда ВКП(б). — М.: Партиздат., 1934).
³* 22 июля 1936 г. ЦИК и СНК СССР приняли постановление «О реорганизации руководства изобретательским делом», в соответствии с которым нарком оборонной промышленности М. Л. Рухимович 2 апреля 1937 г. издал приказ № 118с «О работе по изобретательству в оборонной промышленности». Согласно этому приказу в системе НКОП организовывался отдел по делам изобретательства. В функции отдела входили: «определение полезности и новизны поступающих в НКОП изобретений; выдача авторских свидетельств и патентов на изобретения, относящихся к кругу работы Наркомата оборонной промышленности, с последующей регистрацией их в Бюро новизны Госплана; публикация о поступивших заявках и выданных НКОП авторских свидетельствах и патентах на изобретения; отбор важнейших изобретений и технических усовершенствований; разработка планов, представление этих планов на утверждение в НКОП, контроль над реализацией изобретений межотраслевого значения и выполнением планов, систематическая проверка работы главков и предприятий НКОП по изобретательству; составление сводной отчетности по изобретательству в системе оборонной промышленности; разрешение в установленном порядке вопросов о патентовании за границей изобретений, поступающих в НКОП; осуществление финансовой деятельности по распределению и контролю над средствами; правовая и информационная деятельность». На начальников главных управлений, директоров заводов и научно-исследовательских институтов и строительств была возложена личная ответственность за организацию и состояние изобретательского дела в их системе. Приказом был также определен порядок выплаты вознаграждений и премирования за изобретения. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 2. Д. 8. Л. 1‑5).
РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 5. Л. 369-382. Подлинник (15398).

Армия:

21 мая 1936 года приказом Наркома обороны тяжелые танковые бригады выделили в Резерв Главного Командования. Танковые части и соединения РГК готовились по специально разработанной программе в соответствии с их общим предназначением. Их предусматривалось использовать для качественного усиления стрелковых дивизий и корпусов при прорыве сильно укрепленных позиций противника (3862).

21 мая 1936 года приказом наркома обороны 5-ю отдельную тяжелую танковую бригаду выделили в Резерв Главного Командования. Она предназначалась для усиления стрелковых и танковых соединений при прорыве особо сильных и заблаговременно укрепленных позиций противника. В соответствии с этим назначением по специально разработанной АБТУ программе велось и обучение танкистов. Подготовка экипажей осуществлялась на специальных курсах, которыми руководили инженеры с ХПЗ (3862).

Анешняя политика:

21 мая 1936 г. нарком обороны К.Е. Ворошилов писал в Политбюро ЦК ВКП(б) И.В. Сталину, что нужно определиться с обменом военными делегациями. "Чехословацкое командование уже пригласило нашу страну на маневры и дало понять, что ждет ответного приглашения". "На французских маневрах по ПВО будет присутствовать группа [наших командиров]... и, кроме того, французы зондировали вопрос о взаимной посылке групп на общевойсковые маневры". Ворошилов предлагал взаимный обмен делегациями на маневрах с чешскими, французскими и британскими военными специалистами. Кроме того, маршал предлагал допустить чешскую, французскую и английскую делегации на маневры Московского военного округа, вместе с тем на маневры Белорусского военного округа никого не допускать (24335).

За рубежом:

21 мая 1936 г. после годовых усовершенствований, доводок и летных испытаний новейший самолет «DC-3» получил американский сертификат летной годности № 607 и был допущен к перевозкам людей и грузов. А менее чем через два месяца появились русские и купили этот самолет что называется «на корню». Осуществили они тогда и другие приобретения авиатехники в США, но «Дугласу» с самого начала уделялось наибольшее внимание (24082).

21 мая 1936 PBY-1 произвел первый полет в Сан-Диего (1085,115).

21 мая 1936 в Австрии К.Шушниг возглавил Отечественный фронт, единственную политическую партию, разрешенную в стране (3907,198).

Авиапромышленность:

22 мая 1936 состоялось совещание у В.М.П. о проектировании и изготовлении вооружения для ТБ-7 (АНТ-42) 91077,281).

22 мая 1936 закончилось пребывание самолетов Ди-6 на заводе № 39, которое продолжалось с 5 мая. На них заводом устранялись дефекты, выявленные на войсковых испытаниях (смена износившихся тросов, переделки бензосхемы и др.), так как без устранения этих дефектов дальнейшее испытание нельзя было вести. По окончании ремонта все три самолета вновь поступили на войсковые испытания 25 мая 1936 года и эти войсковые испытания были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день (3520,33).

До 22 мая 1936 ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905 вновь ремонтировали на заводе № 39. В конце мая к двум первым серийным машинам, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня. В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя". Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

22 мая 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 11):
7. О самолетах для Главсевморпути
1. Утвердить проект постановления СТО, представленный НКТП, с дополнениями, внесенными на заседании.
2. Поручить комиссии в составе А.Н.Т. (пред.), Лаврова, Д.П.Г., М.М.Г. и Ромашкина обследовать на месте (Ленинград) состояние самолета ДАР конструкции Чухновского и определить возможность выпуска этого самолета на полетные испытания. Срок работы - декада.
В случае положительного заключения комиссии - разрешить полеты Чухновскому." (2149,74).
Кроме того, решили представить твердые сроки выпуска первых двух ДБ-А на гос. испытания (2211,4).

22 мая 1936 года вышел приказ ГУАП о создании комиссии по вопросу допуска самолета ДАР к летным испытаниям (4016,158).

22 мая 1936 года вышло Постановление СТО за № 123/с и 2 ноября 1937 года вышло указания Первого гл. управления НКОП за № 197/06944/сс в соответствии с которыми завод № 116 был запроектирован на производство капитального ремонта: самолетов СБ и И-16, а также моторов Ам-34, М-25 и М-100.
Площадка завода находится в районе г. Арсеньев в 278 км от Владивостока.
Начало строительства завода относится ко второй половине 1937 года, но только со второй половины 1938 года было приступлено к возведению промышленных объектов.
По мере возведения промышленных объектов уже в 1939-40 гг. производился ремонт самолетов типа И-16, СБ и моторов М-25 и М-100. 26 апреля 1942 года согласно приказа № 350 от 13 декабря 1941 года и телеграфного распоряжения зам. наркома авиапрома была произведена приемка в эксплуатацию построенного завода. С 1941 года, в соответствии с Постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 7 декабря 1940 года, заводу была установлена программа по серийному выпуску самолетов типа УТ-2, а в 1947 году параллельно с производством самолетов УТ-2 и катеров КС-1 (запланированных заводу в 1946 году) была утверждена программа по освоению и серийному выпуску цельнометаллического самолета ЯК-18.
В соответствии с приказом МАП от 6 января 1955 года за № 3сс/ов в 1955 году завод перешел на серийное производство самолета ЯК-18У, выпуск которого прекращен в четвертом квартале 1957 года в связи с переходом на серийное производство самолета ЯК-18А.
Адрес: г. Арсеньев Приморского края
Производственный профиль – серийный выпуск самолета ЯК-18А В 1956 году параллельно с выпуском самолета ЯК-18У завод приступил к серийному производству деревянного планера ЛФ-109 “Пионер”, выпуск которого прекращен в третьем квартале 1957 года в связи с переходом на серийный выпуск планера “Приморец” цельнометаллической конструкции (9675).

22 мая 1936 вышло постановление СТО N 118сс "О закупке помп и других агрегатов для моторов ИС" (2324,11).

22 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑118сс «О закупке помп и других агрегатов для мотора “Испано-Сюиза”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 126) (15460).

22 мая 1936 года вышел Приказ Наркома обороны N 0027:
Заводские и полигонные испытания автоматических и телемеханических летающих торпед системы Осконбюро ВОТИ произвести в аэродромном узле Кречевицы (ЛВО) (3826,78).

22 мая 1936 вышел приказ НКО № 0027. О производстве испытаний автоматических и телемеханических летающих торпед Осконбюро ВОТИ (15247).

22-23 мая 1936 г. в пригороде Севастополя специалисты РНИИ НКТП на базе НИИ морской авиации провели заводские испытания ракетных бетонобойных авиабомб РБАБ-245 мм. В качестве носителя использовали морской ближний разведчик МБР-2. Результаты испытаний полностью подтвердили целесообразность разработки и перспективность применения ракетных авиабомб. Устойчивость боеприпасов на траектории как в свободном падении, так и при действии двигателя вполне удовлетворили конструкторов. Дистанционные трубки ТМ-4Б с дополнительными пороховыми петардами не отказали ни разу.
Для оценки точности бомбометания и мощности удара в преграду с высоты 2000 м по природному мраморному массиву, наряду с РБАБ-245 сбрасывали и штатные фугасные авиабомбы ФАБ-100св. Причем, в каждом из двух залпов одновременно происходила отцепка обоих разнотипных боеприпасов. Линейное опережение ракетных авиабомб не вышлоза расчетные пределы. А одинаковые величины опережения и отклонений свидетельствовали о приемлемой точности РБАБ-245 мм. Таким об разом, для бомбометания можно было использовать штатные бомбардировочные прицелы с учетом поправки на вынос точки прицеливания.
При сравнении фугасности РБАБ-245 мм и ФАБ-100, имеющих относительно равные весовые параметры, оказалось, что у первых воронки глубже на 67-74%, а их диаметр больше на 60-70%. В итоге объем воронок оказался в 4-6 раз больше, чем от ФАБ. Конструкторы объяснили это «полным соответствием с тем, что живая сила удара РБАБ примерно во столько же раз больше, чем у ФАБ». Между тем прочность корпуса БЧ ракетной авиабомбы оказалась недостаточной, поскольку рассчитывали ее на существенно меньшую скорость при ударе. Тем более поразительными выглядели результаты бомбежки.
Дабы в будущем избежать повторения подобного, именно тогда окончательно решили конструировать РБАБ «как соединение штатных бетонобойных и бронебойных снарядов (или БЧ по их типу) и порохового ракетного двигателя». Итоговое резюме выглядело следующим образом: «Значительное увеличение пробивной способности и уменьшение времени падения (что улучшает меткость бомбометания) РБАБ, по сравнению с штатными авиабомбами, при всех прочих равных параметрах (вес, калибр, количество ВВ, высота сбрасывания и скорость самолета) придает вопросу применения ракетных бомб для поражения железобетонных сооружений и палубной брони военных кораблей исключительно важное значение».
Таким образом, «испытания па Ногинском полигоне 27 марта 1936 г. сбрасыванием 245-мм фугасных ракетных снарядов вместе с штатными авиабомбами ФАБ-50 и по мраморной балке в районе Севастополя в период 22-23 мая 1936 г. 245-мм ракетных бетонобойных авиабомб имеете с штатными авиабомбами ФАБ-100 полностью подтвердили целесообразность использования ракетных снарядов, как ракетных авиабомб. Эти испытания выявили наиболее целесообразное решение конструктивного оформления ракетной БЕТАБ» (11402).

Другие оборонные отрасли:

22 мая 1936 в адрес Ворошилова буквально на следующий день после доклада Бокиса о вступлении в Должность, В нем говорилось:
«Дорогой Клемент Ефремович!
Харьковский паровозостроительный завод в связи с рядом неполадок БТ-7 и приостановлением их выпуска в настоящее время ведет работы по их устранению.
Однако я не верю, что эта работа будет проведена качественно, и не верю главным образом потому, что руководство Т-2, где идет устранение недостатков и изготовление БТ-7, в подавляющем своем большинстве состоит из бывших людей. Чтобы не быть голословным — прилагаю при этом схему отдела с отметкой о руководстве (см.приложение)...»
Первым в этом гнусном списке значилась фамилия начальника танкового отдела Т-2 Льва Ильича Зайчика, 1901 года рождения, члена ВКП(б). Корреспондент, писавший Ворошилову, видел в нем одного из «бывших людей» только потому, что он был сыном «владельца мыловаренного завода и двух торговых точек».
Заместителю Зайчика К.А. Куликову вменялось в вину то, что «он беспартийный, из донских казаков, в дни колчаковщины находился в Томске».
А начальник механического цеха Бобов, хотя и был членом партии, обвинялся в том, что «у него два брата служили у белогвардейцев».
Больше всего ярлыков было навешано на начальника конструкторского бюро КБ-Т2К Афанасия Осиповича Фирсова, которого корреспондент прямо называл «бывшим вредителем»...
Умалчивая о том, что из приложенного списка, трое: Л.И.Зайчик, А.О.Фирсов, КА.Куликов только в прошлом году «За выдающиеся достижения... в деле создания новых мощных современных конструкций машин» ЦИКом Союза ССР были награждены «Почетными грамотами», корреспондент писал, что все эти люди, были и остаются больше заинтересованными не в качественной работе, а в темпах выпуска продукции, замазывая при этом всякими путями недостатки. Они ради почестей и славы способны пойти на любые антисоветские действия, если им это выгодно.
В заключение этого клеветнического письма говорилось:
«Коллектив ХПЗ здоровый и крепкий не только по своему партийному, но и по техническому составу и может делать чудеса. Но это он сможет и сделает, я считаю, лишь тогда, когда все руководство ХПЗ снизу доверху будет решительно перетрясено и в значительном своем большинстве оздоровлено.
С коммунистическим приветом!
П.Соколов — военинженер 3-го ранга, представитель Артиллерийского управления РККА, член ВКП(б) с 1919 г. партбилет №»...(11504)

22 мая 1936 вышел приказ НКТП № 157с. Об организации подготовки специалистов по военно-химическим отраслям производства. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 99‑100) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

22 мая 1936 нарком Ягода обратился к “Секретарю ЦК ВКП(б) тов. Сталину” и “Председателю СНК Союза ССР тов. Молотову” со следующим письмом:
“Постановлением Совета народных комиссаров Союза ССР и Центрального комитета ВКП(б) от 8 сентября 1935 года возложено на меня строительство Северного городского канала и реконструкция реки Яузы (7560).
Прошу освободить меня от этого строительства по следующим мотивам:
1. Строительство Северного городского канала и реконструкция реки Яузы затягиваются до 1939 года, а строительство канала Москва-Волга заканчивается в 1937 году, причем, по окончании земляных и бетонных работ, примерно к сентябрю-октябрю 1936 года, лагеря на Москва-Волга должны свертываться, и значительная часть заключенных будет вывезена (7560).
2. Работы по реконструкции Яузы и по строительству значительной части Северного канала придется вести на целом ряде центральных улиц г. Москвы (Садовая-Земляная, у Яузских ворот, Лефортово, Электрозаводская - электрозавод), где работа с заключенными совершенно исключается, т. к. пришлось бы оцеплять целые улицы, чтобы охранять от побегов заключенных (7560).
3. Таким образом, заключенных можно было бы использовать только лишь на части работ по строительству Северного канала, который проходит лишь частично за городом, а остальную, большую часть работ, производить вольнонаемными (7560).
Таким образом, работа по реконструкции Яузы и проведению Северного канала силами заключенных отпадает - и Северный канал и реконструкцию Яузы удобнее строить вольнонаемными рабочими, что гораздо удобнее и лучше сделает Моссовет, чем я (7560).
Прошу освободить меня от этих работ, передав их Моссовету с тем, что я передаю Моссовету весь проектный отдел, ведущий изыскание и проектировку по этим работам и часть инженерно-технического персонала с Москва-Волги, кроме главного инженера Жука и его заместителей - Журина, Мачтета и Рубинчика, которые должны вести работы по Волге-Дону, да они и не понадобятся на этих работах” (7560).

22 мая 1936 начался первый футбольный чемпионат СССР (4962).

Авиапромышленность:

23 мая 1936 Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по определению причин капотажа СБ при пробеге по снегу.
Отв. исполнители: и Н.В.Иванов
Цель испытаний:
1. Определение коэффициентов трения лыж с различной загрузкой и при различном состоянии снежного покрова аэродрома
2. Анализ условий капотажа СБ
Заключение:
1. В целях противодействия капотажу необходимо произвести изменения в направлении увеличения угла капотирования и увеличения площади крыла
2. НКО 1 отдела в течение зимнего периода сезона 1936-37 проводить систематическое исследование по определению коэффициента трения самолетных лыж при разном состоянии снежного покрова аэродрома (2835).

23 мая 1936 вышло постановление СТО N ОК-120сс "Об обеспечении самолетами Главсевморпути":
1. Обязать НКТП (ГУАП) изготовить для Главсевморпути в 1937:
самолетов Р-6 на поплавках - 20 шт.
гидросамолетов МБР-2 с М-34 - 30 шт.
гидросамолетов МДР-4 с М-34Р - 5 шт.
2. Обязать НКТП (ГУАП) немедленно приступить к проектированию АН-35 на поплавках.
3. Обязать НКО в 1937 выделить Главсевморпути из частей ВВС РККА 20 ТБ-3 с М-17 после получения от ГУАП новых самолетов." (2149,209).

23 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑120сс «Об обеспечении самолетами Главсевморпути». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 129) (15460).

23 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑119сс «Об авиадизеле конструкции Чаромского “АН‑1”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 128) (15460).

23 мая 1936 года постановление № ОК-119сс СТО
Об авиадизеле конструкции Чаромского "АН-1"
СТО постановляет:
Отметить, что задание Правительства о создании мощного авиационного дизеля выполнено успешно в ЦИАМе под руководством конструктора Чаромского.
Обязать НКТП (ГУАП) передать самолет РД с дизелем АН-1 конструкции Чаромского на государственное и эксплуатационное испытание УВС.
Принимая во внимание предстоящее освоение производства маломощных моторов "РЕНО" на заводе № 24, во изменение ранее принятого постановления СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года обязать ГУАП изготовить в текущем году в ЦИАМе опытную серию дизелей АН-1 в количестве 12 штук (2 из них для тяжелых танков Т-28, Т-35) при участии завода № 24.
Установить дизель АН-1 на одном самолете ТБ-3 для испытания на дальность полета и выявления эксплуатационных качеств перед запуском дизелей в крупносерийное производство и передать УВС на испытания не позднее октября 1936 года.
Обязать НКТП (ГУАП) в месячный срок проработать вопрос о применении дизелей на одном из двухмоторных самолетов (ДБ-2 или ДБ-3).
Предусмотреть установку дизелей АН-1 на самолете ДБ-А в 1937 году.
НКТП (ГУАПу) проработать вопрос о постановке дизеля АН-1 на крупносерийное производство по окончании государственного и эксплуатационного испытания его (7541, 165).

23 мая 1936 года выписка из постановления № ОК-119сс СТО
Об авиадизеле конструкции Чаромского "АН-1"
Принимая во внимание предстоящее освоение производства маломощных моторов "РЕНО" на заводе № 24 во изменение ранее принятого постановления СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года, обязать ГУАП изготовить в текущем году в ЦИАМе опытную серию дизелей АН-1 в количестве 12 шт. (2 из них для тяжелых танков Т-28, Т-35) при участии завода № 24 (3527, 113).

23 мая 1936 вышло постановление СТО N ОК-119сс "Об авиадизеле конструкции Чаромского АН-1":
1. Отметить, что задание Правительства о создании мощного авиационного дизеля выполнено успешно в ЦИАМе под руководством к А.Д.Чаромского.
2. Обязать ГУАП (НКТП) передать самолет РД с дизелем АН-1 конструкции и Чаромского на гос. и эксплуатационные испытания УВС РККА.
3. Принимая во внимание предстоящее освоение производства маломощных моторов Рено на заводе 24, во изменение ранее принятого постановления СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 обязать ГУАП изготовить в текущем году ЦИАМе опытную серию дизелей АН-1 в количестве 12 шт. (2 из них для тяжелых танков Т-28 и Т-35) при участии завода 24.
4. Установить АН-1 на одном самолете ТБ-3 для испытания на дальность полета и выявления эксплуатационных качеств перед запуском дизелей в крупносерийное производство и передать УВС на испытания не позднее октября 1936.
5. Обязать ГУАП (НКТП) в месячный срок проработать вопрос о применении дизелей на одном из двухмоторных самолетов (ДБ-2 или ДБ-3).
6. предусмотреть установку АН-1 на самолете ДБ-А в 1937.
7. НКТП (ГУАП) проработать вопрос о постановке дизеля АН-1 на крупносерийное производство по окончании гос. и эксплуатационных испытаний его." (2149,198).

23 мая 1936 г. снаряды РХМ-132 модели 142300 ближнего действия подали на испытания. РЗ - из пороха 24/6-57,5 мм, 28 шашек с одной разрезной. Воспламенители — две навески по 6 г. Их двигатели снаряжали на полигоне, а сами мины - боевыми дистанционными трубками ТМ-4.
Согласно отчету РНИИ по основной деятельности за 1936 г., по теме № 1 изготовили и испытали образцы 132 и 250-мм химических снарядов с емкостью БЧ на 6 и 30 литров 0В. Испытания, проведенные в присутствии начальника ВОХИМУ, дали вполне удовлетворительные результаты и получили положительную оценку. Однако, ВОХИМУ не предприняло шагов к внедрению этих снарядов в РККА и дало РНИИ новые задания на снаряды с большей дальностью стрельбы.
В тематическом плане оборонных работ РНИИ на 1936 г., финансируемых по линии Главного управления боеприпасов НКТП, по теме «Разработка ракетной артиллерии для наземной, морской и воздушной стрельбы», в период с 1 февраля по 15 ноября предусматривалось создать и испытать опытный образец 152-мм ракетно-химического снаряда «для массового химического нападения». Их ТТТ 14 февраля 1936 г. утвердил заместитель начальника ХУ РККА Я.М.Жигур. Заказчиком работы выступал НИХИ РККА, а консультантом от заказчика был известный впоследствии специалист по теории внутренней и внешней баллистики майор Д.А.Вентцель. Ответственным исполнителем работ по данному боеприпасу назначили инженера РНИИ НКТП М.Б.Новикова.
Но, если 152-мм калибр ракетных боеприпасов предназначался в основном для ВМС РККА, то в отчете РНИИ ГУБ НКТП «О выполнении тематического плана за первый квартал 1936 г.» упоминаются химбоеприпасы других, в том числе, «вполне авиационных» калибров. К примеру, по теме №1 до конца года надлежало разработать проект и рабочие чертежи двух вариантов 82-мм и 132-мм ракетных химических мин, а также изготовить по пять экземпляров опытных образцов первого варианта. Эту разработку начали на основании Постановления Комитета Обороны №156сс от 27 июня 1936 г.
В 1935 г. в РНИИ ГУБ НКТП по заказу НИХИ РККА в рамках темы по объекту №122 разрабатывали «ракетное орудие для обеспечения возможности массового выпуска химических снарядов». К сожалению, калибр не указан. Исполнителем работ был назначен Александров. Консультировал его также майор Д.А.Вентцель. РНИИ получило правительственное задание на разработку нового подобного снаряда с емкостью БЧ на 40 л ОВ и с большей дальностью стрельбы (до 4000 м). Между тем проект этого снаряда сверх плана уже был разработан и сдан промышленности для изготовления опытно-валовой партии (11402).

Другие оборонные отрасли:

23 мая 1936 г. Орджоникидзе подписал приказ по НКТП «Об обеспечении реконструкции Челябинского тракторного завода в связи с переводом его на производство тракторов с дизель-моторами», а в августе 1936 г. А.Д. Брускин был назначен заместителем наркома тяжелой промышленности, и в руководстве завода произошли перемены. Директором завода стал И.Я. Нестеровский, работавший до этого главным инженером ХТЗ, заместителем директора и главным инженером по реконструкции завода – Э.И. Гуревич, заместителем директора и главным инженером по эксплуатации завода – Л.А. Мексин, дизельный отдел возглавил И.Г. Мархасев. Начальником цеха топливной аппаратуры по предложению Гуревича в апреле 1937 г. назначили М.А. Храпко. Началась развернутая реконструкция завода. Новое дизельное производство требовало новой культуры труда, исключительной точности обработки деталей. Заводу предстояло подняться высоко вверх по ступеням технологической лестницы (11627).

23 мая 1936 постановлением СНК № 866 дизель М-17 принимается к производству на ЧТЗ. М-17 - четырехцилиндровый двигатель с диаметром цилиндров 145 мм и ходом поршней 205 мм. Дизель развивал мощность 75 л.с. при 850 об./мин. и имел полную массу 1900 кг. В двигателе применялось предкамерное смесеобразование. Он имел мокрые гильзы, отлитые из хромоникелевого чугуна. На каждые два цилиндра устанавливались общая головка. Часть шпилек, крепящих головку, проходила сквозь блок к крышкам коренных подшипников, разгружая блок. Поршни отливались из алюминиевого сплава (22518).

23 мая 1936 у секретаря ЦК ВКП(б) Н. И. Ежова состоялось совещание, на котором присутствовала вторая группа, намеченная к отправке в Америку в РСА. Совещание открыл начальник Главэспрома Л. А. Лютов. В своем выступлении он сказал: «…Для состояния нашей промышленности основным и решающим вопросом будет являться вопрос подъёма всех электровакуумных изделий. Это наше наиболее слабое место, в чём мы больше всего отстали, а также то место, которое, по существу говоря, будет определять наше дальнейшее развитие. Потому что совершенно ясно, что, не решив этой проблемы, все остальные вопросы разрешить будет трудно. Сюда входят такие вопросы, как радиоприёмники, все виды и типы станций специального применения и, наконец, такие объекты, как телевидение, – всё это мы успешно разрешим только в том случае, если разрешим в основном ламповую проблему. Поэтому, естественно, как и в первой партии товарищей, которых мы направили за границу, мы делаем известный уклон в сторону электровакуумного оборудования. …Мы должны взять буквально всё, что фирма даёт по договору в вопросах патентного порядка, но в дальнейшем мы должны отойти от этого. …Нам полагаются по договору чертежи на все виды изделий, которые имеет «Радиокорпорейшн». У них, например, существует 45 типов радиоприёмников, 80 типов радиоламп. Нам всего не нужно, мы ограничили себя небольшим количеством основных типов». Далее выступил Н. И. Ежов. Он подчеркнул, что данная поездка «не экскурсия, а очень большое дело. Поэтому основная задача ‒ это задача учёбы». Говоря о нормах поведения, он отметил, что, прежде всего, будучи за границей, «…вы должны сохранять своё достоинство советского гражданина, в первую очередь, и советского инженера, во вторую очередь. Авторитет советского инженера за границей – достаточно большой авторитет. Да и потом, куда им, к чёрту, с вами сравняться! То, что сделали наши инженеры, ни один заграничный работник и не нюхал, за исключением одиночек, очень крупных людей. Поэтому не ползайте на брюхе перед иностранцами, а держитесь с достоинством советского гражданина-инженера. А то ведь иные иностранцы не прочь на нас посмотреть, как на негров, на азиатов» (21526).

За рубежом:

23 мая 1936 - Первый полет Fieseler Fi 156 Storch. Это немецкий армейский лёгкий самолёт разведки, связи и целеуказания, созданный и широко использовавшийся в Третьем рейхе и союзных с ним странах в период с 1937 по 1945 годы. Уникальные лётные качества самолёта, помимо основного предназначения, позволяли выполнять значительно более широкий круг задач: постановка дымовых завес, сброс различного вида грузов и вооружения, морского патрулирования с применением глубинных бомб, в качестве лёгкого бомбардировщика, для эвакуации раненых и спасения сбитых летчиков. Его выпуск продолжался до конца 1950-х годов, в основном, для частного рынка авиатехники.
В 1935 году Рейхсминистерство авиации Третьего Рейха разместило тендерный заказ на новый самолёт для люфтваффе, способный выполнять задачи разведки и рекогносцировки местности и эвакуации раненых, в соответствии с нуждами войск, выявленными в ходе некоторых исследований. Конкурс выиграла компания Fieseler — её предложение создания самолёта, отвечающего концепции «короткий взлёт и посадка» оказалось лучшим. Главный конструктор Рейнольд Мевес (нем. Reinhold Mewes) и технический директор компании Эрих Бахен (нем. Erich Bachen) предложили конструкцию, которая обеспечивала возможность практически вертикального взлёта в случае сильного фронтального ветра, крылья на земле у самолёта складывались назад вдоль фюзеляжа, пружинные рессоры подавляли около 45 см амплитуды при посадке. Самолёт мог сесть практически везде — взлётной полосы длиной всего 60 метров оказывалось достаточно, а при посадке со встречным ветром пробег был ещё короче. При транспортировке самолёт можно было перевозить сложенным в кузове грузовика или даже медленно буксировать за собой. Эта модель с лёгкостью выиграла тендер (22491).

За рубежом:

24 мая в 1936 году управляемые пилотом Леонардо Бонци впервые поднялся в воздух итальянский УТС «J.6». В 1934 году итальянский инженер Альберто Йона спроектировал экспериментальный биплан J.6, верхнее крыло которого было подвижным. Оно изготовлялось из дерева и крепилось на специальных стойках над фюзеляжем и приводилось в движение посредством комплексной шарнирной конструкции и амортизаторов. Непосредственно фюзеляж изготовлялся из стальных труб, обшиваемых в задней части полотном, а в передней тонкими металлическими листами. На самолёте устанавливался 7-цидиндровый мотор «FIAT» «A.54» (110 л.с.) закрытый кольцом Тауненда и оснащенный двухлопастным винтом фирмы «Magni» изменяемого на земле шага. После нескольких вылетов самолёт направили в Испытательный Центр в Гвидонии, где планировалось провести его полномасштабные испытания. По прибытию на месту «J.6» получил военный код ММ.313 и периодически летал на протяжении с 1936-го по 1941-й гг., причем весной того же года мотор на нем поменяли на «Alfa-Romeo» «D2». По результатам испытаний 24 мая 1936 года — первый полёт истребителя Reggiane Re.2000 Falco I.
В 1938 году Министерство авиации Италии объявило конкурс на создание одномоторного истребителя-моноплана с пулемётным вооружением. Вместе с именитыми Fiat G-50 Freccia и Macchi MC-200 Saetta в конкурсе победил и проект от небольшой фирмы Officine Meccaniche Reggiane — Re.2000.
Разработкой занимались конструкторы Роберто Лонги и Антонио Алессио. У Лонги был опыт работы в США, в компании Uppercu-Burnelli Aircraft Corporation. Это и объясняет, почему Re.2000 весьма походил на американский Seversky P-35 — цельнометаллический низкоплан с убирающимися шасси. 2 × 12,7-мм пулемёта Breda-SAFAT были установлены в консолях крыла
Всего выпустили 382 единицы Reggiane Re.2000 (включая лицензионное производство в Венгрии). Кроме истребителей наземного базирования, был вариант для запуска с корабельной катапульты. Re.2000 стояли на вооружении ВВС Италии, Венгрии и Швеции. Шведский истребитель сегодня можно увидеть в музее (22300).

Министерство Авиации сделало предварительный заказ на 6 предсерийных экземпляров, на которых движущееся крыло предусмотрено не было, а двигатель был заменен на «Alfa-Romeo» «D.2C-30» (120 л.с.) без кольца Тауненда (14901).

24 мая 1936 на парламентских выборах в Бельгии фашисты получили 21 место из 202 (3907,198).

Авиапромышленность:

В периоде 25 мая по 29 июня 1936 г. на серийном СБ №226 с двигателями М-100 из состава войсковой серии были проведены испытания на предельную техническую дальность. При запасе горючего 1240 кг и 500 кг бомб взлетный вес составил 6360 кг. Дальность воздушного пуги с учетом набора высоты, при полной выработке горючего, со средней скоростью 267 км/ч на высоте 6570 м составила 2152 км.
Хотя дальность 2000 км, судя по полученным результатам, была достигнута, совершенствование бензопитания предлагалось продолжить: "Бензиновая система питания моторов не позволяет производить продолжительный полет при одновременном питании из 2-х или 4-х баков. ...питание моторов горючим производилось из каждого бака, время переключения которых определялось началом остановки моторов, чего нельзя допустить при нормальной эксплуатации самолета и, в особенности в боевых условиях.
Самолет не может сохранять курс и высоту при брошенном штурвале управления хотя бы на очень короткое время. Этот недостаток сильно утомляет летчика и снижает его возможности переложить карту или принять пишу".
Последнее замечание объяснялось значительной задней центровкой СБ при полном запасе горючего. Недостаток этот относится ко всем самолетам СБ, и не только к ним; в соответствии с рекомендациями ЦАГИ. советские самолеты вплоть до 1939 г. обладали недостаточным запасом продольной устойчивости (12027).

25 мая 1936 Зам. наркома НКТП писал в СТО письмо по вопросу: "О постановке производства самолетов-истребителей И-16 на заводе 83 в Хабаровске":
Завод 83 запроектирован и достраивается как ремонтный на программу 200 самолетов (25 шт. малых бомбовозов и 175 шт. разведчиков-истребителей).
В настоящее время завод имеет мощность на ремонт 75-100 шт. (Р-5, Р-6, И-16, И-5) и 250-300 шт. моторов.
...
В связи с тем, что на ДВ Нарком обороны нуждается в больших ремонтных базах, почему им и поставлен вопрос о 2 новых ремонтных заводах и организации специального ремонтного цеха на заводе 126, кроме ремонта на заводе 83, а также учитывая решение об организации производства самолетов на Новосибирском заводе Главторгмаша считаем невозможным и нецелесообразным организацию производства на заводе 83 истребителей И-16.
Считаем, что на Новосибирском заводе можно было бы более уверенно выпустить в 1937 не менее 300 самолетов И-16.
С 25 мая по 28 июня 1936 проходили войсковые испытания самолета ДИ-6 М-25 №№ 113901, 113903 и 113905 на колесах в рамках общей программы, которая проходила с 25 февраля по 28 июня 1936 года.
Отв. исполнители:
Командарм и военком АБ НИИ ВВС майор Спирин
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Никашин
Цель испытания
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износов материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты три экземпляра самолета ДИ-6 постройки завода № 39.
Испытания проводились в зимний период на лыжах двумя самолетами №№ 113903 и 113905 с 25 февраля по 10 апреля 1936 года.
В летний период с 25 мая по 28 июня 1936 года испытания велись тремя самолетами №№ 113901, 113903 и 113905.
Календарь испытаний
Испытания начаты – 25 февраля 1936 года
Испытания окончены – 28 июня 1936 года
На испытания ушло 123 дня
Из них летных – 31 день
Заключение
Самолет ДИ-6 М-25 войсковые испытания выдержал удовлетворительно (7831).

25 мая 1936 года три самолета ДИ-6 вновь поступили на войсковые испытания и эти войсковые испытания были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день (3520,33).

С 25 мая 1936 войсковые испытания первых серийных машин ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903, 113905 и 113901. были продолжены. Завершились они 28 июня. В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя". Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

25 мая 1936 г. закончились испытания УТИ-3 с М-58МН в НИИ ВВС, которые проходили с 30 ноября 1935 г. В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опытный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаждения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм;
• объем 34,4 л;
• степень сжатия 5,5;
• мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.;
• вес в зависимости от модификации. Известны модификации:
Мотор М-58Н
- М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., вес 445^450 кг.
- М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465^476 кг.
- М-58Н, отличался от М-58МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диффузором.
Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, И-16 (11852).

25 мая 1936 в дер. Семеновка на новом месте в соответствии с постановлением СТО №1298 основан авиаремонтный завод. В процессе строительства в 1938 г. был расширен планируемый ассортимент ремонтируемых изделий, в связи с чем проект завода был доработан. Вступил в эксплуатацию в 1939 г.
Ремонт И-16, И-15, СБ, ДБ-3, Р-10, моторов М-85, М-25, М-100. Начальник КБ завода (на 1940 г.-) - М.Ф. Королев. 
С 12.1940 г. передан из 6ГУ в 1ГУ. Начинается подготовка производства УТ-2. С 1.03.1951 г. передан из 11ГУ в 1ГУ. С 1958 г.- пр-во УР. 
В 1990-х г. велась подготовка к производству Ан-74Т. 
В 1993 г. предприятие акционировано. В состав ААК входят (2002 г.): Арсеньевский машиностроительный завод и Арсеньевский механический завод. 
В 2004 г. велась подготовка к освоению ремонта Ми-24. 
Директора: (в 1940-1943 г.) - Н.С. Новиков (ранее - начальник строительства). Гендиректор: (в 2002-04 г.-) - В.И. Печенкин, в н.вр. - Денисенко Ю.П. 
Производство: УТ-2 (1941-48), Як-18 (1948-55), Як-18У (1954-57), Як-18А (1957-61), планер "Пионер" (1956-57), планер "Приморец" (1957-59), Як-50, Як-55 (2004), Ан-14 (1965-72), планер А-15, Ми-24, Ка-50 (2004), Ка-52 (2004), Ми-34 (2004), ракеты: П-15 (1959-62), "Аметист" (с 1962), "Москит" 3М80 (с 1982), аэросани "Север". 
Прогресс, Арсеньевская авиационная компания, им. Н.И. Сазыкина, ОАО (ОАО "ААК "Прогресс") 
ранее: Завод №116, Арсеньевский машиностроительный завод "Прогресс", Арсеньевское авиационное ПО им. Н.И.Сазыкина (ААПО) 
692335 г. Арсеньев, Приморского кр., пл. Ленина, 5 тел. 2-52-32, personal.primorye.ru/ink1/pro 

25 мая 1936 вышел приказ НКО № 074. О проведении испытаний ротативно-рассеивающих авиационных бомб (РРАБ) (15247).

25 мая 1936 вышел приказ НКО № 073. О проведении испытаний: 1) новых образцов авиабомб и взрывателей по каменистому грунту и по воде; 2) по отработке эксплуатационных данных бомбардировочного вооружения самолетов ТБ‑3 4М‑34РН, СБ, Р, ЗС и 3) по отработке методики бомбометания с этих самолетов (15247).

Другие оборонные отрасли:

25 мая 1936 г. был утвержден Проект строительства снаряжательного завода (Завод № 114 НКОП, НКБ, Копейский завод пластмасс МХП, ГУП, ФГУП «Завод «Пластмасс» Росбоеприпаса /456604 г. Копейск Челябинской обл. пос. Советов, 68 тел. 69-91-10/), строительство завода № 114 4ГУ НКОП начато в 1937 г. В 02.1939 г. строящийся завод № 114 4ГУ НКОП передан в ведение 4ГУ НКБ. В 1939 г. 1-я очередь завода введена в строй, 12.02.1941 г. выпущена первая продукция. Снаряжение боеприпасов крупного и среднего калибра для морской артиллерии, изготовление бомб и мин.
В 1941 г. на площадку завода эвакуированы: часть завода № 144 из Сталино (снаряжение снарядов среднего калибра и ФАБ-100, производство суррогатных ВВ, 36 ед. оборудования); часть завода № 113 НКБ (снаряжение снарядов среднего калибра, 101 ед. оборудования, и производство ВВ, 2 сушильных барабана; 385 чел.). На 30.12.1941 г. оборудование прибыло, часть его смонтирована. Мощность завода (на 1.01.1942 г.): снаряды: крупного калибра- 60 тыс. шт. в год; среднего калибра- 3,677 млн. шт.
В 12.1942-09.1944 г. - в ведении 1ГУ НКБ.
В 1946 г. было принято решение перепрофилировать завод на производство ТНП, завод переименован в «Завод пластмасс» МХП. Начат выпуск пеналов для школьников. Но затем производство гражданской продукции свернуто, вновь начат выпуск снарядов и НУР. В дальнейшем освоено снаряжение стартовых РД, инженерных боеприпасов. Созданы также производства промышленной взрывчатки, изделий из пластмасс. В 1955 г. проведена реконструкция цеха аммонитов. В 1959-60 г. резко уменьшается выпуск оборонной продукции, начато освоение производства мебели, стиральных машин. В 1975 г. построен новый корпус по производству стиральных машин.
В 11.1973 года был разработан и внедрен в производство автомат патронирования аммонитных патронов. В 1993-94 г. было спроектировано медицинское оборудование: аэрозольная установка, установка суховоздушного обогрева и микро-массажа, подогреватель парафино-озокеритовой смеси.
9.07.1996 г. завод вошел во вновь созданную ФПГ «Оборонметхимпром». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в перечень стратегических оборонных предприятий.
Производство (2007 г.): пусковые комплексы для НУР; промышленные ВВ; стиральные машины; посуда пластмассовая, пленки полимерные.
В 2007 г. планировалось открыть цех по утилизации боеприпасов повышенной мощности.
Численность персонала (12.1942 г.)- 4426 чел.
Директор (1939-41 г.)- А.З. Митюрев, (1941-43 г.)- С.Ф. Аксенов, (1943-46 г.)- П.В. Лактионов, (1946-52 г.)- В.Ф. Семенов, (1952-54 г.)- Б.Д. Юрченко, (1954-67 г.)- И.О. Бочаров, (1967-73 г.)- Б.Д. Шуганов, (1973-88г> В.Н. Китав, (1988-2001 г.)- В.М. Кочнев. Гендиректор (2001-04; -2007 г.)- Н.Н. Харитонов, (8.09.2004-05 г.-> С.В. Брынов, (2006 г.)- В.Ю. Шестопалов.
Начальник строительства (13.01-29.07.1938 г.)- И.А. Живописцев.
Гл. инженер строительства (06.1938 г.)- JI.E. Стельмах.139
Производство: шашки-детонаторы для горно-рудной промышленности (1994-); автоматы патронирования и пакетирования промышленных ВВ (1973-); автоматические системы взвешивания, электрического контроля параметров, утилизации боеприпасов; стиральные машины: «Заря» (1959-), СМП-2 «Чайка» (1970-), «Чайка 3», «Чайка 85» (1989-), «Чайка М» (1993-), бытовые центрифуги (1992-); пластмассовые детали магнитных пускателей (1959-) (11982).

25 мая 1936 вышел приказ НКТП № 164с. О выпуске пушек Ф‑22. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 101) (15246).

Армия:

25 мая 1936 на ЦВХП (Шиханы) состоялись опыты по преодолению группой красноармейцев участка, зараженного ипритомбез нормальных средств защиты дыхания и кожи, но с подручными средствами (маты, прорезиненная накидка, ватное обмундирование, шинель. “Опыт показал возможность преодоления такого участка заражения при пользовании импрегнированным обмундированием и подручными средствами защиты без поражения людского состава капельно-жидким и парообразным ипритом.” (6246).

25 мая 1936 г. Опыт по преодолению участка заражения (УЗ) на полигоне Шиханы группой красноармейцев, направленных на политый ипритом участок без нормальных средств защиты органов дыхания и кожи — только с подручными средствами (маты, прорезиненная накидка, ватное обмундирование, шинель). «Опыт показал, возможность преодоления такого УЗ при пользовании импрегнированным обмундированием и подручными средствами защиты без поражения людского состава капельно-жидким и парообразным ипритом» (17133).

25 мая 1936 г. за уснрхи в боевой подготовке авиачастей Правительство Союза ССР наградило орденами 560 лучших командиров, летчиков и механиков -ВВС. Это было первое массовое награждение работников ВВС цравптельственными наградами. Оно говорило о больших достижениях в развитии ВВС и большой роли награжденных.
/«Красная звезда» за 26 мая 193б; ВВФ 1936 № б/ (23370).

Жизнь и внутренняя политика:

25 мая 1936 на экраны вышел фильм Цирк (3263,269).

25 мая 1936 в СССР состоялась премьера фильма “Цирк” (4962).

25 мая 1936 Ягода посетил трассу канала (7560).

Авиапромышленность:

26 мая 1936 вышел приказ ГУАП N 055с:
"Для внедрения на заводе 126 серийного производства ДБ-3..." (2179,65).

26 мая 1936 вышло Постановление СТО N 127сс "О создании в Сибири нового завода для производства одно-двухмоторных самолетов":
"1. Одобрить предложение НКТП о передаче ГУАП завода Сибмашстрой (Главгормаш) для постановки на нем производства двух и одномоторных самолетов в количестве 2.5-3 тыс. в год.
2. Предложить НКТП (ГУАП) разработать проект по Сибмашстрою на производство одномоторных самолетов (И-16) в количестве 1200 шт. и двухмоторных (СБ) 1500 шт.
п. 3. Приступить немедленно к подготовке производства И-16 на Ново-Сибирском заводе с тем, чтобы в 1937 выпустить 300 шт.
п. 6. Предложить НКТП закончить составление проекта и смет по Ново-Сибирскому заводу к 1 января 1937." (2325).

26 мая 1936 года вышел приказ ГУАП № 055 с о переводе завода № 126 полностью на серийный выпуск ДБ-3 (23188).

26 мая 1936 г. вышел приказ ГУАП № 055с о переводе завода № 126 полностью на серийный выпуск ДБ-3 (25091).

26 мая 1936 года вышел приказ ГУАП № 055с о переводе завода № 126 полностью на серийный выпуск ДБ-3 (25754).

26 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑127с «О создании в Сибири нового завода для производства одно-двухмоторных самолетов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 152‑153) (15460).

26 мая 1936 г. приказу СТО завода «Сибмашстрой» передали в ведение Главного управления авиапромышленности для производства боевых самолетов. В постановлении говорилось:
«Предложить НКТП (ГУАП) разработать проект по Сибмашстрою на производство одномоторных самолетов (И-16) в количестве 1200 шт. и двухмоторных (СБ) 1500 шт. Приступить немедленно к подготовке производства И-16 на Ново-Сибирском заводе с тем, чтобы в 1937 выпустить 300 шт.». Это должен был быть завод-гигант с площадью производственных помещений 180 тыс. м2, оборудованных 1 тыс. металлорежущих станков (18304).

26 мая 1936 г. Решением Совета труда и обороны СССР строительную площадку завода горного оборудования в Новосибирске фактически передали Главному управлению авиационной промышленности Наркомата тяжелой промышленности СССР. С 1937 г. завод начал выпуск истребителей, изготовив по 1941 г. 1301 машину И-16 и УТИ-4 (23381).

26 мая 1936 г. по приказу СТО недостроенный завод «Сибмашстрой», предназначенный для выпуска запасных частей к сельскохозяйственным машинам передали в ведение Главного управления авиапромышленности для производства боевых самолетов. В постановлении говорилось: «Предложить НКТП (ГУАП) разработать проект по Сибмашстрою на производство одномоторных самолетов (И-16) в количестве 1200 шт. и двухмоторных (СБ) 1500 шт. ...Приступить немедленно к подготовке производства И-16 на Новосибирском заводе с тем, чтобы в 1937 выпустить 300 шт.» (23472).

26 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑128сс «О строительстве авиаремонтных баз на Дальнем Востоке». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 154‑158) (15460).

26 мая 1936 вышло Постановление СТО N 128сс "О строительстве авиаремонтных баз на Дальнем Востоке":
"3.
а) развернуть в 1936 (с окончанием в 1937) строительство 2-х новых ремонтных заводов: одного в долине р. Даубихи для авиации ОКДВА и ТОТ, другого - в районе Верхнеудинска для авиации ЗабВО.
п. 3. По Капитальному ремонту
Обязать НКТП создать в течение 1936-1937 ремонтную базу, мощностью по выпуску в год капремонтов двух и многомоторных самолетов - 500, одномоторных - 1800, моторов - 4500." (2325).

26 мая 1936 года постановление № ОК-127с СТО
О создании в Сибири нового завода для производства одно-двухмоторных самолетов
СТО постановляет:
Одобрить предложение НКТП о передаче авиационной промышленности (ГУАП) завода Сибмашстрой (Главгормаш) для постановки на нем производства двух и одномоторных самолетов в количестве 2,5-3 тысячи штук в год.
Предложить НКТП (ГУАП) разработать проект по Сибмашстрою на производство одномоторных самолетов (И-16) в количестве 1200 штук и двухмоторных (СБ) – 1500 штук.
ГУАПу приступить немедленно к подготовке производства И-16 на Ново-Сибирском заводе с тем, чтобы в 1937 году выпустить 300 штук самолетов.
…………………………….(7541, 168-169).

26 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑129сс «Об обеспечении гражданской авиации современными самолетами». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 159‑160) (15460).

26 мая 1936 вышло Постановление СТО N 129сс "Об обеспечении ГА современными самолетами."
"1. По пассажирским типам самолетов
1) Обязать НКТП закончить строительство пассажирского самолета АНТ-35 с представлением на гос. испытания не позже 1 августа 1936 с тем, чтобы закончить их не позже сентября 1936.
Организовать серийное производство самолета АНТ-35 на заводе 22, обеспечив выпуск первых серий уже в 1 кв. 1937.
2) Обязать ГУГВФ закончить строительство и гос. испытания пассажирского самолета ЗИГ-1 с М-17 не позднее 1 сентября 1936.
По окончании гос. испытаний ЗИГ-1 НКТП наметить завод для серийного производства и изготовить в 1937 50 самолетов.
2. По почтовым самолетам
1) Обязать НКТП форсировать строительство самолета Сталь-11, а ГУ ГВФ - Сталь-7 и обеспечить внедрение одного из этих самолетов (в зависимости от гос. испытаний) в серийное производство на заводе 81.
Определить размер выпуска Сталь-11 или Сталь-7 на 1937 для ГУГВФ не менее 75 самолетов.
2) Обязать НКТП и ГУГВФ приспособить один из новых типов самолетов - разведчиков и ЛБ под почтовые самолеты, обеспечив в 1937 выпуск 100 почтовых самолетов этого типа.
3. По гидросамолетам
1) Обязать НКТП и ГУГВФ приспособить под пассажирский вариант один из существующих в опытном строительстве новых типов гидросамолетов МБР-2 с М-34 с тем, чтобы обеспечить выпуск гражданских типов гидросамолетов в 1937 не менее 50 шт." (2325).
4. По грузовым типам самолетов
1) Считать целесообразным приспособление тяжелых военных самолетов ТБ-3 и ДБ-5 под грузовые переброски.
Обязать НКО при перевооружении на новые типа тяжелых самолетов передать в 1937 после получения от ГУАП новых самолетов ГУ ГВФ для грузовых перебросок на ДВ, в Сибири, в СА 50 шт. ТБ-3 М-17...(2169,15).

26 мая 1936 года постановление № ОК-129с СТО
Об обеспечении гражданской авиации современными самолетами
Для обеспечения перевооружения самолетного парка ГВФ в 1937 году на новые более современные типы самолетов СТО постановляет:
По пассажирским типам самолетов
Обязать НКТПром закончить строительство пассажирского самолета АНТ-35 с представлением на госиспытания не позднее 1 августа 1936 года с тем, чтобы закончить госиспытания не позднее 15 сентября 1936 года.
Организовать серийное производство самолета АНТ-35 на заводе № 22, обеспечив выпуск первых серий уже в I квартале 1937 года.
Определить на 1937 год производство самолетов АНТ-35 в количестве 150 штук.
Обязать Главное управление ГВФ закончить строительство и госиспытания пассажирского самолета ЗИГ-1 с мотором М-17 не позднее 1 сентября 1936 года.
По окончании госиспытаний самолета ЗИГ-1, НКТП наметить завод для серийного производства и изготовить в 1937 году 50 самолетов.
Обязать Главное управление ВФ предусмотреть постройку второго опытного самолета ЗИГ-1 с мотором М-100.
II. По почтовым типам самолетов
Обязать НКТПром форсировать строительство самолета СТАЛЬ-11, а ГУГВФ – СТАЛЬ-7 и обеспечить внедрение одного из этих самолетов (в зависимости от госиспытаний) в серийное производство на заводе № 81.
Определить размер выпуска самолета СТАЛЬ-11 или СТАЛЬ-7 на 1937 год для ГУГВФ не менее 75 самолетов.
Обязать НКТПром и Главное управление ГВФ приспособить один из новых типов самолетов-разведчиков и легких бомбардировщиков под почтовые самолеты, обеспечив в 1937 году выпуск 100 почтовых самолетов этого типа.
III. По гидросамолетам
Обязать НКТПром совместно ГУГВФ приспособить под пассажирский вариант один из существующих в опытном строительстве новых типов гидросамолетов (МБР-2 с М-34) с тем, чтобы обеспечить выпуск гражданских типов гидросамолетов в 1937 году не менее 50 штук.
IV. По грузовым типам самолетов
Считать целесообразным приспособление тяжелых типов военных самолетов (ТБ3 и ДБ-А) под грузовые переброски.
……………………………(7541, 175-176).

26 мая 1936 командующий ВА комкор Хрипин писал письмо N 380245 К.Е.В. и Алкснису О перелете эскадрильи Москва - Евпатория - Воронеж - Монино и качестве кораблей ТБ-3.
Согласно плана войсковых испытаний ТБ-3 М-34РН мною был организован беспосадочный испытательный перелет из Монино до Евпатории с возвращением в зависимости от условий погоды в Монино или Воронеж.
9 кораблей 21 мая были выпущены в полет с расчетом пробыть в воздухе 11 час. и пройти путь 2450 км. В полете принял личное участие дир. завода 22 Марголин и ряд и 22 и 24 заводов.
Старт начался в 6:45 и в 7:00 эскадрилья легла на курс. Через 6:20 в составе 7 машин прибыли в Евпаторию обойдя Харьков и пройдя 1300 км со средней скоростью 205 км/час.
Над Евпаторией эскадрилья провела воздушный бой с отрядом И-5... Удалось выполнить только одну атаку, т.к. И-5 не хватало скорости.
Над районом Харькова эскадрилья была перехвачена звеном Р-Зет, но из-за недостатка скорости также была только одна атака.
В Воронеже на обратном пути село только 6 машин в 17:35, пробыв в воздухе 10:50 и пройдя 2266 км со средней скоростью 210 км/час.
Всего за время перелета из строя вышло 5 кораблей.
В итого испытательного полета были уточнены ЛТХ кораблей с принятым полетным весом... (2780).

26 мая 1936 Б.И.Киммельман установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета пролетев на п Чайка Врягова и Ильина со ст. Первомайская в Тульскую обл. на расстояние 230 км (438,706).

26 мая 1936 г. планерист Борис -Ильич Киммельман установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета, пролетев на планере ’Чайка" конструкции Врягова в Ильина /ЦАГИ/ со ст. Первомайская (под Москвой/ в Тульскую обл. на расстояние 230 км. Прежний рекорд 171 км был установлен Н.Карташовым в 1935.
/«Самолет», 1935, № 5/ (23370).

26 мая 1036 г. инструктор Оренбургской авиашколы Ф.С.Зверев показал . образец мужества и находчивости. При разбеге на его самолете отскочило колесо. На старте выложили соответствующий сигнал. Оценив обстановку, Зверев сбросил в перчатке записку с просьбой доставить ему колесо на другом самолете.Командир части капитан Табарчук поднялся выше Зверева и на веревке спустил ему колесо. Приняв колесо; передав управление ученику Семенову, еще не летавшему самостоятельно на данном самолета, Зверев спустился на шасси и надел колесо. В последний момент у него выпали колпачок и шпилька. Зверей заменил их веревкой. Вся операция заняла 40 минут .Взяв управление в свои руки, зверев повел самолет на посадку. Посадка произошла нормально, однако, в конце пробега колесо все же соскочило, и самолет слегка накренился, но остался целым. Зверев, Семенов и Табарчук представлены к ваграде.
/«Красная звезда» за 2 и 3 июня 1936, рассказ Ф.С.Зверева/ (23370).

26 мая 1936 года решением СТО за № 127сс и приказом НКТП от 20 июня 1936 года за № 206сс строительная площадка завода “СИБМАШСТРОЙ” была передана ГУАП при НКТП с профилем самолетостроения. Этим же приказом НКТП строительству Новосибирского самолетостроительного завода был присвоен номер 153 (9503).

26 мая 1936 г. решением СТО СССР, а затем 20 июня 1936 г. приказом наркома тяжелой промышленности строительная площадка завода “Сибмашстрой”, который медленными темпами строился с 1931, была передана главному управлению авиационной промышленности наркомата тяжелой промышленности СССР, был определен профиль завода - самолетостроение. Фактически, авиационный завод в Новосибирске начал строиться в 1934 г. Он проектировался для выпуска 1 500 самолетов-истребителей и 1 200 бомбардировщиков в год. В последующие годы строительство велось более высокими темпами по сравнению с другими предприятиями области. В 1936 г. на авиационном заводе № 153 имелось уже 16 684 м2 производственных площадей и 138 единиц оборудования. Кроме строителей, в составе производственников завода работало 502 чел. В течение 1937 г. производственные площади и количество установленного оборудования увеличились более чем в два раза, а численность работающих - в 4,8 раза. К концу года коллектив завода выпустил первые 27 истребителей “И-16” (9684).

26 мая 1936 года Новосибирскому заводу горного оборудования (ЗГО) решением Совета Труда и Обороны определили новый профиль. 20 июня 1936 года приказом наркома тяжелой промышленности строительная площадка завода передается Главному управлению авиационной промышленности Народного Комиссариата Оборонной промышленности. Это повлекло за собой реконструкцию уже существующих цехов и строительство новых. К тому моменту на заводе имелось 18 684 кв. м производственных площадей и 138 единиц оборудования, в том числе металлорежущих станков 108 единиц. На производстве работало 502 человека. Первым директором «Предприятия авиационной промышленности № 153» (такое литерное название присваивается заводу 26 мая 1936 года) стал по рекомендации Тухачевского Иван Михайлович Данишевский, доктор технических наук, генерал-лейтенант авиации, возглавлявший до этого конструкторское бюро Всесоюзного научно-исследовательского института авиационной промышленности. В 1933 году он окончил Военно-Воздушную Академию им. Жуковского, но из-за плохого зрения был комиссован из армии и направлен возглавлять строительство авиационного предприятия в Сибирь. Первый самолет И-16 взлетел в сибирское небо именно при Данишевском, в 1937-м...(10764).

[bookmark: YANDEX_59]26 мая 1936 г. решением СТО СССР, а затем 20 июня 1936 г. приказом наркома тяжелой промышленности строительная площадка  завода  «Сибмашстрой», который строился с 1931 г. как завод  горного оборудования, была передана главному управлению авиационной промышленности наркомата тяжелой промышленности СССР, был определен профиль  завода  — самолетостроение. Фактически, авиационный  завод  в Новосибирске начал строиться в 1934 г. Он проектировался для выпуска 1 500 самолетов-истребителей и 1 200 бомбардировщиков в год. В последующие годы строительство велось более высокими темпами по сравнению с другими предприятиями области. В 1936 г. на авиационном  заводе  № 153 имелось уже 16 684 м2 производственных площадей и 138 единиц оборудования. Кроме строителей, в составе производственников  завода  работало 502 чел. В течение 1937 г. производственные площади и количество установленного оборудования увеличились более чем в два раза, а численность работающих — в 4,8 раза. К концу года коллектив  завода  выпустил первые 27 истребителей «И-16». В 1938 г.  завод  перешел на серийное производство самолетов-истребителей и за год выпустил 104 машины. В этом же году ему было присвоено имя В. П. Чкалова. В 1939–1940 гг. развернулось более высокими темпами строительство материально-технической базы, в которую с начала строительства было вложено 160 млн р. К середине 1940 г. были сданы в эксплуатацию корпуса по производству истребительной авиации. По заданию правительства должно было быть выпущено 525 самолетов-истребителей типа «И-16», а реально было изготовлено 503 машины. В 1941 г.  завод  должен был освоить проектную мощность по производству истребительной авиации и выпускать 1 500 машин в год. Однако построенные для изготовления истребителей корпуса не были дооборудованы станками, электроприводами, термической печью и санитарно-техническими приспособлениями. Отсутствие оборудования и материалов не давало возможности сдать в эксплуатацию цехи, вспомогательные сооружения и культурно-бытовые учреждения, в строительство которых было вложено более 40 млн р. На  заводе  за год были построены здания, имевшие высокую техническую степень готовности: кузница на 93 %, ремонтно-инструментальный корпус на 76 %, центральная котельная и компрессорная на 90 %, и ряд других объектов, которые не были сданы в эксплуатацию вследствие необеспеченности оборудованием и техническими материалами стоимостью всего около 250 тыс. р. Так, в случае выделения  заводу  легкокабельной продукции на 50 тыс. р. можно было сдать в эксплуатацию зданий и сооружений на 15 млн р. Корпус бомбардировочной авиации (проектная площадь 65 тыс. м2) был готов наполовину — 29 тыс. м2. Для завершения этого корпуса необходимы были следующие фонды: электропровода-шнура — 125 км, оконно-рамного железа — 218 т, стекла — 24 тыс. м2, металлоконструкций — 900 т, калориферов — 1200 шт. Наличие в Новосибирской области строительных материалов обеспечивало возможность окончания строительства корпуса в первой половине 1941 г. Между тем, наркомат авиапромышленности не включил в титульные списки 1941 г. ряд важных объектов (технологические лаборатории, ремонтно-механический цех, ангар), без которых невозможна была нормальная работа  завода . Не было ясности в вопросе, какой тип бомбардировщика должен был выпускать  завод , хотя корпуса зданий строились для производства цельнометаллических машин типа скоростных или пикирующих бомбардировщиков. Наркомат авиапромышленности не решил этот вопрос (15733).

26 мая 1936 г. решением СТО СССР, а затем 20 июня 1936 г. приказом наркома тяжелой промышленности строительная площадка завода «Сибмашстрой», завода горного оборудования который строился с 1931 г. и с 1934 г. завод стала называться «Сибмашстрой», была передана главному управлению авиационной промышленности наркомата тяжелой промышленности СССР и профилем завода стало — самолетостроение. Фактически, авиационный завод в Новосибирске начал строиться в 1934 г. Он проектировался для выпуска 1 500 самолетов-истребителей и 1 200 бомбардировщиков в год. В последующие годы строительство велось более высокими темпами по сравнению с другими предприятиями области. В 1936 г. на авиационном заводе № 153 имелось уже 16 684 м2 производственных площадей и 138 единиц оборудования. Кроме строителей, в составе производственников завода работало 502 чел. В течение 1937 г. производственные площади и количество установленного оборудования увеличились более чем в два раза, а численность работающих — в 4,8 раза. К концу года коллектив завода выпустил первые 27 истребителей «И-16».
В 1938 г. завод перешел на серийное производство самолетов-истребителей и за год выпустил 104 машины. В этом же году ему было присвоено имя В. П. Чкалова. В 1939–1940 гг. развернулось более высокими темпами строительство материально-технической базы, в которую с начала строительства было вложено 160 млн р. К середине 1940 г. были сданы в эксплуатацию корпуса по производству истребительной авиации. По заданию правительства должно было быть выпущено 525 самолетов-истребителей типа «И-16», а реально было изготовлено 503 машины.
В 1941 г. завод должен был освоить проектную мощность по производству истребительной авиации и выпускать 1 500 машин в год. Однако построенные для изготовления истребителей корпуса не были дооборудованы станками, электроприводами, термической печью и санитарно-техническими приспособлениями. Отсутствие оборудования и материалов не давало возможности сдать в эксплуатацию цехи, вспомогательные сооружения и культурно-бытовые учреждения, в строительство которых было вложено более 40 млн р. На заводе за год были построены здания, имевшие высокую техническую степень готовности: кузница на 93 %, ремонтно-инструментальный корпус на 76 %, центральная котельная и компрессорная на 90 %, и ряд других объектов, которые не были сданы в эксплуатацию вследствие необеспеченности оборудованием и техническими материалами стоимостью всего около 250 тыс. р. Так, в случае выделения заводу легкокабельной продукции на 50 тыс. р. можно было сдать в эксплуатацию зданий и сооружений на 15 млн р.
Корпус бомбардировочной авиации (проектная площадь 65 тыс. м2) был готов наполовину — 29 тыс. м2. Для завершения этого корпуса необходимы были следующие фонды: электропровода-шнура — 125 км, оконно-рамного железа — 218 т, стекла — 24 тыс. м2, металлоконструкций — 900 т, калориферов — 1200 шт. Наличие в Новосибирской области строительных материалов обеспечивало возможность окончания строительства корпуса в первой половине 1941 г. Между тем, наркомат авиапромышленности не включил в титульные списки 1941 г. ряд важных объектов (технологические лаборатории, ремонтно-механический цех, ангар), без которых невозможна была нормальная работа завода. Не было ясности в вопросе, какой тип бомбардировщика должен был выпускать завод, хотя корпуса зданий строились для производства цельнометаллических машин типа скоростных или пикирующих бомбардировщиков. Наркомат авиапромышленности не решил этот вопрос.
В октябре 1940 г. на заводе работало 7 500 чел. рабочих и служащих, но среди них было только 7 инженеров, окончивших авиационные институты. В связи с тем, что трудности с подбором руководящих инженерно-технических кадров серьезно осложняли использование производства и особенно выпуск продукции в новом цехе бомбардировочной авиации, завод просил наркомат авиационной промышленности направить сюда работников следующих профилей: главного инженера, начальника производства — заместителя главного инженера, главного технолога — заместителя главного инженера, начальников серийно-конструкторского и технологического отделов производства бомбардировочной авиации, а также начальников штамповочного, механического, сборочного цехов и отдела снабжения, 40–50 инженерно-технических работников (на производство истребительной авиации), 100–120 чел. для производства бомбардировочной авиации. Кроме того, завод просил закрепить за ним 25 инженеров и 30 техников из числа окончивших в 1940 г. самолетостроительные факультеты[6].
Завод № 153 к 1940 г. вырос в крупное промышленное предприятие, выпускавшее самолеты такого же типа, что и Горьковский авиационный завод № 21. Однако имелся большой дефицит руководящих технических кадров, инженерно-технических работников и квалифицированных рабочих, поскольку они не хотели ехать в Новосибирск из-за неблагоприятных, по сравнению с другими районами, условий оплаты труда и материального снабжения. Так как ранее имевшиеся преимущества Новосибирской области в снабжении и оплате труда работников были отменены, нужные заводу кадры ехали в более отдаленные районы, где оплата труда была выше. В результате завод не мог ни пополнить руководящий состав, ни удержать их отъезд. Условия продовольственного и промтоварного снабжения Новосибирска, Иркутска и Улан-Удэ были почти одинаковы, но в двух последних ставки зарплаты были выше примерно в полтора раза. В связи с этим дирекция завода ставила вопрос о переводе его из второй категории в первую, об установлении ставок первого разряда с коэффициентом 1,5. На большинство заводов наркомата авиапромышленности распространялось решение СНК СССР о единовременной выплате средств за бесперебойную работу в течение 3–5 лет на одном и том же предприятии. Однако завод № 153 не был включен в этот список. В связи с этим даже лица, направленные на завод по приказу наркомата авиапромышленности — его главного управления — и имевшие по месту прежней работы право на получение доплат за выслугу лет, лишались этого права на заводе № 153. Поэтому и было необходимо распространить решение СНК на завод № 153.
Вследствие значительной удаленности от баз снабжения, расположенных под Москвой, и недостаточного внимания работников наркомата авиапромышленности завод оказался в материально-техническом отношении в неравных условиях по сравнению с другими заводами этой отрасли. Предприятия, расположенные недалеко от Москвы, имели возможность получать материалы и готовые изделия непосредственно с баз и затрачивали на их перевозку 2–3 дня, обладая при этом преимуществом первоочередного получателя. Материалы и изделия для завода № 153 отгружали только после многократных требований, писем, телеграмм и телефонных переговоров. При этом нередко, исчерпав все возможности, дирекция завода вынуждена была обращаться к наркому, его заместителям и направлять в Москву в длительные командировки работников снабжения добиваться отгрузки материалов и изделий, которые потом еще месяц находились в пути. Главное управление наркомата не учитывало, что материалы, необходимые для выполнения программы данного месяца, нередко прибывали лишь к концу месяца, срывая тем самым выполнение задания.
Одной из серьезных проблем завода была крайне слабая его связь с городом. Это значительно ограничивало привлечение на завод рабочих, проживавших в городе. Трамвайное сообщение на протяжении 3 км было однопутным, не обеспеченным необходимым количеством составов, поэтому не справлялось с перевозкой рабочих. Необходимо было построить вторые пути и увеличить количество вагонов. Кроме того, «жилгород» завода, находившийся за линией железной дороги, был полностью оторван от города, что создавало большие бытовые трудности и вызывало текучесть рабочих кадров. Поэтому необходимо было провести работы по устройству путепровода над железной дорогой у станции Ельцовка и уложить до 3 км трамвайного пути от магистрали до площади строящегося завода № 335. Но строители завода № 153 не справлялись с освоением капитальных вложений на промышленных объектах, не говоря уже о гражданских. Так, за 9 месяцев 1940 г. планом предусматривалось освоить 31,6 млн р., в том числе на строительно-монтажных работах 21,150 млн р., а освоено было 25,781 и 20,238 млн р. На стройке работало всего 3 404 чел., в том числе из Сиблага 1 782 чел., а для выполнения плана требовалось 5 500 чел. Хотя основными причинами невыполнения планов были необеспеченность строительных организаций местными строительными материалами и транспортом.
27 марта 1941 г. бюро Новосибирского обкома ВКП(б) на своем заседании рассмотрело вопрос «О работе завода № 153 им. Чкалова». В постановлении отмечалось, что завод справился с выполнением государственного плана 1940 г. и первого квартала 1941 г. В конце 1940 г. его коллектив приступил к выпуску новой модели самолета и в первой половине 1941 г. изготовил 265 боевых машин новейшей конструкции С. А. Лавочкина — «ЛАГГ-3». За предвоенные годы завод им. Чкалова произвел около 900 самолетов. Вместе с тем завод работал неритмично, простои составляли 6,82 %, а сверхурочные работы — 9,3 % к отработанному времени. Не уделялось должного внимания вопросам строительства второй очереди, не были устранены недоработки по первой очереди завода. Управление строительным трестом № 7 неудовлетворительно организовало сооружение цеха по производству бомбардировщиков, не выполнило в установленные сроки строительные и монтажные работы (11591).

26 мая 1936 г. был основан в дер. Семеновка на новом месте в соответствии с постановлением СТО № 1298 завод № 116 как авиаремонтный завод. В процессе строительства в 1938 г. был расширен планируемый ассортимент ремонтируемых изделий, в связи с чем проект завода был доработан. Вступил в эксплуатацию в 1939 г.
Ремонт И-16, И-15, СБ, ДБ-3, Р-10, моторов М-85, М-25, М-100.
С 12.1940 г. передан из 6ГУ в 1ГУ. Начинается подготовка производства УТ-2. С 1.03.1951 г. передан из 11ГУ в 1ГУ. С 1958 г.- производство УР.
В 1990-х г. велась подготовка к производству Ан-74Т.
В 1993 г. предприятие акционировано. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В состав ААК входят (2002 г.): Арсеньевский машиностроительный завод и Арсеньевский механический завод.
В 2004 г. велась подготовка к освоению ремонта Ми-24.
Директор (01.1940-09.1943 г.-)- Н.С. Новиков (ранее- начальник строительства), (-2002-04 г.-)- В.И. Печенкин.69 Гендиректор (02.2005 г.)- Ю.П. Денисенко.
Гл. инженер (02.2005 г.)- В.Е. Кравченко.
Директор по МТС и сбыту (02.2005 г.)- А.П. Миронов.
Начальник КБ завода (09.1940 г.-)- М.Ф. Королев.
Производство: УТ-2 (1941-48), Як-18 (1948-55), Як-18У (1954-57), Як-18А (1957-61), планер «Пионер» (1956-57), планер «Приморец» (1957-59), Як-50, Як-55 (2004), Ан-14 (1965-72)- 340, планер А-15, Ми-24, Ка-50 (2004), Ка-52 (2004), Ми-34 (2004); ремонт Ми-24, Ка-50 (2005);
ракеты: П-15 (1959-62), «Аметист» (1962-), ПКР «Москит» 3М80 (1982-2004-), Х-41;58 
аэросани «Север»; ремонт Ми-24, Ка-50, ПКР (2004 г.).
Заводской номер: Ан-14 № 903013
Завод № 116 НКАП, МАП, Арсеньевский машиностроительный завод «Прогресс», ОАО "Арсеньевская авиационная компания (ААК) "Прогресс" им. Н.И. Сазыкина" 
пос. Семеновка Приморского кр.
692330 г. Арсеньев-5 Приморского кр., пл. Ленина, 5 тел. 4-52-32 personal.primorye.ru/ink1/pro, www.aacprogress.da.ru
Московское представительство: тел. 201-51-08

Решением СТО от 26-го мая 1936 года за № 126-с было поручено Народному Комиссариату Тяжелой промышлешостм строительство авиазавода в районе Верхне-Удинска (Улан-уде).
Во исполнение этого решения НКТП была послана комиссия для подбора площадки для строительства вышеуказанного завода. Комиссией было осмотрено в районе Улан-Уде 6 земельных участков под строительство завода, из коих площадка при улусе Шенстуй, расположенная в 8 клм.от г .Улан-Уде оказалась наиболее пригодной для строительства завода, как с точки зрения экономики, так в соображений военного порядка.
Командование Восточносибирского округа, а также и правительства БМАССР поддерживают предложение нашей комиссии и своим решением от 3.10.36 г. за № 27 утвердил выбранную промплощадку.
На территории площадки Шенстуя в данный ыоиент расположен ряд цехов паровозоремонтного завода, который в силу своей нерентабельности предназначен к ликвидации.
Совещании коииссии при совнаркоме БМАССР Зам. Директора тов. КИЛЬ не возражал против передачи указанной площадки под строительство авиаремонтного завода, а такое имеющееся недвижимое имущество.
На основании изложенного, НКТП просит СТО утвегдить решение "БМАССР об отводе участка Шенстуй под строительство авиарвмоитного завода НКТП (2050,153).

26 мая 1936 года вышло Постановление СТО, которое стало сснованием к строительству завода № 116.
В соответствии с Постановлением СТО от 22 мая 1936 года за № 123/с и указания Первого гл. управления НКОП за № 197/06944/сс от 2 ноября 1937 года завод был запроектирован на производство капитального ремонта: самолетов СБ и И-16, а также моторов Ам-34, М-25 и М-100.
Площадка завода находится в районе г. Арсеньев в 278 км от Владивостока.
Начало строительства завода относится ко второй половине 1937 года, но только со второй половины 1938 года было приступлено к возведению промышленных объектов. По мере возведения промышленных объектов уже в 1939-40 гг. производился ремонт самолетов типа И-16, СБ и моторов М-25 и М-100. 26 апреля 1942 года согласно приказа № 350 от 13 декабря 1941 года и телеграфного распоряжения зам. наркома авиапрома была произведена приемка в эксплуатацию построенного завода. С 1941 года, в соответствии с Постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 7 декабря 1940 года, заводу была установлена программа по серийному выпуску самолетов типа УТ-2, а в 1947 году параллельно с производством самолетов УТ-2 и катеров КС-1 (запланированных заводу в 1946 году) была утверждена программа по освоению и серийному выпуску цельнометаллического самолета ЯК-18.
В соответствии с приказом МАП от 6 января 1955 года за № 3сс/ов в 1955 году завод перешел на серийное производство самолета ЯК-18У, выпуск которого прекращен в четвертом квартале 1957 года в связи с переходом на серийное производство самолета ЯК-18А.
Адрес: г. Арсеньев Приморского края
Производственный профиль – серийный выпуск самолета ЯК-18А В 1956 году параллельно с выпуском самолета ЯК-18У завод приступил к серийному производству деревянного планера ЛФ-109 “Пионер”, выпуск которого прекращен в третьем квартале 1957 года в связи с переходом на серийный выпуск планера “Приморец” цельнометаллической конструкции (9675).

26 мая в 1936 году основан завод “Прогресс” имени Н.И.Сазыкина, (ОАО “Арсеньевская авиационная компания “Прогресс”). Первым его директором был известный комбриг В.Г.Ирьянов. Под его руководством в кратчайшие сроки в селе Семеновка (1936 г.) развернулась огромная стройка. В 1938 г. начальником строительства становится волевой и энергичный человек Н.С.Новиков, на долю которого выпало и строить завод, и налаживать производство самолетов. В 1943 г. на заводе был внедрен поточный метод производства. К концу войны с заводского аэродрома поднималось в воздух до четырех самолетов в сутки. Всего же за годы войны здесь было выпущено около трех тысяч Ут–2, около тысячи из них использовалось для боевых вылетов. В 1944 г. на базе завода “Прогресс” был открыт Приморский авиационный техникум. Первый ЯК–18 был выпущен в 1948 г. как учебно-тренировочный самолет. Он постоянно совершенствовался в различных модификациях (ЯК-50, ЯК-55, ЯК-55М), выпускался до 1995 г. На этих “Яках” российские летчики неоднократно становились чемпионами мира по высшему пилотажу. Потребность в легком и маневренном самолете Ан–14 сохраняется в нашей стране до сих пор. Выпускался он на заводе с 1965 по 1970 г.г. С освоением этого самолета связано имя Н.И.Сазыкина, который стал директором завода в 1959 г. Первый в нашей стране боевой вертолет Ми–2 был выпущен заводом в 1970 г. За освоение серийного производства этой боевой машины большая группа работников завода была удостоена правительственных наград, а знамя завода украсил орден Трудового Красного Знамени. Создателям вертолета Ми-2 была присуждена Ленинская премия. Ее лауреатом стал и Н.И.Сазыкин.В 1993 г. компания освоила производство гражданского вертолета Ми–34С. До последнего времени вертолеты такого класса в России не производились. Первый в мире одноместный боевой вертолет Ка–50 начал серийно производиться на заводе “Прогресс” в 1991 г. “Черная акула” считается лучшим вертолетом в мире по использованию мощности силовой установки. Ка-50 – единственный боевой вертолет, на котором действует система катапультирования летчика. Вертолет также может перемещаться боком и назад. Арсеньевские авиастроители работают в тесном контакте с двумя ведущими конструкторскими бюро России М.А.Миля и Н.И.Камова, воплощая в жизнь самые современные разработки талантливых конструкторов. Одна из них стала пилотажной изюминкой “Черной акулы”. Высоким качеством отличается и продукция гражданского назначения, выпускаемая на предприятии: мебель, бытовые приборы, стиральные машины, фильтры для воды и другие товары народного потребления (14903).

26 мая 1936 г. по решению правительства № 128се началось Строительство авиаремонтного завода № 99 (Завод № 99 НКОП, НКАП, МАП, Улан-Удэнскнй авиационный завод (У-УАЗ), У-УАПО, Р-6759, АООТ, ОАО «У-УАЗ» /Бурятия 670034 г. Улан-Удэ ул. Хоринская, 1 тел, 25-33-86/ /Московское представительство: 107120 ул. Н. Сыромятническая, 1/3 стр. 1 тел. 917-34-29/) новой площадке в пос. Шенестуй на правом берегу р. Уды, в 11 км от г. Улан-Удэ. Завод строился со всей инфраструктурой: автодорогой, железнодорожной веткой до ст. Заудинск, жильем, бытовыми объектами, ФЗУ. В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП. Частично вступил в строй в 1939 г. в 6ГУ НКАП.
Ремонт И-16, СБ, моторов М-25, М-100.
В 12.1940 г. передан из 6ГУ в 1ГУ. Началось освоение производства Як-3. В соответствии с пост, правительства № 898-380сс от 11.04.1941 г. заводу выделено 150 станков.
По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в ЮГУ НКАП. По приказу № 628с от 5.07.1941 г. завод № 99 преобразован в филиал завода № 125 НКАП. Начальник филиала- И.М. Барышев. В 10.1941 г. при эвакуации завода № 39 около 1000 его работников переведены на завод № 99.
24.08.1942 г. вышло постановление ГКО № 2209 об организации на заводе производства самолетов ЛаГГ-5 (в соответствии с пост. ГКО № 2249 от 6.09.1942 г. переименован в JIa-5).
С 1956 г. на заводе начат выпуск вертолетов.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В соответствии с ПСМ № 617-251 от 17.06.1960 г. начат серийный выпуск самолетов-мишеней Як-25РВ.
С 1970 г. началось освоение выпуска МиГ-23УБ.
С 1989 г. Улан-Уденское АПО. С 1994 г.- ОАО «У-УАЗ». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента от 29.11.2004 г. исключен из списка стратегических предприятий. В 12.2004 г. У-УАЗ вошел во вновь образованную Корпорацию «Вертолеты Миля». В 05.2005 г. вошел в состав холдинга «Оборонпром».
В 2004 г. велась подготовка производства Ка-62. В 2007 г. - работы по Су-25УБМ.
В 2005 г. открыто представительство завода в г. Шарджа (ОАЭ). При нем действовал сервисный центр, осуществлявший капремонт вертолетов Ми-8, Ми-17, Ми-171. В 2009 г. сервисный центр вошел в состав вновь созданного «Вертолетами России» СП InternationalRotorCraftServices.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 222 металлорежущих станков.
Директор (-06.1937-24.01.1938 г.)- Г. Г. Петров (снят), (24.01-15.03.1938 г.)- А.З. Коган, (15.03.1938-06.1940 г.)- Н.Ф. Казаков, (06.1940 г.-)- С.В. Житенев, (-07.1941 г.)- Лагутин. Гендиректор (1992 г.)- Ю.Н. Кравцов, (1998- 2007 г.-)- Л.Я. Белых.
Начальник строительства (-06.1937-24.01.1938 г.)- Г. Г. Петров, (24.01-15.03.1938 г.)- А.З. Коган, (15.03.1938 г.-)- Н.Ф. Казаков. 1-й зам. гендиректора по производству (2004 г.)- В.Ф. Константинов. Зам. гендиректора: (1997 г.-)- Д. Мантуров; по маркетингу (-1998 г.)- Л.Я. Белых, (-10.2004-05 г.-)- Ц.Ц. Галданов.
Гл. инженер (21.04.1937 г.-)- В.В. Кондуренко, (22.06.1938 г.-)- В.И. Гринев, (10.10.1938 г.-)- Н.М. Приставко, (- 2004-05 г.-)- С.В. Соломин.
Гл. инженер строительства (29.05-16.09.1937 г.)- П.И. Калиновский, (14.10.1937 г.-)- А.З. Коган.
Гл. конструктор (1995 г.)- А.В. Черкашин.
Начальник Московского представительства (15.03-16.04.1937 г.)- Б.Б. Гулькевич, (16.04.1937 г.-)- К.М. Глек. Начальник летно-испытательной службы (2008 г.)- Н. Бахарев.
Производство: самолеты: Як-3, Пе-2, Ла-5ФН (1943-44)- 286, Ла-7 (1944-45)- 250, Ла-9 (1947-49), УТИЛа-9 (1948-50), УТИМиГ-15 (1951-59)- 1117, Як-25РВ (1961-65), Ан-24Т (1965-71)- 180, МиГ-23УБ (1971-), МиГ-27М (1977-), Су-25УБ (1986-2005-), Су-25УТГ (1990-91)- 12, Су-25Т (1992-Х Су-25ТМ (1995-), Су-39 (2004); вертолеты: Ка-15 (1957-59)- 354, Ка-18 (1959-61), Ка-25 (1964-75)- 460,142 Ми-8Т (1970-2004-), Ми-171 (1991- 2008-), Ка-62 (2002), Су-28М (2002), Ми-8АМТШ (2004); КР: РСР (опытная партия), П-5 (1960-61), П-5Д (1962-); агрегаты для Пе-2 (ВОВ); модернизация МиГ-27 в МиГ-27Д (1982-85)- 500 шт.; комплектующие для ОК «Буран»;
стиральные машины «Белка-ЮМ».
Заводские №: Ан-24 № 89901510: 8- год изготовления (1968); 99- № завода; 015- серия; 10- номер самолета в серии. Ан-24ТВ (экспортный): № 1021911: 102- тип изделия; 1- версия; 9- год изготовления (1969); 11-я машина (11982).

26 мая 1936 г. в соответствии с пост. СТО № 1298 был основан Авиаремонтный завод № 116 (Завод № 116 НКОП, НКАП, МАП, Арсеньевский машиностроительный завод «Прогресс», А-7241, ПО «Прогресс», ОАО «Арсеньевская авиационная компания (ААК) «Прогресс» им. Н.И. Сазыкина» /пос. Семеновка Яковлевского р-на Уссурийской обл. ДВК/ /692335 г. Арсеньев-5 Приморского кр., пл. Ленина, 5 тел. 4-52-32/ /Московское представительство: г. Москва Старопанский пер., 7 (1938 г.); тел. 201-51-08/). В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП. В процессе строительства в 1938 г. был расширен планируемый ассортимент ремонтируемых изделий, в связи с чем проект завода был доработан. Вступил в эксплуатацию в 1939 г.
Ремонт И-16, И-15, СБ, ДБ-3, Р-10, моторов М-85, М-25, М-100. В 1940 г. начинается подготовка производства УТ-2, на 1941 г. заводу утвержден план по выпуску 200 машин.144
С 12.1940 г. передан из 6ГУ в 1ГУ НКАП.
С 1.03.1951 г. передан из 11ГУ в 1ГУ МАП. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
С 1958 г. - производство УР.
В 1990-х г. велась подготовка к производству Ан-74Т.
Завод имел наименование «п/я А-7241». В 1979 г. на базе завода «Прогресс» создано ПО. В 1993 г. предприятие акционировано. В состав ААК входили (2002 г.): Арсеньевский машиностроительный завод и Арсеньевский механический завод. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г. планировалось вхождение завода в состав ОАО «Камов».
В составе предприятия: цех № 10.
В 2004 г. велась подготовка к освоению ремонта Ми-24, в 2007 г.- к производству Як-54 и Як-152. Осенью 2008 г. принято решение о производстве Ка-52.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 100 металлорежущих станков.
Численность персонала (2007 г.)- около 3500 чел.
Директор (-06-16.08.1937 Г.)- В. Г. Ирьянов (снят), (3.10.1937 г.-> С.И. Апостолов, (01.1940-09.1943 г.-)- Н.С. Новиков, (-2002-04 г.-)- В.И. Печенкин.69 Гендиректор (-02.2005-07 г.-)- Ю.П. Денисенко.
Начальник строительства (06.1937 г.)- В. Г. Ирьянов, (3.10.1937-19.06.1938 г.-> С.И. Апостолов, (19.06.1938- 40 г.)- Н.С. Новиков.
Зам. начальника строительства (8.01-25.09.1937 г.)- Ф.В. Карпенко (снят), (9.12.1937 г.-)- Г.М. Саверченко.
Директор по МТС и сбыту (02.2005 г.)- А.П. Миронов.
Гл. инженер (8.01-25.09.1937 г.)- Ф.В. Карпенко, (9.12.1937 г.-> Г.М. Саверченко, (31.10.1938 г.-)- В.М. Семенов, (02.2005 г.)- В.Е. Кравченко.
Начальник Московского представительства (28.02.1937 г.-)- С.И. Апостолов, (08.1938 г.)- Пляцкий, Начальник КБ завода (09.1940 г.-)- М.Ф. Королев.
Производство: самолеты и вертолеты: УТ-2 (1941-48), Як-18 (1948-55), Як-18У (1954-57), Як-18А (1957-61), планер «Пионер» (1956-57), планер «Приморен» (1957-59), Як-50, Як-55 (2004), Ан-14 (1965-72)- 340, планер А- 15, Ми-24 (1970-90-), Ка-50 (1991-2001; 2006-), Ка-52 (2004), Ми-34 (1993-2007-); узлы для Ан-24; ремонт Ми-24, Ка-50 (2005); ракеты: П-15 (1959-62), «Аметист» (1962-), ПКР «Москит» ЗМ80 (1982-2004-), Х-41;58 аэросани Се- 2 «Север» (1960-61), КА-30 (1964-65); ремонт Ми-24, Ка-50, ПКР (2004).
Заводской номер: Ан-14 № 903013 (11982).

Другие оборонные отрасли:

26/27 мая 1936 вышел приказ НКТП № 165сс. О передаче Сибметаллзавода в ведение Главного управления боеприпасов в целях скорейшего создания мобилизационных мощностей по снарядному и патронному производствам. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 103‑105) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

26 мая 1936 приказом по МВС и лагерю № 113 на строительстве вводился “трудовой режим, существующий в промышленных и строительных предприятиях Союза ССР”, и в том числе запрещался “отпуск работающих с трассы до окончания рабочего дня, независимо от выполнения ими норм и плановых заданий досрочно” (7560).

За рубежом:

26 мая 1936 г. опытный Спитфайр передали в испытательный центр в Мартлшеме для опробования военными летчиками. К этому времени на самолете уже стоял мотор «Мерлин» С в 990 л.с. Испытания в Мартлшеме шли до 16 июня 1936 г.
В целом, самолет встретили очень хорошо, указав лишь на незначительные дефекты, такие, как искажение обзора криволинейным ветровым козырьком, отсутствие звуковой сигнализации о выпуске шасси, неудобство некоторых лючков и тому подобное (24505).

Авиапромышленность:

27 мая 1936 г. после выполнения доводок, автожир А-12, пилотируемый А.П.Чернавским, совершил первый полет продолжительностью 10 мин. Затем полеты продолжились, к ним подключился летчик С.Козырев. Испытания А-12 велись в течение года, всего удалось выполнить 43 полета, достичь максимальной скорости 245 км/час и наибольшей высоты 5570 м (6470, 19).

27 мая в 1936 году летчик-испытатель А.П.Чернавский выполнил первый полет на автожире «А-12» продолжительностью 10 минут, в котором он обнаружил вождение ручки управления, большие усилия на ручке на скоростях полета 100 км/ч и плохую работу амортизационных стоек шасси. Пришлось устанавливать разгрузочные пружины в продольно-поперечном управлении и производить тщательную доводку продольной и поперечной балансировки лопастей ротора. 1 июля был выполнен второй полет продолжительностью 55 мин (14904).

27 мая 1936 на автожире А-12 с РЦ был выполнен первый полет (3849,13).

27 мая 1936 состоялся первый полет бескрылого автожира ЦАГИ А-12 (237,177).

27 мая 1936 г., автожир А-12 пилотируемый Чернавским совершил первый полет продолжительностью 10 минут. Второй полет длился 55 минут и проходил на высоте 2000 метров. Затем на А-12 начал летать летчик С. Козырев.
Испытания А-12 велись в течение года, всего удалось выполнить 43 полета, достичь максимальной скорости 245 км/ч и наибольшей высоты 5570 м. 23 мая 1937 г. с автожиром произошла катастрофа, в результате которой погиб летчик Козырев. Причиной катастрофы стало разрушение лонжеронов лопастей ротора в связи с усталостью металла при знакопеременных динамических нагрузках.
Явление усталости металла, в момент описываемых событий, относилось к малоизученной области материаловедения, поэтому дальнейшие работы по скоростному автожиру прекратили. Катастрофа повлияла и на дальнейшие разработки, в частности на судьбу двухместного автожира А- 15, отличавшегося от «двенадцатого» увеличенными размерами и наличием второго члена экипажа.
Данные и характеристики А-12
Скорость максимальная на высоте 2200 м (км/ч) 245 (332 на высоте 2300м*)
Скорость минимальная на высоте 900 м (км/ч) 52 (39 на высоте 1000 м*)
Потолок (м)	5570 (7500*)
* Расчетные значения (20361).

27 мая 1936 г. А.П.Чернавский совершил на автожире А-12 первый полет продолжительностью 10 минут, в котором он обнаружил вождение ручки управления, большие усилия на ручке на скоростях полета 100 км/ч и плохую работу амортизационных стоек шасси. Пришлось устанавливать разгрузочные пружины в продольно-поперечном управлении и производить тщательную доводку продольной и поперечной балансировки лопастей ротора. 1 июля был выполнен второй полет продолжительностью 55 мин.
Летные испытания А-12 с одновременной доводкой конструкции проходили успешно. Автожир достиг скорости 245 км/ч и высоты полета 5570 м, и это был не предел, но, к сожалению, 23 мая 1937 г. на 43-м полете автожир потерпел катастрофу от усталостного разрушения лонжерона лопасти ротора. Погиб летчик-испытатель И.Козырев (25032).

27 мая 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 12):
6. Об ускорении постройки и испытания новых образцов самолетов
Принять проект постановления СТО, представленный М.М.К. с поправкой п. 8
7. О ЦАГИ и его штатах - приняли предложения М.М.К. и предложили сократить штат на 10-12%." (2149,76).
Также решили:
- создать специальную группу конструкторского инструктажа
- уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства (2211,4).

Другие оборонные отрасли:

27 мая 1936 г. Обсуждение состояния военно-химического дела на заседании Комитета Обороны СТО СССР. Вопрос рассматривался по лекалам М.Н.Тухачевского и Я.М.Фишмана — в наступательной плоскости (17133).

27 мая 1936 г. вышло постановление Военно-технического бюро № 13, которое дополняло проект ВТБ от 3 мая рядом образцов, включенных в перечень по личной инициативе наркома обороны К. Е. Ворошилова. Среди них оказались: легкий звукоулавливатель фирмы «Сперри», пост управления к новому звукоулавливателю фирмы «Герц», образцы германских противогазов разных фирм, образцы по средствам коллективной химзащиты и защитной одежды (фирмы «Ауэр», «Дрегер», «Ганзеатише») [Там же, л. 12]. Данные по технологическим процессам (четыреххлористому титану, гипохлорату кальция, получению активированного угля) также первоначально включались в данный перечень, однако по ним уже существовало отдельное постановление ВТБ, посвященное вопросам химии, и они были исключены.
В соответствии с постановлением № 13 ВТБ Наркомвнешторгу поручалось попытаться закупить за границей вышеуказанные предметы иностранных технических новинок. Данные образцы подлежали передаче в Наркомтяжпром, а отделу проверки наркомата было необходимо в двухмесячный срок доложить ВТБ об их использовании. Согласно содержанию документов, данные образцы приобретались для целей дальнейшего освоения в отечественной промышленности. Так, автоматический оптический прицел к мелкокалиберной зенитной пушке был необходим для 20-мм пушки конструкции Шпитального – первой советской авиационной мелкокалиберной автоматической пушки, которая была выпущена в 1936 г. В СССР уже приступили к конструкции прицела для этого образца, но без учета опыта иностранных образцов по собственным расчетам. Для ускорения собственных разработок посредством использования иностранного опыта предлагалось закупить прицел фирмы «Цейс». Аналогичный сценарий развернулся относительно зенитной прожекторной установки системы «Сервидж»: о ней в СССР знали лишь по литературе, а образец был необходим «для усвоения конструкции». Образец сигнализационных прожекторов на УФ-лучах также предполагалось приобрести как опытный. Данное постановление частично было исполнено в рамках официальных контрактов о закупке. Если говорить предметно, то удалось договориться о поставке станков «Гассе и Вреде»: 5 станков были отправлены в СССР, и была осуществлена их приемка, остальные 2 станка предполагалось отправить в 1937 г. Представители Наркомата обороны ознакомились с дальномерами фирмы «Сом». Однако сотрудники этой фирмы должны были отправиться в командировку в СССР для соответствующих испытаний, поэтому было принято решение задержать выдачу заказа. После некоторых трений также удалось заказать образцы сигнализационного прожектора на УФ-лучах фирмы «Галилео». Предложение было передано Особой группе НКТП для дачи заключения. Что касается образцов противогазов и средств коллективной химзащиты, то фирма «Дрегер» отказалась от предложения, фирма «Ганзеатише» вообще не занималась подобным производством, а фирма «Ауэр» согласилась продать образцы лишь гражданских противогазов. Четыре образца были приобретены через Отдел внешних закупок и переданы в НИПИ при заводе № 12 [Там же, л. 19]. Их приобретение также можно считать большой удачей. В рассматриваемый период времени немецкие конструкторы пришли к наиболее оптимальной конструкции противогаза – вместо соединительной гофры они предложили перейти к фильтрующему патрону, непосредственно ввинчивающемуся в маску. Подобная конструкция практиковалась и в промышленных противогазах [4, с. 46]. Так как советская сторона стремилась получить разные образцы немецких противогазов, совершенно очевидно, что это делалось ради их использования в рамках НИОКР по отечественным образцам средств индивидуальной химзащиты. Вместе с тем для полной реализации предложенных в постановлении задач пришлось прибегнуть к агентурным методам получения информации. Так, фирма «Сперри» отказалась от продажи одного образца легкого звукоулавливателя, требуя покупки сразу десяти образцов. Решение этой проблемы поручалось агенту под псевдонимом «Карп», который, как сообщали сотрудники «Амторга», за это дело взялся. Речь шла о некоем Самуиле Семеновиче Карповском, который был лично связан с В. М. Молотовым [9, с. 48]. Доподлинно неизвестно, удалось ли осуществить сделку по линии Амторга, но работа разведчиков по данному конкретному материалу увенчалась успехом. В соответствии с «Перечнем наиболее ценных технических материалов, переданных УП отделом ГУГБ в ВТБ при КО СССР» от 27 августа 1936 г. за № 57488, по заданию ВТБ был получен материал под названием «звукоулавливатель фирмы “Сперри”». Он содержал описание и схему этого прибора и по предварительной оценке представлял интерес [8, д. 195, л. 78]. При дальнейшем обсуждении проекта постановления выявились некоторые разногласия по поводу порядка исполнения данного документа, которые очень красноречиво показывают нам, какую большую роль играло ВТБ в координации научно-технической разведки и преодолении негативного влияния корпоративных интересов различных наркоматов. Так, А. П. Розенгольц выразил неудовлетворение по поводу внесения изменения в первоначальную редакцию проекта, где секретарем ВТБ Петренко-Луневым предлагалось заменить словосочетание «попытаться закупить» на «закупить». К сожалению, неизвестно, каков был ответ высшего руководства, но данный пример со всей красноречивостью свидетельствует, как координирующий орган мог уладить межведомственные разногласия в рамках реализации общегосударственной задачи. 6 июня 1936 г. наркомом внешней торговли был составлен еще один проект постановления: но на этот раз срок для доклада об использовании закупленных образцов техники сокращался до одного месяца. Список подлежащих закупке новинок был представлен следующими наименованиями: авиационный нагнетатель «суперчаржер» американской фирмы «Дженерал Электрик Компани», который давал возможность увеличить потолок высоты самолета на 2000 метров; авиационная паровая турбина этой же фирмы; фототелеграфный аппарат системы германского профессора Корна, который давал возможность передавать изображение с самолета на землю в течение 2,5 минут автоматически; две автоматических усовершенствованных 20-мм винтовки швейцарской фирмы «Эрликон»; сигнализационная аппаратура французской фирмы «Капантье» для подводных лодок и береговой охраны; образец передвижной установки для быстрого рытья колодцев в полевых условиях (применялась итальянцами в ходе боевых действий в Абиссинии) и водный дистиллятор для очистки воды. В соответствии с заключением заместителя наркома тяжелой промышленности Г. Л. Пятакова данные образцы представляли интерес, и их необходимо было приобрести, предварительно выяснив дополнительно некоторые технические параметры (21528). 

27 мая 1936 г. в составе Геологопоисковой конторы Треста приказом Треста "Востокнефть" была создана Центральная научно-исследовательская лаборатория (ЦНИЛ) Объединения "Куйбышевнефть". Приказом Наркомата топливной промышленности СССР от 10 марта 1939 г. ЦНИЛ выделена в самостоятельное предприятие. Приказом Министерства нефтяной промышленности Восточных районов СССР от 24 августа 1946 г. ЦНИЛ объединена с конторой Востокнефтепроект (12102). 

27 мая 1936 г. СТО установил тоннаж будущего "большого флота" в 1300 тыс. т стандартного водоизмещения, в том числе 450 тыс. т для Тихого океана, 400 тыс. т для Балтики, 300 тыс. т для Черного моря и 150 тыс. т для Севера. Главные силы флота должны были составить 8 линкоров по 35 000 т и 18 — по 26 000 т, последние в этом решении СТО именовались "тяжелыми крейсерами", хотя вооружались 305-мм орудиями. УВМС и Главморпрому предписывалось разработать программу строительства кораблей по годам (до конца 1943 г.) и немедленно приступить к проектированию линкоров, тяжелых и легких крейсеров (3898). На подготовку уточненного проекта программы военного судостроения в УВМС ушло около месяца. Разработанный проект программы учитывал новые важные внешнеполитические обстоятельства, прямо влиявшие на морскую политику СССР (3898).

За рубежом:

27 мая в 1936 году в Хэмбле взлетел первый опытный самолет «Seafox». Первоначально самолет «Seafox» был спроектирован под звездообразный двигатель «Bristol Aquila» мощностью 500 л.с. Но по некоторым неизвестным причинам выбор пал на 16-цилиндровый H-образный двигатель воздушного охлаждения «Napier Rapier» мощностью всего 395 л.с., что было явно не лучшим решением. Второй опытный самолет с колесным шасси взлетел 5 ноября 1936г., но впоследствии был переделан в гидросамолет (14904).

27 мая 1936 состоялся первый полет- Фэйри Сифокс (20799).

27 мая 1936 года — первый полёт корабельного самолёта-разведчика Fairey Seafox /Великобритания/.
В 1932 году авиационное министерство Великобритании выпустило спецификацию S.11/32 на разработку воздушного разведчика для нужд флота. Королевский ВМФ нуждался в самолётах, которые могли бы эксплуатироваться с линкоров — взлетать с катапульт, а после полёта подниматься грузовым краном. Единственный проект на конкурс был предложен компанией Fairey Aviation.
Fairey Seafox представлял собой достаточно стандартный биплан с металлическим фюзеляжем и полотняной обшивкой крыльев. Шасси поплавковое, но был вариант и с колёсным. Пилот размещался в открытой кабине, а стрелок-наблюдатель — в закрытой задней. Вооружение — 1 × 7,7-мм пулемёт.
Несмотря на то, что выпустили всего 66 единиц Fairey Seafox, на вооружении они стояли вплоть до 1942 года. Списанные самолёты ещё год использовались в роли учебно-тренировочных (22300).

27 мая 1936 - В Великобритании в Хэмбле взлетел первый опытный самолет Seafox. Первоначально самолет Seafox был спроектирован под звездообразный двигатель Bristol Aquila мощностью 500 л.с. Но по некоторым неизвестным причинам выбор пал на 16-цилиндровый H-образный двигатель воздушного охлаждения Napier Rapier мощностью всего 395 л.с., что было явно не лучшим решением. Второй опытный самолет с колесным шасси взлетел 5 ноября 1936г., но впоследствии был переделан в гидросамолет.
Серийные самолеты Seafox начали сходить с конвейера в 1937 г., а первые поставки были осуществлены 23 апреля. За испытаниями по катапультированию, проводившимися авиационным научно-исследовательским институтом Великобритании, последовали испытания на борту корабля английских ВМС "Нептун" в Гибралтарском проливе. В начале Второй мировой войны самолеты Seafox базировались на многих крейсерах и выполняли задачи совместно с самолетами-амфибиями Walrus и поплавковыми гидросамолетами Swordfish. Серийное производство самолетов Seafox завершилось в 1938 г., но их продолжали использовать в ВМС примерно до 1942 г., когда они были заменены катапультируемыми самолетами Vought-Sikorsky Kingfisher (22488).

27 мая 1936 года в Англии открылась специально созванная конференция для выработки требований к новому бомбардировщику. «Достижение необходимой дальности в 3000 миль (4827 км) для ударов по СССР считалось весьма желательным...», - отмечал, говоря о ней, исследователь истории авиационной техники В. Корнилов (Четырехмоторное «Разочарование». С. 29.). В 1937 году министерство авиации приступило к планированию боевых действий против конкретного противника - Германии. Исследовательская группа пришла к выводу о необходимости развития также и истребительной авиации, что в срочном порядке стало претворяться в жизнь с 1938 года (История Второй мировой войны 1939 - 1945. Т. 2. С. 391.). Что же касается многих вопросов теории и практики строительства и использования тактической авиации, то они так и не были решены. Это было связано с тем, что роль самих сухопутных войск (которые, по утверждению фельдмаршала Монтгомери, были совершенно не готовы к ведению крупных боевых операций) до сентября 1939 года в английской военной доктрине никогда по-настоящему не определялась. А военно-воздушные силы с 1938 года стали считаться первым по значению видом вооруженных сил (История Второй мировой войны 1939 - 1945. Т. 2. С. 392.) (11710,283).

27 мая 1936 Aer Lingus, национальная авиакомпания Ирландии, начинает полеты. Ее первый рейс совершил самолет de Havilland 84 Dragon Iolar (регистрация EI-ABI) с аэродрома Балдоннел в Дублине, Ирландия, в аэропорт Бристоля (Уитчёрч) в Англии (20799).

Авиапромышленность:

28 мая 1936 самолет АНТ-41 перевезли из ЗОК ЦАГИ на Центральный аэродром в ОЭЛИД (Отдел эксплуатации, летных испытаний и доводок). Ведущим летчиком-испытателем назначили А.П.Чернавского. Первые пробные полеты вновь выявили необходимость некоторых изменений, после чего с июня 1936-го начались заводские испытания (9534,17).

28 мая 1936 АНТ-41, который сделали в начале января 1936 (вряд ли, так как есть фото 20 мая, где еще в производстве - действительно, его долго доделывали - 2232,40), перевезли на ЦА в ОЭЛИД - отдел эксплуатации, летных испытаний и доводок ЦАГИ и начали испытания. Первый полет состоялся 2 июня (132,9).

28 мая 1936 АНТ-41 перевезли на Центральный аэродром, и машина совершил свой первый полет 2 июня 1936 года (23474)

28 мая 1936 самолет Т-1 АНТ-41 перевезли на Центральный аэродром, где располагался Отдел эксплуатации, летных испытаний и доводок (ОЭЛИД) ЦАГИ. Там и начались заводские испытания Т-1 Ведущим летчиком-испытателем назначили А. П. Чернавского. Сначала выполнялись рулежки и пробежки, а 2 июня 1936 г был выполнен первый полет, который продолжался 25 минут и закончился вполне благополучно. Началась обычная испытательная и доводочная работа. Самолет оказался простым в пилотировании, обладал хорошей устойчивостью и управляемостью, только для улучшения поперечного управления понадобилось немного увеличить площадь элеронов. После того, как это было сделано, летчик А П Чернавский 3 июля 1936 г отправился в очередной испытательный полет с заданием замерить максимальную скорость и опробовать самолет на скорости, превышающей максимальную на 15% (в пикировании). Этот полет стал для Т-1 роковым. Через семь минут после взлета самолет разбился в районе подмосковной железнодорожной станции Химки Экипаж спасся на парашютах (25328).

28 мая 1936 года восемь комплектов чертежей убирающихся лыж для М-16 ушли из Москвы в Горький. Однако дальнейший процесс застопорился на два года. Ни серийные И-16 завода № 39, ни И-16 тип 4 и даже тип 5 21 завода убирающихся лыж так и не получили (25593

28 мая 1936 вышло Постановление СТО N ОК-130с "Об ускорении построения и испытания новых образцов самолетов":
Зафиксировали сроки проектирования, постройки и испытания опытных самолетов (2405,89).
"а) для истребителей и разведчиков - 7 мес., из них на предв. проектирование и изготовление макета 1 мес., на изготовление конструктивных чертежей - 3, на постройку 3-х опытных образцов - 3 мес.
б) для 2-х моторных бомбардировщиков - 10 мес., из них на предв. проектирование и изготовление макета 2 мес., на изготовление конструктивных чертежей - 4, на постройку 2-х опытных образцов - 4 мес.
в) для 4-х моторных бомбардировщиков - 12 мес., из них на предв. проектирование и изготовление макета 3 мес., на изготовление конструктивных чертежей - 4.5, на постройку одного опытного образца - 4.5 мес. Заводские испытания - 15, 20 и 30 летных дней соответственно, гос. испытания - 10, 15 и 20 летных дней." (2169,16).
7. Обязать НКТП (ГУАП) в 2-х месячный срок разработать все мероприятия по организации и усилению на серийных заводах КБ и обеспечению всеми необходимыми условиями работы ГК" (2325).

28 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑130с «Об ускорении постройки и испытания новых образцов самолетов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 161‑163) (15460).

28 мая 1936 постановлением СТО № ОК-130сс “Об ускорении постройки и испытаний новых образцов самолетов” определены соответствующие сроки для проектирования, постройки, первичных заводских испытаний и объединенных заводских и военных испытаний по опытным образцам истребителей, разведчиков и бомбардировщиков (2167,111).

28 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑131сс «О Научно-исследовательском экспериментальном авиационном институте (ЦАГИ)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 164‑165) (15460).

28 мая 1936 вышло Постановление СТО N 131 "О научно-исследовательском экспериментальном авиационном институте (ЦАГИ)" (2324,14):
"1. Превратить ЦАГИ в НИ экспериментальный институт для обслуживания КБ и заводов серийного производства АП.
2. Установить, что основной задачей ЦАГИ является обеспечение АП НТ проверенными данными в законченной форме, непосредственно приложимой к практике, позволяющими производить выпуск технически совершенных самолетов.
3. Выделить из ЦАГИ КБ и ЗОК и создать самостоятельную единицу, подчиненную непосредственно ГУАП, в составе бюро тяжелых самолетов, бюро морских самолетов и глиссеров, бюро т. Григоровича и бюро винтовых аппаратов, а бюро скоростных самолетов передать на завод 22.
4. Усилить экспериментальную работу по вооружению, оборудованию и снаряжению самолетов, для чего форсировать развитие лабораторий при ЦАГИ...
5. Освободить ЦАГИ от текущего проектирования лыж, колес, рядовых установок по вооружению, винтов, радиаторов, передав эти работы на специализированные заводы..." (2169,18).

28 мая 1936 г. постановлением Совета Труда и Обороны СССР «О научно-исследовательском экспериментальном институте ЦАГИ» было определено, «...что основной задачей ЦАГИ является обеспечение авиационной промышленности научно-технически проверенными данными..., позволяющими производить выпуск технически совершенных самолетов...».
Одновременно из ЦАГИ выделили конструкторское бюро и ЗОК и на их базе создали самостоятельную единицу, подчиненную непосредственно ГУАП НКТП СССР. Во исполнение этого постановления в начале июля первым заместителем директора ЗОК и начальником конструкторского отдела назначили В.М. Петлякова, а заместителями начальника КО стали: С.Л. Берг и П.О. Сухой (12230).

28 мая 1936 г. было письмо Начальнику вооружений РККА командарму 2 ранга И.А.Халепскому от инспектора при начальнике вооружений РККА военинженера 2 ранга С.Сафронова: «Мины Майзеля по своей конструктивной разработке явно неудовлетворительны и служить действительным средством поражения воздушных целей не могут. Инженеры товарищи Тарасов и Ирд значительно улучшили конструкцию мины. Вполне удовлетворительно продумано повышение эффективности поражения. Испытание этого модернизированного прибора не проведено. Решающим недостатком этих приборов является принцип создания тяги с помощью ротора.
Ротором невозможно создать большую живую силу, а отсюда - небольшая живая дальность, скорость и точность попадания. Скорость до 60 м/с, дальность по непроверенным данным, около 2 км. Ясно, что при современных скоростях самолетов применение этого прибора исключено и возможно только в ограниченных и благоприятных случаях. Например, по десанту.
По воздушным минам работу ведет и Реактивный НИИ НКТП. До сих пор РНИИ вел только исследовательскую работу и, главным образом, по двигателям. Разработкой же конструкции, способной дать поражающий эффект, институт не занимался. На сегодня в институте добились дальности 6-7 км и средней скорости до 150 м/с (жидкостная торпеда).
В 1936 г. Техническое управление РККА заказало опытные образцы по эскизным ТТТ только по торпедам для стрельбы с земли по воздушным целям. Испытания образцов будут проведены в конце июня. Задачу приспособления мин для сбрасывания с самолетов никто не ставил.
Вывод: испытания мин модернизации товарищей Тарасова и Ирда провести с тем, чтобы выяснить поражающий эффект самой конструкции, дабы избежать распыленности сил в работе и сопутствуемому ей кустарничеству. Работы по воздушным минам сосредоточить в РНИИ. Разработать ТТТ, отвечающие возможностям современной техники. Укрепить кадры РНИИ инженерами самолетостроения (аэродинамиками), так как при конструировании мины с такими большими скоростями неизбежно встанет вопрос о ее устойчивости и управляемости».
Все. После столь «убийственных» оценок специалистов ВВС в отношении лоббируемой Ворошиловым и лично Сталиным разработки, дальнейших комментариев не требовалось. Любопытно было бы взглянуть на протоколы комиссии Хрущева-Микояна и резолюции Политбюро...(11402).

28 мая 1936 г. Предварительные испытания РХМ-132 модели 142300 ближнего действия проводили ведущий инженер 1 отдела РНИИ НКТП В.А.Артемьев, начальник группы Е.С.Петров и начальник отдела К.К.Глухарев на Софринском контрольно-испытательном артполигоне. Разработали РХМ-132 в РНИИ, согласно личным указаниям начальника ХимУпра РККА корпусного инженера Фишмана, чтобы общая масса мины с жидкостью (с удельным весом 1,3) не превышала 20 кг, а ее дальность действия была не менее 1,5 км.
РХМ-132 состоит из корпуса мины со стабилизирующими лопастями, из камеры и разрывного заряда, ракетной камеры с крышкой-соплом и диафрагмой. Корпус мины сварен из листового железа толщиной 2 мм. Внутрь его вставлен цилиндр с дном, также сваренный из листовой стали толщиной 2 мм. Для центровки цилиндра и придания ему большей жесткости, в крепление с корпусом мины приварена диафрагма, имеющая ряд отверстий для выливания жидкости.
К конусной части корпуса мины приварены четыре стабилизатора толщиной 2 мм размахом 240 мм. В головную часть корпуса мины вварена головная втулка, в которую вварена камера вышибного заряда, вмещающая 200 г ДРП. В навинтованную ее часть ввинчена дистанционная трубка. Реактивная камера представляет собой цилиндр из термически обработанной стали. Крышка сопла также изготовлена из термически обработанной стали. Гайка навинчивается на конец сопла и служит для более прочной и правильной посадки ракетной камеры в корпус мины.
Испытания стрельбой первых двух экземпляров этих мин провели на КИАП 28 мая 1936 г. На испытаниях присутствовали заместитель начальника ХимУпра РККА комбриг Жигур, от НИХИ — заместитель начальника института военинженер 1 ранга Иваницкий, начальник 1 отдела во-енинженер 1 ранга Шварцман и инженер 2 отдела майор Вентцель, от РНИИ — заместитель директора военинженер 1 ранга Лангемак, начальник 1 отдела военинженер 2 ранга Глухарев, начальник 1 группы I отдела инженер Петров, ведущий инженер Артемьев. Руководил стрельбой инженер Софринского полигона Крочак.
Стреляли из опытных пусковых станков-штырей моделей 1301 и 103500 при углах возвышения 55°. Для первой мины дистанционную трубку установили на 10 с, для второй — на 12 с. РЗ воспламеняли электрозапалом от индуктора. Из акта софринского КИАП видно, что оба снаряда имели правильный полет, разрыв зарядов обоих снарядах произошел на высоте около 600 м. Причем, корпуса снарядов в радробленном состоянии упали от места пуска в 500 и 700 м.
«Предварительные испытания РХМ-132 ближнего действия, в отношении простоты обслуживания всей установки, в целом дали вполне удовлетворительные результаты. В целях всестороннего испытания РХМ-132 считать необходимым заказать 300 таких мин для параллельного испытания их с РХМ-250 ближнего действия».
Снаряды подали на испытания 23 мая 1936 г. РЗ - из пороха 24/6-57,5 мм, 28 шашек с одной разрезной. Воспламенители — две навески по 6 г. Их двигатели снаряжали на полигоне, а сами мины - боевыми дистанционными трубками ТМ-4.
Согласно отчету РНИИ по основной деятельности за 1936 г., по теме № 1 изготовили и испытали образцы 132 и 250-мм химических снарядов с емкостью БЧ на 6 и 30 литров 0В. Испытания, проведенные в присутствии начальника ВОХИМУ, дали вполне удовлетворительные результаты и получили положительную оценку. Однако, ВОХИМУ не предприняло шагов к внедрению этих снарядов в РККА и дало РНИИ новые задания на снаряды с большей дальностью стрельбы.
В тематическом плане оборонных работ РНИИ на 1936 г., финансируемых по линии Главного управления боеприпасов НКТП, по теме «Разработка ракетной артиллерии для наземной, морской и воздушной стрельбы», в период с 1 февраля по 15 ноября предусматривалось создать и испытать опытный образец 152-мм ракетно-химического снаряда «для массового химического нападения». Их ТТТ 14 февраля 1936 г. утвердил заместитель начальника ХУ РККА Я.М.Жигур. Заказчиком работы выступал НИХИ РККА, а консультантом от заказчика был известный впоследствии специалист по теории внутренней и внешней баллистики майор Д.А.Вентцель. Ответственным исполнителем работ по данному боеприпасу назначили инженера РНИИ НКТП М.Б.Новикова (11402).

28 мая 1936 г. Первые испытания 132 мм ракетных химических мин ближнего действия, выполненные на контрольно-испытательном артполигоне в Софрино (Московская область). Работы по созданию реактивных химических снарядов различных калибров начались в 1934-1935 годах в Ракетном НИИ НКТП. Разрыв мин, выпущенных на испытаниях с опытного пускового станка, произошел на высоте 600 м, а их корпуса в раздробленном состоянии упали в 500-700 м от места пуска. Для дальнейших полигонных и войсковых испытаний промышленности были заказаны большие партии химических мин. Сначала это были мины калибра 132 и 250 мм, потом в калибрах произошли изменения. В 1937 году были сформулированы тактико-технические требования на реактивный снаряд калибра 245 мм, который предназначали для уничтожения живой силы противника путем создания больших концентраций НОВ на больших площадях «путем внезапного выпуска больших групп снарядов» (дальность — от 2 до 9 км). Поначалу реактивные снаряды должны были запускать рядовые бойцы, однако вскоре направление развития изменилось — были созданы специальные пусковые артиллерийские установки (гвардейские минометы) (17133).

28 мая 1936 г. постановлением Совета Труда и Обороны СССР «О научно-исследовательском экспериментальном институте ЦАГИ» было определено, «…что основной задачей ЦАГИ является обеспечение промышленности научно-техническими данными, позволяющими производить выпуск технически совершенных самолетов…».
Одновременно из ЦАГИ выделили конструкторское бюро и ЗОК и на их базе создали самостоятельную единицу, подчиненную непосредственно ГУАП НКТП СССР. Во исполнение этого постановления в начале июля первым заместителем директора ЗОК и начальником конструкторского отдела назначили В.М. Петлякова, а заместителями начальника КО стали С.Л. Берг и П.О. Сухой (25667).

28 мая 1936 г. приказом № 062 Начальника ВВС «О научно-исследовательских работах в Военно-Воздушной Академии» предписывалось в научно-исследовательские работы (НИРы), проводимые в ВВА им. Н. Е. Жуковского, запланировать исследование вопросов по скорости, дальности и высотности полетов. Решено было также создать в Академии Совет по НИР. Практические результаты НИР теперь требовалось докладывать Главному инженеру ВВС (24968).
В конце мая 1936-го «DC- 2» начал летать из Москвы в Прагу совместно с машинами советского производства «АНТ-9». После выполнения нескольких пробных рейсов по европейской территории Советского Союза машине присвоили обозначение URSS-М25, после чего передали для обслуживания международных авиалиний. В январе 1937 г. самолет поступил на линию Москва — Берлин, обслуживаемую обществом «Дерулюфт». После прекращения действия этой линии в марте 1937-го «DC-2» использовали для выполнения единичных международных полетов (24982).

28 мая 1936 г. в соответствии с выпиской из Протокола № 2 ВТБ при КО при СНК СССР по вопросу «О задании для американской фирмы» было решено «утвердить списки предметов и материалов, подлежащих закупке в Америке, представленные Орджоникидзе и Ворошиловым». Согласно документу, это не исключало «интенсивнейшей работы разведорганов, направленной к более дешевому добыванию тех же материалов». По вопросу «о посылке за границу работников разведорганов» руководителям РУ РККА и разведки НКВД Слуцкому и Урицкому поручалось «послать своих сотрудников за границу на различные должности в органы НКИД и НКВТ с указанием стран и должностей» [6, д. 81, л. 1]. В качестве приложения к данному постановлению утверждались дополнения и изменения, внесенные на заседании ВТБ. Они содержали поручения приобрести следующие новинки: четырехмоторный самолет «Боинг», последнюю модель истребителя «Нортроп», сверхскоростной воздушный крейсер «Лохкид», данные по технике воздушного огневого боя на современных скоростях, 100-мм корабельную зенитную пушку, помпы для непосредственного впрыска горючего, применяемые вместо карбюраторов на авиамоторах, аппаратуру История 29 для испытания в полете опасных самолетов на больших скоростях, образцы и данные по радиоуправляемым ракетам, приборы для автоматического нанесения на карту метеорологических кривых, военный вариант самолета «Мартин 130», корабельный самолет с катапультой к нему, новую дивизионную 75-мм пушку. Из содержания данного постановления не понятно, удалось ли закупить данные образцы. Однако в 1937 г. отдельные задания по этим образцам были включены в «Единое задание разведывательным органам»: следовательно, их предполагалось добыть агентурным путем. В частности, разведке было поручено раздобыть схемы, описания, фото и чертежи скоростного самолета фирмы «Лохкид», а также общие схемы вооружения всех скоростных самолетов, особенно крейсера «Лохкид». Это поручение было выполнено, а материалы переданы заводам № 22 и № 32 и заводу опытных конструкций для использования в проектировании [8, д. 195, л. 7]. Материал по истребителю фирмы «Нортроп» также оказался в распоряжении ВТБ и был направлен в ГУАП [Там же, л. 9]. Удалось получить протокол испытания одноцилиндрового авиамотора, работающего с принудительным впрыском топлива [Там же, л. 19]. Таким образом, в случае если в официальных закупках советской стороне отказывалось, разведка ориентировалась на получение нужных образцов на нелегальной основе. В качестве приложения к рассматриваемой выше выписке утверждались списки подлежащих закупке материалов по следующим группам: «авиация», «артиллерия», «химия», «морской флот», «танки», «связь и электротехника», «инженерное дело» и «разное» (21528).

Другие оборонные отрасли:

28 мая 1936 г. было решение ВТБ, направленное на расширение масштабов деятельности Военно-технической разведки: «Обязать тт. Слуцкого и Урицкого представить в ВТБ списки своих работников, которых надлежит послать за границу на различные должности в аппарате органов НКИД и НКВТ, с указанием стран и должностей» // ГАРФ. Ф. 8433. Оп. 1. Д. 81. Л. 1 (21532).

28 мая 1936 года ВТБ решила: «Утвердить список предметов, подлежащих закупке в Америке, представленный т.т. [товарищами] Орджоникидзе и Ворошиловым… Принятие этого задания отнюдь не исключает интенсивнейшей работы разведорганов, направленной к более дешёвому добыванию тех же материалов» ( ГА РФ. Ф. 8433. Оп. 1. Д. 81. Л. 1). Уместно заметить, что по каналам военной разведки в середине 1930-х годов поступило весьма значительное количество всевозможных иностранных военных образцов, узлов, агрегатов, приборов, рабочих чертежей, описаний и прочей технической документации. Об этом свидетельствует, например, служебное письмо начальника РУ РККА комкора С.П. Урицкого, направленное 26 апреля 1936 года В.М. Молотову, в котором, в частности, подчёркивалось: «Разведывательное Управление РККА за последние два года передало для реализации в соответствующие управления НКО и в промышленность 145 технических материалов, из коих 103 получили положительную оценку…». Надо полагать, что добывание, чаще всего нелегальное, подобных материалов за рубежом обходилось дешевле отечественных разработок, которые к тому же из-за недостатка квалифицированных специалистов и соответствующего оборудования не только велись крайне медленно, но и не отвечали современному на тот период научно-техническому уровню. Так что привлечение военной и внешней разведок к решению государственных задач в области обороны следует рассматривать как вполне обычную практику и одну из тенденций военно-технической политики, которую проводило руководство Советского Союза. Одним из инициаторов и проводников этой политики был сам И.В. Сталин. Например, по воспоминаниям известного советского авиаконструктора А.А. Архангельского, И.В. Сталин однажды сказал А.Н. Туполеву: «Товарищ Туполев, мы приняли решение скопировать американский бомбардировщик В-29, подробности узнаете у Шахурина». И хотя эти слова были сказаны значительно позднее рассматриваемых событий, суть вопроса не меняется (12681).

28 мая 1936 года директивой начальника Генерального Штаба РККА № 4/2/35247 командующему войсками Белорусского военного округа предписывалось в срок к 1 августа сформировать при отдельном полку бронепоездов «Опытный батальон бронедрезин» по штатному расчёту. По этому расчету в батальоне насчитывалось: личного состава - 260 человек (среднего и высшего комсостава 40, младшего комсостава 86 и рядовых 134), тяжёлых бронедрезин БДТ-35 - 10, штабных бронедрезин ДШ - 1, бронемашин БА-Зжд - 21, ФАИ-жд - 9, автомашин легковых - 1, грузовых - 5, специальных - 6, мотоциклов - 3, радиостанций 11-АК на автомобиле - 1. 
15 августа 1936 года командир отдельного полка бронепоездов майор Брусин докладывал в УММ РККА: «Опытный батальон бронедрезин, сформированный при Отдельном полку бронепоездов из новобранцев призыва июля сего года с 5-7 сентября должен пройти опытные учения в Белорусском военном округе. Подготовку специалистов батальон закончил к 6 августа. К сегодняшнему дню батальон получил лишь одну бронемашину ФАИ-жд без домкрата». 
По состоянию на 22 октября 1936 года в батальоне уже имелось 1 бронедрезина БДТ, одна ДШ и 19 бронемашин на железнодорожном ходу (10 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд). Летом 1937 года его переименовали в 5-й отдельный батальон бронедрезин и перевели на новый штат № 16/716, согласно которому он должен был иметь 5 бронедрезин (4 БДТ и 1 ДШ), 39 бронемашин на железнодорожном ходу (30 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд), 1 легковая, 9 грузовых, 4 специальных машины, 4 мотоцикла и 1 мотовоз М3/2 (18626). 

28 мая 1936 года состялось заседание Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии (Комитете) обороны при Совете народных комиссаров СССР: «Утвердить список предметов, подлежащих закупке в Америке, представленный т.т. [товарищами] Орджоникидзе и Ворошиловым… Принятие этого задания отнюдь не исключает интенсивнейшей работы разведорганов, направленной к более дешёвому добыванию тех же материалов» (19562).

28 мая 1936 г. вышло решение Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии (Комитете) обороны при Совете народных комиссаров СССР, направленное на расширение масштабов деятельности Военно-технической разведки: «Обязать тт. Слуцкого и Урицкого представить в ВТБ списки своих работников, которых надлежит послать за границу на различные должности в аппарате органов НКИД и НКВТ, с указанием стран и должностей» (ГАРФ. Ф. 8433. Оп. 1. Д. 81. Л. 1.) (19563).

28 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑132сс «О плане работ по изучению и оборудованию Северного морского пути». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 166‑186) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

28 мая 1936 Прокурор СССР А. Я. Вышинский направил в СНК Союза ССР на имя В. М. Молотова совершенно секретное письмо № 191/лс:
“Заместителем Начальника Главного Управления Исправительно-Трудовых Лагерей НКВД СССР т. ПЛИНЕРОМ 4/XII-1935 г. издан циркуляр № 43-446, которым установлены на 1936 г. нормы питания заключенных, содержащихся в лагерях (7560).
Этим циркуляром вводится такой порядок, при котором совершение заключенным того или иного преступления, или отказ его от работы, или даже невыполнение им полной нормы выработки, влечет за собой перевод заключенного на крайне низкую, по существу, полуголодную норму питания (7560).
Так, для следственных заключенных (привлеченных к ответственности за преступления, совершенные в лагере) и для заключенных, отказавшихся от работы, этим циркуляром предусматривается выдача хлеба не больше 300 грамм в день (7560).
Для заключенных хотя бы и работающих, но выполняющих норму выработки меньше, чем на 75%, предусматривается выдача хлеба не больше 400 грамм в день (7560).
Циркуляр ГУЛАГа, вводящий в качестве наказания за отказ от работы заключенного или за плохую работу заключенного лишение самого необходимого жизненного минимума питания, находится в резком противоречии с указаниями закона. Статьей 21 Положения об исправительно-трудовых лагерях от 7/IV-1930 г. (С.З. 1930 г. № 22, ст. 248) было установлено, что нормы пайков для заключенных, определяемые в зависимости от характера выполняемой ими работы, должны быть “во всяком случае не ниже необходимой калорийности”. Об этом же говорит и статья 63 Исправительно-Трудового Кодекса РСФСР 1933 г., которая также предусматривает, что паек для лишенного свободы должен быть “достаточной калорийности и питательности” (7560).
На практике - нормы ГУЛАГа НКВД приводят к крайнему физическому истощению заключенных и к таким явлениям, - как это имеет место, например, в Свирлаге, где числится уже до 5000 слабосильных, не способных, по своему физическому состоянию к тяжелой работе заключенных, и где заключенные, побуждаемые голодом, подбирают отбросы из помойных ям (7560).
Доводя об этом до Вашего сведения, считал бы необходимым создать комиссию в составе представителей НКВД, Прокуратуры СССР и Наркомздрава РСФСР для разработки обязательного минимума продуктов питания для заключенных с последующим утверждением этого минимума Советом Народных Комиссаров ССР” (7560).

За рубежом:

28 мая в 1936 году представлен опытный образец французского УТС «Н.1611». Серийные «Н.161» как тренировочные самолеты использовались до сентября 1939 года (14905).

Авиапромышленность:

29 мая 1936 вышло распоряжение по ГУАП N 09с:
"В связи с окончанием заводских испытаний самолета МДР-4 2М-34Р N 3104 и в целях быстрейшего проведения гос. испытаний..." (2191,105).

29 мая 1936 года 2-й экземпляр Р9-М-85 был выпущен из производства (3520,33-41).

Другие оборонные отрасли:

29 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑135сс «О прейскуранте отпускных цен на военную продукцию тяжелой промышленности на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 195‑240) (15460).

29 мая 1936 года АНИИ выдал свои соображения по вопросу подбора объем каморы 152-мм гаубицы образца 1910 г., чтобы получить удовлетворительное сгорание зарядов 152-мм гаубицы обр. 1909/30 г.: так как заряд № 1 гаубицы обр. 1909/30 г. равен по весу и составу полному заряду 152-мм гаубицы обр. 1910 г., то для эталона 0120 надо камору обр. 1910 г. расточить настолько, чтобы объем ее остался таким же, как и при старой гранате до расточки. Так как гильза общая, то чертеж каморы обр. 1910 г. должен быть таким же, как и у обр. 1909/30 г., но цилиндрическая часть должна быть короче на 18,2 мм (3861).

29 мая /2 июня 1936 г. ГОМЗ им. ОГПУ (Завод № 349 ИМ. ОГПУ НКВ, MB, п/я 412, Оптико-механический завод Российского АО оптического и механического производств (РАО ОМП), Завод Оптического и Механического Производств, Ленинградский Государственный оптический завод (ГОЗ) № 95 Главметалла, Завод № 95 морских и сухопутных оптических приборов, ГОЗ ВСНХ, Государственный оптико- механический завод (ГОМЗ) им. ОГПУ ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ, МОП, Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП) ЛенСНХ, МОП, Трижды ордена Ленина Ленинградское оптико-механическое объединение (ЛОМО) им. Ленина МОП, ОАО «ЛОМО» / г. Санкт-Петербург ул. Чугунная, 8 (1914 г.)/ /194044 г. Ленинград, Санкт-Петербург ул. Чугунная, 20 тел. 248-52-42/) поручено разработать и изготовить: в 04.1937 г. трехокулярный визир центральной наводки ВЦН-22; проект торпедного инклинометра ПМР-21 к 1.09.1936 г.; проект оптической передачи магнитного компаса по образцу фирмы «Аскания» к 1.09.1936 г.; перископ для ПЛ ПА-11 в 4-м квартале 1937 г. Распоряжением № 02сс от 22/25.12.1936 г. заводу поручено изготовить к 04.1937 г. три стереодальномера ДМ-6 для крейсера «Киров»; приказом НКОП № 06с от 14.01.1937 г. - изготовить в 1937-38 г. 72 СВП и 72 стереодальномера ДМ-3. В 1938 г. разработаны антивибрационные приспособления для дальномеров (11982).

29 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑134сс «О строительстве военно-морской базы в Поти». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 191) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 29 мая и 4 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40 1936 г.
О международной конвенции о пресечении незаконных оборотов с наркотиками 
Разрешить НКИД... принять участие в конференции по выработке окончательного текста конвенции по этому вопросу и, в случае приемлемости для СССР выработанного текста — подписать конвенцию (11652).

Между 29 мая и 4 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40 1936 г.
О производстве игристых вин
1. Одобрить разработанную Наркомпищепромом... программу развертывания игристых (шампанских) вин "Абрау-Дюрсо" и выдержанных десертных и столовых вин "Массандра"... 
2. Разрешить НКПищепрому организовать два производственных виноградно-винодельческих комбината, подчинив их непосредственно наркому: 
а) комбинат "Массандра", объединяющий винодельческие совхозы Крыма и 
б) комбинат "Абрау-Дюрсо", объединяющий винодельческие совхозы Азово-Черноморского края... 
19. Разрешить НКПищепрому выдавать рабочим виноградных совхозов кредит в размере 2 тыс. руб. каждому сроком на 3 года на индивидуальное жилстроительство... (11652).

Между 29 мая и 4 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40 1936 г.
Закон о воспрещении абортов, о помощи роженицам, расширении сети родильных домов, яслей и т. п. 
Идя навстречу многочисленным заявлениям трудящихся женщин о вреде абортов, правительство СССР разработало... законопроект о запрещении абортов... Ввиду чрезвычайной важности этого вопроса и заинтересованности в нем широких слоев населения, ЦИК Союза ССР постановляет до утверждения указанного законопроекта в законодательных учреждениях, передать его на широкое обсуждение трудящихся (11652).

Авиапромышленность:

31 мая 1936 Ильюшина и Коккинаки заслушали на совещании в Кремле. Решался вопрос о серийном производстве ильюшинской машины ЦКБ-26. Результатом явилось постановление СТО. Самолет было предписано внедрить на заводе № 39. Уже приготовленную оснастку для ДБ-2 там пустили на слом. Завод должен был начать с пробной серии из трех самолетов. Первый из них надо было сдать в октябре 1936 г., а два оставшихся — в ноябре. Попутно Коккинаки «на высшем уровне» получил разрешение совершить на ЦКБ-26 серию рекордных полетов (10734,6).

31 мая 1936 Ильюшина и Коккинаки заслушали на совещании в Кремле. Решался вопрос о серийном производстве ильюшинской машины. Результатом явилось постановление СТО. Самолет было предписано внедрить на заводе № 39. Уже приготовленную оснастку для ДБ-2 там пустили на слом. Завод должен был начать с пробной серии из трех самолетов. Первый из них надо было сдать в октябре 1936 г., а два оставшихся - в ноябре.
Попутно Коккинаки "на высшем уровне" получил разрешение совершить на ЦКБ-26 серию рекордных полетов.
К лету 1936 г. заводские испытания нового самолета завершили. ЦКБ-26 показали сразу двум наркомам - К.Е. Ворошилову и Г. К. Орджоникидзе. Они посмотрели бомбардировщик на земле и в воздухе. Самолет произвел хорошее впечатление, но ЦКБ-26 еще не являлся полноценной боевой машиной, что и было отмечено Ворошиловым. Следовало перейти от смешанной конструкции к цельнометаллической, четко оговоренной техническими требованиями ВВС к дальнему бомбардировщику, и установить запроектированное вооружение. От Ильюшина потребовали выставить до конца года полноценный дальний бомбардировщик (12021).

31 мая в 1936 году после устранения неисправности в двигателе, летчик – испытатель Супрун в НИИ ВВС вновь поднял экспортный американский истребитель сопровождения «2PA-L» (заводской номер R-189M) в воздух. Основными задачами являлось изучение возможностей самолета в качестве дальнего разведчика и решение вопроса о целесообразности его серийного производства. В испытаниях принимали участие также специалисты 8-го отдела ЦАГИ.Испытания продолжались до 10 июля при нормальном взлетном весе 2752 кг и центровке 25, 8% САХ. Сорок восемь полетов общей продолжительностью 24 час 15 мин показали следующие летные характеристики: максимальная скорость на высоте 4200 м - 400 км/ ч, время набора высоты 3000 м - 6 мин, практический потолок 8000 м, длина разбега-300 м, длина пробега – 290 м, время выполнения виража на высоте 1000 м - 18 сек (14908).

31 мая 1936 состоялось заседание у начальника ГУАП по докладу В.В.Хрипина о дефектах ТБ-3 (АНТ-6) и решили дооборудовать (1077,132).

31 мая 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по испытанию самолета Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года
Отв. исполнители:
Инженер-летчик Липкин
Цель испытания:
определение летных данных самолета Р-5 с объектом Г-61 образца 1936 года.
Выявление преимуществ и недостатков объекта Г-61 образца 1936 года по сравнению с образцом 1936 года.
Испытания проводились с 17-го по 19-го мая 1936 года в Ленинграде на аэродроме 47-го завода (б. Корпусной).
Самолет Р-5 N 8973 с мотором М-17 N 269907.
Полеты производились с пустыми кассетами, с различными вариантами загрузок кассет и без кассет.
Всего произведено 12 полетов.
Заключение
Кассета образца 1936 года конструктивно, аэродинамически и по эксплуатационным данным лучше кассеты образца 1935 года.
Производство кассет образца 1935 года считать нецелесообразным.
Утвердить как эталон для серийного производства кассеты образца 1936 года (3831,56-66).

31 мая 1936 наш единственный DC-2 с бортовым обозначением М-25, который поступил в эксплуатацию на линиях "Аэрофлота", начал работать на трассе Москва-Прага вместе с двумя отечественными ПС-9 (3457,50).

31 мая 1936 наш единственный DC-2 начал работать на трассе Москва-Прага вместе с двумя отечественными ПС-9. В январе следующего года машину сдали в аренду советско-германскому обществу «Дерулюфт», эксплуатировавшему его на линии Москва-Берлин. В «Дерулюф- те» DC-2 служил до конца марта. Затем он опять вернулся на линии «Аэрофлота».
6 августа 1938 года этот самолет потерпел катастрофу над румынской территорией во время рейса из Бухареста. Через несколько минут после взлета из румынской столицы на «дугласе» произошел взрыв. Горящий самолет перешел в пикирование и врезался в землю. Все пассажиры и члены экипажа погибли. В Румынию была откомандирована комиссия для расследования причин катастрофы во главе с И.Ф.Петровым из НИИ ВВС. Предполагали диверсию. Для обследования места, над которым произошел взрыв, румынская сторона выделила 2000 человек. Найденные ими обломки позволили восстановить картину происшедшего. Диверсии не было. Причиной взрыва стало скопление паров топлива в туалете самолета; они вспыхнули, когда один из пассажиров решил закурить (23545).

31 мая 1936 г.: было подготовлено письмо начальнику 13 отдела ГУБ НКТП Устинову от помощника директора РНИИ Краснова и начальника ПЭО Родина: «...При этом ставим Вас в известность, что в результате недофинансирования РНИИ, в первом полугодии имели место систематические задержки в выдаче зарплаты, неоплата счетов поставщиков за принятые материалы и прочие предметы, что отрицательно сказалось на выполнении плана первого полугодия» (11402).

Другие оборонные отрасли:

31 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑136сс «О заключении договора с фирмой “Парсонс“». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 242) (15460).

31 мая 1936 г. постановлением Совета Труда и Обороны (СТО) было принято решение о строительстве завода на выбранной площадке в сорока километрах от Архангельска в Никольском устье Северной Двины, где в дальнейшем (1938 г.) бьш основан г. Молотовск. Этим же постановлением на разработку и утверждение проектного задания отводилось четыре месяца, на технический проект — один год.
Постановлением предписывалось "... немедленно приступить к строительству завода и обязать Наркомфин производить финансирование строительства... на основании утвержденного СТО промзадания впредь до утверждения технического проекта и генеральной схемы к нему". Сроки ввода в эксплуатацию основных сооружений и цехов завода устанавливались: I очередь — к первому кварталу 1939 г., II очередь — к третьему кварталу 1939 г., III очередь — к первому кварталу 1940 г. и IV очередь — к четвертому Кварталу 1940 г.
При проектировании завода вновь возник спор о выборе типа Оостроечно-спусковых сооружений. Проектант завода (тот же Проектверфь) настаивал на повторении решения принятого и к моменту проектирования северного завода уже частично реализованного на заводе в Комсомольске-на-Амуре. Противодействие этому шло со стороны Главморпрома, который в своем заключении на проектное задание, в частности, отмечал, что "стапеля должны быть обычного открытого типа с батопортами... Вариант закрытых эллингов типа примененного на Амурском заводе отклонить. Стоимость и длительность постройки таких эллингов слишком будут велики, преимущества же — весьма спорные" (3898).

31 мая 1936 г. в соответствии с пост. СТО № 137сс было утверждено место и начато строительство в Никольском устье Двинской Губы возле Николо-Корельского монастыря. Установлены сроки ввода завода в строй: I очереди - в 1-м квартале 1939 г., II очереди - к 3-у кварталу 1939 г., III очереди - к 1-у кварталу 1940 г. и IV очереди - к 4-у кварталу 1940 г. Характерной особенностью завода был (как и завода № 199) горизонтальный вывод судна из сборочного цеха в наливную камеру с глубоководной прорезью, из которой после спуска воды судно выводилось в естественную акваторию. Постановлением СТО от 23.11.1936 г. был одобрен проект крытых эллингов. 28.01.1937 г. НКТП утвердил проектное задание по Архангельскому судостроительному заводу как крупному предприятию по строительству кораблей всех классов и значений. В 1937 г. была углублена акватория и намыта новая территория. В соответствии с пост. СНК от 29.08.1937 г. и пр. НКОП № 0209 от 20.09.1937 г. строительство Архангельского ССЗ передано в ведение НКОП и получило наименование «завод № 402 НКОП». Этим же приказом на площадке строительства организован филиал 2-го ГПИ для проектирования завода. Во исполнение постановления СНК № 162сс от 22.10.1937 г. приказом № 00235 от 29.10.1937 г. строительство завода было форсировано, чтобы в конце 1938 г. заложить линкор типа «Б». По приказу НКВД от 13.04.1938 г. организованы Управление строительства № 203 и Ягринский ИТЛ для строительства завода, которое было возложено на НКВД. По приказу НКОП № 449 от 2.12.1938 г. организовано управление директора строящегося завода. В 02.1939 г. завод № 402 2ГУ передан в ведение 1ГУ НКСП. В 09.1939 г., в связи с принятием решения о сокращении строительства тяжелых крейсеров и линкоров, строительство завода было заморожено.92 Пост. СНК от 5.12.1939 г. утверждена расчетная годовая программа завода, включавшая линкор, два лидера и 6 эсминцев. Днем рождения завода считается 21.12.1939 г. - день официальной закладки первого корабля, линкора «Советская Белоруссия» (фактически работы начаты в 1938 г.). К этому времени введена в строй 1-я очередь завода, включавшая два дока (в т.ч. Южный) длиной по 300 м, закрытые общим эллингом длиной 370 м, высотой 30,6 м (цех № 50). На 06.1941 г. имелось 817 единиц оборудования.
В 1940 г. создан судоремонтный отдел завода. Под сухой док был вырыт котлован на о. Ягры. После начала войны все работы были прекращены. После войны здесь создан СРЗ № 891.
В 07.1941 г. на завод эвакуирована часть личного состава артиллерийского ОТБ НКВД из Ленинграда (бывшее Главное артиллерийское КБ), где они работали в 20-м отделе СТП. В 05.1945 г. отдел в полном составе переведен на свое старое место в «Крестах».3
В годы ВОВ сюда эвакуирована часть заводов № 189, № 194, № 196, № 363 и № 370 НКСП. 15.07.1943 г. вышло постановление ГКО № 3747 о мероприятиях по обеспечению работы завода; 14.11.1943 г. - распоряжение ГКО № 4574 о мерах выполнения в 4-м квартале 1943 г. работ по строительству завода. 22.01.1944 г. - распоряжение ГКО № 5014 о мерах по обеспечению строительства завода инструментом, оборудованием, рабочей силой; 22.08.1944 г. - новое постановление о мероприятиях по обеспечению строительства завода. В соответствии с пост. ГКО № 7352 от 19.01.1945 г. был переработан генпроект строительства завода.
В годы войны велось строительство серии «больших морских охотников», эсминцев, достройка ПЛ, переведенных из Ленинграда; выпуск снарядов и авиабомб. 15.08.1944 г. вышло постановление ГКО № 6389 об изготовлении на заводе артиллерийских башен Б-2-JIMT для тяжелых мониторов. В 1943-45 г. выполнен ремонт 108 морских транспортных судов, всего за годы войны отремонтировано 139 кораблей. Часть территории завода использовалась в качестве круглогодичного морского порта.
После войны продолжено строительство завода. К началу 1950-х г. построен закрытый эллинг, ставший крупнейшим в мире, строился цех артиллерийских башен. С 1953 г. пост, правительства завод переведен на строительство АПЛ пр. 611. Для этого был реконструирован основной судостроительный комплекс: в каждом из двух доков были оборудованы по три стапельных линии, на которых по рельсам перемещались корпуса ПЛ, строившихся поточно-позиционным методом. В 1954 г. цех № 42, выпускавший орудийные башни, реконструирован для производства первой АПЛ и стал цехом № 3; он был соединен судовозными путями с вновь построенным поперечным слипом грузоподъемностью 3000 т. В 1960-е г. начато проектирование нового судостроительного комплекса (цеха № 55) для серийного строительства АПЛ. Наливной док был перекрыт эллингом длиной 434 м, шириной 120 м и высотой 72 м с двумя козловыми кранами грузоподъемностью по 320 т, введен в эксплуатацию в 1974 г. Эллинг стал крупнейшим в мире, но был специализированным и не мог использоваться для строительства крупных надводных кораблей. Для спуска лодок на воду использовался передаточный плавдок. Были созданы производства для сборки атомных реакторов и обеспечения безопасности при загрузке ядерного топлива и пуска реакторов. В 1974 г. комплекс был принят в эксплуатацию, первая АПЛ в нем заложена в 1976 г. Имелся стапельно-сдаточный цех № 50 (2007 г.).
После войны продолжен ремонт кораблей ВМФ, начато строительство эсминцев пр. ЗОбис.
14.11.1951 г. вышло постановление правительства о строительстве на заводе тяжелого крейсера пр. 82, в 10.1952 г. корабль, заводской № 401, был заложен в северной камере эллинга. По пр. МТиТМ № 00112 от 18.04.1953 г. его строительство прекращено.
К середине 1950-х г. построено 46 кораблей ВМФ и более 30 гражданских судов.
В соответствии с ПСМ № 1837-831сс от 28.08.1954 г. завод освобожден от капремонта ПЛ серии 1Х-бис.
В 1960 г. на завод переданы рабочие чертежи транспортной ПЛ пр. 648, в начале 1961 г. она была заложена на стапеле. Пост, правительства от 21.06.1961 г. строительство было прекращено. В 1964 г. начато строительство транспортной АПЛ пр. 664, затем также прекращено.
К 2005 г. построено 128 АПЛ. С 1991 г. по 2000-е г. построено более 100 гражданских судов (морских понтонов, минибалкеров, речных барж, буксиров) для зарубежных заказчиков.
В 1990-е г. завод получил статус Государственного Российского центра атомного подводного кораблестроения.61 Входил в состав ГРЦАС. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г. планировалось создать на базе предприятия судостроительный холдинг (один из 7 в России) ОАО «Центр судостроения «ПО «Севмашпредприятие», в который также должны войти Северное ПО «Арктика», СКВ по электрохимии и Калужский турбинный завод. Распоряжением правительства в 06.2007 г. ФГУП «ПО «Севмашпредприятие» преобразовано в ОАО, зарегистрированное 1.06.2008 г.
Имелись производства (2000-е): корпусообрабатывающее, корпусно-сварочное, стапельно-сдаточное (два закрытых эллинга, выводной гидроузел, плавдок «Сухона»), трубообрабатывающее, машиностроительное, инструментальное, металлургическое (цеха: модельный, сталелитейный, специальных видов литья, кузнечно- прессовый, термический, скрапоразделочный), кузнечно-прессовое, малярно-изоляционное, ремонтно- строительное, складское и транспортное хозяйства.
Утилизация АПЛ (2005 г.). В 2009 г. на мощностях завода компанией «ФНК» (Финансы, новации, качество) организовано производство упаковочных комплектов хранения отработанного топлива реакторов АЭС мощностью 36-40 комплектов в год.
Количество оборудования (2000-е)- около 11 тыс. ед.
Площадь территории (1990-е)- более 300 га.
Численность персонала (06.1941 г.)- около 4000 чел., (1945 г.)- около 8000 чел., (1990-е)- более 20 тыс. чел.
Директор (16.09.1937-21.11.1938 г.-)- И.Т. Кирилкин (снят); и.о. (22.11-12.1938 г.-)- В.Л. Зильберман; (29.01.1939 г.-)- К.С. Красильников, (-1941-42 г.)- Г.А. Задорожный, (ВОВ)- С.А. Боголюбов, (1950-е)- Г.К. Волик, (-1954-58 Г.-)- Е.П. Егоров, (1972 г.-)- Г.Л. Просянкин. Гендиректор (1986-88 г.)- А.И. Макаренко (1988-03.2004 г.)- Д. Г. Пашаев; и.о. (03-04.2004 г.-)- В.П. Пастухов; (04.2004-лето 2007 г.)- В.П. Пастухов (снят за затягивание контракта по модернизации «Адмирала Горшкова»), (-2008-09 г.-)- Н. Калистратов.
Начальник строительства (29.05.1936-8.09.1938 г.)- И.Т. Кирилкин (репрессирован). 1-й зам. гендиректора (- 03.2004 г.)- В.П. Пастухов. Зам. директора, гендиректора- С.В. Фокин, (2004 г.)- М. Будниченко, (2008 г.)- С. Новоселов. Помощник директора по найму и увольнению (30.12.1937 г.-)- М.Б. Вишнепольский.
Зам. начальника строительства (16.09.1937 г.-)- Л.Х. Копп.
Технический директор (16.09-22.11.1937 г.)- Л.Х. Копп (репрессирован).
Гл. инженер: строитель (16.09.1937 г.-)- В.А. Сапрыкин; по эксплуатации (22.11.1938 г.-)- В.Л. Зильберман. Гл. инженер (-03.2004 г.)- В.П. Пастухов, (2009 г.)- А. Алсуфьев.
Зам. гл. инженера- В .Я. Поспелов. Зам. гл. конструктора- В.А. Выборных.
Ответственные сдатчики: (-01.1960 г.)- М.Я. Баженов (К-19), (01.1960 г.-)- В.Л. Кулаков.
Гл. строители: (1940 г.)- А.П. Кириллов (пр. 23), (1955 г.)- В.И. Вашенцов (пр. 627).
Начальники цехов: № 42 (1954-57 г.-> П.В. Гололобов; (ВОВ)- Е.М. Горбенко, (ВОВ)- А.П. Катков, (ВОВ)- М.И. Радунский, (ВОВ)- И.М. Розенблит, (ВОВ)- П.И. Смирнов.
Строители кораблей: (1942 г.)- Г.М. Трусов.
Производство: линкоры: пр. 23 «Советская Белоруссия» (21.12.1939-, не достроен), «Советская Россия» (22.06.1940-, не достроен); эсминцы: пр. 30 «Осмотрительный» (1940-), «Охотник» (1940-), «Жаркий», «Живой», «Жуткий», «Жесткий» (1941-), пр. 30К (1947-48)- 2, пр. ЗОбис «Огненный», «Отчетливый» (1947-49), (1949-53)- 16; пр. 41 (12.1950-, не достроен); крейсеры: пр. 82 (зак. № 401, 11.1952-53-, не достроен); пр. 68бис «Архангельск» (зак. № 303, достройка завода № 194, 1954, не достроен), «Владивосток» (зак. № 304, достройка завода № 194, 1954, не достроен), «Молотовск» («Октябрьская революция») (зак. № 301, 07.1952-05.1954, 11.1954), «Мурманск» (зак. № 302, 01.1953-04.1955, 09.1955); большой морской охотник пр. 122А «Штурман», БО-151 (1944-45)- 9; ПЛ: достройка лодок: завода 189 ХШбис серии JI-20, JI-22 (1942), завода 112: XII серии М- 104, -105, -106, -107, -108 (1942-43), XV серии М-214, М-218 (1947-48), М-219 (не достроена); пр. 611 (1956-58)- 13, пр. В611 (1955), пр. АВ611 (1957)- 4; пр. 629 (1957-62)- 22 (вместе с заводом 199), пр. 629Б (1963); пр. 636 (- 2003-05)- 2 для Китая; АПЛ: К-3 «Ленинский комсомол» пр. 627 (09.1955-08.1957)- 1, пр. 627А «Кит» (1956-63)- 12, пр. П627А (1958-, не достроена); пр. 645 (06.1958-10.1963)- 1; пр. 658 К-19 (10.1958-10.1959), (1960-62)- 7; первая в мире титановая с ПКР «Аметист» пр. 661 К-162 (12.1963-68); пр. 664 (1964-67-, не достроена); РПКСН: с Д-5 пр. 667А К-403 «Казань» (1971), (1967-74)- 23, с Д-9 пр. 667Б (1972-77)- 10, пр. 667БД (1975)- 4, с РСМ-50 пр. 667БДР «Кальмар» К-223 «Подольск» (1977-79), (1976-82)- 13, с РСМ-54; пр. 667БДРМ К-18 «Карелия» (-1989), (1984-90)- 6; пр. 675 «Барс» с КР П-6 (1963-68)- 7; титановая глубоководная пр. 685 К-278 «Комсомолец» (04.1978-83); пр. 705 (1977-80-е)- 6 (вметсе с заводом 196); пр. 885 «Леень» «Северодвинск» (12.1993-2006-), «Казань» (07.2009-); с РСМ-52 пр. 941 «Акула» («Тайфун») (06.1976-09.1980), ТК-17 «Архангельск», ТК-20 «Северсталь», ТК-202, (-1989)- всего 6; с КР «Гранит» пр. 949 (07.1975-12.1980)- 2, пр. 949А К-410 «Воронеж» (02.1986-88), пр. 949АМ К-139 «Белгород» (1992-2006-); пр. 955 «Борей» К-407 «Новомосковск» (-02.1990), «Юрий Долгорукий» (11.1996-02.2008), «Александр Невский» (03.2004-), пр. 955А «Владимир Мономах» (03.2006-); пр. 971 «Щука-Б» «Барс» (05.1985-88), К-317 «Пантера» (11.1986-90), «Волк» (-1991), «Леопард» (- 1992), «Тигр» (-1993), «Вепрь» (-1994), К-335 «Гепард» (-12.2001 г.), «Кугуар» (2001); гражданская ПЛ «Нептун» (1990); морские буксиры, несамоходные лихтеры (1940-е); плавучие доки: (1940-е), пр. 1637 (1970-е), передаточный пр. 2121 (1979); несамоходный артиллерийский щит пр. 436 (1949-52); железнодорожный паром пр. 723бис (1951-52)- 4; станции размагничивания пр. 523 (1950-е); плавбаза для перезарядки реакторов АПЛ пр. 326 (1960-66)- 4; несамоходный транспорт радиоактивных отходов пр. 1783 (1960-е); речные баржи типа «Европа-2»; причалы: тяжелый стоечный для АПЛ пр. 746 (1961), плавучий металлический ПМ-61М (1970-е), сборно-разборный пр. 747А (1978-90-е); плавучая АТЭС малой мощности «Академик Ломоносов» пр. 20870 (2006; официально заложена 15.04.07; в 08.2008 передана на Балтийский завод); первая в мире ледостойкая стационарная буровая платформа «Приразломная» (2006); морская буровая платформа MossCS-50 Mkll пр. 2958 для Норвегии (2006-07-); танкеры для Норвегии (2004-)- 8; мегаяхты океанского класса (2006)- 2;
тральное вооружение, мины, бронебойные снаряды, фугасные авиабомбы (ВОВ), орудийные 130-мм башни Б- 2-ЛМТ для мониторов пр. 1190 (1946-47); радиационно-защитные контейнеры для отработанного ядерного топлива ТУК-108/1 для США (2006)- 60;
переоборудование: ПЛ: М-171 XII серии в пр. 604 (1944); Б-67 пр. 611 в пр. В611 «Волна» (первая в мире ПЛ с БР, 1955), затем в ПВ611; пр. 611 по пр. П611 с КР П-10 (1957); пр. 658: К-19 по пр. 658М с Д-4 (1962), по пр. 701 с БР Р-29 (1970); лихтера в несамоходные плавмастерские по пр. 734 (1950-е); баржи пр. 415 для слива радиоактивных отходов (1958); лихтера пр. Mil в хранилище технологических каналов реакторов по пр. 324 (1950-е), лихтера для обслуживания АПЛ пр. 645 с ЖМТ (1960-е); плавдока пр. 71 по пр. 767 для АПЛ (1960-е); модернизация: плавучих технических баз перезарядки реакторов ЯЭУ пр. 326 по пр. 326М (1970-е); ТК-208 «Дмитрий Донской» по пр. 941УМ для испытаний БР «Булава-30» (2005), крейсера пр. 1144 «Адмирал Нахимов» (2005-), крейсера «Адмирал Горшков» для Индии (2007); капремонт: ледоколы «Красин», «А. Микоян», «Л. Каганович» (1942), танкер «Азербайджан» (1942), ПЛ серии 1Х-бис (-1954), АПЛ К-317 «Пантера» пр. 971 (2006- 07).
Государственный Российский Центр атомного судостроения (ГРДАС)
ГРЦАС создан в соответствии с пост, правительства от 8.09.1993 г. В составе ГРЦАС (2000-е) 9 предприятий, в т.ч.: ПО «Севмаш», СРЗ «Звездочка», НИПТБ «Онега», СПО «Арктика» (11982).

31 мая 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑137сс «О строительстве Архангельского судостроительного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 243‑249) (15460).

31 мая в 1936 году Совет Труда и Обороны при Совнаркоме страны утвердил промзадание на строительство Архангельского судостроительного завода (впоследствии завод №402, ныне ФГУП ПО "Северное машиностроительное предприятие") (14908).

31 мая 1936 г. Совет труда и обороны СНК СССР принял Постановление № ОК-137 сс о строительстве Архангельского судостроительного завода № 4021 . Начальником нового строительства был назначен И.Т. Кирилкин, крупный организатор советской металлургической и машиностроительной промышленности. На Север И.Т. Кирилкин приехал, введя в строй самый большой в СССР Новокраматорский завод тяжелого машиностроения, начальником строительства которого и директором он был. Ему поручалось «немедленно приступить к строительству завода», а Наркомфину «производить финансирование строительства Архангельского завода на основании утвержденного проектного задания до утверждения технического проекта и генеральной сметы». На строительство завода в 1936 г. выделялись средства из резервного фонда СНК СССР, введение первой очереди было запланировано на первый квартал 1939 г. Параллельно с выполнением проектного задания велись подготовительные работы на выбранной для строительства территории – 18 июня 1936 г. первая партия строителей высадилась на берегу Белого моря около Николо-Карельского монастыря. Строительство было развернуто в тяжелейших условиях, на пустынной, заболоченной и совершенно необжитой площадке, не имеющей выходов ни к железнодорожной магистрали, ни к достаточно освоенным водным путям. Тем не менее, с начала строительства по 1 декабря 1937 г. был построен и введен в эксплуатацию жилой фонд общей площадью в 81256 кв. м, построены 12 столовых, 4 школы, учебный комбинат, поликлиника и больница, детский сад и ясли, клуб и ряд других объектов. Для управления строительством была сформирована организационная структура – создано управление строительством, сформированы стройки ряда отдельных объектов, основные отделы, назначены начальники цехов. Общее количество работающих на площадке составило 15532 человека, включая рабочих, инженерно-технических работников и служащих3 . Рабочий состав пополнялся главным образом за счет самотека из прилегающих мест и вербовки из дальних районов. Прибывающая рабочая сила была в основном малоквалифицированной, поэтому остро ощущался дефицит рабочих ряда специальностей. Не меньшая проблема была с привлечением на строительство квалифицированных руководящих кадров. На 1 декабря 1937 г. в руководящем составе строительства завода числилось 63 человека, из них 4 в управлении строительством, 32 начальника отделов, 11 начальников строек, 16 начальников цехов. Из 63-х высшее и незаконченное высшее образование имели 34 человека, то есть меньше половины руководящего состава, среднее техническое – 4, остальные — среднее или низшее образование. Определенный интерес представляет то, каким образом указанные люди попали в руководящий состав стойки. По путевкам НКТП прибыло 16 сотрудников, по приглашению И.Т. Кирилкина — 3, по приглашению главного инженера В.В. Сапрыкина – 14, по приглашению технического директора строительства Л.Х. Коппа — 8, по приглашению других лиц еще 4. Остальные были командированы партийными органами (6), приглашены отделом кадров (3), прибыли самотеком (9). Таким образом, из 63-х руководящих работников строительства 29 человек прибыли по личному приглашению уже назначенных руководителей (19617).

Авиапромышленность:

До мая месяца 1936 шли согласования и доработки по заключениям макетной комиссии. Принимается правительственное решение передать АНТ-42 на совместные испытания 1 декабря 1936 года (12726).

В конце мая 1936 после завершения заводского ремонта на аэродром НИИ ВВС прибыло три ДИ-6М-25 (к двум первым серийным добавилась третья) и на них до июня продолжались войсковые испытания. В ходе испытаний провели воздушные бои ДИ-6 с И-15, И-16 и Р-5, показавшие. Что наивыгоднейшим маневром являются глубокие виражи и боевые развороты. Из-за более низкой тяговооруженности ДИ-6 проигрывал бои на вертикалях одноместным и. Превосходил Р-5 в вертикальном и горизонтальном маневрах. Определили и штопорные характеристики. Сваливание происходило на скорости 80-90 км/час. После трех витков выходил с небольшим запаздыванием. Летал в строю на средней высоте и тяжело на малой из-за недостаточной эффективности элеронов. В отчете по войсковым испытаниям было записано:
“По маневренности Ди-6... ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных и. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка...снижает его боевую ценность как и.” (3876,9).

В конце мая к двум первым серийным машинам ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903 и 113905, вернувшимся из ремонта, присоединилась третья (с заводским номером 113901). С 25 мая войсковые испытания были продолжены. Завершились они 28 июня. В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя". Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

Другие оборонные отрасли:

К концу мая 1936 приказом по Наркомтяжпрому НАТИ поручалось закончить чертежи и представить опытный образец улучшенного газогенератора для челябинских тракторов. Работа по установке Г-25 была выполнена на неделю раньше срока. По сравнению с выпускавшимся газогенератором Д-8, НАТИ-Г-25 давал лучше очищенный и охлажденный газ. За счет повышенного качества газа двигатель развивал большую мощность. Кроме того, газогенератор НАТИ мог работать на более влажных чурках (22518).

Армия:

В конце мая - начале июня 1936 развернули крупных масштабах поставку Р-Зет в строевые части округов, заменяя ими Р-5 и Р-5Ш. С июня на них полностью перешла 34-я дальнеразведыва- тельная эскадрилья в Монино.
Первоначально приоритет при перевооружении отдавался легкобомбардировочным частям, но позже "зеты" стали поступать и в войсковую авиацию как ближние разведчики. Так, в Забайкалье в сентябре 1936 г. их начали получать 15, 18-й и 92-й авиаотряды. На 1 октября укомплектованность частей новой техникой составляла 82% от штатной.
Надо сказать, что ни лётный, ни технический состав не испытывал восторга при переходе с Р-5 на Р-Зет. Последний был гораздо сложнее в пилотировании, его описывали как "капризный и неуклюжий". Уменьшение площади плоскостей ухудшило маневренность машины и характеристики планирования. Пилоты никак не могли привыкнуть к пологой глиссаде планирования, необходимости длительного захода на посадку. Укорочение хвостовой части фюзеляжа отрицательно повлияло на устойчивость и потребовало от лётчиков повышенного внимания. Многие жаловались на неудобство кабин, особенно задней (11995).

Авиапромышленность:

В мае 1936 г. Ильюшин уже доложил в наркомат о завершении достройки опытного образца ЦКБ-30. Его закончили в июне. Заводские испытания проводил тот же В.К. Коккинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось, и поставили, как написано в докладной записке, «неподобранные ВФШ». Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2. На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600-1700 об/мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла. Недостаточную путевую устойчивость пытались излечить увеличением размеров вертикального оперения. Моторы перегревались при наборе высоты и переохлаждались на планировании. С этим справились, установив новые капоты с управляемыми жалюзи и дефлекторы на самих двигателях. Во время заводских испытаний на ЦКБ-30 смонтировали недостающее оборудование: радиостанцию 13-СК, кислородную аппаратуру, переговорные приборы. Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 испытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. В документах ВВС они в то время уже именовались «ДБ-3 — первый опытный самолет» и «ДБ-3 — второй опытный самолет». Заводские испытания были стремительными (10374,7).

В мае 1936 г., когда опытный ЦКБ-30 еще не был достроен, приняли решение о развертывании серийного производства ДБ-3. Немного позже СТО выпустил еще одно постановление. Этот документ требовал от завода № 39 выпустить в 1936 г. кроме первой серии из трех самолетов вторую — из восьми машин. Кроме того, к 1 января 1937 г. предприятие должно было подготовить задел узлов и агрегатов еще на 10-15 бомбардировщиков. Два самолета следовало отправить в разобранном виде на завод № 18 в Воронежа и завод № 126 в Комсомольске-на-Амуре как образцы. Оба этих предприятия тоже присоединялись к производству ДБ-3. Воронежскому заводу ставилась задача собрать в 1936 г. три первых самолета. Остальные бомбардировщики второй серии предназначались для войсковых испытаний. Все серийные машины должны были оснащаться двигателями отечественного производства. Их производство уже наладили в Запорожье. Уже с 1934 г. из Франции начали поступать комплекты деталей и документация на Гном-Рон 14К (левого вращения). Приспособлением французского двигателя к отечественной технологии и материалам занимался А.С. Назаров (10734,9).

В мае 1936 г. Ильюшин уже доложил в наркомат о завершении достройки опытного образца ЦКБ-30. Его закончили в июне. Заводские испытания проводил тот же В.К. Кок- кинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось, и поставили, как написано в докладной записке, "неподобранные ВФШ". Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2.
На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600-1700 об/ мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла. Недостаточную путевую устойчивость пытались излечить увеличением размеров вертикального оперения. Моторы перегревались при наборе высоты и переохлаждались на планировании. С этим справились, установив новые капоты с управляемыми жалюзи и дефлекторы на самих двигателях. Во время заводских испытаний на ЦКБ-30 смонтировали недостающее оборудование: радиостанцию 13-СК, кислородную аппаратуру, переговорные приборы.
Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 ис- пытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. В документах ВВС они в то время уже именовались "ДБ-3 - первый опытный самолет" и "ДБ-3 - второй опытный самолет". Заводские испытания были стремительными. 9 августа 1936 г. ЦКБ-30 (точнее уже опытный образец бомбардировщика ДБ-3) передали на государственные испытания в НИИ ВВС. 27 августа самолет уже продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА.
В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. Официальным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных. Первый из них состоялся 17 июля. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м - почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (12021).

[bookmark: _Hlk189313286]В мае 1936 г., когда ЦКБ-30 только испытывался, вышло Постановление Совета Труда и Обороны о производстве ДБ-3 на заводе № 126. Но только в марте 1938 г. военной приемке предъявили первый самолет. Приняли его условно: в машине было немало дефектов, и комплектация оборудованием и вооружением не отличались особой полнотой. Более того, выяснилось, что УВВС не имеет договора с заводом, а стало быть, и средств на оплату построенных им машин. Тем не менее, предприятие в Комсомольске по планам наркомата продолжало собирать ДБ-3. К маю их накопилось уже восемь – все с недоделками. Лишь в июне первые четыре машины наконец-то прорвались через военных приемщиков.
Надо сказать, что завод №126 занимал уникальное положение в нашей авиапромышленности. «В связи с удаленностью от Центра» ему разрешили не согласовывать изменения в чертежах с Москвой, что в 30-е годы являлось обязательной нормой!! Главный инженер завода Хомский отлично пользовался выданной ему «индульгенцией» и упрощал все, что мог, одновременно притормаживая внедрение наиболее хлопотных нововведений. Справедливости ради, надо добавить, что и снабжалось это действительно отдаленное предприятие хуже всех, что признавала и военная приемка. Первые самолеты 126-го завода примерно соответствовали ранним сериям московского завода, приближаясь к «модернизации А». Их собирали с М-85, М-86, М-87А. Так, на 1939 г. заводу предписывалось внедрить М-87, винты ВИШ-3, протестировать баки, внедрить убирающиеся лыжи, люки для выемки центропланных бензобаков и уширенный фонарь с зеркалом заднего обзора.
Протектирование бензобаков в Комсомольске ввели на 16-й серии, в сентябре 1939 г. Плексиглас на фонаре у летчика появился на 17-й, а в кабине штурмана – на 18-й, но фактически до 28-й серии (март 1940 г.) нередко встречались машины, на которых оргстекла вообще не было. Плексиглас досылали в части задним числом (25044).

В мае 1936 г. появился приказ о подготовке завода № 126 к производству бомбардировщика ДБ-3. К этому моменту коллектив завода насчитывал две тысячи человек, имелось 20 цехов общей площадью 171 тыс. м2, 226 единиц оборудования19.
Из-за огромного расстояния завода от центра и отсутствия нормальных дорог освоение самолета сильно затянулось. Доставленные из Москвы чертежи не соответствовали условиям производства. Не хватало не только материалов для самолетов, но и продуктов для рабочих: белого хлеба не было вообще, черного выпекали меньше нормы, происходили постоянные перебои с другими видами продовольствия. Из-за отсутствия медицинского обеспечения в рабочем поселке началась эпидемия с большим уровнем смертности. Только за первое полугодие 1937 г. с завода уволилось 800 человек, в том числе 123 инженера.
Но в срыве плана выпуска ДБ-3 обвинили руководство завода. В донесении руководителя группы военного контроля В. Соколова в правительство сообщалось:
«Постановление Правительства от 4 августа 1937 г. № 79сс о производстве ДБ-3 на заводе 126 находится под угрозой срыва. За истекшие 8 месяцев 1937 года заводом не выпущено ни одного самолета, даже построенный заводом 126 один самолет из деталей завода 39 в порядке освоения не может быть выпущен на испытания, т. к. до сих пор не имеет бензобаков, которые заводом до сих пор не освоены. Такое положение дел на заводе объясняется отсутствием должного руководства со стороны директора завода т. Кузнецова и главного инженера т. Зверева…
Серийные чертежи начали поступать в начале года, однако до сих пор очень медленно внедряются на производстве. Такое положение с чертежным хозяйством объясняется безобразной работой начальника конструкторского отдела т.Шаврова, который вместо работы по освоению самолета ДБ-3 занялся конструированием (никем не утвержденной) летающей лодки на основе конструкции крыльев ДБ-3…
Технология производства ДБ-3 до сих пор не разработана…» (18304).

В мае 1936 г. в соответствии с пост. СТО на заводе № 126 (Завод № 126 НКТП, НКОП, НКАП, МАП, Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), Комсомольский-на-Амуре авиационный завод им. Ю.А. Гагарина, п/я-40, М-5873, ФГУП «Комсомольское-на-Амуре авиационное ПО (КнААПО) им. Ю.А. Гагарина», ОАО «КнААПО» /пос. Дзёмги Хабаровского кр./ /681018 г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр., ул. Советская, 1 тел. 52-62-00/ /Московское представительство: тел. 933-58-14/) начата подготовка к производству ДБ-3. В 11.1937 г. с завода № 39 был передан комплект чертежей и самолет-эталон; на завод командированы специалисты: с завода № 22 - 21 чел., с № 39 - 10 чел., с № 1 - 6 чел., с № 156 - 13 чел., из ВИАМ - 6 чел., из ГПИ-1 - 2 чел., из 1ГУ - 6 чел., с заводов № 32 и 18 - по одному чел. Производственная программа завода на 1937 г.: 100 ДБ-3. С 1939 г. планировали также выпускать ДБ-ЗТП, в план завода на 1940 г. включили 30 машин. В соответствии с пост. КО № 532 от 31.05.1939 г. необходимо было с 1-го квартала 1940 г. начать выпуск ДБ-ЗФ (с 1941 по 11.1944 г. выпущено 2243 машины90).
В 1937 г. под руководством В.Б. Шаврова (начальника Серийного КО) разрабатывался МДР-7 с использованием элементов конструкции и оборудования ДБ-3.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 600 ДБ-3 в год.
По приказу № 262сс от 22.03.1941 г. завод передан в ЮГУ НКАП. В 08.1941 г. заводу переданы построенные к тому времени корпуса завода № 130 НКАП. По приказу № 905с от 25.08.1941 г. в подчинение заводу № 126 НКАП в качестве филиала передан завод № 83 НКАП с передачей из 1 ГУ в 9ГУ. Начальником филиала/ зам. директора завода № 126 назначен Муратов. По приказу № 663с от 28.08.1942 г. строительство завода № 130 НКАП передано заводу № 126. В него влит также завод № 329 НКАП. На 02.1942 г. завод находился в ведении ЮГУ, с 1.07.1949 г. передан из ЮГУ в 1ГУ.
В 11.1940 г. заводу выдан план на 1941 г. по выпуску 350 ДБ-ЗФ.85
В 1956 г. началась подготовка к выпуску первых для предприятия сверхзвуковых машин - Су-7.
В 1976 г. начата подготовка к производству Су-27, в 1978 г. на завод передан комплект рабочей документации. В конце 1980 г. собран первый серийный экземпляр, 20.04.1981 г. он выполнил первый полет. Пост, правительства от 18.04.1984 г. заводу в кооперации с ОКБ поручено построить в 1985-86 г. три опытных Су-27К и конструктивно-технологический макет для ЧСЗ.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В 1966 г. завод № 126 переименован в Дальневосточный машиностроительный завод (ДМЗ), имел открытое наименование «предприятие п/я 40», позднее- М-5873. В 1976 г. ДМЗ переименован в Комсомольский-на-Амуре авиационный завод, в 1977 г. присвоено имя Ю.А. Гагарина. В 1989 г. авиационный завод преобразован в КнААПО. Входит в АХК «Сухой» (2004 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 20.02.2006 г. вошла в ОАО OAK.
В 1980-е г. на заводе существовал филиал ОКБ П.О. Сухого (начальник- В.И. Зименко).
15.11.1994 г. образовано совместное с ТАНТК предприятие АОЗТ «ТАКОМ-АВИА» для реализации программы выпуска Бе-103. Приказом по заводу от 23.01.1995 г. был открыт заказ на постройку первых 4-х машин Бе-103. Представителем ТАНТК на заводе был Б. Г. Жуков. В 04.1999 г. производство было приостановлено из-за катастрофы. 13.05.2002 г. на КнААПО была возобновлена постройка 3 машин 32-й серии, а через месяц открыт заказ еще на 10 машин (23.05.205 г. он был разбит на две серии- 32-ю и 35-ю по 5 машин).
Имелись цеха: № 21 (ЛИС), № 30, № 46, прицельных РЛК, гальванопокрытий, механосборочный; корпус под уникальный пресс, ацетиленовая станция. В 1993 г. на базе цеха прицельных РЛК создан Дальневосточный радиоэлектронный завод «Авест».
В 1999 г. на заводе введена система электронного проектирования и моделирования. Создан Инженерный центр, обеспечивающий внедрение CALS-технологий и компьютерное проектирование.
15.05.2000 г. в Отделе рабочего проектирования ОГК завода образовано Комплексное инженерное бюро (КИБ).
Работы (2004 г.): освоение производства С-80; подготовка производства семейства российских региональных самолетов RJRJ, программа по созданию боевого авиационного комплекса пятого поколения; разработка Су- 30МК2, самолета-амфибии СА-20П, СА-21 «Оса».
Объединение является ведущим производителем боевых самолетов в России, крупнейшей авиастроительной компанией России (2004 г.).
В 2006 г. построен 1-й Су-80; 26.09.2007 г.- 1-й экземпляр SSJ 100.
Имелось Московское представительство (директор (2005 г.)- А.В. Скопин). Имелись цеха: 3, 7, 21, 30, 45, 46,
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 500 металлорежущих станков. Численность персонала (1937 г.)- 2860 чел.
Директор (-06.1937-21.11.1938 г.)- К.Д. Кузнецов (снят), (1937; -1951 г.)- С.И. Белиловский, (-06.1940 г.)- А.В. Коломенский, (06.1940-11.1941 г.-)- Д.А. Тимофеев, (07.1945 г.)- Меднов, (1955-65 г.)- Ф.А. Березницкий, (1965- 73 г.)- В.Е. Копылов, (1973-88 г.)- В.Н. Авраменко. Гендиректор (1989(6)-94 г.)- A.M. Петров, (1994-06.2006 г.)- В.И. Меркулов, (3.06.2006 г.-)- А.И. Пекарш.
Начальник строительства (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан. 1-й зам. гендиректора (1999 г.)- Ю.Л. Иванов. Зам. директора: по техчасти (-3.08.1937 г.)- П.М. Самсонов; по качеству (1988 г.-)- В.И. Меркулов; (22.05.1938 г.-)- В.В. Ванециан, (1941 г.-)- Муратов. Зам. гендиректора (2000 г.)- В. Викторов, (2003 г.)- Б.Д. Брегман, (2006 г.)- А. Степченков.
Зам. начальника строительства (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев. Технический директор (-2001-03 г.-)- В.И. Шпорт.
Зам. технического директора по развитию и техническому перевооружению (2007 г.)- А.А. Сафонов. Гл. инженер (14.08.1938 г.-)- Т.К. Дмитриев, (1939 г.)- Хомский, (1966-67 г.)- Куценко, (1993 г.)- В.И. Меркулов, (1997-2003 г.-)- В.И. Шпорт, (-2005-06.2006 г.)- А.И. Пекарш.
Зам. гл. инженера: по производству - В.И. Меркулов; (1993 г.)- Ю.А. Цюпко, A.M. Кормич. Зам. гл. технолога: (1993 г.)- А.А. Васильев. Зам. гл. металлурга (1990-е)- А.М. Насонов.
Гл. конструктор (08.1940 г.-)- A.M. Бульман, (1993 г.)- Л.Д. Воробьев, (2001 г.)- А.А. Новожилов. Гл. технолог (17.12.1938 г.-)- В.З. Шифрин. Гл. контролер- A.M. Кормич. Гл. конструкторы: (-2000-05 г.-)- П.В. Полищук (СА-20П).
Руководитель дирекции программ: АОН (2000 г.)- Л.Д. Воробьев; Бе-103, СА-20П, Су-80 (-2005-06 г.-> С.А. Дробышев. Начальник Управления экспортной службы (2000 г.)- С.А. Дробышев. Начальник: представительства (11.1937 г.)- Шишов; филиала (1941 г.-)- Муратов.
Начальники цехов: № 30 (1990-е)- А. Г. Сильченко; № 46 (1990-е)- Д.Н. Азаров; № 21 (ЛИС) и.о. (11.1937 г.-)- Сафроньев; (2003 г.)- И. Авгученко; окончательной сборки и.о. (11.1937 г.-)- Савельев; фюзеляжного и.о. (11.1937 г.-)- Якубовский; механосборочного- В.И. Меркулов; гальванопокрытий- В.И. Меркулов; слесарно- сварочного и.о. (11.1937 г.-)- Люстров; (2007 г.)- С.А. Жаворонков, А.М. Кормич, (2009 г.)- И. Костин.
Начальники отделов: СКО (1937 г.)- В.Б. Шавров, (05.1940 г.-)- A.M. Бульман; КО по приспособлениям и.о. (11.1937 г.-)- С.В. Кулаков; рабочего проектирования (2001 г.)- В. Г. Носов; ОТК и.о. (11.1937 г.-)- Копытин; ППО и.о. (11.1937 г.-)- А.В. Широков; труда и.о. (11.1937 г.-)- Марасанов; снабжения и складского хозяйства и.о. (11.1937 г.)- Маншин; (2005 г.)- А.Л. Канакин.
Начальники: Бюро электросхем (2001 г.0- Л.Н. Федоров; КИБ (05.2000 г.-)- П.В. Полищук; технологического бюро (1964 г.-)- В.И. Меркулов; ПРБ цеха- Р.И. Кормич. Руководитель КБ общих видов (1990-е)- С.А. Дробышев. И.О. помощника начальника СКБ (11.1937 г.-)- А. Г. Гаврилов. Руководитель лаборатории средств объективного контроля (2001 г.0- О.В. Буценко.
Летчики-испытатели: (1942 г.)- Галицкий, (2003 г.)- В.А. Губер, (1999 г.)- А.Н. Демченко, В.Д. Остренко, (1995- 2002 г.-)- А.В. Пуленко, С.В. Пырков, (-2002-03 г.-)- Л.В. Чикунов, Ю.А. Эйсмонт.
Производство: самолеты: Р-6 (1936)- 20; ДБ-3 (1937-41), ДБ-ЗФ (1941-46)- всего 3025; Ли-2 (1946-50)- 353- 434 (по разным данным), МиГ-15бис (1950-52)- 833, МиГ-17 (1952-58), Су-7 (1957-61)- 133, Су-7Б (1960-72)- 2023; Су-17 (1968-), Су-17М (1971-), Су-17М2 (1974-), Су-17МЗ (1976-), Су-17М4 (1980-)- всего 1866, Су-20 (1973-), Су-22 (1977-90)- всего 2781 (с Су-17);101 Су-27 (1980-2004-)- более 760 (к 2000 г.), Су-30 (2004), Су-33 (1986-2004-)- 9 (по 1990 г.), Су-35 (1992-2004-), С- 80 (1998-), Бе-103 (1995-99; 2001-06-), Са-20П (2002)- 1, SSJ 100 (2007-); КР П-5, П-6 (1962); крыло и хвостовая часть для Су-24; комплектующие для ОК «Буран»; катера: «Восток», «Амур», «Амур-7, -К» (1990-е), «Стрела-3, -4, -8» (1990-2000-е), «Авиакобра» (1990-е-2000-е); автоматы для фасовки сыпучих продуктов (1990-е) (11982).

До мая 1936 шли согласования и доработки ТБ-7 по заключениям макетной комиссии. Правительство обязало передать бомбардировщик на совместные испытания 1 декабря 1936 г. В духе времени 20 марта на совещании у начальника ЦАГИ Н.М. Харламова приняли решение выпустить первую машину без отсутствующего АЦН-2 и закончить её досрочно - к 1 июня, но фактически первый АНТ-42 в основном завершили лишь к 9 ноября. По частям его перевезли на Центральный аэродром. Моторы М-34ФРН (они уже именовались АМ-34ФРН) прибыли только 23 декабря, хотя по плану завод № 24 должен был сдать их к 1 марта. Двигатели имели номинальную мощность 930 л.с. и максимальную - 1200 л.с. Установили их очень быстро. Моторы вращали трёхлопастные металлические винты изменяемого шага ВРШ-ЗБ диаметром 3,9 м (11996).

В мае 1936 начались гос. испытания ДБ-А (85,39) и появились серийные (80,236).

В мае 1936 г., перед началом летных испытаний РДД, ЦАГИ провел сравнительные расчеты характеристик АНТ—36 и АНТ—37 с дизельными двигателями:
	
	АНТ-36
	АНТ-37

	Мотор
	М-34Р
	АН-1
	К-14
	АН-1

	Полетная масса, кг
	7500
	7500
	9650
	9650

	Масса топлива, кг
	2360
	2000
	2740
	1640

	Дальность полета, км
	5770
	7000
	5060
	-

	Макс, скорость, км/ч
	235
	262
	343
	330

	Потолок, м
	-
	—
	8400
	-

	Мощность двигателя, л. с.
	900
	850
	750
	850

	Масса двигателя, кг
	715
	975
	604
	975


Для проведения государственных эксплуатационных испытаний дизеля выбрали серийный самолет АНТ—36 № 188 выпуска завода №18. На нем заменили мотораму, провели необходимые доработки моторного и топливного хозяйств, усилили некоторые узлы фюзеляжа. После установки мотора АН—1 самолет получил наименование РДД (РД дизельный). Работами руководил А.С. Москалев, возглавлявший в то время ОКБ—31 НКАП на заводе № 18 (23474).

В мае 1936 Нач. и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердили Отчет по исследованиям о причинах вибраций хвостового оперения на опытном самолете ДБ-2(А), проходящем гос. испытания в НИИ ВВС.
Отв. исполнители: ви2р НИЭ Лосюков, ви3р НИО Рудинцев, ст. л. НИЭ Нюхтиков
Цель испытаний:
1. выявить причины возникновения вибраций
2. Наметить меры к устранению их
3. Проверить реальность их в полете
Заключение:
1. Полеты на данном самолете считать допустимыми на всех возможных для него режимах
2. В процессе дальнейших испытаний вести тщательное наблюдение за жесткостью фюзеляжа в местах его соединения с крылом, за жесткостью хвостового оперения и за люфтами в нем.
3. Считать необходимым настаивать на форсировании статиспытаний крыла
4. На серийных самолетах считать необходимым потребовать замены флетнеров осевой компенсацией с триммерами и ужесточения отдельных участков фюзеляжа
5. При установке новых моторов (М-34ФРН) и нового оперения необходима предварительная тщательная проверка самолета на вибрации.
Выполнили 10 полетов и налетали 9:30 (2833).

В мае 1936 года командующим 1-ой воздушной армией комкором Василием Владимировичем Хрипиным был организован беспосадочный перелет модернизированных ТБ-3 по маршруту Монино – Воронеж – Евпатория с возвращением, в зависимости от условий погоды, в Монино или Воронеж. Эскадрилья из девяти стартовавших рано утром машин должна была покрыть расстояние 2450 километров, находясь в воздухе 11 часов. Через 6 часов 20 минут группа из семи бомбардировщиков добралась до Евпатории, пройдя 1300 километров со средней скоростью 205 км/час. На обратном пути в Воронеже приземлилось только 6 машин, пробыв в воздухе 10 часов 50 минут и пройдя за это время 2266 километров (25652).

В мае 1936 в НИИ ВВС поступило два СБ №№ 22436 и 22420 с ВИШ-2 - трехлопастными с двумя режимами диаметом 3.25. В одну сторону переключали гидроприводом, а назад - центробежными грузамию Лицензия Гамильтон. Небольшие коки с храповиками. Вес вырос на 100 кг, но получили прирост потолка и скороподъемности и резкое уменьшение длины разбега. Испытания выдержали. О осени стали монтировать на серийных 22 завода (9393,4).

В мае 1936 г. завод №125 приступил после соответствующих распоряжений к освоению выпуска скоростного бомбардировщика СБ. Этой машине было суждено стать первой серьезной вехой в истории предприятия, а И-14 навсегда остался первенцем иркутских авиастроителей. Не слишком удачливым, со сложным характером, но все-таки первым... (12037).

В мае 1936 г. на заводе № 125 в Иркутске начали подготовку к выпуску бомбардировщика СБ — на тот момент самого передового советского боевого самолета. К этому времени число работающих на заводе превысило 2 тыс. человек, значительно возрос технологический уровень предприятия: была освоена штамповка деталей на падающих молотах, отливка штампов, стендовая технология сборки. В 1937 г. завод сдал 73 СБ, а до начала Великой Отечественной войны — почти 1 тыс. С осени 1937 г. иркутские СБ отправляли в Китай, где советские летчики помогали китайской армии в борьбе с японской агрессией (23472).

В мае 1936 г. завод № 125 начал подготовку к выпуск бомбардировщика СБ. К этому времени число работающих на заводе превысило 2 тыс. человек, значительно возрос технологический уровень предприятия: была освоен штамповка деталей на падающих молотах, отливка штампов, стендовая технология сборки. В 1937 г, завод сдал 73 СБ, а до начала Великой Отечественной войны — почти 1 тысячу машин. С осени 1937 года иркутские СБ отправляли в Китай, где советские летчики помогали китайской армии в борьбе японской агрессией (18304).

В мае 1936 г. 125-му заводу поставили задачу строительства СБ Положа руку на сердце, строительство в Иркутске И-14 нельзя назвать полноценной серией, поскольку эта машина осваивалась чересчур долго и за полгода удалось собрать полтора десятка машин (по разным сведениям - до 17 экземпляров. Уверенно можно говорить об 11 самолетах, поскольку это подтверждено документально). Свою службу эта машина все-таки сослужила, став своеобразным "аттестатом зрелости" для заводчан. Вину за недоведенность конструкции и отвратительное снабжение завода, как уже было сказано в предыдущей главе, возложили на директора В. Г. Ирьянова. ГУАП не собирался больше церемониться и рассматривал 125-й завод как нормально работающее предприятие, задача которого - дать особым Дальневосточным армиям грозное оружие для противодействия японцам, начавшим еще в 1931 г. оккупацию пограничной с СССР области Китая - Манчжурии. Там было создано марионеточное государство Манчжоу-Го, факт непризнания которого со стороны Лиги наций послужил формальным поводом для Японии к выходу из этой организации в марте 1933 г. Развязав себе руки, островная империя расширила агрессию против раздираемого гражданской войной Китая. В 1936 г. Япония присоединилась к "Антикоминтерновскому пакту", продекларировав таким образом генеральную линию своей внешней политики. 7 июля 1937 г. началась война на захват всей территории Китая. Авиационная группировка ВВС Японии в Манчжоу-Го насчитывала свыше 300 самолетов, которой противостояли около 100 китайских боевых самолетов, сосредоточенных в основном в районе Нанкин- Шанхай.
Летчики китайских ВВС оказывали агрессору ожесточенное сопротивление, но нехватка техники и слабая боевая выучка не позволяли завоевать господство в воздухе. Японские бомбардировщики, которые в начале войны летали без истребительного прикрытия, после понесенных потерь перешли к тактике эшелонирования бомбардировочных и истребительных групп. Основными целями были Шанхай, Ханькоу, Нанкин и Нунции, в котором находилось после эвакуации из Пекина правительство Китая.
В этой ситуации СССР начал оказывать активную помощь Китаю техникой и добровольцами. Авиация становилась практически единственной силой для оперативного отражения возможной агрессии и значение авиазаводов в Новосибирске, Иркутске и Комсомольске-на-Амуре возрастало многократно. Новосибирский авиазавод №153 выпускал с 1935 г. массовой серией истребители И-16, 126-й завод - дальние бомбардировщики ДБ-3 конструкции С.В.Ильюшина, 125-й завод - скоростные бомбардировщики. 99-й завод в Улан-Удэ, вступивший в строй в 1939 г., поставлял агрегаты.
Вся их продукция "расходилась" по сибирским, забайкальским и дальневосточным аэродромам. Большой поток авиационной техники направлялся в Китай через Иркутск, который стал промежуточной базой для эскадрилий, перебрасываемых в Китай с запада, а также местом перевооружения полков на СБ.
Тревога советского командования относительно происходящего на сопредельной территории усугублялась тем, что на огромных просторах за Уралом войска сосредотачивались в локальных районах, а слабая дорожная сеть не допускала быстрой переброски танков и живой силы. Необходимо было развернуть вдоль границы с Монголией и Китаем десятки авиационных полков.
Несмотря на активное сопротивление объединенных вооруженных сил приверженцев КПК и Чан Кайши, Китай был оккупирован полностью и 3 ноября 1938 г. премьер- министр Японии, принц Ф.Коноэ, провозгласил создание "нового порядка в Восточной Азии", который знаменовал собой курс на захват и колонизацию огромных территорий, периметр которых проходил через острова Океании, Новую Гвинею, Индонезию, Малайзию, Бирму и Китай. Но это была лишь программа-минимум. Планы страны восходящего солнца не исключали захвата Австралии, Гавайских и Алеутских островов, а также оккупации советского Дальнего Востока и части Сибири (12037).

В мае 1936 года начальник Гл. управления ГВФ Ткачев писал письмо Орджоникидзе, Ворошилову, Кагановичу, Алкснису.
Согласно последнего постановления правительства самолет АНТ-35 должен быть выпущен к 1 августа 1936 года и этот срок должен быть выдержан во что бы то ни стало.
На заводе N 89 ГУГВФ в июне будет закончено строительство пассажирского самолета ЗИГ-1 с мотором М-17. Для внедрения в серию этого самолета уже сейчас необходимо определить производственную базу.
ГВФ совершенно не имеет гидроавиации, поэтому совершенно необходимо предусмотреть в плане быстрое окончание пассажирского варианта АРК-3 и приспособления под гражданский пассажирский самолет морских дальних разведчиков, строящихся на заводе N 31.
В ГВФ совершенно отсутствует скоростные самолеты для почтовых перевозок. Для почтовых перевозок могли бы быть приспособлены самолеты Сталь-11, строящийся на заводе N 81 и строящийся на заводе N 39 самолет-скоростной разведчик.
Вот в основном требования ГВФ, которые должны быть предусмотрены в постановлении комиссии обороны, в связи с необходимостью форсировать строительство самых необходимых типов гражданских самолетов. (2981,1-2).

В мае 1936 после 8 месяцев строительства состоялся первый полет самолета ХАИ-5 (Р-10) (274). Летал Б.Н.Кудрин (553,146).
По другим данным - в июне 1936

В мае 1936 был готов ХАИ-5 с М-25 и его перевезли на аэродром. Погоды для вылета не было до 7 июня 1936 (1335,29).

В мае 1936 года одним прохладным утром собранный самолет ХАИ-5 перевезли на летное поле заводского аэродрома, где проходила окончательная регулировка всех систем и механизмов (11456).

В мае 1936 года самолет ХАИ-5 был наконец-то собран. Испытания выявили, что ХАИ-5 устойчив по трем осям, легко выполнял фигуры высшего пилотажа, хорошо слушался рулей. При полной боевой нагрузке и взлетном весе 2515 кг ХАИ-5 на высоте 2500 м развивал скорость 388 км/ч. Ночные полеты также прошли успешно. Одновременно с ХАИ-5 разрабатывался скоростной разведчик Р-9. В конкурентной борьбе решалось, какой самолет пойдет в серийное производство, и хотя ХАИ-5 почти на 60 км/ч уступал Р-9 в скорости горизонтального полета, руководство ВВС приняло решение в пользу ХАИ-5, учитывая большее его соответствие техническому заданию и все возможности последующей модернизации, заложенные в конструкцию. ХАИ-5 пошел в серийное производство под обозначением Р-10 (10674).

В мае 1936 г. первый опытный прототип Р-10 был достроен, после чего началась его подготовка к проведению испытаний.
В ходе проведения подготовки к заводским испытаниям состоялась приемка опытного экземпляра и его тщательный осмотр. Было проведено контрольное взвешивание и определение центра тяжести. Начался этап наземных испытаний, в ходе которых в первую очередь проводилась проверка работы винто-моторной группы, функциональных систем, отдельных узлов и агрегатов. Прогонка двигателя осуществлялась несколько раз в течении 15-20 минут. Ведущим летчиком-испытателем был назначен Б. Н. Кудрин. (25223).

В мае 1936 г. в соответствии с решением правительства о предоставлении отдельным конструкторским коллективам самостоятельной производственной базы ОКБ Н.Н.Поликарпова (преобразовано из бригады № 2 в сентябре 1935 г.) переводится на авиазаводы № 21 и № 84 (9630).

К маю 1936 г. был готов проект специального подвесного истребителя на базе И-17 (ЦКБ-19) и И-18бис (ЦКБ-43). В крыле самолета располагались две пушки ШВАК. Размах уменьшили до 6,7 м, а площадь крыла — до 9,13 м2. Шасси, костыль и оборудование для их уборки отсутствовали. На истребитель предполагалось установить моторы Испано-Сюиза 12УЬг5 или М-100 - стандартные или с мощностью, форсированной до 1000 л.с. на высоте 3000 м. При взлетном весе 1716 кг (вес пустого 1227 кг) самолет по предварительным оценкам мог развивать на высоте 3000 м скорость 530 км/ч при мощности двигателя 860 л.с. и 562-575 км/ч при 1000 л.с. Этот интересный проект не реализовали из-за ряда неувязок с принятием на вооружение и организации постройки “звена” В.С.Вахмистрова (10667).

В мае 1936 Н.Н.П. назначили ГК завода 84 и одновременно на серийный завод 21 для руководства внедрением И-16. Бригаду 2 ЦКБ разделили (1808,13).

В мае 1936 г., в соответствии с решением правительства о предоставлении отдельным конструкторским коллективам самостоятельной производственной базы, ОКБ Поликарпова (преобразовано из бригады № 2 в сентябре 1935 г.) переводится на авиазаводы №21 и № 84. Николай Поликарпов в июле 1936 г. назначается Главным конструктором этих двух заводов. Конструкторский коллектив частично направляется в Горький, частично остается в Москве. Одновременно делится и тематика перспективных разработок. Истребителями теперь предстояло заниматься на базе авиазавода № 21, туда переводятся ЦКБ-15, ЦКБ-19, ЦКБ-19бис и ЦКБ-43 (И-18). Все остальные машины этого семейства из плана изымаются. На практике построенными оказались только три первых из указанных самолетов, ЦКБ-43 довести до летного состояния не удалось. Судьба ЦКБ-19 и ЦКБ-19бис сложилась следующим образом (12016).

В мае 1936 было закончено проектирование 7211 Боровкова и Флорова и работа велась с июня 1935 (2399,50).

В мае 1936 на КСМ-1 установили, если можно так выразиться, “авианизированный” вариант мотора М-1, но опыт оказался не вполне удачным, и мотор вернули на доработку. В результате реконструкции был получен мотор ГАЗ(М)-60, который являл собою практически новое изделие, лишь по отдельным узлам унифицированное с базовым. Иными словами была произведена глубокая модернизация. Новая силовая установка имела следующие отличия от базовой модели:
“1. Степень сжатия увеличена с 4,6 до 5,6.
2. Чугунная головка блока заменена алюминиевой.
3. Увеличение проходного сечения всасывающих труб. Надежность работы:
1. Улучшением смазки подшипников, увеличением давления масла.
2. Увеличением прочности стандартных поршней.
3. Установлением двойного зажигания.
Уменьшение веса:
1. Высверливание шейки вала.
2. Обточены и отфрезерованы контр-балансы.
3. Всасывающие трубы изготовлены из алюминиевого литья.
4. Головка блока сделана алюминиевой.
Специальные переделки.
1. Установлен носок коленчатого вала для втулки винта.
2. В картер носка коленчатого вала установлен опорный подшипник для восприятия тянущих усилий винта.
3. Установлена из алюминиевого сплава крышка распределения для монтажа двух^ дистрибьюторов динамо-машины, водяной помпы и привода к счетчику оборотов”.
Мотор М-1 (как и ГАЗ-М и ГАЗ-ММ) являлся прямым потомком мотора ГАЗ-А, то есть, появился в результате его коренной переделки. Двигатель вышел предельно теплонапряженным. Резерв дальнейшей модернизации и совершенствования был практически полностью исчерпан. При установке на легковой автомобиль или мелкое судно это сказывалось не столь сильно, а вот на бронемашине или самолете недостаток “лошадей” проявлялся со всей очевидностью (10715).

В мае 1936 на КСМ установили авиационный вариант нового мотора М-1. Опыт оказался не вполне удачным, и мотор стали дорабатывать. В результате получился мотор ГАЗ(М)-60, являвший собою практически новое изделие, лишь по отдельным узлам унифицированное с базовым. Двигатель вышел ненадежным и капризным (10212).

В мае 1936 года на заводе № 47 был изготовлен и направлен на испытания опытный образец высотного самолета Г-31 М-25 (это был свободно несущий моноплан весом 2500 кг, способный подниматься на высоту 12 тыс. м.). Одновременно с той же целью в Москву отослали разработанную и изготовленную заводскими специалистами парашютно-грузовую клеть (ПГ-76), предназначавшуюся для оснащения бомбардировщиков ТБ-3 и вмещавшую груз весом 2 т, а также вариант парашютно-грузовой клети ПГ-12 и автобусных клетей, сбрасываемых с бомбардировщика ТБ-3 на бреющем полете (11176).

В мае 1936 АИР-12 демонстрировался на выставке легких самолетов Тушино, в летний сезон того же года аппарат выполнил ряд дальних тренировочных полетов. 21 сентября 1936 г. летчик Пионтковский совершил на нем беспосадочный перелет Москва-Харьков-Сева- стополь-Харьков дальностью около 2000 км за 10 ч 45 мин летного времени. Через год машину использовали для достижения одного из первых дальних женских перелетов. 24 октября 1937 г. Валентина Гризодубова совместно с Мариной Расковой осуществила успешный перелет Москва - Актюбинск. За 7 часов 23 минуты беспосадочного полета на легком спортивном АИР-12 они преодолели около полутора тысяч километров (1444 км), что почти в два раза превышало существовавший международный рекорд. АИР-12 оснащен двигателем М-11, рассчитан на двух членов экипажа. Отличался увеличенным размахом крыла, убираемым шасси. Такое шасси с баллонными колесами почти полностью повторяло аналогичное устройство на самолете ХАИ-1. Крыло не вполне обычное для "АИРов", с заметным сужением и значительной стреловидностью по передней кромке и с прямой задней кромкой. Летчик размещался за крылом в кабине, оборудованной узким сдвижным фонарем. Пассажир находился в передней кабине над крылом. Этот второй член экипажа по определению считался штурманом, однако малые размеры кабины и остекление, не выступающее из фюзеляжа, более правильно определяли его как пассажира. Данных об установке дополнительного остекления снизу фюзеляжа не обнаружено. Одновременно при проведении рекордных полетов в этой кабине предполагалось монтировать дополнительный топливный бак.
Основные летные и технические характеристики АИР-12
	Размах крыла (м)
	12,0 (11,0*)

	Длина в линии полета (м)
	 8,0 (7,170*)

	Площадь крыла (м2) 
	17,0

	Вес пустого (кг)
	550

	Полетный вес (кг)
	 2950

	Максимальная скорость у земли (км/ч)
	218


* По оригинальным чертежам ОКБ А.С.Яковлева (11943).

В мае 1936 АИР-12 демонстрировался на выставке легких самолетов Тушино, в летний сезон того же года аппарат выполнил ряд дальних тренировочных полетов. После успешного участия в гонках легких самолетов в 1935 г. в конструкторской группе А.С.Яковлева решили спроектировать для участия в подобных состязаниях специальный самолет, обладающий большой дальностью полета. Одновременно преследовалась вполне прагматичная цель - рекорд дальности полета в классе легких самолетов. Машина получила обозначение АИР-12, была оснащена двигателем М-11, рассчитана на двух членов экипажа, отличалась увеличенным размахом крыла, убираемым шасси. Такое шасси с баллонными колесами почти полностью повторяло аналогичное устройство на самолете ХАИ-1. Крыло не вполне обычное для «АИРов», с заметным сужением и значительной стреловидностью по передней кромке и с прямой задней кромкой. Летчик размещался за крылом в кабине, оборудованной узким сдвижным фонарем. Пассажир находился в передней кабине над крылом. Этот второй член экипажа по определению считался штурманом, однако малые размеры кабины и остекление, не выступающее из фюзеляжа, более правильно определяли его как пассажира. Данных об установке дополнительного остекления снизу фюзеляжа не обнаружено. Одновременно при проведении рекордных полетов в этой кабине предполагалось монтировать дополнительный топливный бак (15562).

В мае 1936 г. на выставке легких самолетов в Тушино демонстрировался АИР-12, построенный в 1936-м. В летний сезон того же года аппарат выполнил ряд дальних тренировочных полетов.
АИР-12 был оснащен двигателем М-11 и рассчитан на двух членов экипажа. Машина отличалась увеличенным размахом крыла, убираемым шасси. Такое шасси с баллонными колесами почти полностью повторяло аналогичное устройство на самолете ХАИ-1. Крыло не вполне обычное для «АИРов», с заметным сужением и значительной стреловидностью по передней кромке и с прямой задней кромкой.
Летчик размещался за крылом в кабине, оборудованной узким сдвижным фонарем. Пассажир находился в передней кабине над крылом. Этот второй член экипажа по определению считался штурманом, однако малые размеры кабины и остекление, не выступающее из фюзеляжа, более правильно определяли его как пассажира. Данных об установке дополнительного остекления снизу фюзеляжа не обнаружено. Одновременно при проведении рекордных полетов в этой кабине предполагалось монтировать дополнительный топливный бак (25198).

В мае 1936 года председатель Комитета Обороны В.М.Молотов подписал постановление, согласно которому комиссии в составе А.Н.Туполева, Г.И.Лаврова, Д.П.Григоровича, М.М.Громова и Ромашкина предписывалось «обследовать на месте (Ленинград) состояние самолета «ДАР» конструкции т. Чухновского и определить возможность выпуска этого самолета на полетные испытания. Срок работы - декабрь...» (11160).

В мае 1936 был готов МБР-2бис амфибия (2555,42).

В мае 1936 года был выпущен скоростной автожир А-12 с мотором Р-Ц, который в находился на испытании и приступили к проектированию 2-х местного автожира А-15 с мотором РЦ (3849,25).

В мае 1936 года был выпущен скоростной автожир А-12 с мотором Р-Ц, который в находился на испытании и приступили к проектированию 2-х местного автожира А-15 с мотором РЦ (3849,25).

В мае 1936 года комиссия Главмашпрома возвратилась из США. Сразу после пересечения границы почти все ее члены были арестованы. Бармин, пользовавшийся известностью создателя холодильника для Мавзолея Ленина, избежал репрессий и продолжил работу на заводе руководителем конструкторской группы. В 1940 году он стал главным конструктором «Компрессора» (23510).

В мае 1936 решили отправить в Париж делегацию для переговоров с Рено. На закупки начальник ГУАП М.М. Каганович просил выделить 400 000 долларов. В дополнение к документации намеревались приобрести некоторые образцы самолетов. Всю эту технику намеревались перегонять в СССР по воздуху, причем французскими экипажами. Далее последовал этап переговоров, на котором стороны пытались достичь компромисса в вопросе о цене. К началу осени его достигли. Постановление Совета труда и обороны, разрешающее заключить договор, вышло 29 сентября. Этим документом предусматривались лицензии на самолеты С.690, С.710, С.713, С.720 и "Гелан". Все одномоторные машины намеревались приобрести в одном экземпляре, а двухмоторный "Гелан" - в двух. Впридачу в список вошли два "Симуна" и один "Тайфун" (в почтовом исполнении) (12010).

В мае 1936 года было организовано КБ № 29 НКАП, обслуживавшее ряд конструкторов с различными изделиями (Каштанов, Щербаков, Привалов, Вахмистров и др.) и выполнявшие отдельные задания НКАП.
Реконструируемый
Характер производства – опытный
Наименование производства – самолетостроение
Адрес: г. Калининград Московской обл. Мытищинского района, п/я 75
Производство:
ОБШ – стенд, стат. и 1-й экз.
ОБШ – 2-й экземпляр
И-153 “Чайка”
Планер РН-318
БРАБ-500
И-220
БОК-17
ДБ-3 герметизация
БОК-15 статиспытания
БОК-15 бис – изготовление 2,5 комплектов крыльев и хвостовое оперение 2 комплекта
БОК-15 1-й и 2-й экземпляры – окончание изготовления и подготовка к рекордным полетам
Фонари БОК-15
Услуги заводу № 84
Услуги для бригады конструктора Щербакова
На территории, занимаемой в настоящее время заводом, в 1933 году была организована посадочно-взлетная площадка (аэродром). В мае 1936 года было организовано КБ № 29 НКАП, обслуживавшее ряд конструкторов с различными изделиями (Каштанов, Щербаков, Привалов, Вахмистров и др.) и выполнявшие отдельные задания НКАП. 16 марта 1940 года на базе КБ № 29 был организован завод № 289. В мае на завод было переведено КБ Сухого Р.О. и с этого времени завод получил направленность – проектирование и постройка опытных боевых самолетов (9317). В мае 1936 были закончены согласования и доработки проекта АНТ-42 по заключениям макетной комиссии. Принимается правительственное решение передать АНТ-42 на совместные испытания 1 декабря 1936 года (7685).

В мае 1936 года И-14 был снят с производства заворда № 125 и завод перешел на освоение машины СБ. СБ находилась на производстве на заводе до конца 1940 года.
Постановлением СНК и ЦК ВКП(б) от 8 января 1941 года и приказом НКАП № 36сс от 18 января 1941 года заводу было дано задание освоить и запустить в серийное производство машину ПЕ-2.
Решением СНК № 2125РС от 27 июня 1941 года заводу № 125 передается со всем оборудованием и личным составом завод № 104 НКО (типовой авторемонтный завод, именуемый при строительстве ГАРЗ № 4). В эксплуатацию он был пущен также в 1934 году. В 1940 году занимался ремонтом грузовых автомобилей, танков, моторов к танкам.
Расположен завод № 104 от завода № 125 на расстоянии 2 км в сторону Иркутска в восточном направлении.
В это время приказом НКАП № 623с от 5 июля 1941 года в завод № 125, как его филиал вливается авиазавод № 99, находящийся в Улан-Удэ. До 24 августа 1942 года этот завод изготовлял для самолета ПЕ-2 хвостовую часть фюзеляжа Ф-3.
Решением ГОКО № 2209сс от 24 августа 1942 года он выделен как самостоятельный завод № 99.
Головной самолет ПЕ-2 по сборке был сдан в июле 1941 года. В октябре, ноябре, декабре 1941 года на площади завода № 125 постановлением Совета эвакуации № 14323 СЭ от 6 октября 1941 года был эвакуирован из Москвы авиазавод № 39 им. Менжинского. Директор объединенного завода Иосилович.
В дальнейшем завод № 125 именуется завод № 39.
Слияние завода № 125, 104 и 99, эвакуация завода № 39 резко увеличило количество площадей и работающих.
За короткий период изготовления ПЕ-2 (февраль-август 1941 года) завод сумел освоить и дать ряд модификаций машины ПЕ-2, ПЕ-3, ПЕ-3 БИС наряду с полной отработкой самой машины ПЕ-2 и доведением выпуска до масштабов крупно-серийного производства.
Постановлением ГОКО от 3 августа 1942 года № 2134 и приказом НКАП № 589с от 5 августа 1942 года завод получил задание осовить и запустить в серийное производство машину ИЛ-4.
В период изготовления ИЛ-4 заводом в 1943 году были изготовлены два опытных образца машины ИЛ-6. (Директор завода Абрамов В.И.). В сентябре 1943 года заводом было получено задание параллельно с изготовлением ИЛ-4 организовать производство машины ЕР-2. В этот же период наряду с изготовлением машины ЕР-2 на заводе в 1944-1945 гг. были изготовлены четыре образца пассажирского варианта ЕР-2 особого назначения (ЕР-20Н), а также несколько образцов модификаций машины ЕР-2-ЕР-2ММ.
Кроме самолетов в период 1942-1945 гг. завод согласно решения ГОКО № 1849сс от июня 1942 года для фронта изготавливал корпуса 82 мм мин (изделие М-82).
Постановлением СНК от 26 февраля 1946 года № 473-192сс и приказом НКАП № 83 от 2 марта 1946 года заводу было дано задание освоить изготовление и запустить в производство машину ТУ-2. Директор – Петров.
Головную машину ТУ-2 завод выпустил 30 июня 1947 года.
ТУ-2 завод выпускал в течение 1947-1949 гг.
Постановлением СМ № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом МАП № 374сс от 19 мая 1949 года заводу было дано новое задание по постановлке в серийное производство реактивного бомбардировщика ИЛ-28 с двумя двигателями ВК-1.
В начале сентября 1949 года все работы по запуску в производство ИЛ-28 были приостановлены в связи с изменением задания.
Постановлением СМ от 28 августа 1949 года № 3654-1518сс и приказом МАП № 731сс от 16 сентября 1949 года заводу было дано новое задание по организации серийного производства самолета ТУ-14 с двумя двигателями ВК-1. (Директор Семенов М.П.).
Постановлением СМ от 31 декабря 1952 года № 533-2090сс и приказом МАП от 3-го января 1953 года № 6сс заводу было дано новое задание о постановке в производство нового изделия самолета ИЛ-28Р. (Жиректор завода Иванченко С.К.)
И.о. директора – Гордин
Адрес: Иркутская область, п/я 411
Производственный профиль – самолетостроение
Завод расположен в Иркутской области в поселке Ленина, находящемся от Иркутска на расстоянии 7 км по ж/д в западном направлении и по автомобильной дороге на расстоянии 11 км. С северной стороны завода протекает Ангара на расстоянии 2,5 км (9826).

В мае 1936 года СТО было предложено Гл. управлению авиапрома НКТП построить в районе Улан-Удэ Бурят-Монгольской АССР авиазавод по ремонту авиамоторов и самолетов.
Согласно проекту завод располагался на правом берегу реки Уды в 12 ки от города Улан-Удэ. 1 марта 1938 года была произведена закладка корпуса завода. В июле 1939 года строители передали первую очередь завода в эксплуатацию и по утвержденному наркоматом плану завод приступил к ремонту самолетов И-16 и СБ, авиамоторов М-25 и М-100. За период с июля 1939 года по июнь 1941 года заводом был произведен капитальный ремонт и сдано частям ВВС самолетов И-16 – 47 штук, самолетов СБ – 13 штук, авиамоторов М25 – 60 штук и авиамоторов М100 – 82 штуки.
За период ремонта самолетов и авиамоторов директорами завода были Казаков Н.Ф., Житнев С.В., Лагутин Я.П., Барышев И.М.
Приказом НКАП № 542сс от 14 июня 1941 года завод реорганизован для производства фюзеляжей и оперения самолета Петлякова – 2 с поставкой этих агрегатов заводу № 125.
Заводу была задана программа по освоению и выпуску фюзеляжей и оперения самолетов Петялков-2, и с осени 1941 года до июля 1942 года сдано 699 агрегатов.
При переходе на серийное производства агрегатов ПЕ-2 заводу было передано оборудование с завода № 39 (бывш. завод № 125).
В период производства фюзеляжей и оперения самолетов ПЕ-2 директором завода был Прокопьев С.И.
Во исполнение Постановления ГКО за № 2209сс от 24 августа 1942 года, приказом НКАП № 652сс от 25 августа 1942 года завод преобразован из филиала завода № 39 в самостоятельный самолетостроительный завод № 99. Заводу было поручено организовать выпуск истребителей ЛА-5 с мотором воздушного охлаждения М-82. С февраля 1943 года завод приступил к серийному выпуску самолета ЛА-5 типа 37.
Выпуск ЛА-5 продолжался до июля 1944 года, за указанный период завод передал ВВС 286 машин. В июле 1944 года была получена директива о прекращении изготовления самолета ЛА-5 и запуске в производство машины типа № 45, названной ЛА-7.
Выпуск ЛА-7 продолжался до марта 1946 года, за указанный период сдано частям ВВС 249 машин. Постановлением ГКО от 6 июня 1945 года № 8934сс и приказом НКАП № 251сс от 15 июня 1945 года о сокращении плана производства самолетов, на освобожденных мощностях организовано производство изделий народного потребления. В ноябре 1946 года по приказу начальника ПГУ МАП за № 39с от 6 ноября 1946 года завод приступил к подготовке производства самолетов ЛА-9 с мотором АШ-82ФН.
Выпуск самолетов ЛА-9 продолжался до 1 июля 1948 года. За указанный период завод передал ВВС 73 машины. Начиная с июня 1948 года завод приступил к выпуску самолетов ЛА-9 УТИ. С января 1947 года по 1 января 1950 года завод передал ВВС самолетов ЛА-9 и ЛА-9 УТИ всего 323 машины. С января 1950 года Постановлением СМ № 5560-2153сс от 17 декабря 1949 года приказом МАП за № 1019сс-ов от 29 декабря 1949 года заводу было предложено приступить к освоению и производству самолетов УТИ МИГ-15 с двигателем РД-45Ф.
Завод продолжал ремонт самолетов ЛА-9 до 1951 года.
Завод, начиная с 1951 года начал серийный выпуск самолета МИГ-15 с крыльями получаемыми с родственных заводов.
Местонахождение – завод расположен в 12 км от Улан-Удэ
Производственный профиль – самолетостроительный завод по выпуску самолетов УТИ МИГ-15 и вертолетов КА-15
Основными задача, стоявшая перед заводом в 1958 году – выпуск вертолетов КА-15 в количестве 140 единиц, самолетов УТИ МИГ-15 в количестве 100 единиц и выпуск гражданской продукции (9657).

В мае 1936 г., в соответствии с решением правительства о предоставлении отдельным конструкторским коллективам самостоятельной производственной базы, ОКБ Поликарпова (преобразовано из бригады № 2 в сентябре 1935 г.) переводится на авиазаводы №21 и № 84. Николай Поликарпов в июле 1936 г. назначается Главным конструктором этих двух заводов. Конструкторский коллектив частично направляется в Горький, частично остается в Москве. Одновременно делится и тематика перспективных разработок. Истребителями теперь предстояло заниматься на базе авиазавода № 21, туда переводятся ЦКБ-15, ЦКБ-19, ЦКБ-19бис и ЦКБ-43 (И-18). Все остальные машины этого семейства из плана изымаются. На практике построенными оказались только три первых из указанных самолетов, ЦКБ-43 довести до летного состояния не удалось (24927).

[bookmark: 4]В мае 1936 года на территории Саратовской военной авиационной школы начались испытания воздушного троллейбуса. Почему в качестве полигона была выбрана именно эта школа не известно. Возможно, с дальним прицелом под полигон всего проекта - в Саратовском Заволжье еще в 1906 году при артезианском бурении был получен приток природного газа, содержащего так необходимы гелий для дирижабля Д-100.
Из планировавшихся трех ферм было построено только две. Фермы были совсем другой конструкции и не были похожи на букву Г, а скорее напоминали козлы-переростки. Построили две клёпанные железные фермы высотой 12 м. и 3 м., они находились на расстоянии 220 м. друг от друга. У высокой фермы были оборудованы помосты: один на высоте 10 м, второй на высоте 12 м. Между фермами удалось навести контактную сеть (напряжение не подавалось).
Свалка в авиашколе оказалась богатой - в качестве модели авиатроллейбуса удалось построить целый самолет-низкоплан. Аппарат был металлический, сварной, обтянут перкалью. Шасси - одноосное, два колеса-дутика. Вместо двух токосъёмников на крыле были установлены ролики на прямоугольной раме, к которой аппарат крепился на четырехточечном тросовом подвесе. Действие рулей самолета было основано на изменении центра тяжести.
Испытания проводились следующим образом. Модель авиатроллейбуса при помощи троса буксировалась лебедкой на верхнюю площадку высокой фермы, где он удерживался дополнительным тросом. После посадки в кабину, испытатель производил отцепку и модель, в силу собственного веса и наклонности воздушного полотна, шла вперед и быстро набирала скорость. При движении по воздушному полотну была достигнута скорость 40 км/ч. Больше всего это соответствовало режиму посадки авиатроллейбуса на "аэровокзале".
В целом, испытания моделей были признаны удовлетворительными. Однако в силу отсутствия бюджета, испытания не были проведены в полном объёме и составили чуть менее трети от запланированного (25094).

В мае 1936 года на трассе Иркутск-Якутск начинают работать летающие лодки МБР-2 (МП-1) конструктора Г.М. Бериева с двигателем в 800 л.с., установленным над фюзеляжем. Гидросамолет вмещает 8-10 пассажиров (11884).

В мае 1936 была разработана и закончена изготовлением 37-мм ДРП АРКОН конструкции Кондакова. Поставили на Р-6 и испытывали до конца года. В этом же году разрабатывали и 25 мм АКДП - автоматическая двухкамерная с реактивным торможением С.М.Серебрякова. испытывали на СБ и ДБ-3 (2693,18).

В мае 1936 года зам. НКО т. Тухачевский, а затем вновь назначенный нач. вооружений т.Халепский пишет отношение в ГУАП НКТП, в котором указывая на чрезвычайную важность воздушной торпеды для РККА, просит восстановить работу. В ГУАП"е после двух месяцев волокиты говорят, что нет денег. ВОПРОС ВНОВЬ ЗАМИНАЕТСЯ.
7) В конце августа 1936 г. по представлению т. Хрущева все дело вновь разбирается в КПК при ЦК ВКП(б).
На основании расследования был составлен проект постановления КПК, которым:
1.Нападки на торпеду признаются технически необоснованными. Торпеда признается имеющей крупное значение. НКТП ПРЕДЛАГАЕТСЯ НЕМЕДЛЕННО ВОССТАНОВИТЬ РАБОТУ. Мне предлагается в течение 37 года сдать торпеды по новым тактико-техническим требованиям.
2/ Действия Немова и т. Алксниса квалифицируются как совершенно неправильные, за что им об"является выговор.
3/ УВВС предлагается дать на образцы изготовляемых новых торпед технически обоснованные тактико-технические требования.
В декабре 1936 года меня вызвал т. Яковлев, который сказал, что на-днях я должен начать работать.
Однако прошло уже 4 месяца, а проект решения КПК не реализуется.
Я пытался выяснить в КПК у т. Куйбышева причины дальнейшей задержки и не порочит ли кто положительные результаты обследования КПК.
Тов. Куйбышев сказал, что проект решения КПК совершенно правилен, но что разрешение вопроса вновь потонуло в недрах НКОП и ВВС. Получается замкнутый круг, из которого не видно выхода (3872,31).

В мае 1936 года командующим 1-ой воздушной армией комкором Василием Владимировичем Хрипиным был организован беспосадочный перелет по маршруту Монино – Воронеж – Евпатория с возвращением, в зависимости от условий погоды, в Монино или Воронеж. Эскадрилья из девяти стартовавших рано утром машин должна была покрыть расстояние 2450 километров, находясь в воздухе 11 часов. Через 6 часов 20 минут группа из семи бомбардировщиков добралась до Евпатории, пройдя 1300 километров со средней скоростью 205 км/час. На обратном пути в Воронеже приземлилось только 6 машин, пробыв в воздухе 10 часов 50 минут и пройдя за это время 2266 километров (21535).

В мае 1936 г. с призывом «Подготовим тысячи бесстрашных аэронавтов» со страниц «Комсомольской правды» к советской молодёжи обратились стратонавты Г.А. Прокофьев, Ю.Г. Прилуцкий, К.И. Зилле, пилоты-воздухоплаватели В.А. Семёнов, А.М. Тропин, Е.Г. Украинский, конструктор кабины аэростата «СССР-1» В.А. Чижевский и воздухоплаватель-инженер Н.В. Фомин. В своём обращении они призывали создавать воздухоплавательные кружки и строить шары-прыгуны для самостоятельных занятий (20120).

В мае 1936 г. открыли линию Москва — Прага, но по-настоящему линия начала функционировать только после того, как DC-2 М25 сменил на ней устаревший ПС-9. Линия числилась «при ЭОН», и обслуживали ее самолеты и экипажи Эскадрильи особого назначения. DC-2 успел сделать 54 рейса, прежде чем потерпел катастрофу 6 августа 1937 г. (25015)

Другие оборонные отрасли:

В мае 1936 г. на заводе «Большевик» закончились работы по перенарезке в полигональный ствола № 2 пушки Б-10, которые велись с декабря 1934 г.
Проектные данные полигональной пушки Б-10 (окончательный вариант)
Диаметр, мм: 
описанной окружности …… 162,0
вписанной окружности …… 152,4
Длина каморы, мм … 1485
Нарезка постоянной крутизны, клб …… 12
Угод наклона нарезов, град …… 14°40' ± 5'
Число граней …… 8
Вес снаряда, кг …… 100
Вес заряда, кг …… 20,3
Начальная скорость, м/с …… 638
В 1933 г. заводу № 65 было дано задание изготовить 400 лафетопробных полигональных снарядов и 100 боевых (из них 50 весом 90 кг и 50 весом 70 кг).
В июне 1936 г. на НИАПе были произведены стрельбы из полигональной пушки Б-10. Испытания закончились 28 июня 1936 г. и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась (15117).

В мае 1936 года был окончательно утвержден проект железнодорожной установки ТМ-III-12, разработанный ЦКБ-19. Совместно с А. Г. Дукельским в этой работе активно участвовали инженеры В. М. Ковальчук и А. А. Толочков.
Принципиально 305-мм артустановки ТМ-III-12 по своему устройству мало чем отличаются от 356-мм систем ТМ-1-14 и 305-мм ТМ-II-12. Главная их особенность — стволы.
Первоначально при изготовлении артустановок ТМ-III-12 на них были установлены 305-мм стволы или, как их называют специалисты, тела орудий №№ 55, 13, 12 с русского линкора «Императрица Мария», затонувшего после взрыва его пороховых погребов на рейде Севастополя в 1916 году. Стволы были изготовлены в 1911 году на Обуховском заводе в Санкт-Петербурге.
Как пишет в своих воспоминаниях А. Г. Дукельский:
«С целью ускорения изготовления установок все качающиеся части станка, механизмы для продувания, механизмы открывания затвора и другие полностью были использованы из числа снятых с затонувше­го в свое время на Черном море линейного корабля типа "Мария" [выделено мной — В. Б.].
Несмотря на то, что эти устройства и механизмы пролежали в воде свыше пятнадцати лет, после приведения в порядок путем замены и доделки некоторых деталей они с успехом были использованы. Использова ны были также почти все электродвигатели с относящимися к ним приборами после соответствующей замены обмоток, резервуары для сжатого воздуха и пр.» (11454).

В мае 1936 на НИАПе начались полигонные испытания первого эталонного образца Су-14-1 со 203 мм пушкой Б-4 по программе АБТУ № 234185 от 15 апреля 1936. Испытывали только стрельбой и сделали 17 выстрелов. Испытания не выдержала и на войсковые испытания не рекомендовалась (7437, 6).

В мае 1936 года, после необходимых доработок Т-28А комиссия под председательством командира 6-й тяжелой танковой бригады полковника Лизюкова провела испытания «скоростной машины Т-28 «Сталин», заводской № С-910». В своем заключении по результатам испытаний комиссия отмечала: «Скоростная машина Т-28А по своим тактико-техническим и конструктивным свойствам является боевой и для эксплуатации в войсках вполне пригодной. Для прохождения среднепересеченной местности третья передача (46 км/ч при оборотах двигателя 1450 об/мин) должна быть нормальной эксплуатационной, а четвертая (55,8 км/ч при оборотах двигателя 1450 об/мин) должна быть резервной при движении по грунтовым дорогам и шоссе» (24998).

В мае 1936 в проекте постановления Совета труда и обороны «О состоянии военно-химического дела», говорилось, что в артиллерии, помимо 400 тыс. старых химснарядов, подлежащих перезарядке, имелось в наличии 420 тыс. новых боеприпасов, снаряжённых ипритом, фосгеном и дифосгеном. Были успешно испытаны дистанционные химические снаряды и новые взрыватели к ним. На вооружении авиации находились 8- и 32-килограммовые бомбы, снаряжённые ипритом (для заражения местности), и 8-килограммовые осколочно-химические бомбы, снаряжённые хлорацетофеном (для поражения и изматывания живой силы противника). На 1 мая 1931 года в наличии было 7600 8-килограммовых бомб. До конца года планировалось принять на вооружение 50- и 100-килограммовые химические бомбы дистанционного действия (иприт), курящиеся (арсины) и ударные кратковременного действия (фосген). Имелись также 75 комплектов выливных авиационных приборов ВАП-4 и до конца года планировалось поставить ещё 1000 таких комплектов. Для снаряжения химических боеприпасов были оборудованы 2 разливочные станции общей производительностью свыше 5 млн снарядов и бомб в год (11208).

В мае 1936 г. опытный образец газогенераторной установки НАТИ-Г14, которая была доведена до крупносерийного производства на Нижегородском автомобильном заводе под маркой ГАЗ-40, был построен и смонтирован экспериментальным цехом завода на шасси ГАЗ-АА.
Газогенераторная установка НАТИ-14 (НАТИ- Г14) заменила стоящий на производстве завода «Свет шахтера» газогенератор НАТИ-11. Техническую помощь заводу по постройке газогенераторов оказы вала М.С. Песоцкая. Двигатель с установкой Г-14 развивал мощность до 32 л.с. Грузовую платформу автомобиля ГАЗ-АА укоротили на 40 см.
Максимальная скорость по горизонтальному участку асфальтированного шоссе - 45 км/час. Минимальная устойчивая скорость на прямой передаче и на ровном участке - 8-10 км/час. Расход топлива (чурки твердых пород древесины влажностью 15-18%) в условиях городской езды - 65,5 кг/100 км, по шоссе-51-57 кг/100 км. При емкости газогенератора 65 кг чурок и 3,5 кг древесного угля радиус действия машины определялся в 120 км. Расход бензина за весь пробег в 535 км составил 8 л. Время пуска установки - 3,5-5,5 мин., после коротких стоянок продолжительностью до 5-10 мин -1,5-2 мин. (22518).

В мае 1936 г. С. Гинзбург подготовил справку для начальника УММ, в частности, значилось: «В настоящее время лучшие иностранные танки по всем характеристикам, кроме вооружения, обгоняют отечественные образцы, являющиеся развитием конструкций, разработанных шесть-семь лет назад... Наибольший интерес для отечественного танкостроения представляют танки «Шкода», имеющие чрезвычайно мягкий ход, французские «Форж и Шантье обр. 1936 г.», как имеющие корпус из толстых броневых листов, соединенных сваркой, а также танки «Рено обр. 1935 г.», использующие броневое литье...» Хоть справка была посвящена только обзору новых образцов иностранных танков, в ней были также мысли и об отечественных боевых машинах: «В настоящее время развитие отечественных танков идет по пути наращивания их массы без изменения двигателя и конструкции ходовой части... Это приводит к тому, что ходовая часть и подвеска отечественных танков являются перегруженными и склонными к выходу из строя во время их боевой эксплоатации...» (10733,332).

В мае 1936 г. столица принимала Всесоюзный съезд жен ИТР (инженерно-технических работников) тяжелой промышленности. Среди них были и делегатки Ижевского мотозавода. Они вызвались совершить женский мотопробег по маршруту Ижевск-Москва. Руководители мотозавода и Удмуртской автономной республики поддержали инициативу. Не только прославление новой Конституции, но и чисто практические цели преследовал "патронат" пробега. Целью ставили в подходящий момент рапортовать о начале серийного выпуска "Иж-7", продемонстрировать надежностьмотоциклов, чтобы было основание просить верховные власти об оказании финансовой помощи мотозаводу. А чтобы все выглядело предельно убедительно, поставили задачу - дошедшие до Москвы "Ижи" пустить в продажу. Поэтому их следовало провезти без потерь. Желающих отправиться в пробег оказалось много, но отобрать следовало лишь 15 лучших. Женщины учились ездить по любым дорогам, сдавали нормы спортивной подготовки на значки БГТО ("Будь готов к труду и обороне!"), "Ворошиловский стрелок"... Самые подготовленные и вошли в команду. Наибольшую активность (во всяком случае, так афишировали) проявила А. А. Чекмарева - жена директора завода, она же руководитель Совета жен ИТР мотозавода. Ее и выбрали командором. Среди неудачниц, не прошедших конкурс, была жена зам. начальника ОТК Агния Оконникова, она очень расстроилась неудаче. Только по просьбе мужа ее включили в команду - дублером. В порядке исключения приняли и одного мужчину, а точнее подростка - 15-летнего сына командора Андрея Чекмарева. Другим мужчинам - участникам пробега отвели вспомогательные роли. В путь отправились на 18 мотоциклах "Иж-7". Участницам подготовили форму: ботинки-краги, блузы, куртки и брюки - серые в мелкую клеточку; выдали по два шлема, паре перчаток, защитные очки. На куртках красовался знак "Т" - логотип спортивного общества "Торпедо" (11399).

В мае 1936 — марте 1938 гг. были спущены на воду пл IXбис серии Н-4, Н-5, Н-6. Головная С-4 вступила в строй в ноябре 1939 г. С декабря 1936 г. серийная постройка однотипных лодок началась на заводе 112 ("Красное Сормово") с планируемой сдачей их в Ленинграде. До июня 1941 г. включительно в Горьком заложили или заготовили материалы для постройки 31 подводной лод ки 1Хбис серии. Из них в 1939—1940 гг. были сданы и вошли в состав КБФ шесть единиц — С-7—С-10, С-101 и С-102. Три единицы — С-11—С-13, спущенные на воду и переведенные в Ленинград в 1938—1939 гг., были практически готовы к началу войны и проходили испытания. С апреля 1939 по май 1941 г. на заводе 112 спустили на воду еще двенадцать таких же лодок, получивших обозначение С-14—С-18, С-22—С-26, С-103 и С-104. Корпуса С-27—С-30 к этому времени находились еще на стапелях, где уже готовились к сборке следующие шесть единиц — С-39— С-44, для которых имелся большой задел обработанного металла (3898).

В мае 1936 г. в Ленинград было наконец-то отправлено еще одно спецсудно Х серии — 550/5 «Кумжа». 5 июня начались его сдаточные испытания, и 21 августа лодка вместе с 550/4 была сдана КБФ. Спецсудно 550/8 было поставлено в док в июле, но из-за обмеления и низкого уровня воды в Волге его отправка задержалась до 16 августа. Судно 550/6 было введено в док и отправлено 2 сентября, а уже 21 сентября была отослана в долгий путь и подлодка зав. № 550/7. Работы по судам вновь велись с большим отставанием от графика. На этот раз главной причиной была несвоевременная поставка комплектующих изделий и сырья. Отдельные сорта стали вообще не поставлялись. [176 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 189, Л. 349.]31 октября, со значительным отставанием от графика, завод сдал Балтийскому флоту подлодку 550/8, а 3 и 4 ноября — подлодки 550/6 и 7. Все они были плохого качества и требовали многочисленных доделок и переделок (11741).

Жизнь и внутренняя политика:

В мае 1936 освоен выпуск троллейбуса ЯТБ-1 на 34 посадочных места. Также начало серийного производства автомобилей ЯГ-6 грузоподъемностью 5 тонн и самосвалов ЯС-З грузоподъемностью 4 тонны (11246).

Армия:

В мае 1936 года Нарком обороны К.Е. Ворошилов, принимая летный состав ВВС, сообщил, что с 1934 года было 137 катастроф, в которых погибло 232 человека: «Это целый батальон народа, дорогого, ценного, прекрасного народа» (Речь Ворошилова на приеме у наркома обороны летного состава ВВС РККА, май 1936 г. // РГВА. Ф. 4. Оп. 19. Д. 20. Л. 4.) *21492(.

В мае 1936 г. и марте 1937 г. Я. И. Алкснис, и комиссия УВВС РККА в июне 1937 г. в Конотопской абр обнаружили то же самое, что и Ф.А. Ингаунис в 1935 г.: качество воздушно-стрелковой подготовки «остается чрезвычайно низким» (15803).

В мае 1936 в Правде была опубликована статья комбрига С.Н.Красильникова о начальном периоде будущей войны. Красильников утверждал, что любая будущая война начнется в иной манере, чем в 1914 - с провокаций агрессора, немедленных массированных ударов авиации и моторизованных сил, предназначенных для дробления обороняющихся сил, сея панику и замешательство, парализуя мобилизацию, концентрацию и развитие основных сил (3446).

В мае 1936 года на железнодорожной станции Новосибирска выяснилось, что с ипритными бочками, двигавшимися по маршруту Омск-Красноярск, случилась неприятность: "в вагоне с веществом-6 одна бочка встала пробкой вниз и дает незначительную течь. Вагон был отцеплен от состава поезда и... произведена тщательная дегазация внутри и снаружи вагона, а также место стоянки вагона...". В акте, который сопровождал злополучный вагон было сказано, что "вагоном пользоваться в дальнейшем, без смены пола, нельзя" (9065).

За рубежом:

В мае 1936 г. фирма "Юнкере" заключила с Техническим управлением германского министерства авиации контракт на постройку трех прототипов Ju 88. По заданию трудоемкость изготовления серийного Schnellbomber не должна была превосходить 30 тыс. часов, но для постройки первой опытной машины Ju 88V1 потребовалось в три с половиной раза больше - 105 тыс. часов. 21 декабря 1936 г. заводской летчик-испытатель флюгкапитан Карлхайнц Киндер- ман совершил на ней первый полет. Вскоре после этого А. Гасснер вместе с женой покинул Германию и перебрался в США. где устроился на работу в авиакорпорацию "Фэйр- чальд". Ведущим конструктором на этапе разработки опытных вариантов машины V2 - V5 был назначен Г. Эверс (24193.

В мае 1936 г. в Англии появились технические требования P.13/36, которые предусматривали разработку двухмоторного моноплана, способного нести максимальную бомбовую нагрузку массой 3600 кг или две 18-дюймовые торпеды и даже выполнять бомбометание с пикирования при небольших углах наклона траектории (до -30°). Крейсерская скорость бомбардировщика должна была составлять не менее 443 км/ч на высоте 4600 м. Ожидалось, что с 1939 г. самолеты, созданные по техническому заданию P.13/36, начнут заменять средние бомбардировщики Armstrong Whitworth Whitley, Handley Page Hampden и Vickers Wellington (25712).

В мае 1936 Хелен Ричи устанавливает международный рекорд высоты для самолетов весомы до 200 кг (441 фунтов), достигнув 18,448 футов (5623 м) во время полета, заимствованного у спортсмена Бен Кинга, из аэропорта Конгресса США в Роквилле, штат Мэриленд, на Новый рынок, Вирджиния (20799).

В мае 1936 состоялся первый полет Фарман F.480 Ализе (20799).

В мае 1936 состоялся первый полет Mitsubishi Ki-15 (союзное название "Бабс") (20799). 

В мае 1936 г. императором Эфиопии себя провозгласил итальянский король Виктор-Эммануил П. Лига Наций фактически признала захват Эфиопии Италией как свершившийся факт (3871).

В мае 1936 г. на выборах во французский парламент победили радикалы, социалисты и коммунисты, которые по аналогии с Испанией объединились в "Народный фронт". Новое правительство возглавил Леон Блюм - первый в истории Франции социалист на посту главы правительства. В общественном мнении возникали аналогии между событиями в Испании и тем, что могло произойти в самой Франции (3871).

Авиапромышленность:

В мае-июне 1936 проходили гос. испытания ДБ-А. Потом опять гос. испытания с АМ-34РНВ (4,26).

C мая по октябрь 1936 испытывали АНТ-6 (ТБ-3) "Авиаарктика" (437,107).

В мае - июне 1936 г. в НИИ ВВС прошли испытания Р-Зет с закрылками, летал военинженер 2-го ранга Калилец. Чтобы улучшить взлётно-посадочные качества, Р-Зет попытались оснастить закрылками. Их разместили на нижнем крыле между элеронами. Выпускались они тросовым механизмом с помощью штурвала на левом борту. Полный выпуск требовал 19 оборотов. Была доработана одна серийная машина. Закрылки оказались мало эффективными и плохо закреплёнными. Вывод отчёта гласил: "Для серии непригодны" (11995).

С мая-июня 1936 г. на испытаниях И-17 удалось достичь максимальной скорости 485 км/ч на высоте 4400 м и потолка 10 000 м. Самолет имел хорошую управляемость и устойчивость, легко выходил из штопора.
В. П. Чкалов так характеризовал самолет: «И-17 против И-16 как «Линкольн» против «Форда» (были такие легковые автомобили).
На испытаниях были выявлены и недостатки: плохо работал пневматический механизм уборки шасси, радиаторы текли и надежно не фиксировались в заданном положении, вода и масло перегревались. Словом, это были обычные «детские болезни» машины, на устранение которых требовалось только время и нормальная обстановка на заводе.
«Далее нашему коллективу становилось работать все труднее, — вспоминал Д. Л. Томашевич. — В. П. Чкалов занялся рекордными перелетами. «Или грудь в крестах, или голова в кустах» — так он выразил свои стремления. На И-17 с новым шасси [ЦКБ-19] он сделал только первый полет, наиболее щедро оплачиваемый, а для прочих полетов предложил подобрать другого летчика. Такого долго не находилось, так как «сливки» с самолета уже были сняты. Пришлось разными путями оформить возможность сделать вторично «первый вылет», и тогда начал облетывать самолет И-17 весьма опытный и квалифицированный летчик ЦАГИ Попов. Все это нервировало Николая Николаевича… 
Трудности нас не оставили. На заводе не было помещений для КБ, и мы разместились в небольших комнатках. Не было никаких лабораторий. 
Весной разбился т. Попов, перегоняя по заданию ЦАГИ какой-то самолет, и И-17 остался опять без летчика. Наконец-то в 1937 г. нашли летчика Сузи, который согласился закончить облет самолета. Помню, что он с прекрасным результатом провел стрельбы, но вскоре был арестован [потом его освободили. ]. Вышло так, что некому было перегнать И-17 на аэродром в Щелково». 
Все это существенно замедлило испытания самолета.
Кроме того, по своим характеристикам И-17 существенно не превосходил строившийся крупными сериями И-16. Поэтому на государственные испытания решили передавать самолет, к которому ВВС проявляли хоть какой-то, пусть даже весьма небольшой интерес, — ЦКБ-19бис. А И-17 (ЦКБ-19) в 1937 г. без вооружения, как гоночный самолет, отправили на Парижскую авиационную выставку (25035).

В период мая-сентября 1936 г. специальная комиссия под руководством начальника ЦАГИ И.М.Харламова обсуждала приобретение лицензии на DC-3. Договор с фирмой «Дуглас», подписанный советскими представителями 17 июля 1936 г. сроком на три года включал в себя следующее:
[bookmark: bookmark10]а. ) Поставку одного готового самолета DC-3 к 1 октября 1936 г. по цене 130000 долларов.
[bookmark: bookmark11]б. ) Лицензию и техническую помощь на сумму 207500 долларов. С передачей чертежей, расчетов, спецификаций, производственной информации и чертежных приспособлений на английском языке в дюймовых размерах, с последующим переводом в метрическую систему и изготовлением в течение 6 месяцев для советской стороны двух комплектов калек и 10 комплектов синек рабочих чертежей на русском языке в метрической системе мер. С последующим допуском на завод фирмы 5 производственников, а для участия в переводе размеров и приемки чертежей 8 конструкторов (24981).

В период мая-сентября 1936 г. специальная комиссия под руководством начальника ЦАГИ И.М.Харламова обсуждала приобретение лицензии на DC-3., подписанный 

В мае - июне 1936 г. для установки пушек ШВАК использовали ИП-1 № 135005. Самолёт переоборудовали на заводе № 1 После проведения опытных стрельб в тире, оборудованном на Ходынке, этот ИП-1 перегнали на полигон в Ногинск. Отмечалось, что при стрельбе в воздухе 16 июня пушки действовали безотказно. Затем уже в сентябре истребитель прошёл государственные испытания. Разбег и пробег увеличились, скороподъёмность и потолок понизились. Лётчики отметили, что самолёт стал хуже выполнять виражи и петли. Но в целом оценка была положительной. Специалисты НИИ рекомендовали установить в крыле, кроме пушек, два пулемёта ШКАС и построить пять-шесть машин для расширенных испытаний. Во второй половине 1936 г. на заводе № 135 заложили опытный экземпляр пушечного ИП-1 и малую серию из пяти истребителей. Информации о том, были ли работы над ними завершены, нет.
Общее количество построенных на заводе в Харькове ИП-1 составило 90 экземпляров: 31 - в 1936 г. и 59 - в 1937 г. По другим данным, в 1937 г. сдали 61 самолёт с пометкой "из переходящего задела 1936 г."
Уже после прекращения серийного производства часть выпущенных ИП-1 подвергли доработкам. В связи с постоянными жалобами на подтекание бензина стоявшие на истребителях клёпаные баки решили заменить на сварные. Их впервые опробовали на одном из самолётов 8-й эскадрильи в Харькове в декабре 1937 г. Через 50 минут полёта один из баков потек. Тем не менее, с февраля 1938 г. сварные баки стали монтировать и на других машинах 8-й эскадрильи. 9 февраля на ИП-1 № 135086 после 11-й посадки бак лопнул по швам сразу в пяти местах. После этого эксплуатацию самолётов со сварными баками прекратили и вернули на место старые клёпаные. Специалисты НИИ ВВС предлагали установить в баках резиновый протектор, что избавило бы от протечек, но уменьшило запас горючего. Во всяком случае, это предложение осталось без ответа (12005).
Сравнение лётно-технических данных И-ЗЕТ, ИП-1, И-16 и И-15бис
	
	И-ЗЕТ
	ИП-1"
	ИП-12
	ИП-1 ш
	И-16 тип 5
	И-15бис

	Длина, м
	7,65
	7,23
	7,46
	7,46
	5,9
	6,28

	Размах, м
	11,5
	10,97
	10,94
	10,94
	9,0
	10,2

	Вес полётный, кг
	1648
	1740
	1756
	1942
	1535
	1700

	Практический потолок, м
	7000
	8000
	7700
	-
	9250
	9300

	Скорость, км/ч:
	
	
	
	
	
	

	у земли
	258
	369
	368
	320
	396
	327

	на высоте
	248
	410
	410
	343
	457
	379

	Время выполнения виража, с
	16,8
	14-15
	-
	-
	14-15
	10,5

	Вооружение, кол-во х калибр
	2x7,62 2x76
	2x7,62 2x76
	6x7,62
	6x7,62
	2x7,62
	4x7,62


1) с ДРП; 2) с шестью ШКАС (12005).

В мае-июне 1936 г. ИП-1 №135005 переоборудовали 20-мм пушками ШВАК и довели на авиазаводе №1. После проведения опытных стрельб в тире, оборудованном на Ходынке, ИП-1 №135005 перегнали на полигон в Ногинск. Отмечалось, что при проведении стрельбы в воздухе 16 июня пушки действовали безотказно. Затем в сентябре 1936 г. самолет прошел государственные испытания с положительной оценкой и с дополнительным требованием ВВС установить в крыле два пулемета ШКАС. Во второй половине 1936 г. на авиазаводе № 135 заложили опытный экземпляр пушечного ИП-1 и малую серию в количестве 5 таких истребителей (15742).

С мая по август 1936 г. П.О.Сухой как член комиссии по закупке самолетов посетил Нью-Йорк, Балтимору Лос-Анджелес, Сан-Франциско. В результате поездки удалось не только купить несколько машин разного типа, но и ознакомиться с работой крупнейших авиационных заводов США, увидеть передовую технологию металлического самолетостроения. Несомненно, Сухой решил использовать передовой американский опыт в своем проекте (5360).

В мае — сентябре 1936 г. в Америке побывала группа руководящих работников ВВС во главе с начальником УМТС комбригом Б.И. Базенковым. Она осматривала заводы, аэродромы, побывала у американских коллег на базе Райт-филд.
Там американцы показали лаборатории, испытательные установки и некоторые испытывавшиеся самолеты — бомбардировщики В-12 и В-18, истребитель Р-35, пассажирские машины фирм «Дуглас» и «Локхид». По возвращению в Москву Базенков предложил внедрить в отечественной авиапромышленности многие увиденные в Америке новшества. В частности, он рекомендовал приобрести лицензии и техническую помощь на приборы, специальные лаки и краски (23513).

Другие оборонные отрасли:

В мае-июне 1936 г. прошло испытание 76-мм батальонной гаубицы 35-К, проектировавшейся с 1935 г. на заводе № 8 под руководством В.Н.Сидоренко. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была возвращена на завод (7629, 42).

В мае-июне 1936 года на НИАП произошло первое испытание 76-мм батальонной гаубицы 35-К завода N 8. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была снята с испытаний. Гаубица 35-К испытывалась на НИАПе 5 раз (3861).

В мае—июне 1936 г. прохолило первое испытание гаубицы 35К. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была снята с испытаний.
Второе испытание — сентябрь 1936 г. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7—2 и 7—6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К. Однако к этому времени, имея множество более выгодных заказов, завод потерял всякий интерес к этой гаубице.
Гаубица 35К испытывалась на НИАПе 5 раз.
В начале 1937 г. все работы по гаубице 35К были перенесены с завода № 8 на завод № 7, которому был дан заказ на изготовление 100 гаубиц 35К в 1937 г. Но и завод № 7 ничего не хотел делась с «чужой» системой.
Возмущенный Сидоренко 7 апреля 1938 г. написал письмо в Артиллерийское управление: «Завод № 7 не заинтересован в доделке 35К — это грозит ему валовым произволом… У Вас [в Артуправлении] 35К ведает отдел, который является убежденным сторонником минометов и, следовательно, противником мортир». Далее Сидоренко прямо писал, что на испытаниях 35К на НИАПе было элементарное вредительство (15117).

В мае — июне 1936 г. произошло первое (из пяти) испытание гаубицы 35К на НИАПе. После 164 выстрелов и 300 км пробега гаубица вышла из строя и была снята с испытаний.
Второе испытание — сентябрь 1936 г. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7–2 и 7–6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К (25213).

В мае-сентябре 1936 года под руководством Степанова по заданию АБТУ на ХПЗ и в лаборатории двигателей ВАММ были проведены исследования «по изучению характера протекания внешней характеристики двигателя М-17 в соответствии со специфическими условиями его применения (в танке, вместо самолета) и разработка мероприятий по обеспечению этих условий».
После установки этого двигателя в танк ему присвоили индекс «7» и стал он именоваться БТ-7, ставший самым массовым и популярным танком до начала войны.
Двигатель М-17 сам по себе был надежен и хорошо освоен в производстве, но он никак не хотел компоноваться в габариты, уготованные для него в корпусе танка БТ-5. Поэтому для любого работника КБ Фирсова, вплоть до чертежников, стало предельно ясно, что установка М-17 Т потребует, в лучшем случае, серьезных изменений в компоновке ряда ответственных узлов, и что вряд ли все этим только и обойдется.
Проектирование установки двигателя в танк возглавил опытный конструктор П.А. Гребень.
Меньше, чем два года ушло на то, чтобы после БТ-5 появился в 1935 году танк БТ-7 (11504).

В мае-июне 1936 г. руководство УВМС, учитывая начало переговоров с Англией и стремясь к соблюдению возможных договорных ограничений, остановилось на двух типах линкоров: типа "А" в 35 000 т (стандартное) с 406-мм орудиями (вашингтонский предел) и типа "Б" в 26 000 т с 305-мм орудиями. Последний тип соответствовал так называемым "линейным крейсерам" типов "Дюнкерк" (Франция) и "Шарнхорст" (Германия), фактически — быстроходным малым линкорам (3898).

За рубежом:

С мая 1936 по август 1938 гг. во время испытаний серии «L» возобновились пуски ракет Годдарда. Испытания в этой серии условно разделены на секцию «А», секцию «B» и секцию «С» (23372).

С мая по ноябрь 1936 г. проводились испытания ракет Годдарда в рамках секции «А» серии «L». Ракеты получили усовершенствованные двигатели, прошедшие стендовые испытания в серии «К». Ракеты были длиной от 333 до 412,5 см при диаметре 45,72 см. Вместе с топливом они весили от 133,78 до 163,26 кг. В секции «А» было проведено 3 пуска ракеты. Все три ракеты взлетели. Результаты пусков таковы:
- 31 июля 1936 г. Полет длился 5 секунд. Ракета достигла высоты 85,3 м и покрыла дистанцию 91,4 м.
- 3 октября 1936 г. Полет длился 5 секунд, ракета достигла высоты 61 м. Камера сгорания полностью прогорела.
- 7 ноября 1936 г. впервые в мире была использована связка 4-х камер сгорания диаметром 14,6 см каждая. Ракета достигла высоты 61 м и упала рядом с пусковой площадкой.
Смысл эксперимента заключался в том, чтобы увеличить тягу, не изменяя объем камер сгорания топлива. Испытание подтвердило возможность применения такого конструктивного решения (23372). 

С мая 1936 по май 1937 гг. проводились испытания ракет Годдарда в рамках секции «B» серии «L». Использовалась та же связка 4-х камер (диаметром 14,6 см каждая), выдвижные рули, новый парашют с более прочными стропами. Ракеты были диаметром 22,86 см, длиной 507,4 см либо 541 см. В секции «B» было проведено 6 пусков ракет; все взлетели. Вот результаты:
- 18 декабря 1936 г. Ракета пролетела 610 м и приземлилась горизонтально; шум двигателя был слышен на расстоянии до 13 км (8 миль).
- 1 февраля 1937 г. Двигатель работал 20,5 секунд; ракета достигла высоты 570 м. 
- 27 февраля 1937 г. Новой системой раскрытия парашюта управлял гироскоп. Полет длился 22 секунды. Ракета достигла высоты 457 м и дальности 914 м.
- 26 марта 1937 г. Использовались подвижные стабилизаторы большего размера. Полет длился 22 секунды. Ракета достигла высоты 2740 м, успешно скорректировав траекторию. Это был рекорд высоты для всех ракет Годдарда.
- 22 апреля 1937 г. Использовались подвижные стабилизаторы большего размера и парашют повышенной прочности; высоту измерить не удалось, так как ракета летела почти прямо вверх; полет длился 21,5 секунды. Ракету нашли в 1,6 км от стартовой площадки

За рубежом:

В конце весны 1936 г. на заводе в Мариенэхе на одном Не 111А-0, переименованном в Не 111V5 их смонтировали новые моторы Даймлер-Бенц DB 600, которые на стендовых испытаниях показали почти 1000 л.с. Естественно, моторамы и капоты были другие. Взлетный вес поднялся до 8600 кг, и хотя большая тяга положительно повлияла на летные данные, но до заветных 400 км/ч бомбардировщик на испытаниях так и не дотянул. Максимальная скорость теперь составляла 360 км/ч, а крейсерская с полной боевой нагрузкой — 340 км/ч.
Военные сразу заказали установочную серию из десяти самолетов Не 111В-0 с моторами DB 600А. Первые бомбардировщики этого типа попали в испытательный центр в Рехлине осенью 1936 г. Там выявили незначительное ухудшение эффективности элеронов в некоторых диапазонах скоростей (этот дефект быстро исправили) и провели небольшую перекомпоновку оборудования. Четыре бомбардировщика из этой партии отправили на боевые испытания в Испанию.
Первый крупный заказ поступил на бомбардировщик модификации Не 111В-1 — Люфтваффе затребовали сразу 300 экземпляров. Их поставка началась с января 1937 г. Выпуск осуществлялся двумя заводами — «Хейнкель» в Мариенэхе и «Норддойчен Дорнье верке» в Висмаре (по лицензии).
Далее, стремясь побыстрее насытить Люфтваффе современными бомбардировщиками, рейхсминистерство авиации распорядилось начать подготовку к производству Не 111 по лицензиям на заводах «Норддойче Дорнье верке» (NDW) в Висмаре, «Альгемейне транспортгезельшафт» (ATG) в Лейпциге, «Арадо флюгцойгверке» в Бабельсберге и Бранденбург-Хавеле, «Юнкере» в Вернбурге и на новом заводе фирмы «Хейнкель» в Ораниенбурге (в северной части Берлина). Последний должен был выпускать до 25 бомбардировщиков в неделю. Работа на этом предприятии началась 4 мая 1936 г., и ровно через год, 4 мая 1937 г., первый Не 111В-2 выкатили из цеха заключительной сборки. Но «Арадо» и ATG подключились к производству позже, тип В строился только «Хейнкель» — 413 машин и NDW - 283.
От Не 111 В-0 эти машины отличались доработанными элеронами и усовершенствованным радиооборудованием. Максимальную бомбовую нагрузку подняли до 1500 кг, хотя нормальной по-прежнему считалась нагрузка в 1000 кг. Новые бомбодержатели позволяли нести бомбы калибром до 250 кг. Оборонительное вооружение состояло из трех 7,9- мм пулеметов, размещавшихся в носовой установке, верхней DL 15, прикрытой спереди козырьком, и нижней опускающейся башне. Последняя была столь тесной, что не всякий стрелок мог туда влезть. Сделать же просторее ее не могли — в выпущенном положении она и так создавала слишком большое аэродинамическое сопротивление. Носовая установка «Икария» была куда совершеннее старой. Пулемет монтировался в шаровом гнезде в центре остекленного носка. Задувание исчезло, а углы обстрела увеличились. Нормальный взлетный вес Не 111 В-1 равнялся 9315 кг. (24186).

Авиапромышленность:

Весной 1936 И-16 N 123915 был переделан для дозаправки в воздухе и суть процесса была в том, что с ТБ-3 опускали шланг, который пилот И-16 ловил рукой и соединял с заправочном гнездом на левом борту. После наполнения бака наконечник автоматически выбрасывался из гнезда. На ручке смонтировали устройство, позволяющее управлять двигателем (1808,26).

Весной 1936 г. для проведения испытаний дозаправки в воздухе И-16 с ТБ-3 в рамках проекта «Звена-6» использовался И-16 №123915.
Система была разработана специализированным КБ № 1 Управления ВВС под руководством конструктора Запанованного. В дальнейшем этот принцип предлагалось применить для дозаправки в воздухе других И-16, не являющихся элементами «звена».
Суть процесса была довольно проста и заключалась в следующем. С самолета-заправщика ТБ-3 опускался шланг, наконечник которого пилоту истребителя предстояло ухватить и соединить с заправочным гнездом на левом борту И-16. После наполнения бензобака наконечник шланга автоматически выбрасывался из гнезда. Так как пилоту истребителя приходилось одной рукой ловить шланг, рычаг управления двигателем разместили на ручке управления (25415).

Весной 1936 было готово 20 РД включая 1 РДД с АН-1 А.Д.Чаромского (92,488).

Весной 1936 22 заводом был выпущен головной СБ М-100 АНТ-40 (2233,46).

Весной 1936 появились первые серийные СБ (АНТ-40) (80,236).

Весной 1936 г. первые серийные СБ с двигателями М-100 начали покидать ворота сборочного цеха завода №22. Бомбардировщики развивали максимальную скорость 393 км/ч и имели дальность полета с 500 кг бомб равную 2187 км. Возможности завода №22 позволили выпустить в 1936 г. только 268 СБ.
Поскольку клепка впотай, как и раньше, давалась трудно, в виде исключения А.А.Архангельский разрешил на первых машинах клепать впотай только носок крыла, а в остальных зонах ставить заклепки с полукруглой головкой. Бичом сборки крыла стали "хлопуны" - выпуклые или вогнутые участки обшивки, возникавшие из-за перекашивания листа при нарушении последовательности приклепывания листов к силовому набору каркаса. Несмотря на осложнения, уже весной 1936 г. первые СБ стали поступать в ВВС, где ими комплектовались специальные авиабригады и авиаполки. Об особом внимании к СБ говорит тот факт, что приказом Наркомата обороны весь летно-подъемный состав ВВС РККА, "деятельность которого связана с полетами на скоростных самолетах", получал 15%-ю надбавку к денежному содержанию (12037).

Весной 1936 на 125 заводе в Иркутске начали производство СБ (АНТ-40) с М-100 и первые появились уже осенью 1936 (1720,48).

Весной 1936 г. производство СБ с моторами М-100 началось в Иркутске. В начале производства СБ завод еще не был в состоянии самостоятельно выпускать все элементы шасси - амортизационные стойки, гидравлические цилиндры подъема/выпуска - и получал их по кооперации с казанского агрегатного завода №92. Во второй половине 1938 г. на заводе был открыт новый цех, в котором выпускались шасси. Технологам удалось решить проблемы сварки, герметизации и прочее. Для ускорения цикла был освоен процесс штамповки деталей на падающих молотах, а также изготовление гипсовых моделей элементов обшивки с двойной кривизной для изготовления свинцово-цинковых штампов. Внедрение этих новшеств позволило минимизировать ручную выколотку и резко увеличить производительность труда.
Прифронтовое по сути положение Иркутска не сказывалось на жизни горожан, но завод находился на "переднем крае". Требовались все новые СБ, а значит надо было наращивать их выпуск в Иркутске - до Москвы было слишком далеко.
Для ускорения темпов была внедрена стендовая сборка, в ходе которой на окончательные операции попадали уже готовые агрегаты, которые надо было лишь состыковать со стоящими в стапеле отсеками. Был получен первый опыт установки и отладки авиационного радиооборудования - на самолетах устанавливались радиополукомпасы "Чайка", связные радиостанции "Двина", а на последних сериях внедрялась даже аппаратура слепой посадки "Ночь", правда, плохо себя зарекомендовавшая.
Дефицит цветных металлов потребовал внедрения прогрессивных методов раскроя листов. Заводскими технологами задача была успешно решена, но пришлось через Госснаб приобретать недешевые американские станки. Американцы поделились секретом изготовления плексигласа (до этого элементы фонаря остеклялись целлулоидом, непрочным и быстро желтеющим на свету). Завод- чанам пришлось осваивать обработку этого материала, который стал, по сути, первым синтетическим материалом в номенклатуре выпускаемых предприятием деталей (12037).

С весны 1936 г. в двух разных местах параллельно вели разработку двух модификаций СБ с пушечным вооружением, более близких к серийному бомбардировщику (24959).

Весной 1936 г. ПС-5 совершили, видимо последние полеты, В отчете об инспектировании Дальневосточного управления в 1937 г. указано: «Хранится один ЮГ-1 (списанный)» (24940).

Весной 1936 из ОКБ А.Н.Т. было выделено КБ-5 А.А.А. - назначен ГК серийного завода (22) (80,12).

Весной 1936 года Иосиф Григорьевич Неман принял предложение Г.М. Можаровского об установке новейшей турели МВ-2, разрабатываемой Георгием Мироновичем совместно с Иваном Васильевичем Веневидовым. Достоинством этой турели должен был стать интегрированный в конструкцию МВ-2 экран-обтекатель, однако ни одной готовой турели в природе еще не существовало. Не зря говорят, что лучшее - враг хорошего: принятое решение едва не погубило ХАИ-5. В конце июля - начале августа в НИИ ВВС на самолете Р-Зет прошли испытания новой турели МВ-2, еще без экрана. Отстреляв 2000 патронов в тире и 3170 в воздухе, военные ее забраковали. Главная претензия - отсутствие перемещения в вертикальной плоскости узла крепления пулемета, что ограничивало возможности обстрела вниз и создавало мертвую воронку под самолетом до 80 градусов. Можаровский и Веневидов уже имели наработки по устранению этого недостатка, однако на их реализацию требовалось время. Оружейникам пришлось договариваться с командованием ВВС, а КБ ХАИ передавать самолет на госиспытания с временным обтекателем собственной разработки - своеобразным массово-габаритным макетом МВ-2 с достаточно скромными секторами обстрела (19898).

Весной 1936 г. АИР-14 (УТ-1) направили на государственные испытания в НИИ ВВС. Испытания шли всего 20 дней (8 летных часов) и закончились катастрофой. Погиб летчик Кириллов. АИР-14 оказался чрезвычайно строгим в управлении самолетом. Он требовал тщательнейшей координации движений рулями. Малейшая небрежность приводила к срыву в штопор. С одной стороны, так и было задумано, ведь АИР-14 предстояло копировать предельно “строгий” И-16. С другой же - это являлось откровенным недостатком, ведь в бурно растущих ВВС РККА было не так уж много летчиков высокой квалификации (3955). Конструкцию машины подвергли доработке. Путем перекомпоновки оборудования добились некоторого сдвига центровки вперед. Второй экземпляр АИР-14 уже лишился не оправдавшего себя кольца Тауненда (3955).

Весной 1936 остановили работы по конкурировавшем с ЛК-2 "крейсере" ЛК-3 (ДГ-52) Д.П. Григоровича. Это была машина с двумя моторами "Испано-Сюиза" (12036).

Весной 1936 был построен легкий самолет П.Д.Грушина, названный Октябренок. Октябрята и пионера собрали деньги и был заключён договор с выпускником Московского авиационного института Петром Грушиным, чтобы он спроектировал маленький самолёт. Автор проекта стремился не просто механически выполнить задание, но и привнести в разработку нечто новое, оригинальное. Конструкция имела редко используемую аэродинамическую схему «тандем» с двумя крыльями друг за другом. Основная идея и цель постройки такой машины — обеспечить максимальную безопасность полёта даже для неопытного лётчика.
В то время уже было известно, что аэродинамическая схема «тандем» позволяет более «вольно» обращаться с центровкой самолёта. Конструктор вдобавок снабдил свой аппарат зависающими элеронами, которые играли роль собственно элеронов (управление по крену), закрылков (посадочных воздушных тормозов) и даже руля направления (поворот влево – вправо). Все свои конструкторские новации Грушин подтвердил аэродинамическими испытаниями макета самолёта в аэродинамической трубе МАИ.
Машина имела маленькие размеры: длина 4,13 м, размах переднего крыла 6 м, заднего 4,4 м, общая площадь крыльев 11 м2 . Двигатель развивал мощность 27 лошадиных сил. Крылья были выполнены складывающимися для того, чтобы самолёт мог легко разместиться в любом гараже. Первый полёт «Октябрёнок» совершил в октябре 1936 года. Лётчиком-испытателем стал профессиональный испытатель с авиационного завода «Авиахим» Александр Жуков (24210).

Весной 1936 г. для известного летчика С.А. Леваневского у фирмы «Валти» купили самолет V-1A. На нем он совершил перелет Лос-Анджелес — Москва. Годом позже для обслуживания линий вдоль больших сибирских рек из США ввезли три современных гидросамолета - две летающих лодки DF и амфибию S-43A (23513).

Весной 1936 года Леваневский прибыл в США. Осмотрев различные предприятия, он остановил свой выбор на V-1A. «...Это прекрасный быстроходный моноплан»,—писал Леваневский. V-1A являлся первым самолетом, созданным молодой фирмой конструктора Джералда Валти. Он относился к весьма популярной в первой половине 30-х годов категории скоростных пассажирских машин. Это был цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси и комфортабельными по тому времени кабинами на восемь пассажиров и двух членов экипажа. Самолет строился небольшими сериями с 1934 года.
Из документов ЦАГИ следует, что Леваневскому предложили готовый самолет, далее лишь дорабатывавшийся и укомплектовывавшийся по требованиям заказчика. Это был 24-й, последний из серии V-1A. Доделка машины заняла полтора месяца. В самолет внесли немало изменений, в связи с чем он стал обозначаться уже как V-1AS.
Во-первых, на машину установили два больших цельнометаллических поплавка фирмы «Эдо». Колесное шасси не снималось. Его просто убрали в ниши и закрыли легкосъемными крышками. Поскольку поплавки повлияли на путевую устойчивость, то площадь вертикального оперения увеличили дополнительной секцией. Вес и сопротивление поплавков уменьшили максимальную скорость более чем на 50 км/ч. Не помог даже монтаж более мощного мотора R-1820-F52 (890 л.с.) вместо стандартного F2 (735 л.с.) с трехлопастным (вместо двухлопастного) пропеллером. Серийные V-1A имели два бака в центроплане общей емкостью 764 л. На V-1AS стояли девять баков, в которые заливались 1536 л. Два дополнительных бака разместили у разъема крыла, четыре—в консолях. Еще один бак поставили вместо одного из кресел в пассажирском салоне. На самолете смонтировали и дополнительный маслобак, который можно было доливать прямо в полете.
Поскольку маршрут частично пролегал по районам Крайнего Севера, то немало позаботились о борьбе с обледенением. На передние кромки крыла и оперения поставили пневматические антиобледенители «Гудрич».
Лопасти винта при необходимости омывались спиртовой смесью. Перед двигателем в капоте установили лобовой щит с регулируемыми жалюзи.
Многие V-1A несли радиокомпасы «Фэйрчайлд», антенна которого располагалась в каплевидном обтекателе над пилотской кабиной. На V-1AS поставили более совершенный «Лир» с большой рамочной антенной над хвостовой частью фюзеляжа.
За доделкой самолета ежедневно наблюдал Леваневский. В июне 1936 года к нему присоединился второй член экипажа, штурман В.И.Левченко. Левченко, капитан ВВС, ранее уже летал с Леваневским на гидросамолете Дорнье «Валь», когда им поручили забрать с Чукотки разбившегося там американского пилота Маттерна, и на АНТ-25 во время неудачной попытки добраться до Америки через Северный полюс.
Покупка самолета оформлялась через уже упоминавшуюся фирму «Вималерт». Машину зарегистрировали за Полярной авиацией, присвоив ей обозначение СССР Н208. Его нанесли на фюзеляж и красные крылья гидроплана. Советский экипаж совершил на «валти» несколько тренировочных полетов, осваивая незнакомое оборудование.
Американский самолет не обладал дальностью АНТ-25. Зато он куда больше подходил для коммерческого сообщения по трассе вдоль побережья, которую наметил Леваневский (23545).

Весной 1936 г. для дозаправки в воздухе использовался И-16 №123915. Система дозаправки была разработана специализированным КБ №1 Управления ВВС под руководством конструктора Запанованного. Суть процесса была довольно проста и заключалась в следующем. С самолета-заправщика ТБ-3 опускался шланг, наконечник которого пилоту истребителя предстояло ухватить и соединить с заправочным гнездом на левом борту И-16. После наполнения бензобака наконечник шланга автоматически выбрасывался из гнезда. Так как пилоту истребителя приходилось одной рукой ловить шланг, рычаг управления двигателем разместили на ручке управления. В июне 1936 г. полеты на таком доработанном И-16 произвели летчики Соколов. Супрун и Евсеев. 22 июня 1936 г, старший лейтенант Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, произвел две удачные дозаправки в воздухе (12015).

Весной 1936 испытывался ДАР Р.Л.Бартини. Летал сам Б.Г.Чухновский. Полярная авиация заказала 5, но строить не стали из-за сложности (80,270) - в Ленинграде, в Гребном порту (1076,620).

Весной 1936 испытывали и меньший, но с большей скоростью и дальностью АРК-3 П.В.Четверикова. Закончили гос. испытания в сентябре 1936 (80,271).

Весной 1936 л летной группы НКТП Н.Д.Фиксон и бортмеханик ОКБ А.С.М. А.С.Бузунов стали готовиться к перелету на САМ-5 бис, который предложил М.М.Каганович (1120).

Весной 1936 года закончились испытания автожира А-7 конструкции Н.И. Камова. В целом их результаты оценивались положительно. Военные в лице начальника ВВС Я.И. Алксниса были готовы даже заказать опытную партию этих машин, но из-за противодействия некоторых руководителей и специалистов авиа- прома, считавших, что у А-7 слишком уж много недостатков, было принято решение сначала построить модернизированный автожир. Объем предстоящих доработок был настолько велик, что в двух словах задачу, стоящую перед Камовым, можно было сформулировать так: «Вписать в прежний габарит новую машину». К сожалению, история разработки и заводских испытаний автожира А-7бис до сих пор во многом остается белым пятном (19896).

Весной 1936 новым директором завода № 124 назначается бывший начальник строительства Саратовского завода шарикоподшипников Шаханин Л.Н., а начальником строительства и его первым заместителем Маршев Н.Д., бывший заместитель Кузнецова по строительной части. Первым главным инженером завода стал колоритный человек с многозначительной фамилией Дайбог.
Этот год, по словам Шаханина, «явился годом подготовки производства к серийному выпуску тяжелых машин. Организационно цеха были подготовлены по технологическому признаку, созданы конструкторский и технологический отделы. Проведена подготовка строительства самолета МГ (так назывался "Максим Горький" в документах - авт.) в объеме 15400 чертежей (70 процентов объема подготовки)».
В производство было запущено поначалу только три воздушных корабля, каждый из которых имел при закладке громкое имя «Владимир Ленин», «Иосиф Сталин» и «Максим Горький».
С конца года Борис Андреевич Саукке официально вступил в должность Главного конструктора и начальника конструкторского отдела завода.
В итоге, по документам НКОП, работа завода в этом году была признана хорошей. А между тем рос не только производственный потенциал завода, но и состав специалистов-авиастроителей. Только КАИ прислал в этом году на предприятие 54 инженера.
На следующий год заводу сначала запланировали выпустить двадцать пять самолетов ДБА (об этой машине речь пойдет ниже), два самолета МГ (правда, позднее эти цифры уменьшились до пяти ДБА и одного МГ), отремонтировать два самолета ТБ-3 и двадцать один мотор АМ-34. Кроме этого, готовились монтаж двух 600-тонных гидравлических прессов для производства капотов, днищ баков и других деталей, а также установка восьми электропечей и ванн.
1936 г. стал первым годом, когда на заводе началась сдача заказчику самолетов. Это были 11 отремонтированных ТБ-1 и три ТБ-3 (12049).

Весной 1936 прикрыли КБ Д.П.Г. (79,137).

Весной 1936 года были проведены испытания американского шнекороторного снегоочистителя «Snogo» на полноприводном автомобильном шасси. Эффективность работы агрегата «Snogo» оценивалась очень высоко, но проходимость признали недостаточной даже с цепями противоскольжения, поэтому было принято решение о разработке аналогичной отечественной конструкции снегоочистителя на базе гусеничной машины (25003).

Весной 1936 г. УПА ГУСМП в целях отработки предстоящего воздушного маршрута па Северный полюс, определения наиболее близко расположенных к нему подходящих мест для создания базы- плацдарма экспедиции в архипелаге Земля Франца-Иосифа, организовало испытательный перелёт двух самолётов под началом М.В. Водопьянова.
На базе лёгких Р-5 конструкторами были созданы специальные четырёхместные арктические разведчики АРК-5 (ПЛ-5) Н-127 и Н-128. Открытые бипланы превратили в «лимузины» с закрытыми утеплёнными кабинами, повышенными грузоподъёмностью и радиусом действия. Как вспоминал М.В. Водопьянов, они были «больше похоже на цыганские кибитки, чем на летательные аппараты». Помимо специального экспедиционного снаряжения и грузов, в самолётах разместили тёплую меховую одежду, запасы продовольствия, палатки, клипер-бот, нарты, лыжи, запасные винты и т.д. Многие из предметов были убраны с внешних бортов фюзеляжей в специальные грузовые отсеки в утолщённых корневых частях нижних крыльев. На Н-127 впервые установили новейшие навигационные приборы: импортные радиопеленгаторы и радиокомпас, позволявшие летать в сложных метеоусловиях, а также рацию с выпускной антенной. Нa Н-128 стояли навигационно-пилотажные приборы, применявшиеся в ГВФ, и коротковолновая радиостанция для связи с Н-127 и землёй. Разница в таком оснащении была обязательным условием перелёта. Предстояло выяснить какие приборы наиболее эффективно работают в высоких шпротах, чтобы ими можно было пользоваться в будущей экспедиции на Северный полюс. Обе машины окрасили в красный и зелёный цвета, а па хвостовые оперения нанесли флаги арктической авиации.
Командиром Н-127 стал М.В.Водопьянов, штурманом и радистом С.А. Иванов, а бортмехаником - неизменный Ф.И. Бассейн.
Экипаж Н-128 состоял из командира В.М. Махоткина, опытного бортмеханика В.Л. Ивашины п молодого штурмана В.И. Аккуратова (26653).

Весной 1936 С.А.Леваневский прибыл в США для выбора самолета и осмотрев несколько заводов остановился на Валти V-1A "прекрасный быстроходный моноплан". С.А.Л. предложили готовую машину и его дорабатывали и укомплектовывали по требованию заказчика. Доделывали 1.5 месяца, поставили 2 металлических поплавка фирмы Эдо, а колесное шасси убрали в ниши и закрыли легкосъемными крышками, увеличили площадь ВО. Скорость упала на 50 км/час несмотря на более мощный мотор R-1820-F52 890 hp с трехлопастным винтом и баками на 1536 л, пневматические антиобледенители на носке крыла и спиртовый на винте, совершенный РК Лир и т.д.. Стал V-1АS Это был 24-й (3457,28).

Весной 1936 У.Нобиле перед отъездом из России, где с его участием были построены дирижабли В-6 и В-6 и спроектирован гигант на 56 тыс. куб. м, прочитал курс лекций в институте им. Циолковского (1228,9).

Другие оборонные отрасли:

Весной 1936 года команда под руководством Петрова на заводе № 172 начала работу над новой 152 мм пушкой гаубицей и представила военной комиссии две версии. Первый экземпляр, МЛ-15, отличался более прогрессивными решениями. Пушка этой модели оказалась легче, с более усовершенствованным лафетом, и многие её составляющие прошли полную переработку. По завершении полигонных испытаний в том же году, гаубица-пушка была отправлена для доработок. Однако испытания следующего, 1937 года, она прошла успешно. Тем не менее, для серийного производства военная комиссия выбрала другой образец — МЛ-20.
Осознавая затраты на замену оборудования и технологическую подготовку для производства нового вооружения, инженеры создали второй вариант, использовав в основе большинство компонентов старой пушки 1910 года. МЛ-20 соответствовала всем требованиям современного боя и, хотя была на полтонны тяжелее, чем её аналог, её производство можно было начать без задержек и дополнительных затрат на оборудование.
Учитывая это, МЛ-20 была принята на вооружение, а её большая масса не считалась значительным недостатком, поскольку эта система была предназначена для корпусного уровня, а не для полкового или дивизионного (25518).

Весной 1936 года на НИАПе проводились полигонные испытания СУ-14 с 203-мм гаубицей Б-4. Всего было сделано 206 выстрелов, из них семь выстрелов с расчетом на палубе СУ-14. При стрельбе стоять на палубе можно, но надо держаться за поручни, так как установка имела большую качку. Водитель при стрельбе всегда покидал установку. Скорострельность средняя один выстрел за 5,7 минуты. Снаряды поднимали на кокоре с грунта с помощью лебедки. Стрельба с хода из СУ-14 не предполагалась. Время перехода из походного положения в боевое при мягком грунте 6,5 минут, а зимой 10 минут. Обратный переход 5,25 минут. Сбиваемость наводки не выше, чем на штатном лафете Б-4. Вывод комиссии система может быть допущена к войсковым испытаниям. Однако вместо войсковых испытаний СУ-14 была направлена на завод № 185. Там помимо многочисленных переделок ходовой части заменили 203-мм гаубицу Б-4 на 152-мм пушку Б-30. В качающейся части пушки Б-30 сделали ряд изменений. В частности, длина нормального длинного отката уменьшена с 1400 мм до 1200 мм и перенесено начало короткого отката с угла возвышения +30 до 25, так как для отката не хватало длины проема в корпусе СУ-14 (3861).

Весной 1936 года представители ВТБ и специалисты Управления начальника вооружений (НВ) РККА скрупулёзно изучили рабочие чертежи новейшего образца 75-мм дивизионной пушки М1Е1 (США), полученные по каналам военной разведки. Тогда в официальных отчётах фигурировали более содержательные оценки: «Представляет интерес как в части направления конструкторской мысли, так и в части конструктивного оформления, в частности, применения сварки в артиллерийских системах… с точки зрения конструктивного разрешения отдельных её механизмов. Дано задание заводу № 27 использовать отдельные узлы для новой дивизионной пушки» (19055).

Весной 1936 было разработано и изготовлено приспособление для переправы БТ-5 на плаву ком. Саперного батальона 74сд Алексеева - два надувных поплавка, прикрепляемых по бокам с помощью специальных кронштейнов. Заполняли двумя мехами за 1.5 час. (3880,27).

Весной 1936 года танки БТ-7, выпущенные заводом в 1935 году, в воинских частях начали выходить из строя. В жалобах из частей указывалось, что КПП все-таки имеет недостаточную прочность: ломаются картеры и летят зубья конических шестерен. Командующий Киевским военным округом И.Э.Якир написал рапорт на имя начальника Автобронетанкового управления Красной Армии (в 1934 году Управление механизации и моторизации — УММ РККА было переименовано в Автобронетанковое управление — АБТУ РККА) и поставил вопрос о проверке танков БТ-7 силами специалистов АБТУ.
В войска Киевского военного округа выехали представители АБТУ во главе с Иваном Андриановичем Лебедевым. В середине апреля Лебедев доложил Халепскому из Киева, что после пробега взвода танков БТ-7 на 500 километров в одной машине появились трещины в зубьях конической пары коробки скоростей, в другой поломался подшипник промежуточного вала четвертой передачи. Поскольку Лебедев считал эти поломки случайными, заместитель начальника АБТУ комдив Густав Гус-тавович Бокис приказал заменить указанные детали и продолжить испытания каждого танка этого взвода до 2000 километров.
Он же предложил директору ХПЗ Бондаренко прекратить дальнейшую сдачу машин в войска до окончательного выявления причин неполадок.
Сборочный цех замер, прекратилось всякое движение. Это военпред АБТУ РККА на заводе военинженер 3-го ранга Бойков, проявив последовательность и принципиальность прекратил приемку. Отгрузка танков в армию остановилась. На завод хлынул поток телеграмм, одна грознее другой. Примчался представитель АБТУ майор Панов, а за ним нагрянули комиссия за комиссией и пошли в атаку на директора, на партком: «Почему приостановили выпуск танков?».
— Лучше бы не путались под ногами, не мешали работать, не создавали нервозность в коллективе. Ведь ищем причину, — сокрушались работники завода.
Срочно на заводе организовали испытания серийных машин по более жесткой программе, с полной загрузкой двигателя. Вот тут-то и выяснилось, что прежняя коробка перемены передач не подходит для новой машины: зубья шестерен не выдерживают возросших нагрузок.
Собрали вторую, третью, четвертую машины. А когда их «гоняли» по трассе, полностью загружая двигатель — аварии повторялись с удручающим постоянством. Причина была одна и та же — выход из строя КПП.
В конце концов удалось найти «виновника» аварий, выявить «врага народа», А что? Уже и о таком поговаривали на заводе. Слухи ползли одни страшнее другого, время было такое. Однако, «врагом народа» оказался не кто иной, как новый двигатель М-17Т. Это он разрушал коробку скоростей. Дело в том, что его так называемый крутящий момент оказался значительно выше, чем у прежнего М-5. С другой стороны вес танка в результате проведенной модернизации возрос. Теперь танк весил 13,8 тонн, вместо 11,5 прежнего БТ-5. Коробка перемены передач, которая и раньше была узлом весьма нагруженным, теперь работала с перенапряжением, которое оказалось критическим.
В то время, когда слишком «бдительные» «разоблачители» могли приписать кому угодно и что угодно, надо было иметь большое мужество и самообладание, чтобы не опустить руки. Надо отдать должное Афанасию Осиповичу Фирсову, который в этой сложной обстановке не утратил самообладания. Он, как только «враг» был обнаружен, понял, что полумерами, как это было сделано в начале освоения машины, не обойтись. Нужны радикальные меры.
Фирсов перепоручив Николаю Кучеренко решение текущих вопросов и призвав на помощь весь свой многолетний опыт, полностью сосредоточился на злосчастной коробке перемены передач. В работу снова были вовлечены технологи, инженеры-исследователи, работники заводских лабораторий, сборщики...
Афанасий Осипович в срочном порядке создал две конструкторские группы, одну из них возглавил Александр Морозов, другую Владимир Дорошенко, которым поручил в срочном порядке разработать новую коробку перемены передач. В бригады вошли конструкторы М.И.Тарши-нов, Я.И.Баран, А.И.Шпайхлер, В.Я.Курасов, А.С.Бондаренко, С.М.Брагинский и другие. Это был своеобразный конкурс.
Срок исчислялся несколькими днями, и группы Морозова и Дорошенко работали «в режиме сверхнагрузок», в две смены и без выходных дней. После напряженного труда в течение немногим более 2-х месяцев, на оба варианта КПП рабочие чертежи были выпущены.
Задание было выполнено блестяще. Обе КПП, совершенно различные по конструкции, но одинаково надежные были сработаны в установленный срок.
В.М.Дорошенко, в соответствии с полученным заданием, создал абсолютно новую КПП, выполненную по автомобильной схеме — с продольным расположением валов и задним расположением конической шестерни, с раздачей момента на борта с вала ведомой конической шестерни, «Таких темпов работы КБ еще не знало, — рассказывал Я.И.Баран. — Рабочие чертежи выдавались в производство по мере готовности, как говорится «прямо с доски», причем при изготовлении деталей люди, понимая важность работы, проявляли буквально чудеса по оперативности, что Позволило за месяц изготовить образцы обоих вариантов КПП».
Затем оба механизма, представленные друзьями— соперниками на испытания, показали высокую степень надежности, безотказности и отвечали всем заданным требованиям.
Однако в серийное производство была рекомендована КПП, предложенная техником Александром Морозовым, которая оказалась гениально простой. Эта была почти прежняя коробка, вписавшаяся в прежние габариты, не требовавшая никаких изменений в компоновке машины. Для ее изготовления оказались вполне пригодными большинство деталей прежней конструкции.
Достиг этого Морозов тем, что упразднил одну передачу, коробку вместо прежней четырехскоростной сделал трехскоростной. Это позволило кардинально усилить шестерни, изготовив их с модулем зуба 7,5. Были усилены валы и другие детали коробки. Эта КПП была быстро освоена производством, и танки снова стали выходить из заводских ворот (11504).

Весной 1936 г. по требованиям Комитета обороны ГАЗ им. Молотова должен был освоить выпуск плавающих танков Т-38. Однако завод имел уже отрицательный опыт производства Т-37А, когда в течение 1935 г. он не смог сдать Заказчику серию всего в 50 машин. Но образованная в КБ завода «конструкторская группа танков» вышла в начале 1932 г. на дирекцию завода с предложением о разработке собственного плавающего танка, в котором были бы «устранены все недостатки московской машины». Руководство завода поддержало инициативу «снизу», так как изготовление «своего» танка давало ГАЗу некоторые преимущества. Таким образом, весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проэктируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38» (10733,302).

Весной 1936 г. по требованию Комитета обороны ГАЗ им. Молотова должен был освоить выпуск плавающих танков Т-38. Однако завод уже имел отрицательный опыт производства Т-37А, когда в течение 1935 г. он не смог сдать Заказчику серию всего в 50 машин. Но образованная в КБ завода «конструкторская группа танков» вышла в начале 1936 г. на дирекцию завода с предложением о разработке собственного плавающего танка, в котором были бы «устранены все недостатки московской машины». Руководство завода поддержало инициативу «снизу», так как изготовление «своего» танка давало ГАЗу некоторые преимущества. Таким образом, весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проектируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38» (15218).

Весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проектируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38». Разработка танка, получившего индекс «ТМ» (танк Молотова), началась еще в январе-феврале 1936 г. под руководством главного инженера завода В. Данилова, а летом были собраны два «эталонных» танка. Первая машина была отправлена на НИБТполигон (Кубинка), а вторая – осталась на заводе для отработки конструкторской и производственной документации, так как завод был уверен в принятии танка на вооружение. Корпус танка ТМ изготавливался при помощи сварки из брони высокой твердости толщиной 4-9 мм. Сверху на корпусе ставилась клепаная подбашенная коробка, немного смещенная к левому борту. На коробке монтировалась коническая башня, в переднем листе которой стоял в шаровой установке 7,62-мм пулемет ДТ. Рабочее место командира находилось в башне. Рабочее место механика-водителя располагалось правее башни. Для посадки-высадки из танка механик-водитель имел люк со смотровой щелью. Силовая установка танка состояла из двух параллельно спаренных двигателей ГАЗ-М1, установленных на двух поперечных балках по бортам танка. Трансмиссия танка состояла из автомобильной коробки передач (КПП) ГАЗ-АА, двух главных фрикционов и тормозов. Привод от двигателей на передние ведущие колеса осуществлялся посредством удлиненных карданных валов автомобиля ГАЗ-ААА. Управление танка велось посредством специального рулевого колеса, или штурвала. Генератор и стартер были лишь у правого двигателя. Левый двигатель запускался посредством педали через коробку отбора мощности от КПП. Система охлаждения двигателей была общей для обоих двигателей. Ходовая часть ТМ состояла из шести опорных тележек, двух направляющих и двух ведущих колес, которые были полностью заимствованы от танка Т-37. Гусеничная цепь также заимствовалась от танка Т-37А. Для движения на плаву ТМ был оснащен трехлопастным винтом, привод на который осуществлялся через блокировочный пост. Для управления при движении на воде танк был оборудован рулем, расположенным позади винта (15218).

Весной 1936 г. ГАЗ направил УММ письмо, в котором последнее извещалось, что завод ведет проектные работы по созданию нового танка, причем «проэктируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38» (10733,302).

C весны 1936 года на Горьковском автомобильном заводе (ГАЗ) разрабатывался танк ТМ (танк Молотова) как альтернативный танку Т-38. Дело в том, что в 1935 году ГАЗ получил задачу организовать выпуск танков Т-37А, однако по ряду причин план в 50 машин так и не был выполнен. По решению правительства СССР с 1936 года ГАЗ должен был начать производство танков Т-38. Естественно, ГАЗ не был заинтересован в выпуске «чужого» (то есть разработанного на другом заводе) танка. Поэтому в спешном порядке КБ Горьковского автозавода приступило к проектированию своего плавающего танка, заявив руководству АБТУ РККА, что «проектируемая машина будет иметь лучшие боевые и технические характеристики по сравнению с танком Т-38».
Работами по танку, получившему обозначение «Танк Молотова» в честь «шефа» завода (до 1953 года завод назывался ГАЗ имени Молотова), непосредственно руководил главный инженер завода В. Данилов (25019).

Весной того 1936 года началось серийное производство новой амфибии Т-38, которое до лета шло параллельно с выпуском Т-37А.
Серийный Т-38 несколько отличался от прототипа - был установлен дополнительный опорный каток в ходовую часть, незначительно изменилась конструкция корпуса и люка механика-водителя. Бронекорпуса и башни для танков Т-38 поступали только с Подольского завода имени Орджоникидзе, который к 1936 году сумел наладить их производство в необходимом количестве. В 1936 году на небольшое количество Т-38 установили сварные башни производства Ижорского завода, задел которых остался после прекращения производства Т-37А (25019).

Весной 1936 года впервые был поднят вопрос об организации производства танка на СТЗ. Там уже несколько лет безуспешно пытались организовать выпуск Т-26. Правда, для этого надо было хотя бы построить эталонный экземпляр танка, а с этим дела обстояли неважно. Согласно отчёту Свиридова на середину июня 1936 года, в чертежи эталонного образца Т-46-1 всё ещё не внесли всех изменений. В результате ни летом, ни осенью 1936 года эталонная машина не была готова. Это вызвало поток гневных писем от начальника АБТУ КА Халепского. Официально эталонная машина была готова в ноябре 1936 года, но фактически её продолжали доводить в декабре, а окончательно сдали в марте 1937 года. Между тем, на Ижорском заводе шли работы по изготовлению корпусов и башен для серийных машин. В декабре 1936 года оттуда пришли плохие новости – в ходе контрольного обстрела в ряде мест были отмечены пробития. Создаётся впечатление, что уже имевшихся проблем АБТУ КА было мало (18689).

Весной 1936 г. СУ-45 был передан на испытания, причем изготовленная машина значительно отличалась от одобренного макета. Несмотря на решение комиссии, механик-водитель был размещен все-таки слева от оси машины, а на правой стороне появилась шаровая установка пулемета ДТ. Из-за пожелания использовать штатные укладки 45-мм выстрелов танка Т-26 и увеличения высоты бортов масса СУ-45 значительно превысила заданную и достигла 4300 кг. Это привело к необходимости усиления ходовой части. Уменьшилось расстояние между тележками подвески, и было добавлено по одному опорному катку с каждого борта. Испытания СУ-45, проведенные весной 1936 г., показали, что машина имеет большое число недостатков. Перегруженное шасси не отличалось хорошей работоспособностью и на танке Т-38, а здесь проявило себя втрое хуже. Недостаточная мощность двигателя и плохая система охлаждения привели к тому, что вода в радиаторе закипала даже при преодолении сравнительно небольших подъемов в ходе маршей по проселочной дороге. Усугубляли впечатление ненадежная работа трансмиссии и неудобство работы экипажа. АБТУ требовало переконструировать машину, устранив все выявленные недостатки, но вскоре работы по СУ-45 прекратили в пользу разработки подобной боевой машины на шасси Т-38М, а в 1938 г. и вовсе свернули разработки САУ на шасси столь легкой боевой машины (11417).

Весной 1936 г. первые два образца новой модели - она получила наименование ЗИС-101 -были готовы. Общую конструкцию "Бьюика-32-90" он сохранил, но отказался от сложных в доводке узлов: дистанционного управления амортизаторами, автоматического управления сцеплением и некоторых других. Более того, конструкторы ЗИСа во главе с Е. И. Ва-жинским творчески переосмыслили технические решения, заложенные в прототипе. В итоге получилась модель, мало похожая на "Бьюик", но сохранившая с ним конструктивную преемственность. Однако производство столь сложного изделия, как легковой автомобиль высшего класса, наше машиностроение еще не могло обеспечить штампами для панелей кузова и лонжеронов рамы, сварочными кондукторами для кузова, специальными станками и сложной оснасткой. Их заказали в США кузовной фирме "Бадд", уплатив почти полтора миллиона долларов (в ценах тех лет). На шасси одного из них - без кузова, крыльев, сидений-директор завода И. А. Лихачев, сам высококвалифицированный водитель, совершил в марте пробную поездку из Москвы в Подольск и обратно, проехав 70 км под мокрым снегом и ветром. Этот факт говорит о внимании к весьма ответственному заданию, каким считалась постановка на производство машины. Два автомобиля-один с кузовом черного цвета, другой вишневого - 29 апреля 1936 г. были продемонстрированы в Кремле И. В. Сталину, Л. М. Кагановичу, В. И. Меж-лауку, А. И. Микояну, В. М. Молотову, Г. К, Орджоникидзе, Н. С. Хрущеву, В. Я. Чубарю. Присутствовавшие сравнивали ЗИС-101 с заграничными моделями того же класса, высказывали пожелания. Сталин, в частности, предложил заменить эмблему на радиаторе, сделал другие замечания. Конвейерная сборка ЗИС-101 началась в январе 1937 г. В общей сложности до 1941 г. из ворот завода вышло 8752 экземпляра этой модели и ее модификаций (ЗИС-101 А, ЗИС-102). В ЗИС-101, как в серийной модели, было воплощено очень большое количество новых для нашего автомобилестроения технических решений. Прежде всего-это кузов типа лимузин с опускающейся стеклянной перегородкой позади переднего сиденья. Кстати, он оборудовался отопителем, который тогда еще называли английским словом "хитер", наружной откидывающейся багажной решеткой, люком для доступа в багажник, а также передними дверями с передней навеской. Кроме того, часть машин комплектовалась радиоприемниками. Верхнеклапанный двигатель с восемью цилиндрами в ряд имел поддерживающий наивыгоднейшую температуру в системе охлаждения термостат, коленчатый вал с противовесами, гаситель крутильных колебаний коленчатого вала, двухкамерный карбюратор типа "Марвел" с подогревом отработавшими газами. Большая часть двигателей оснащалась чугунными поршнями, при которых степень сжатия не превышала 4,8 единицы, меньшая - алюминиевыми поршнями. При степени сжатия 5,5 они обеспечивали мощность на 20 л. с. большую. Трансмиссия состояла из двухдискового сцепления, трехступенчатой коробки передач (вторая и третья передачи - с синхронизаторами) и заднего моста с коническими шестернями, имевшими спиральные зубья. Очень жесткая лонжеронная рама с Х-об-разной поперечиной в сочетании с мягкой зависимой подвеской колес на длинных рессорах и гидравлическими рычажными амортизаторами двустороннего действия делали езду спокойной и комфортабельной. Для автомобиля массой почти 3 т требовались тормоза с высокой эффективностью. Это было достигнуто применением в приводе вакуумного усилителя, механизма серводействия тормозных колодок, ребристой наружной поверхности барабанов. Каркас кузова частично был деревянным (из бука), и сборка его являлась весьма деликатным делом - необходимо было исключить все источники скрипов, столь частых в соединениях деревянных деталей. Комфортабельное оборудование и отделка кузова соответствовали классу машины. ЗИС-101 с кузовом лимузин. 1936 г. Шасси автомобиля ЗИС-101. 1936 г. Коробка передач ЗИС-101 с синхронизаторами 2-й и 3-й передач. 1936 г. Основные технические данные ЗИС-101: число мест - 7; двигатель; число цилиндров - 8; рабочий объем - 5766 CM'S, мощность - 90 л. с. при 2800 об/мин или 110 л. с. при 3200 об/мин; число передач - 3; размер шин - 7,50-17"; длина - 5647 мм, ширина- 1892 мм, высота-1856 мм; база - 3605 мм. Масса в снаряженном состоянии - 2550 кг. Наибольшая скорость - 115 или 120 км/. Эксплуатационный расход горючего - 26,5 л/100 км. В конце 1937 г. ЗИС разработал две модификации этой модели. У первой - кузов фаэтон со складывающимся тентом и пристегивающимися на кнопках боковинами, снабженными целлулоидными окошками. У второй- кузов кабриолет, тоже с тентом, но с выдвигающимися из дверей стеклами в рамках, которые заподлицо входили в пазы натянутого матерчатого верха. Поскольку вторая разновидность была сложнее в изготовлении, к мелкосерийному производству приняли первую, дав ей индекс ЗИС-102. Интересно, что на проводившихся летом 1940 г. гонках ЗИС-102 с кузовом кабриолет, у которого тент был сложен, а открытое пространство за передними сиденьями затянуто чехлом, показал на дистанции 1 км со стартом с хода скорость 153 км/ч. Сборочный конвейер ЗИС-101. 1938 г. Помимо модификации с открытым кузовом малыми сериями выпускалась на базе ЗИС-101 карета "скорой помощи", оснащенная выдвижными через люк в задней наклонной стенке кузова носилками, с измененной планировкой задней части салона и отличительным фонарем с красным крестом над ветровым стеклом Кроме того, некоторая часть ЗИС-101 использовалась в качестве такси и оборудовалась таксометром, установленным внутри кузова у правой стойки ветрового стекла. Такая сложная машина, как ЗИС-101, требовала высокой культуры производства. К сожалению, качество этого автомобиля хромало из-за конструктивных и технологических дефектов. Для их выявления и устранения в июне 1940 г. на ЗИСе работала правительственная комиссия, которую возглавлял академик Е. А. Чудаков. Она, в частности, отметила, что ЗИС-101 на 600-700 кг тяжелее зарубежных аналогов, что собственно двигатель имеет значительную (470 кг) массу, указала на другие недостатки. Последовавшая модернизация привела к созданию машины ЗИС-101 А. Каркас ее кузова уже был цельнометаллический, изменилась облицовка радиатора, стал мощнее двигатель, упрощена конструкция синхронизатора в коробке передач и применены косозубые шестерни первой передачи и заднего хода, разработано однодисковое сцепление. Мощность двигателя выросла благодаря переходу на новый карбюратор МКЗ-Л2 (типа "Стромберг"), где смесь поступала в цилиндры не восходящим, а падающим потоком, благодаря чему улучшалось их наполнение и мощность. Это первый случай, когда на советской машине нашел применение прибор с падающим потоком смеси (карбюратор). Сыграли свою роль измененная конструкция впускного коллектора и пересмотренные фазы газораспределения: ЗИС-101 А, выпускавшийся только с алюминиевыми поршнями, развивал мощность 116 л. с., что позволило повысить его максимальную скорость до 125 км/ч. Что касается массы, то ее удалось уменьшить ненамного, но эту задачу планировали решить при дальнейшей модернизации. Были построены опытные образцы ЗИС-101Б со ступенчатым багажником и рядом усовершенствований в шасси, а также ЗИС-103 с независимой подвеской передних колес. Однако реализовать эти замыслы, так же как и проект заднемоторной машины, не удалось из-за начавшейся Великой Отечественной войны. К этому моменту завод успел изготовить около 600 автомобилей ЗИС-101 А (12098).

Весной 1936 г. в основу перспективного планирования состава флота были положены соображения о необходимости пропорционального развития трех крупных самостоятельных флотов на Балтийском, Тихоокеанском и Черноморских театрах и меньшего по составу, но тоже достаточно эффективного флота на Севере. Ключевой задачей по-прежнему считалась надежная оборона побережья и внутренних вод СССР от вторжения с моря, но, в отличие от программы 1933 г., легкие ударные силы флота должны бьыи поддерживаться полноценным линейным флотом.
Разработка новой программы проводилась в обстановке строгой секретности и без привлечения квалифицированных экспертов — теоретиков в области военно-морского строительства. Многие из последних, в том числе и лучшие, такие, как М. А. Петров, уже были изгнаны из РККФ. Более того, даже старшие флагманы объединений и соединений флота не были привлечены к обстоятельному коллегиальному обсуждению вариантов. Таким обсуждением, безусловно, нельзя считать проведенную тогда И. В. Сталиным "явочным порядком" короткую встречу с руководством УВМС и командующими флотами. По свидетельству адмирала Л. М. Гал-лера, бывшего в 1936 г. командующим Краснознаменным Балтийским флотом, небольшая группа моряков была неожиданно приглашена в кабинет генсека, где флагманов "озадачили" вопросами: "Какие корабли и с каким вооружением надо строить? С каким противником скорее всего придется встречаться этим кораблям в боевой обстановке?"
Командующие флотами единодушно высказывались за строительство подводных лодок. Что касается надводных кораблей, то мнения разделились. Командующий Тихоокеанским флотом флагман флота 1 ранга М. В. Викторов, указывая на большие пространства Дальневосточного театра, выступил за постройку крупных кораблей. Командующий Черноморским флотом флагман флота 2 ранга И. К. Кожанов предложил наряду с крейсерами и эсминцами строить как можно больше торпедных катеров. "Вы сами еще не знаете, что вам нужно", — отпуская флагманов, якобы, заметил И. В. Сталин (3898).

Армия:

Весной 1936 г. в частях и других организациях ВВС РККА значительно возросло число проверок со стороны У ВВС и НКО, причем планы проверок между этими органами военного управления не согласовывались. В результате с мая 1936 г. в некоторых частях и организациях стал наблюдаться непрерывный поток комиссий. После рассмотрения этого вопроса в НКО СССР решено было разделить работу комиссий НКО и У ВВС по времени и предметам проверки (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 138) (24968).

Весной 1936 г. 29-я ТБАБ в районе станции Оловянная в Забайкалье комбинированным способом (на парашютах и посадочным методом на захваченные площадки) выбросила целый полк со станковыми пулеметами, противотанковыми, полевыми и безоткатными пушками (9964).

Весной 1936 г. 29-я тбаб в районе станции Оловянная в Забайкалье комбинированным способом (на парашютах и посадочным методом на захваченные площадки) выбросила целый полк со станковыми пулеметами, противотанковыми, полевыми и безоткатными пушками (12036).

Весной 1936 г. 29-я тбаб в районе станции Оловянная в Забайкалье комбинированным способом (на парашютах и посадочным методом на захваченные площадки) выбросила целый полк со станковыми пулеметами, противотанковыми, полевыми и безоткатными пушками (24977).

Весной 1936 г. 29-я тбаб в районе станции Оловянная в Забайкалье комбинированным способом (на парашютах и посадочным методом на захваченные площадки) выбросила с ТБ-3 целый полк со станковыми пулеметами, противотанковыми, полевыми и безоткатными пушками (24938).

Весной 1936 г. в районе станции Оловянная в Забайкалье 29-я тбаб (тяжелобомбардировочная авиабригада) десантировала комбинированным способом (на парашютах и посадочным методом на захваченные площадки) целый полк со становыми пулеметами, противотанковыми, полевыми и безоткатными пушками (25356).

За рубежом:

Весной 1936 в испытательный центр в Рехлине поступили два первых предсерийных бомбардировщика Не-111А-02 и 03. Не хватало мощности двигателей и скорость с убранной нижней гондолой была всего 310 км/час. Их и еще 4 продали Китаю (4270,21).

Весной 1936 на заводе Хейнкель в Мариенехе на один из предсерийных Не-111А-0 поставили 1000 нр DB 600 и получил название Не-111V5. Скорость поднялась до 360 км/час. Стали готовить Не-111В с фюзеляжем от Не111А-0 и под производство Минавиации выделило завод в Ораниенбурге (4270,21).

Весной 1936 г. Эрнст Хейнкель, ознакомившись с идеями фон Охайна, пригласил физика Ганса Пабст фон Охайн и его ассистента Гана в свою штаб-квартиру в Ростоке, где в обстановке строгой секретности они приступили к созданию турбореактивного двигателя, пригодного для установки на летательных аппаратах. В сентябре 1937 г. был создан первый образец воздушной турбины, использующей газово-жидкостную топливную смесь. Двигатель, получивший обозначение HeS-1, на испытаниях развил мощность 129,46 кгс. Следующий образец, HeS-2, впервые в мировой практике мог работать на обычном авиационном горючем, но еще не мог развить требуемой мощности.
Улучшенный ТРД HeS-З, установленный под фюзеляжем поршневого самолета Э. Хейнкеля Не-118, был испытан в полете. В ходе экспериментальных полетов (летчики-испытатели Варзиц и Кюнцель) производилось полное выключение поршневого двигателя, и легкий самолет свободно продолжал полет только на работающем ТРД (24920).

Другие оборонные отрасли:

Весной и летом 1936 г. цены на военную продукцию Наркомтяжпрома повысились, в среднем, на 14%, что привело к увеличению общей стоимости военного заказа на 295,2 млн. руб.(ГАРФ ф. 8418, оп. 11, д. 7, л. 83 (1566,93).

Жизнь и внутренняя политика:

С весны 1936-го, массовый характер приняло невыполнение новых норм — особенно в текстильной промышленности, к слову, давшей пропаганде «Мисс СССР» Дуню Виноградову, и, конечно же, в угольной. Интересно, что с нормами не справлялись как раз основные рабочие, тогда как вспомогательные, к примеру, на Уралмаше, частенько перевыполняли их вдвое. Тогда, дабы не попортить статистику роста «стахановских рядов», прибегли к проверенному советскому методу манипуляции отчётностью: в данном случае изменили критерии отнесения рабочих к передовикам. Критерии эти, в основном, учитывали степень перевыполнения норм выработки. Так, в среднем машиностроении до апреля 1936 «стахановской производительностью» считалось 130% нормы. В первый период после пересмотра норм стахановцем стали считать всякого, кто выполнял норму на 100%, объединив тем самым стахановцев и ударников в одну учётную группу. С апреля 1937 к передовикам производства стали относить рабочих, выполнявших норму на 110% и выше [18, c. 201]. Если к концу 1935 в рядах стахановцев находилось 3-4% рабочих, то к началу 1938 — уже более 25% всех рабочих. Так постепенно стахановским движением стали называть соцсоревнование вообще.
Вопрос норм вообще оказался очень скользким. Дело в том, что решение пленума должны были продублировать на отраслевых конференциях, которые прошли в начале 1936-го. Однако на местах, на руководстве производством, сидели не идиоты — там понимали, что провести вздорное решение в жизнь не получится. Поэтому в одних местах прибегли к паллиативу (новые нормы установили лишь чуть выше прежних), в других «внедряли в жизнь» выборочно и с проволочками, в третьих и вовсе ничего не делали, либо принимали абсолютно формальные решения без каких-либо цифр и сроков. На ряде конференций процент повышения норм выработки был меньше, чем процент фактического перевыполнения старых норм в конце 1935 — это имело место в таких отраслях, как угольная и химическая промышленность, машиностроение, заводы массового производства. Это вызвало сильное недовольство у стахановцев и в центре.
Увеличенные нормы уже в 1936-м начали массово заваливать сами стахановцы. На январском 1937-го пленуме Куйбышевского (это Самара) горкома ВКП(б) приводились такие данные за прошедший год: в июне не выполняли новых норм 43% стахановцев городских предприятий, в июле — 50,5%, в августе — 54%, в сентябре — 63%. На Яковлевском текстильном комбинате числилось 1.140 «виноградовцев», а годовой план за 11 месяцев 1936-го выполнили лишь на 66%. Архангельский лесопильный завод, давший стране Мусинского, после ремонта и установки нового оборудования стал работать… хуже, чем раньше.
А которые не заваливали, те бракодельничали: так, на ЗИСе добились звания стахановских бригады Романенко и Якоба, а вскоре выяснилось, что в сданной ими продукции свыше 10% брака. Причём, как выяснилось, брак продукции шёл в основном из-за отвратительной профилактики: 70-80% забракованных деталей — это детали окончательно отделанные, сообщала газета «Машиностроение» в 1937-м.
Вопреки могущему сложиться впечатлению, движение не заглохло уже в 1936-м, нет. Зато никакого планомерного развития не получилось, шли всплески и рывки, сменявшиеся периодами спадов и откатов. «В новую фазу стахановского движения контрабандным путём ворвался старый, привычный элемент самотёка, сопровождаемого штурмовщиной в острые моменты», — патетически восклицает Ерманский. Он же приводит примерную хронологию тянитолкая на 1936-38: отраслевые конференции по выработке новых норм (весна 1936), чрезвычайный 8-й съезд советов и принятие конституции, начало соревнования металлургических заводов за суточную выплавку 600 тысяч тонн стали, письмо Орджоникидзе в ответ на обращение стахановцев-сталеваров Донбасса (осень 1936); затем спад и колебания с конца 1936 до августа 1937, далее подъём перед 2-й годовщиной стахановского движения (август-сентябрь 1937) и к 20-летию октябрьского переворота (ноябрь), к кампании выборов в верховный совет СС (декабрь), к первой его сессии (январь 1938) и т.д. Январь 1938-го объявили «сталинским месяцем стахановских рекордов» (какой «культ личности», что вы!), на заводах Москвы и области стало развиваться движение стахановцев-пятисотенников и тысячников.
Такой вверх-вниз естественно лихорадил предприятия. Ворошиловградский паровозный завод за 8 месяцев 1937 имел 11 млн. руб. убытка, вызванного, главным образом, большим процентом брака (и это несмотря на все стахановские мероприятия). За первые 7 месяцев 1937-го Донбасс недодал по плану целых 6 миллионов тонн угля, а затем длительное время отставание от плана составляло 30-40 тысяч тонн в день. На первоклассно оборудованном и укомплектованном персоналом ЗИСе процент невыполняющих нормы колебался в пределах 50-60%. В «сталинский» январь 1938-го отвратительно работали заводы Главхиммаша, заводы Главспецстали вытянули план только на 90-95%. «Многие предприятия» среднего машиностроения «не сумели возглавить борьбу стахановцев»: Ростовский завод, например, выполнил за декаду 4% месячного плана.
Тем временем, провал «стахановского движения», видевшегося рывком к изменению напряжённого положения в экономике, никак не мог остаться без оргвыводов. И козлов отпущения нашли — ими оказались испытанные, надёжные, а главное — безответные жертвы: руководство предприятий, инженеры и техперсонал. Историк С.П. Рябикин отмечает почти непрерывный долбёж производственной интеллигенции: «В 1935 их обвиняли в консерватизме и застойности, в 1936 – в саботаже, в 1937 им приписывалось вредительство, в 1938 — диверсии и шпионаж» [18, c. 198]. Травлей обеспокоился аж сам Орджоникидзе — летом 1936 он говорил: «Какие там саботажники! Не саботажники, а хорошие люди — наши сыновья, наши братья, наши товарищи, которые целиком и полностью за советскую власть… Не саботаж — это чепуха! — а неумение». Тем не менее, кампания шла неослабно: в 1935-39 были репрессированы шесть директоров Уралмаша, практически все первые директора и большая часть инженеров Сталинградского тракторного завода (то же и на его «смежниках» — заводах «Баррикады» и «Красный октябрь»), а на Магнитке под каток борьбы с «врагами народа» попало большинство инженерно-технического руководства предприятия. У потерявшего же хватку товарища Серго нарастали разногласия с товарищем Кобой (оные разногласия окончились в начале 1937-го, когда товарищ Серго прочёл в утренних газетах о своей безвременной кончине и волей-неволей должен был соответствовать). Одновременно обвиняли и кадровых рабочих — в «пассивности», от которой один шаг до «помощи саботажникам». И, в общем-то, совершенно неудивительны в этой связи такие, например, данные: за первый год «Большого террора», 1937-й, одному только осуждению подверглись 272.157 рабочих и 208.184 служащих (это из почти 787 тысяч человек общего числа осуждённых). В 1940 на Макеевском металлургическом заводе осталось всего 2 дипломированных инженера и 31 техник, на гигантском Магнитогорском комбинате — 8 инженеров и 66 техников. Все остальные дипломированные специалисты были арестованы, и их пришлось заменить практиками (11562).

Авиапромышленность:

К июню 1936 г. у Дальневосточного управления ГВФ оставалась лишь одна машина S.55, нуждавшаяся в серьезном ремонте (РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 1. Д. 828. Сводные и годовые обзоры аварийности Гражданского Воздушного флота за 1936-1937 гг. 1937 г.), однако по причине отсутствия ремонтной базы в Хабаровске починить ее не удалось. Таким образом, в 1938 г. последний в СССР самолет этого типа был списан (21410).

Другие оборонные отрасли:

К июню 1936 года полигонные испытания на НИАПе первого образца 152-мм гаубицы-пушки МЛ-15 были закончены. Комиссия признала их неудовлетворительными. После этого АУ заказало заводу № 172 две МЛ-15 с изменениями по результатам испытаний. В частности, боевая ось была сдвинута вперед на 180 мм и этим уменьшалось давление на хобот. Изменен подъемный механизм вместо двух секторов введен один, затем вместо одной скорости наведения стало две (3861).

Авиапромышленность:

К лету 1936 г. заводские испытания нового самолета завершили. ЦКБ-26 показали сразу двум наркомам — К.Е. Ворошилову и Г.К. Орджоникидзе. Они посмотрели бомбардировщик на земле и в воздухе. Самолет произвел хорошее впечатление, но ЦКБ-26 еще не являлся полноценной боевой машиной, что и было отмечено Ворошиловым. Следовало перейти от смешанной конструкции к цельнометаллической, четко оговоренной техническими требованиями ВВС к дальнему бомбардировщику, и установить вооружение. От Ильюшина потребовали выставить до конца года полноценный дальний бомбардировщик (10734,6).

К лету 1936 г. заводские испытания нового самолета завершили. ЦКБ-26 показали сразу двум наркомам - К.Е. Ворошилову и Г. К. Орджоникидзе. Они посмотрели бомбардировщик на земле и в воздухе. Самолет произвел хорошее впечатление, но ЦКБ-26 еще не являлся полноценной боевой машиной, что и было отмечено Ворошиловым. Следовало перейти от смешанной конструкции к цельнометаллической, четко оговоренной техническими требованиями ВВС к дальнему бомбардировщику, и установить запроектированное вооружение. От Ильюшина потребовали выставить до конца года полноценный дальний бомбардировщик (12021).

К лету 1936 г. Н.Н.П. удалось «нащупать» компоновки, удовлетворяющие большинству требований к двухмоторному классу универсальных машин. Предполагалось, что самолет будет двухмоторным монопланом с гладкой металлической обшивкой и убираемым шасси. Двухместный вариант не обеспечивал требуемой универсальности боевого применения, поэтому машина стала трехместной.
Оставался открытым вопрос с двигателями. Большого разнообразия в выборе не было: мощный (1200 л.с.), но тяжелый М-34ФН или более легкий М-100, на развивающий 760 л.с. Первоначально Николай Николаевич склонялся к использованию М-34ФН, но после получения сведений из КБ В. Я. Климова об успехах в разработке форсированной модификации М-100Ф, получившей в серийном производстве обозначение М-103, он принял решение о параллельной разработке вариантов с обоими двигателями, чтобы потом, после тщательного сравнения, выбрать для постройки лучший.
Кроме того, одновременно разрабатывались проекты как с однокилевым, так и с двухкилевым оперением. Долгое время полной ясности, какое оперение применить, не было.
Существовала еще одна проблема: самолет какого назначения надо строить в первую очередь — штурмовик (воздушный танк — ВТ), ближний бомбардировщик (самолет воздушного боя — СВБ) или многоместный пушечный истребитель (МПИ). Сам Поликарпов считал, что СВБ. В сентябре 1936 г. были готовы проекты СВБ с моторами М-34ФН и М-100Ф с одно- и двухкилевым оперением. Длина равнялась 10,8 м, размах крыла — 16,5 м. Согласно расчетам, СВБ с двумя моторами М-100Ф мощностью 950 л.с. на высоте 5000 м может развивать максимальную скорость 521 км/ч. С М-34ФН машина имела бы скорость 550 км/ч на той же высоте 5000 м, но с меньшей нагрузкой. Технические требования предусматривали скорость не ниже 530 км/ч.
Одновременно был готов и проект многоместного пушечного истребителя МПИ с двумя М-34ФН. Его характеристики были аналогичны характеристикам СВБ (25035).

К лету 1936 г. командование ВВС не могло прийти к единому мнению относительно И-15 — нужен ли такой самолет. В известной степени на эти сомнения оказало влияние появление на вооружении ВВС другой машины Н. Н. Поликарпова — истребителя И-16, в те годы одного из лучших в мире по своим характеристикам.
Положительный опыт первых боев И-15 в небе Испании заставил по-новому взглянуть на место маневренного истребителя в системе Вооруженных сил СССР (25035).

К лету 1936 г. одну из паровых машин в ходе доводки вывели на уровень 1400 л.с., вторую - 1000 л.с., рассчитывая получить полную мощность в середине августа.
Установка, описанная Аксютиным в письме Сталину, по своим параметрам очень близка к заданию на ПТ-1. В ней тоже две турбины с номинальной мощностью по 1500 л.с. и максимальной 1750 л.с. Пар подавался из прямоточного котла типа АЗ, отапливавше гося нефтью. Турбины делал завод «Красный путиловец» (впоследствии - Завод подъемно-транспортного оборудования им. Кирова, более известный просто как Кировский завод)
Аксютин жаловался Сталину, что своей базы у него нет, изготовление узлов установки затянулось, она уже устаревает и требует усовершенствования. Против выступают Н.Р. Бриллинг и Л.К. Рамзин, которые хотят сами возглавить работы по этой теме. Рамзин даже внес в Совет труда и обороны проект постановления о передаче ему всех материалов. Работу по паротурбинной установке рассматривала специальная комиссия, которая дала отрицательную оценку. Основывалась она на сравнении ее с новыми бензиновыми моторами. В первую очередь, речь шла о том, что даже при доводке установки до проектных данных, удельный вес получится порядка 1,5 кг/л.с., то есть в полтора-два раза больше, чем у больших двигателей внутреннего сгорания (21347).

К лету 1936 в качестве основного был выбран проект двухместного самолёта РП-218 нормальной схемы с трапециевидным крылом сравнительно небольшого удлинения. В передней части фюзеляжа находилась герметичная кабина, в которой один за другим сидели лётчик-испытатель (лицом вперёд) и инженер-испытатель (лицом назад). За кабиной располагался цилиндрический топливный бак с внутренней перегородкой, отделявшей окислитель от горючего, вокруг него — баллоны для сжатого газа, служившие аккумулятором давления для вытеснительной системы подачи. В хвостовой части монтировался трёхкамерный азотно-кислотно-керосиновый ЖРД тягой 900 кгс.
Ракетоплан предполагалось использовать как экспериментальную машину для исследования динамики полёта пилотируемого ракетного летательного аппарата, вопросов аэродинамики больших скоростей, изучения состояния человека в условиях герметической кабины и больших перегрузок, а также для исследования стратосферы.
Тяговооружённость аппарата позволяла ему взлетать с земли и быстро набирать высоту. В дальнейшем предполагалось поднимать РП-218 на высоту с помощью самолёта типа ТБ-3 и запускать его оттуда в стратосферу. После израсходования топлива ракетоплан должен был подниматься вверх по инерции до достижения динамического потолка и затем планировать к земле. Для посадки предусматривалось убираемое в полёте в обтекатели двухколёсное шасси. Аппарат должен был иметь длину 7,5 м, размах крыла 7,4 м, нагрузку на крыло 204 кг/м2. Предполагалось, что стартовый вес РП-218 составит 1600 кг, вес топлива — 750 кг, вес полезного груза — 160 кг, время работы двигателя — 120 с, максимальная высота полёта при старте с земли — 9 км, при воздушном старте — 25 км, скорость полёта при взлёте с земли — 720 км/ч, при использовании самолёта-носителя — 935 км/ч (17489).

Другие оборонные отрасли:

К лету 1936 года Первые десять серийных СУ-5-2 были собраны. Две из них тут же направили в 7-й механизированный корпус для прохождения войсковых испытаний, которые длились с 25 июня по 20 июля 1936 года в районе Луги. Пробег машин составил 988 и 1014 км, каждая из них сделала по 100 выстрелов. Результаты испытаний были следующими: «1. СУ-5-2 войсковые испытания выдержали. 2. СУ-5-2 достаточно подвижны и прочны на походе, имеют достаточную проходимость по местности, устойчивы при стрельбе. 3. При внесении изменений и дополнений самоходные установки желательно принять на вооружение мехсоединений как артиллерию непосредственной поддержки. 4. Как правило, самоходные установки использовать с открытых позиций как артиллерию сопровождения. Основные выявленные недостатки: — увеличить возимый боекомплект до 10 снарядов; — усилить рессоры; — необходимо увеличить мощность двигателя, так как СУ-5 перегружена; — перенести глушитель в другое место; — оборудовать вентиляцией отделение водителя». Часть этих недостатков удалось устранить в ходе изготовления оставшихся 20 СУ-5, но повысить мощность двигателя и усилить подвеску так и не удалось. Предполагалось внести в конструкцию СУ-5 изменения и улучшения по результатам войсковой эксплуатации, а затем начать их серийный выпуск. Но вместо этого в 1937 году все работы по программе «малый триплекс» были свернуты (15601).

Армия:

К лету 1936 г. Управление ВВС РККА было сформировано по новым штатам. Оно состояло из структурных подразделений, которые по штату должны были иметь 427 чел. Налицо было 351 чел. Некомплект составил 76 человек (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 31, 35-36). Организационно-штатная структура У ВВС несколько изменилась относительно утвержденной в начале года (24968).

Авиапромышленность:

1 июня 1936 была закончена постройка АНТ-42 (ТБ-7) (514). То есть заняло это меньше года.

1 мая 1936 г. ЦКБ-19 второй показали в полете над Красной площадью. В летний период, в ходе продолжения испытаний, зафиксировали максимальную скорость 485 км/ч и потолок 9700 м (12016).

1 июня 1936 вышло постановление СТО N 139 "О воздушных маневрах 1936."

1 июня 1936 вышло постановление СТО N ок-139сс "О воздушных маневрах в 1936" (2384,221).

1 июня 1936 года начальник штаба ВВС комкор Лавров, участвуя в комиссии Туполева осмотрел самолет ДАР, построенный КБ Чухновского по проекту Бартини 4016,132-133).

1 июня 1936 А.Н.Т. приказом НКТП был назначен первым заместителем и главным инженером ГУАП НКТП (44,91).

1 июня 1936 открылась пассажирская линия Москва - Владивосток - 8190 км. Прилетали на 4-й день (438,706).

1 июня в 1936 году открылась первая в СССР трансконтинентальная авиалиния из Москвы во Владивосток, одна из самых протяженных в мире. В те времена перелеты совершались с промежуточными посадками за 4 суток (14909).

1 июня 1936 г. открылась воздушная линия Москва-Владивосток протяжением 8190 км - самая длинная в советском союзе .По намеченному графику самолет из Цосквы прибивает во Владивосток на четвертый день.
/«Красная звезда» за 2 июня 1936/ (23370).

1 июня 1936 начал работать Всесоюзный парашютный центр (271,160).

1 июня 1936 под Москвой был осуществлен пуск экспериментальной метеорологической ракеты конструкции М.К.Тихонравова (2990).

1 июня в 1936 году в Советском Союзе осуществлен запуск первой метеорологической ракеты с жидкостным ракетным двигателем конструкции М.К.Тихонравова (14909).

Другие оборонные отрасли:

1 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑138сс «Об оборудовании для ВОТИ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 250) (15460).

1 июня 1936 г. Письмо наркома обороны СССР маршала К.Е.Ворошилов председателю Комитета Обороны (КО) СТО СССР В.М.Молотову по вопросам применения химического оружия, а также создания и использования химических частей Резерва Главного Командования (РГК). В соответствии с решениями КО СТО от 27 мая 1936 года, применение ОВ в целях нападения сосредоточивается исключительно в руках ГК РККА, через химические части РГК, а на Дальнем Востоке применение ОВ допускается властью Командующего Дальне-Восточным фронтом. Для обеспечения создания на Западе двух групп химических частей РГК решено объединить химические полки в химические дивизии (каждая в составе: танкового, броневого, минометно-реактивного полков, тракторного химического батальона). Дислокация химических дивизий: одна — в районе Вольска (на базе Центрального химического полигона РККА), другая — в районе Ярославль, Гороховецкий лагерь (на базе химического полигона Фролищи). Решено также создать на Западе две тяжелые авиационные химические бригады (Иваново-Вознесенск, Полтава) с их включением в состав Авиаармии РГК. По Дальнему Востоку осталась задача формирования одной отдельной химической бригады в Забайкалье и одной отдельной тяжелой авиахимической эскадрильи (17133).

1 июня-15 июля 1936 г. Специальные летние сборы химических войск Забайкальского военного округа. Место сборов — 73-й км Молотовской (ныне — Забайкальской) железной дороги. Отрабатывались вопросы заражения и дегазации местности и оружия с использованием СОВ. За время сборов в 4 ОХБ от ОВ пострадало 8 человек, в том числе один — со смертельным исходом (17133).

1 июня 1936 года секретарю ВТБ комкору С.В. Петренко-Лунёвубыла направлена «Сводка начальника вооружений РККА об использовании материалов по военной технике, полученных в 1934—1936 гг. органами НКО из НКВД и РУ»: «Материал чрезвычайно интересен, так как даёт подробные сведения о ценных особенностях конструкции американской пушки. С ГУВПом НКТП согласован вызов конструкторов основных орудийных заводов для решения вопроса о том, в каких проектируемых системах необходимо применить конструкцию отдельных узлов американской пушки». В последующие годы добытые военной разведкой материалы по этой американской пушке продолжали поступать. В их числе находились фотоснимки лафета, использованные в 1938 году на заводе № 92 при проектировании советского образца, а также копия переведённой на русский язык технической документации, переданной в том же году оборонным заводам № 7, 8 и 92» (19055).

На 1 июня 1933 г. итальянская фирма «Уайтхед» поставила в СССР 75 – 53-см торпед и 40 – 43-см. Помимо того, 5 декабря 1933 г. в Одессу прибыл пароход «Зарянин» с 72 итальянскими торпедами, 10 января 1934 г. – пароход «Киев» с 55 торпедами, а 8 августа 1934 г. – пароход «Волга» с 10 торпедами.
Фирма «Уайтхед» поставили и технологическую документацию на производство торпед. Это позволило в 1936 г. начать выпуск 45-см торпед фиумского образца на заводе в Большом Токмаке Днепропетровской области. Эти торпеды получили у нас индекс 45–36. Тактико-технические характеристики торпед 45–36 разных модификаций: дальность, м / скорость, уз.: 3000/44; 4000/39; 6000/32. Вес взрывчатого вещества – 284 кг.
53-см фиумская торпеда с 1938 г. производилась в Ленинграде на заводе «Двигатель» (бывший «Лесснер»). У нас ей дали индекс 53–38. Её основные тактико-технические характеристики: дальность, м / скорость, уз.: 4000/44,4; 8000/34,5; 10 000/34,5; вес ВВ – 300 кг; у торпеды 53–38У – 400 кг.
В 1937–1941 гг. на базе корабельной торпеды 45–36 были созданы авиационные торпеды 45–36И, 45–36АН и 45–36АВА.
Так, на базе фиумской торпеды были созданы низкая торпеда 45–36АН и высокая торпеда 45–36АВ. Обе торпеды в 1939 г. поступили на вооружение.
Низкая торпеда 45–36АН сбрасывалась с высоты в пределах 25–30 м при скорости не более 250 км/ч. Высокая парашютная торпеда 45–36АВ сбрасывалась с высот не менее 300 м при скорости самолёта не более 400 км/ч. Последнюю вскоре модернизировали ещё раз, и она стала называться 45–36АВА (авиационная высотная Алферова). Дальность хода обеих торпед составляла 4000 м, а максимальная скорость 39 узлов (25184).

За рубежом:

1 июня 1936 итальянцы объявили о создании колонии Итальянская Восточная Африка в составе Итальянского Сомали, Эритреи и только что захваченной Эфиопии.

1 июня в 1936 году правительство Италии заявило об образовании колонии Итальянская Восточная Африка. В ее состав вошли Эфиопия, Эритрея и Итальянская Сомали (14909).

Авиапромышленность:

2 июня 1936 состоялся первый полет АНТ-41. Летал А.П.Чернавский 26 мин. (1085,114). 3 июля 1936 произошла катастрофа из-за флаттера. Упал в районе Химок на 14 полете. Хотели усиливать, но сняли с плана из-за решения по ДБ-3 (82,56). В серию хотели запустить на 84 (132,9).
Якобы А.Н.Т. в качестве ГИ ГУАП сразу же по выводке машины на аэродром дал заказ 84 заводу на 10 машин не дожидаясь начала летных испытаний (1076,495).
Полеты были 7, 8, 9, 25 (два) июня. Летал Л.П.Чернавский (1076,495).

2 июня 1936-го состоялся первый полет самолета АНТ-41. Первый и последующие полеты проходили вполне благополучно - самолет оказался простым в пилотировании, обладал хорошей устойчивостью и управляемостью.
Через месяц Чернавский полетел на определение границ высотности.
Продолжительность полета 40 минут, высота - 3000-4000 м, максимальная скорость - 248 км/ч при 2200 об/мин (полет ная масса самолета 7390 кг, центр тяжести 32%). Полет производился на разных скоростях для выяснения отсутствия вибрации. При скорости 290 км/ч была отмечена перекомпенсация элеронов. По мнению Чернавского, для устранения перекомпенсации требовалось увеличить площадь элеронов.
После увеличения площади элеронов перекомпенсация уменьшилась с 28 до 26,5%, и Чернавский произвел контрольный полет (9534,17).

2 июня 1936 года в первый полет, выполненный летчиком отдела летной эксплуатации и доводок (ОЛЭИД) ЦАГИ А.П. Чернавским, Т-1 ушел с моторами М-34РН меньшей мощности. Это означало снижение всех летно-технических характеристик по сравнению с расчетными (11446).

2 июня 1936 г. летчик А.П.Чернавский поднял первый опытный экземпляр АНТ-41 в воздух. Самолет показал неплохие летные данные, однако 3 июля в очередном испытательном полете разрушился в воздухе по причине возникшего из- гибно-элеронного флаттера. Второй экземпляр, называемый АНТ-41бис, не достроили, так как ВВС предпочтение отдали самолету ДБ-ЗТ конструкции С.В.Ильюшина (12027).

2 июня в 1936 году первый полет торпедоносца «Т-1» («АНТ-41») В.М.Мясищева, летчик-испытатель А.П.Чернавский. 28 мая 1936 года самолет перевезли на Центральный аэродром, где располагался Отдел эксплуатации, летных испытаний и доводок (ОЭЛИД) ЦАГИ. Там и начались заводские испытания «Т-1». Ведущим летчиком-испытателем назначили А.П.Чернавского. Сначала выполнялись рулежки и пробежки, а 2 июня 1936 года был выполнен первый полет, который продолжался 25 минут и закончился вполне благополучно. Началась обычная испытательная и доводочная работа Самолет оказался простым в пилотировании, обладал хорошей устойчивостью и управляемостью, только для улучшения поперечного управления понадобилось немного увеличить площадь элеронов. После того, как это было сделано, летчик А.П.Чернавский 3 июля 1936 года отправился в очередной испытательный полет с заданием замерить максимальную скорость и опробовать самолет на скорости, превышающей максимальную на 15% (в пикировании). Этот полет стал для «Т-1» роковым. Через семь минут после взлета самолет разбился в районе подмосковной железнодорожной станции Химки. Экипаж спасся на парашютах (14910).

2 июня 1936 г. летчик Л.П. Чернавский совершил первый 25-минутный полет на АНТ-41, а 7 и 8 июня проводились контрольно-тренировочные полеты. В испытаниях участвовал и М.М. Громов. По отзывам летчиков, самолет обладал отличными характеристиками по устойчивости, управляемости, скороподъемности (23474).

2 июня 1936 года летчик отдела летной эксплуатации и доводок (ОЛЭИД) ЦАГИ А.П Чернавский выполнил первый полет на АНТ-41 (Т-1), по-видимому, с моторами М-34РН меньшей мощности. Это означало снижение всех летно-технических характеристик по сравнению с расчетными (24991).

2 июня 1936 летчик А.П.Чернавский выполнил на опытном самолете Т-1 первый полет, а месяц спустя, 3 июля на четырнадцатом полете Т-1 разрушился в воздухе из-за изгибноэлеронного флаттера. Доводка дублера АНТ-41бис с поплавками вместо колес была прекращена в связи с выпуском бомбардировщика ДБ-ЗТ конструкции С.В.Ильюшина (25059).

2 июня 1936 г был выполнен первый полет на Т-1 АНТ-41, который продолжался 25 минут и закончился вполне благополучно. Началась обычная испытательная и доводочная работа. Самолет оказался простым в пилотировании, обладал хорошей устойчивостью и управляемостью, только для улучшения поперечного управления понадобилось немного увеличить площадь элеронов. После того, как это было сделано, летчик А П Чернавский 3 июля 1936 г отправился в очередной испытательный полет с заданием замерить максимальную скорость и опробовать самолет на скорости, превышающей максимальную на 15% (в пикировании). Этот полет стал для Т-1 роковым Через семь минут после взлета самолет разбился в районе подмосковной железнодорожной станции Химки Экипаж спасся на парашютах (25328).

2 июня 1936 г. летчик Соколов из 34-й истребительной авиаэскадрильи совершал полет на И-16 зав. № 52135. Во время выполнения пикирования с высоты 5000 метров он увидел, что у него под сиденьем горит бензин. Пилот сразу открыл фонарь, и его выбросило из кабины. Горящий же самолет, продолжая пикировать, врезался в землю. Комиссия определила причиной аварии сдвиг бензобака и нарушение его герметизации. После этого случая командир 34-й ИАЭ Чивель, осмотрев остальные самолеты, обнаружил на них 15 дефектов, опасных для полетов, и 42 дефекта, снижающих боеспособность истребителей (11741).

Со 2 июня по 9 августа 1936 года самолет Р9-М-85 проходил заводские испытания (3520,33).

2 июня 1936 года начальник штаба ВВС комкор Лавров писал письмо N 210649сс начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснису.
Доношу: 1 июня 1936 года, участвуя в комиссии Туполева осмотрел самолет ДАР, построенный КБ Чухновского по проекту Бартини.
В данное время самолет находится в не летном состоянии. Предварительно необходимо устранить дефекты ………(4016,132-133).

Другие оборонные отрасли:

2 июня 1936 НАРОДНЫЙ КОМИССАРИАТ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ ЕЖОВ писал ПРЕДСЕДАТЕЛЮ НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР Тов. Молотову
Направляю Вам технические материалы американской фирмы Келлог Ко по фишеровской установке для получения синтет. бензина. 
Материал состоит из описания технологии процесса, схем установки и отдельных аппаратов, технических расчетов, проекта заводской установки и опубликованных статей и патентов по этому вопросу, всего «675» листов фотокопий английского текста. 
Патентом на получение синтетического бензина по методу, разработанному немецкой фирмой Фр. Фишер, пользуется фирма «Рурхеми». Американская фирма «Келлог Ко» доработала фишеровс-кий процесс, обеспечив переработку синтина («фишеровская жидкость») в высококачественное горючее, пригодное для авиамоторов. 
В связи с этим немецкие фирмы весьма заинтересованы в приобретении у американской фирмы Келлог ее метода и вели переговоры с последней. В настоящее время немецкая фирма Брабаг целиком приняла схему заводской установки по получению синтина, разработанную амер. фирмой Келлог Ко и в конце апреля с.г. предполагалось заключение договора между этими фирмами. 
Направляемый материал является самым новейшим достижением фирмы Келлог по фишеровской установке, на основе которого фирма Келлог обязалась реконструировать эту установку для немецкой фирмы Брабаг. 
По заключению специалиста, в связи с тем, что в Союзе приступ-лено уже к проектированию завода по получению синтина, направляемый материал представляет большой интерес для Главгаза (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

За рубежом:

2 июня 1936 состоялся первый полет LACAB GR.8 (20799). 

Авиапромышленность:

3 июня 1936 вышло Особое распоряжение ГУАП N 07-ОР:
"1. На заводе 22 на 1937 установить производство самолетов АНТ-35 в количестве 150 шт." (2191,103).

3 июня 1936 вышло постановление СТО N ОК-100сс от "О вооружении авиации" им поручалось произвести установку пушек ШВАК 20 мм и ШКАС 7.62 мм на самолетах со сроками:
ИП-1 - 16.06.36
И-16 - 10.07.36
ТБ-3 - 01.07.36 (2167,112).

3 июня 1936 г. старший лейтенант Большаков вылетел на ИП-1 для выполнения фигур высшего пилотажа. На высоте 1700 м он сорвался в плоский штопор, не смог из него выйти и покинул самолёт с парашютом. Лётчик спасся, истребитель разбился (12005).

3 июня 1936 вышел приказ НКО № 079. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний химических авиационных фонтанирующих бомб (ХАБ‑25Р) (15247).

Другие оборонные отрасли:

3 июня 1936 года приказом № 015 начальника вооружения РККА И. Халепского была назначена специальная комиссия под председательством полковника Бубина, которой поручалось провести войсковые испытания трех серийных броневиков БА-6 на Ленинградских краснознаменных бронетанковых курсах усовершенствования комсостава РККА имени Бубнова. Бронемашины № 54, 60 (на пневматиках) и № 64 (на шинах «ГК») прибыли с Ижорского завода на полигон курсов 1 июля, а закончились испытания 31 октября. Всего БА-6 прошли 5000 км, из них 3000 км по шоссе, 1750 по проселку и 250 км по бездорожью (бронеавтомобиль № 60 после аварии 21 июля с испытаний сняли).
В целом в ходе пробегов бронемашины показали себя хорошо, недостатки во многом были схожими с машинами БА-3 и БАМ. Небезынтересно привести выдержки из отчета об испытании БА-6, касающиеся удобства размещения экипажа. Это дает представление о том, в каких условиях приходилось работать танкистам на всех средних броневиках Красной Армии:
«Размер дверей мал, посадка экипажа, особенно в зимнее время, затруднена. Посадка через башню сложна из-за отсутствия специальных подножек и ручек.
Наблюдение через щель водителю затруднено. Наблюдение через ТОП на скорости свыше 15 км/ч невозможно из-за сильной качки машины...
Ведение огня с места по неподвижной цели возможно с такой же меткостью, как из танка. При стрельбе с хода в условиях грунтовых дорог и бездорожья из-за тряски и качки размеры рассеивания выстрелов значительно превышают размеры рассеивания при стрельбе из танков...
Размещение экипажа в корпусе неудобно по причине:
Наличия острых углов в отделении управления;
Жесткости сидений и узкой спинки у водителя;
Отсутствие упора для ног в башне;
Отсутствия спинки у сиденья пулеметчика...
При движении с закрытыми люками из-за высокой температуры, большой влажности и медленного движения воздуха внутри броневика через 10-15 минут наступало обильное потение, через 2 часа наступало явление анэксемии (кислородного голодания). Эти причины вынуждали команду или выходить из броневика, или открывать люки. При беспрерывном движении с открытыми люками утомление наступало после 4 часов, а при условии движения с короткими остановками для отдыха на 5—10 минут явления значительного утомления наступали через 6-8 часов...
После 8-10 часов движения у команды отмечалось:
Водитель и пулеметчик — подавленное самочувствие, из-за горизонтально вытянутого положения ног и согнутому вперед туловищу отмечалось утомление в виде резкой скованности рук и ног, а также всего туловища.
Экипаж башни — усталости подвергались больше всего руки и спина; от качания и лязга башни отмечалась головная боль с явлениями тошноты и шума в ушах» (11284).

Жизнь и внутренняя политика:

3 июня 1936 приказом № 073 строительство автомагистрали Москва-Минск “в целях максимального форсирования” полностью передавалось от ГУШОСДОРа ГУЛАГу (вместе с фондами и импортным оборудованием) под личную ответственность его начальника Бермана, которому предписывалось “для руководства дорожным строительством организовать в составе ГУЛАГа НКВД Дорожно-строительный отдел с Отделением железнодорожного строительства и Отделением Карьеров” (7560).

За рубежом:

3 июня 1936 министерство авиации заказало у "Хаукер" сразу 600 истребителей. Неделю спустя чертежи начали поступать в цеха. Это был самый крупный заказ, который королевские  ВВС  выдавали в мирное время. Но "Хаукер эйркрафт" к этому времени уже была частью огромного концерна "Хаукер-Сидли", объединившего пять крупных фирм, и могла "переварить" и не такое. И действительно, позже заказы возросли многократно. Министерство авиации строило все новые планы расширения  ВВС ; во все их, начиная с "плана Р", закладывалось оснащение большого числа эскадрилий новыми истребителями "Хаукер", который уже перестал быть безымянным "монопланом-перехватчиком", а получил имя "Харрикейн" ("Ураган") (15129).

3 июня 1936 г. министерство авиации заказало у «Супермарин» первую партию из 310 истребителей. 27 июня «Спитфайр» впервые продемонстрировали публично, объявив его самым быстроходным боевым самолетом мира. 8 июля его показали королю Эдуарду VIII, посетившему Мартлшем.
Этот же опытный образец продемонстрировали на выставке в Лондоне. Там он попался на глаза группе советских специалистов, прибывшей в Англию для приемки купленного истребителя «Фантом». Вот что написал в своем отчете военинженер 1-го ранга Гребенев: «Моноплан, имеет деревянный винт, обтянутый полотном; фюзеляж, вероятно, дюралевый, рули и элероны обтянуты полотном. Крыло покрыто фанерой (инженера обманула «роллсовская» шпаклевка и полировка). Поверхность крыла имеет сверху вмятины между стрингерами. Это свидетельствует либо о недостаточной толщине, либо о еще не вполне освоенной технике производства таких крыльев. Радиатор расположен под правой плоскостью, масляный радиатор — под левой. В полете мотор два раза обрезал. Нужно думать, что система бензопитания еще не доведена...» (24505).

3 июня 1936 г. в авиационной катастрофе погиб генерал Г. Вефер (Н. Wever) — активный и влиятельный апологета тяжелой бомбардировочной авиации — работы по созданию «Урал-бомбера» сошли на нет, а саму программу вскоре официально закрыли. Вместо этого была предложена концепция двухмоторного скоростного бомбардировщика — Schnellbomber («Шнелльбомбер»). Этот класс самолетов активно пропагандировался германской прессой. Газеты писали, что, мол, другие страны строят «летающие крепости», вооруженные многочисленными пулеметами и пушками, но такое вооружение не гарантирует защиту от истребителей и зениток; сами же тяжелые бомбардировщики являются удобными мишенями для них. Стремление к увеличению дальности полета и бомбовой нагрузки клеймилось как глубоко ошибочное. При этом подчеркивалось, что главным «потребительским качеством» немецких конструкций является скорость, способная с лихвой компенсировать слабое оборонительное вооружение. В концепцию «Шнелльбомбера» с определенным допуском вписывались первые современные бомбардировщики люфтваффе — «Хейн- кель» Не 111 и «Юнкере» Ju 86, но, пожалуй, наиболее полно она была воплощена в самолете «Дорнье» Do 17. Именно он показал ошеломляющие результаты во время испытаний и конкурсов. Пропаганда превозносила Do 17 как конструкцию, не имеющую аналогов в мире (24192).

3 июня в 1936 году погиб первый начальник штаба люфтваффе генерал-лейтенант Вальтер Вефер, который был ярым сторонником стратегической авиации. Его смерть повлияла на сворачивание работ по тяжелым бомбардировщикам в Германии. 3 июня 1936 года Вефер должен был выступить перед курсантами Дрезденского военно-воздушного училища, затем вылететь в Берлин на похороны героя войны Карла Лицмана, а оттуда в Варнемюнд на обсуждение очередного проекта нового бомбардировщика. Обычно все эти перелеты обслуживались опытными летчиками, привычно дежурившими возле готового взлететь самолета. На этот раз летчик куда-то отошел. Вефер нервничал, злился, заставил механиков искать пилота. Из-за этого никто не произвел обязательный предполетный осмотр самолета. Появившегося наконец пилота Вефер втолкнул в кабину, забрался сам… Самолет, едва оторвавшись от грунта, накренился, врезался носом в землю и взорвался. Причиной гибели оказались зафиксированные крепления элеронов. Даже беглый осмотр мог бы предотвратить катастрофу. Приемник Вефера генерал-лейтенант Альберт Кессельринг пересмотреть программу развития авиации, отказавшись от проекта "уралбомбера" (14911).

3 июня 1936 генерал-лейтенант Вальтер Вевер, первый начальник штаба восстановленных немецких Люфтваффе и главный сторонник создания новых сил, которые будут иметь самолеты для выполнения стратегических бомбардировок, погибает вместе со своим бортинженером, когда Heinkel He 70, который он пилотурует, терпит крушение при взлете в Дрездене, Германия. По иронии судьбы, в тот же день немецкий RLM предлагает конкурс на разработку спецификации и конструкции самолета Bomber A, который год спустя приведет непосредственно к началу проекта немецкого тяжелого бомбардировщика He 177 Greif (29799).

3 июня 1936 разбился, не справившись с управлением своего самолета, начальник штаба Люфтваффе генерал В. Вернер (4962).

Авиапромышленность:

4 июня 1936. Постановление Комиссии обороны СССР № 4 «О треугольном самолете». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 72) (15460).

4 июня 1936 года постановление № 4 комиссии обороны Союза
О трехугольном самолете
Комиссия обороны постановляет:
Поручить комиссии в составе Алксниса (председатель), С.В.И., Поликарпова и Конорта рассмотреть материал по трехугольному самолету, представленный НКВД (Слуцким) и дать свое заключение.
Комиссии вести свою работу в строго секретном порядке.
Срок работы 5-6 дней.
Заключение комиссии передать Ворошилову (7541, 192).

С 4 по 21 июня 1936 на заводе проводились испытания 3-х лопастных металлических винтов (конструкции ЦАГИ), установленных на ТБ-3 4М-34РН N 22733
Отв. исполнители: вл Кастанаев, ви ЛИС Ионкин, и ОЭЛИД ЦАГИ Гвоздев и ви3р Селезнев
Цель испытаний:
1. Проверить качество работы 3-х лопастных металлических винтов конструкции ЦАГИ с т.з. влияния на вибрацию самолета
2. Снять ЛХ ТБ-3 4М-34РН с 3-х лопастными винтами конструкции ЦАГИ (2836).

Другие оборонные отрасли:

4 июня 1936 года в секретариате председателя СНК СССР В.М. Молотова было зарегистрировано письмо Логинова с предложением о постройке гусеничного ледокола. В нем не было особых сведений об авторе, но подробно излагалась суть изобретения, дополненная экспертными заключениями.
Выдержки из письма Логинова (с сохранением авторской орфографии и пунктуации):
«Целенаправление настоящего изобретения следующее:
1. Ликвидировать простои судов в зимнее время в судоходных бассейнах
2. Увеличить скорость передвижения ледокола
3. Увеличить К.П.Д. машины
[...]
Принцип работы гусеничного движителя:
1. Высокая степень проходимости ледокола
2. Возможность обеспечения больших скоростей при движении ледокола во льдах
Наличие возможности обеспечения высокой проходимости и скорости продвижения обуславливается наличием прямой зависимости мощности движителя и мощности двигателя, чего нет хотя бы у винта ограниченного в пределе явлением кавитации.
В связи с тем обстоятельством, что с помощью гусеничного движителя ледокол может вползать на лед большой толщины /можно обеспечить вползание под углом в 45 гр. очертание носовой части дна ледокола должно иметь отличный характер от дна существующих ледоколов.
Должно быть обеспечено больше удельное давление, а посему дно от носа до половины расстояния до мидельшпангоута должно быть снабжено «ножом».
Нож должен быть высотою 2,5-3,0 м и шириной в месте соприкосновения со льдом порядка 2,0 м.
Проходимость ледокола будет зависеть от 1/ Обеспечения критического давления на лед, а следовательно от конструкции ножа от веса опирающейся о лед части ледокола
2/ Угла вползания ледокола
3/ Мощности двигателя
Величина преодолеваемого под’ема зависит от:
1/ Запаса мощности /т.е. числа лошадиных сил, приходящихся на одну тонну веса подымаемой части ледокола/
2/ Величины сопротивления льда при передвижении по нем гусеницы
3/ Силы сцепления гусеницы со льдом
4/ Конструкции гусеничной ленты, обеспечивающей высокое сцепление ее со льдом
5/ К.П.Д. трансмиссией машины
6/ Величина стрелы под’ема /зацепа/».
Предложение о постройке гусеничного ледокола не получило поддержки Наркомата водного транспорта и Правительства (25625).

4 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑140сс «План наращения мощностей по белому мышьяку на 1937‑1939 гг.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 252— 254) (15460).

4 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑141сс «О перспективном развитии производства ОВ, ДВ и дегазаторов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 258‑263) (15460).

4 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑142сс «План наращения мощностей по средствам противохимической защиты на 1936‑1939 гг.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 265‑280) (15460).

4 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑143сс «О строительстве спецнефтескладов в Европейской части СССР и финансовом и материальном их обеспечении в 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 281‑283) (15460).

За рубежом:

4 июня 1936 во Франции было сформировано правительство народного фронта во главе с Леоном Блюмом (3186).

4 июня 1936 г. на выборах победил Народный фронт во главе с социалистом Леоном Блюмом. 18 июня 1936 г. он декретом распустил фашистские лиги – так он боролся с фашизмом. Продержался Блюм у власти один год (17328).

Авиапромышленность:

5 июня 1936 года
ПЕРЕПИСКА ПО ОРГАНИЗАЦИОННЫМ ВОПРОСАМ ОПЫТНО-КОНСТРУКТОРСКОГО ОТДЕЛА 1936 Г.
Выписка из протокола совещания у начальника ГУАПа тов. Кагановича об организации конструкторского бюро и о распределении главных конструкторов по серийным самолетным заводам - 5 июня 1936 года
1. Директору завода № 21 тов. Мирошникову немедленно организовать конструкторское бюро во главе с главным конструктором тов. Поликарповым.
Тов. Мирошникову выдвинуть для тов. Поликарпова заместителя по адм[инистративно]-хоз[яйственной] части для срочного проведения всех работ по организации конструкторского бюро, размещению конструкторов и перевода бригады тов. Поликарпова из Москвы на завод №21.
2. Тт. КАЦВА и ПОЛИКАРПОВУ к 8.6. 36 г. составить персональный список конструкторов и производственников, подлежащих переводу на завод №21.
3. Тов. МИРОШНИКОВУ немедленно принять самые решительные меры к срочному окончанию помещения для организуемого конструкторского Бюро и передаваемых работников с завода № 21 во главе с тов. Поликарповым.
4. Т.т. Мирошникову и Поликарпову в 5-дневный срок составить и представить мне на утверждение штаты и смету конструкторского бюро, план переброски работников группы тов. Поликарпова на завод № 21, план и мероприятия по организации опытного цеха и лаборатории.
5. Главному конструктору завода № 21 тов. Поликарпову к 8.6. наметить кандидатуру начальника конструкторского бюро на Новосибирском заводе и группу работников в 25 человек, знакомых с машиной И-16 для выделения с завода № 39 на Новосибирский завод.
6. Тов. ТЕР-МАРКАРЯНУ, совместно с т.т. МИРОШНИКОВЫМ и БОГУСЛАВСКИМ в 5-дневный срок составить план и мероприятия по организации производства машин И-16 на Новосибирском заводе, установив порядок и объем технической помощи, которую должен оказать завод № 21 Новосибирскому заводу.
< >
П.п. Начальник ГУАПа	(КАГАНОВИЧ)
ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 173. Л. 2. Копия. Машинопись (21030).

5 июня 1936 г. на совещании у руководителя авиапрома М.М. Кагановича директору завода №39 Кацва предлагалось закончить в установленные сроки все 3 машины СР под руководством Кочеригина, для чего на заводе №39 оставалась необходимая группа работников.
Далее было решено, что единое КБ на заводе №1 продолжает специализироваться на выпуске разведчиков, штурмовиков и двухместных истребителей. Директору завода №1 Беленковичу приказали передать в ведение Кочеригина как автора все работы по ДИ-6 во всех вариантах и работы по самолету СР. Группу Маркова, самостоятельно работающую по разведчику Р-ЗЕТ, также оставили на заводе впредь до окончания деятельности по этой машине. Что касается ДИ-6, то, как уже отмечалось выше, все работы по этому самолету позднее передали на авиазавод №81 (20362).

5 июня 1936 года закончились гос. испытания парашютной подвески 2-х мотоциклов "Харлей Давидсон" на самолете Р-5, которые шли с 17 мая 1936
Цель испытания
1. Установить возможность применения в ВС парашютной подвески 2-х
мотоциклов под самолет Р-5.
2. Установить изменения летных качеств самолета Р-5 с подвешенными к бомбодержателям 2-х мотоциклов.
Заключение
1. Парашютная подвеска 2-х мотоциклов под самолет Р-5 может быть применима в ВС для десантных операций и других специальных заданий.
Сбрасывание мотоциклов производилось: 17.05, 23.05, 4.06, 5.06 (3143).

5 июня 1936 года, ввиду ликвидации завода N 39, работа по многопушечному самолету ВИТ была прекращена (3544,3).

С 5 июня 1936 г. работы по самолету ВИТ фактически были прекращены (17500).

5 июня 1936 у М.М.К. состоялось совещание об организации КБ и распределении ГК по серийным самолетным заводам:
"Постановили:
По заводу 22:
1. Организовать на заводе 22 КБ во главе с А.А.А.
В состав этого КБ включить группу Марчевского, превратив ее в КО по серийному производству.
2.
б) Проработать вопрос об объединении в КБ завода групп Болховитинова, Трескина, Базенкова и Вахмистрова, с учетом переброски Вахмистрова на другой завод.
По заводам 1, 135 и 39
1. Организовать на заводе 1 единое КБ во главе с Кочеригиным
Беленковичу передать в ведение Кочеригина, как автора, все работы по ДИ-6 во всех вариантах и по машине СР.
Группу Маркова по Р-Зет оставить как самостоятельную, впредь до окончания работ по этой машине.
2. (о переходе Кочеригина с группой работников с завода 39).
3. Группу Григоровича в количестве 25-30 чел. конструкторов передать с завода 1 на б. ЗОК ЦАГИ.
4. Беленковичу и зам. ОКУ завода 1 Попову форсировать постройку ПБ. Беленковичу и Попову установить самый короткий срок окончания постройки ПБ.
6. Строительство ИП-2 с завода 1 снять и передать на завод 135.
7. Попову в 5 дневный срок закончить работы по вооружению ИП-1, как в 6 пулеметном варианте, так и в пушечном варианте и сдать на гос. испытания.
Все работы по модификации и модернизации ИП-1 передать на завод 135.
Директору завода 135 Буздалину и ГК Неману учесть, что основной первоочередной задачей по опытному строительству является ИП-1.
8. Все работы Д.П.Г. по морскому самолетостроению передать в б. ЗОК ЦАГИ.
11. Директору завода 39 Каува закончить в установленные сроки 3 машины СР под руководством Кочеригина, для чего последнему оставить на заводе 39 необходимую группу работников.
по ЦАГИ, заводам 145, 32, 34 и 120
1. Выделить из ЦАГИ как самостоятельную единицу ЗОК, при котором организовать КБ в составе бригад: тяжелых машин, морских машин, винтовых аппаратов и бригады Д.П.Г.
2. Специализировать завод 145 по хим. вооружению, для чего организовать на заводе 145 КБ с ГК Родионовым.
3. Все опытные работы по вооружению передать из ЦАГИ на завод 32, откомандировав на последний конструкторов: по стрелковому вооружению - Шебанова, по бомбардировочному вооружению - Шульгина.
4. Передать из ЦАГИ на завод 34 Оттэн, которого назначить ГК завода 34 по радиаторам.
5. На заводе 120 организовать КБ по колесам во главе с ГК Чупило."
По заводам 21 и 39
1. Директору завода 21 Мирошникову немедленно организовать КБ во главе с Н.Н.П.
5. ГК завода 21 Н.Н.П. к 8 июня наметить кандидатуру нач. КБ на Новосибирском заводе и группу работников в 25 чел., знакомых с И-16 для выделения с завода 39 на Новосибирский завод.
7. (завод 39 становится серийным).
В связи с организаций КБ на серийных заводах и разделения ЦАГИ, установить наличие свободных конструкторских сил и представить мне план перераспределения их по заводам, учтя необходимость обеспечения конструкторами: завода 126 по ДБ-3, завода 125 по СБ, Новосибирского завода по И-16 и ремзаводов." (2192,11).

5 июня 1936г. образовано Единое КБ завода № 1 под руководством С.А. Кочеригина. По пр. № 418сс из четырех имевшихся на заводе КБ организовано одно гл. конструктора Н.Н. Поликарпова, где сосредоточены работы по И-153.139
В 1937г. из ОКБ выделилось ОКБ В.П. Яценко и переведено на завод № 81 в Тушино.
По приказу № 106с от 5.03.1940 г. ОКБ переведено на завод № 156 НКАП, где ему предоставлена опытная база (11982).

Другие оборонные отрасли:

5 июня 1936 начались сдаточные испытания лодки Х серии — 550/5 «Кумжа», и 21 августа лодка вместе с 550/4 была сдана КБФ. Спецсудно 550/8 было поставлено в док в июле, но из-за обмеления и низкого уровня воды в Волге его отправка задержалась до 16 августа. Судно 550/6 было введено в док и отправлено 2 сентября, а уже 21 сентября была отослана в долгий путь и подлодка зав. № 550/7. Работы по судам вновь велись с большим отставанием от графика. На этот раз главной причиной была несвоевременная поставка комплектующих изделий и сырья. Отдельные сорта стали вообще не поставлялись. [176 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 189, Л. 349.]31 октября, со значительным отставанием от графика, завод сдал Балтийскому флоту подлодку 550/8, а 3 и 4 ноября — подлодки 550/6 и 7. Все они были плохого качества и требовали многочисленных доделок и переделок (11741).

Авиапромышленность:

6 июня 1936 года военные оплатили машину И-16м-24 № 521200. В частях началось освоение нового истребителя (25680).

6 июня 1936 Зам. наркома НКТП Пятаков писал М.М.К. письмо N 478сс "О треугольном самолете" (вход. 9477 от 7 июня 1936):
"Согласно постановлению СТО N 4 от 4 июня 1936:
1) Поручено Комиссии в составе тт. Алксниса (Председатель), С.В.И., Н.Н.П. и Конорта рассмотреть материал по треугольному самолету, представленный НКВД (Слуцким) и предложено дать свое заключение.
2) Комиссии предложено вести свою работу в строго секретном порядке.
3) Срок работы комиссии 5-6 дней.
4) Заключение комиссии предложено передать тов. К.Е.В.

За рубежом:

6 июня в 1936 году испытан первый вертолет «Фокке – Вульф FW-61», спроектированный доктором Генрихом Фоком, зарегистрированный в качестве полноправного транспортного средства, а не экспериментального аппарата. В июне следующего года он побил мировые рекорды, пролетев 80 километров со скорость 121 километр в час на высоте 2438 метров (14914).

Авиапромышленность:

В начале июня 1936 г. ведущий летчик-испытатель Б. Н. Кудрин, после изучения особенностей машины, летчик приступил к проведению рулежек, пробежек и подлетов на Р-10. Первый полет состоялся в конце июня. Всего за время заводских испытаний было выполнено 42 полета. По ходу их проведения выявлялись определенные производственные дефекты и недоработки, который старались по возможности устранить. К примеру была доработана воздушная система. В целом впечатления о машине сложились положительные и в августе ее передали в НИИ ВВС на государственные испытания.

В начале июня 1936 г. Комитет Обороны СССР получил донесение от Наркома внутренних дел Г.Г. Ягоды:
«Нами было установлено, что некий авиаинженер Поставин, якобы бежавший в 1933 году из СССР в Маньчжурию, изобрёл самолёт новой конструкции (треугольная конфигурация). В Шанхае Поставин вступил в переговоры о продаже своего изобретения. Японцы изобретение купили и приступили к опытам. Экспериментальная модель делалась в Дайрене, и там же проводились давшие положительные результаты испытания в присутствии специалистов: генерала Судзуки, подполковника Косумото и лейтенанта Немото. После испытания модели Поставин уехал в Японию в г. Симоносеки, где на секретной авиабазе руководил постройкой самолётов, которых в настоящее время якобы построено 400 штук.
В 1935 году Поставин умер на одном из японских курортов при весьма загадочных обстоятельствах, причём высказывалось мнение, что он был отравлен.
Нам удалось агентурным путём добыть некоторые чертежи и описания самолёта конструкции Поставина. Материалы были представлены для консультации Главному инженеру ВВС РККА т. Конорту, который дал положительное заключение о возможности постройки самолёта такого типа.
По заключению т. Конорта, идея постройки такого самолёта представляет большой интерес, т. к. он должен дать большую скорость на большой высоте. Устойчивость сомнений не вызывает. Есть предпосылки к использованию самолёта такого типа с катапультой или станком (наклонным стартовым столом), т. е. возможность полётов без людей и в определенном направлении.
Для быстрой реализации т. Конорт считает необходимым организовать секретную группу при Военной Воздушной академии или при ЦАГИ с заданием построить первый образец в 2–3 месячный срок» [233].
Из прилагающихся материалов следовало, что самолёт Поставина представлял собой двухместный истребитель-бесхвостку с треугольным крылом очень большой стреловидности и расположенным под ним узким фюзеляжем. Два двигателя (200 и 400 л.с.) с нагнетателями приводили во вращение тянущий и два толкающих винта. Управление — с помощью руля направления и интерцепторов на крыле. Вооружение — стреляющая через вал переднего винта пушка и четыре пулемета. Кабины экипажа герметизированы для полёта на большой высоте (17489).

В начале июня 1936 Валерий Павлович с предложением о перелете обратился к наркому тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе, который в свою очередь свел Чкалова и Байдукова с И.В. Сталиным.
«В первых числах июня мы получили счастливую возможность беседовать с товарищем Сталиным – лучшим другом советских летчиков, изложить ему наш план перелета и получить от него подробные и точные указания, куда нам лететь.
Открывается дверь. Входит товарищ Сталин. Он подошел к нам, поздоровался, крепко пожал руки. И улыбаясь, спрашивает:
- В чем дело? Чего вы хотите товарищ Чкалов?
- Просим вашего разрешения, Иосиф Виссарионович, сделать перелет к Северному полюсу.
Товарищ Сталин шутливо бросает:
- Зачем лететь обязательно на Северный полюс?...
Уже серьезным тоном объясняет нам, что условия полета у Северного полюса мало изучены. Надо хорошо и подробно все изучить, чтобы наверняка уж лететь… Наш Союз необъятен. Летайте через нашу территорию.
И, промолчав, внимательно взглянув на нас, неожиданно добавляет:
- Вот вам маршрут для полета: Москва – Петропавловск-на-Камчатке» (21249).

Другие оборонные отрасли:

В начале июня 1936 года состоялось совещание по поводу использования в Т-28 и Т-29 дизельного двигателя ДМ. Ожидалось, что этот двигатель сможет развивать мощность 670 лошадиных сил при 2800 об/мин. Этой темой занимался научный автотракторный институт (НАТИ), но дальше переписки дело не продвинулось (17708).

В начале июня 1936 года состоялось совещание относительно использования в Т-28 и Т-29 дизельного двигателя ДМ. Ожидалось, что этот двигатель сможет развивать мощность 670 лошадиных сил при 2800 об/мин. Данные работы проводил НАТИ, но дальше переписки дело не продвинулось (25089).

Авиапромышленность:

К 7 июня 1936 в строевые части с завода № 22 направили 18 ТБ-3 4М-34РН. Приоритет в снабжении получила 23-я ТБАБ в Монино и части ВВС ОКДВА, куда машины гнали по воздуху - силами сводной эскадрильи 26-й ТБАБ (9086).

К 7 июня 1936 г. 18 самолетов ТБ-3РН отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА. На Дальний Восток самолеты опять гнали по воздуху. Осуществляла это мероприятие сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АГ1Р-3.
Несколько последних машин выпуска 1937 г. получили еще более мощные моторы М-34ФРНВ (1050/1200 л.с.). На последних сериях ТБ-3 внедрили дополнительные бензобаки в консолях, несколько улучшили аэродинамику, усовершенствовали систему управления и оборудование, в частности, смонтировали переговорное устройство СПУ-7Р и УКВ-радиостанцию РЭС. Машины с моторами М-34ФРН отличались округленными законцовками стабилизатора, развитыми зализами между крылом и фюзеляжем.
Но время медлительных гофрированных бомбовозов окончательно ушло. Модификация ТБ-3 с М-34ФРН явилась вершиной совершенствования ТБ-3, но к этому времени самолет уже начал устаревать. В мире появились представители нового поколения тяжелых бомбардировщиков - высотных и скоростных. В декабре 1936 г. на испытания вышел АНТ-42 (ТБ-7, позднее Пе-8), в том же году в США создали Боинг 299, будущую "Летающую крепость". На этом фоне гофрированная обшивка, неубираю- шееся шасси и открытая пилотская кабина выглядели анахронизмом.
С 1937 г. ВВС начали получать дальние бомбардировщики ДБ-3. Годом позже они уже заняли заметное место в парке бомбардировочной авиации, постепенно вытесняя ТБ-3 (12036).

К 7 июня 1936 г. 18 ТБ-ЗРН отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА На Дальний Восток самолеты снова сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АПР-3.
На одном из последних этапов маршрута, Домно - Хабаровск, произошло несчастье. Все началось с того, что командирский корабль увяз на взлете. Остальные бомбардировщики полчаса ходили кругами, ожидая, когда он поднимется в воздух. Не дождавшись, заместитель командира повел группу вперед. Командир взлетел только через полтора часа и отправился догонять своих. Тем временем пятнадцать ТБ-ЗРН шли над облаками на высоте 5600 м. Устав, экипажи спустились в облака. Вот тут все и началось. Как потом выяснилось, даже почти все командиры кораблей не умели по-настоящему летать вслепую. Группа разбрелась. Четыре бомбардировщика благополучно сели в Бочкарево, семь - в Хабаровске, причем один из последних - без двух членов экипажа! Молодой штурман на пятом часу полета в «молоке» психанул и прыгнул с парашютом за борт. За ним последовал техник, решивший, что самолет терпит аварию. Этих двоих потом долго искали в тайге.
Из пяти оставшихся самолетов три отыскались на следующий день. Два совершили вынужденные посадки с повреждениями, но люди остались живы; третий нашли разбитым, экипаж погиб. То же произошло еще с двумя ТБ-ЗРН, обнаруженными позднее.
Тем не менее, перегонку возобновили, и год спустя на Дальнем Востоке насчитывалось 45 ТБ-ЗРН. Ими частично укомплектовали 26-ю и 28-ю тбаб. Самолеты этого типа поступили и в Ленинградский военный округ (24938).

К 7 июня 1936 г. 18 самолетов ТБ-3РН заказа 1936 г. отправились в различные строевые части. Приоритет в получении новых бомбардировщиков получили 23-я тбаб в Монино, где велись войсковые испытания, и части ВВС ОКДВА. На Дальний Восток самолеты опять гнали по воздуху. Осуществляла это мероприятие сводная эскадрилья 26-й тбаб, прошедшая переподготовку в Москве. Самолеты, отправлявшиеся на Дальний Восток, комплектовали пеленгаторами АПР-1 или АПР-3 (24977).

На 7 июня 1936 по серии СБ была следующая картина:
- на окончательнгй сборке - 14,
- на заводском аэродроме - 12 (в т.ч. испытано в воздухе - 8),
- возвращены на завод для додеклок - 11,
- доделываются на ЦА - 4,
- находятся в Щелково - 14
Итого: 55 (9393,3).

7 июня 1936 Б.Н.Кудрин приступил к выполнению рулежек, пробежек, подлетов. Подломил хвостовое колесо и И.Г.Неман решил выпустить машину на испытания с неубирающимся хвостовым колесом. Исправляли и другие неисправности основных стоек шасси и первый вылет был только в конце июня 1936 (1335,29).

7 июня 1936 летчик-испытатель Б.Н.Кудрин приступил к выполнению рулежек, пробежек и подлетов на ХАИ-5. При этом подломилось хвостовое колесо, и Неман решает выпустить самолет на испытания с неубираемым хвостовым костылем. В последующих пробежках выяснили, что при нагрузке самолета покрышки колес шасси слишком близко подходят к амортстойкам, что потребовало срочной их доработки. И только убедившись, что все замеченные им неисправности в работе агрегатов самолета устранены, в конце июня 1936 года Кудрин поднял машину в небо (11456).

7 июня в 1936 году летчик-испытатель Б.Н.Кудрин приступил к выполнению рулежек, пробежек и подлетов на самолете ХАИ-5. При этом подломилось хвостовое колесо, и Неман решает выпустить самолет на испытания с неубираемым хвостовым костылем. В последующих пробежках выяснили, что при нагрузке самолета покрышки колес шасси слишком близко подходят к амортстойкам, что потребовало срочной их доработки. В кабине летнаба размещался подвижный оборонительный пулемет ШКАС с боезапасом 600 патронов. Он устанавливался в экранированной турели «МВ-З» конструкции Г.М.Можаровского и И.В.Веневидова, вредное сопротивление которой уменьшалось передним и задним фюзеляжными обтекателями. На самолете обеспечивались внутренняя подвеска в фюзеляжном бомбоотсеке 300 кг бомб (шести фугасных авиабомб массой по 50 кг), их поодиночный и залповый прицельный сброс из кабин летнаба и летчика. Самолет имел аэрофотоаппаратуру и радиооборудование для двухсторонней радиосвязи (14915).

7 июня 1936 г. первую рулежку на ХАИ-5 провел летчик Б.Н. Кудрин. Закончилась она печально - сломалась вилка хвостового колеса. Вместо него сделали металлический костыль. Опять пошли пробежки. Выяснилось, что ход амортизаторов слишком велик, колеса опасно приближались к нижней поверхности крыла. Последовала переделка амортизаторов. Лишь в конце июня Кудрин смог в первый раз взлететь (23523).

7 июня 1936 г. летчик-испытатель Б.Н. Кудрин приступил к выполнению пробежек, рулежек и подлетов на ХАИ-5 (Р-10). При этом была сломана хвостовая опора шасси. Дабы не срывать и так уже затянутый срок, Неман решил к первому вылету заменить ее обычным костылем. Кроме того, в ходе наземных испытаний были выявлены и устранены ряд других недостатков. Например, при полной нагрузке колеса основных опор шасси опасно близко подходили к подкосам амортстоек. Потребовалось произвести срочную доработку (24247).

7 июня 1936 г. летчик Б.Н. Кудрин провел первую рулежку нп ХАИ-5. Закончилась она печально - сломалась вилка хвостового колеса Вместо него сделали металлический костыль. Опять пошли пробежки. Выяснилось, что ход амортизаторов слишком велик, колеса опасно приближались к нижней поверхности крыла. Последовала переделка амортизаторов. Лишь в конце июня Кудрин смог в первый раз взлететь (24943).

Другие оборонные отрасли:

7 июня 1936 года. Постановление СНК СССР о наращивании мощностей промышленности по выпуску БХВ. Помимо заданий по ОВ, были установлены задания по выпуску отепленных железнодорожных цистерн для их перевозки (17133).

Авиапромышленность:

8 июня 1936 года Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по исследованиям о причинах вибрации хвостового оперения на опытном самолете ДБ2(А), проходящем гос. испытания в НИИ ВВС (6718).
Отв. исполнители:
Инженер 2 ранга НИЭ Лосюков
Инженер 3 ранга НИО Рудинцев
Летчик – ст. лейтенант НИЭ Нюхтиков
Цель исследования
Выявить причины возникновения вибраций.
Наметить меры к устранению их.
Проверить реальность их в полете.
Заключение
Полеты на данном самолете считать допустимыми на всех возможных для него режимах (6718).

8 июня в 1936 году в НИИ ВВС начались (по 29 июля) государственные испытания «ХАИ-1ВВ», которые проводили летчики И.П.Белозеров и П.М.Стефановский. В технических требованиях на военный вариант «ХАИ-1», выданных НИИ ВВС 11 августа 1933 года, говорилось, что новый самолет должен использоваться в качестве вооруженного двухместного фоторазведчика и легкого бомбардировщика на 200 - 400 кг бомб со следующими характеристиками: с нормальной полной нагрузкой 900 кг максимальная скорость у земли 280 км/час, время подъема на высоту 5000 м - 25 мин, потолок - 6800 м, дальность полета - 820 км (при перегрузке - до 1410 км) (14916).

8 июня 1936 года в докладной записке, направленной заместителю наркома обороны СССР М.Н. Тухачевскому, конструкторы Н.Н. ПолиКарпов и Б.Г. Шпитальный так изложили историю вопроса и возможности новой машины: «Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым кон структорским бюро № 2 была создана сверхмощная автоматическая 37мм пушка с большой начальной скоростью. Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов. В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ 2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями.
...самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100 тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т. е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель.» (23480).

8 июня 1936 г. была подготовлена докладная записка начальника конструкторского отдела завода № 39 Н. Н. Поликарпова и начальника Особого конструкторского бюро № 2 Б. Г. Шпитального заместителю наркома обороны СССР М. Н. Тухачевскому о создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями
Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым конструкторским бюро № 2 была создана сверхмощная автоматическая 37-мм пушка с большой начальной скоростью. Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов. В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ 2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями. Таким образом, изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ 2 по автоматическому оружию, инженера Поликарпова — по аэродинамике самолетов и группы т. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100-тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т. е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1 — 5 км. При этом действие артиллерийского огня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артиллерийским огнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100-килограммовых бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших военно-воздушных силах. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники (см. боевые схемы).
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу с чрезвычайным успехом разрешает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений.
Подписи Н. Н. Поликарпов, Б. Г. Шпитальний
9 марта 1937 г.
Совершенно секретно (25203).

8 июня в 1936 году ЦКБ МП-1 под обозначением «МБР-2-М-34Н» (в современной литературе нередко «МБР-2» с двигателем «М-34» называют «МБР-2бис». Однако в документах ЦКБ МС, завода №31 и военной приемки обе модификации различались только добавлением обозначения типа двигателя: «МБР-2-М-17» и «МБР-2-М-34». Обозначение "бис" применялось только в отношении гражданского варианта с двигателем «М-34 - МП-1 бис».) был передан в Авиационный Научно-испытательный институт Морских Сил РККА на Госиспытания, закончившиеся 3 июля. На снимке опытный самолет ЦКБ МП-1 на перекатном шасси. Винт еще четырехлопастный (14916).

8 июня 1936 ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н был передан в АНИИ МС РККА на госиспытания, которые окончились 3 июля 1936. Летал ви3р С.А.Коровицкий. Машина испытывалась в двух вариантах: А - ближний разведчик с нормальной взлетной массой; В - легкий бомбардировщик в перегрузочном варианте.
Вывод: “опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.” В серию запустили и потребовали головную машину представить на повторные испытания к 1 ноября 1936 (10507,8).

8 июня 1936 ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н был передан в АНИИ МС РККА на госиспытания, которые окончились 3 июля 1936. Летал ви3р С.А.Коровицкий. Машина испытывалась в двух вариантах: А - ближний разведчик с нормальной взлетной массой; В - легкий бомбардировщик в перегрузочном варианте.
Вывод: “опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.” В серию запустили и потребовали головную машину представить на повторные испытания к 1 ноября 1936 (10507,8).

8 июня 1936 г. ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н был передан в Авиационный научно-испытательный институт Морских Сил РККА на государственные испытания, закончившиеся 3 июля. Самолёт испытывался в двух вариантах: как ближний разведчик с нормальным взлётным весом (вариант "А") и в перегрузочном варианте (вариант "В") - как лёгкий бомбардировщик.
Военные испытатели отметили, что МБР-2-М-34Н по своей максимальной скорости, практическому потолку и скороподъёмности отвечает заданным тактико- техническим требованиям. По сравнению с МБР-2 с М-17 увеличились максимальная скорость, скороподъёмность и потолок, мореходные качества при этом практически не изменились. К недостаткам отнесли ухудшившиеся взлётно-посадочные характеристики: прежде всего увеличенные взлётную и посадочную скорости, возросшую длину разбега, а также меньшую техническую дальность.
Критике подвергся ухудшившийся обзор из кабины пилота (а его, согласно техническому заданию, требовалось улучшить), неудовлетворительный монтаж помпы-ветрянки бензосистемы и крепления капотов мотора, отсутствие системы аварийного слива горючего. На опытной машине выявилась непригодность бомбодержателей Дер-31 и Дер-32 к эксплуатации в морских условиях, поскольку они интенсивно ржавели и периодически отказывали. На государственных испытаниях МБР-2-М-34Н опять возникли, казалось бы, уже изжитые вибрации киля и подкосов стабилизатора, что тоже отмечалось в отчёте.
Вывод звучал неутешительно: "Опытный самолёт МБР-2-М-34Н не доведён для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.". Тем не менее, потребность в новых гидросамолётах была так велика, что летающую лодку запустили в серию с условием устранения всех выявленных в ходе испытаний дефектов. Вариант с мотором М-34Н стал основной и наиболее массовой модификацией МБР-2.
Нормальный технологический процесс изготовления самолёта от момента закладки лодки до облёта занимал 3,5 месяца.
Но чаще этот срок не выдерживался. Если снабжение материалами, несмотря на напряжённое положение с поставками на завод фанеры, было более-менее сносным, то хроническая нехватка приборов и оборудования всерьёз влияла на ритмичность работы. Не хватало турелей, распределительных коробок РРК-500, переговорных устройств СПУ-3, радиаторов, стекла "триплекс", целлулоида и воздушных винтов.
Ещё хуже обстояло дело с радиостанциями и аэрофотоаппаратами. Многие МБР-2 сдавались военной приёмке без них, под гарантийные письма завода с обязательством дослать недостающее прямо в воинские части. Поэтому часть летающих лодок выпуска 1936 и 1937 гг. была укомплектована радиостанциями только в 1938 г.! (12003).

8 июня 1936 г. ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н был передан в Авиационный Научно-испытательный институт Морских Сил РККА на государственные испытания, закончившиеся 3 июля. Летал на МБР-2-М-34Н летчик-испытатель военинженер 3 ранга С.А. Коровицкий. Самолет испытывался в двух вариантах: как ближний разведчик, с нормальным взлетным весом (вариант «А»), и в перегрузочном варианте (вариант «В») как легкий бомбардировщик.
Военные испытатели отметили, что МБР-2-М-34Н по своей максимальной скорости, практическому потолку и скороподъемности удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям. По сравнению с МБР-2-М-17 увеличились максимальная скорость, скороподъемность и потолок, мореходные качества гидросамолета при этом практически не изменились. К недостаткам отнесли ухудшившиеся взлетно-посадочные характеристики: прежде всего увеличенную взлетную и посадочную скорости, возросшую длину разбега, а также меньшую техническую дальность.
Критике подвергся ухудшившийся обзор из кабины пилота, а его, согласно техническому заданию, требовалось улучшить, неудовлетворительный монтаж помпы-ветрянки бензосистемы и крепления капотов мотора, отсутствие системы аварийного слива горючего. На опытной машине выявилась непригодность бомбодержателей Дер-31 и Дер-32 к эксплуатации в морских условиях, поскольку они интенсивно ржавели и отказывали. На государственных испытаниях МБР-2-М-34Н опять возникли, казалось бы, уже изжитые вибрации киля и подкосов стабилизаторов, что тоже было отмечено в отчете.
По результатам испытаний был сделан вывод, что «опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.». Тем не менее, потребность в новых гидросамолетах была так велика, что летающая лодка была запущена в серию, с условием устранения всех выявленных в ходе испытаний дефектов, став основной и наиболее массовой модификацией МБР-2.
Головную серийную машину, требовалось предъявить на повторные испытания к 1 ноября 1936 г. В период испытаний войсковой серии планировалось уточнить возможности полетов в строю, ночью и в облаках, установить предельную высоту волны для взлета и посадки, провести стрельбы из бортового оружия и бомбометания на больших скоростях и высотах (23541).

8 июня 1936 г. ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н был передан в Авиационный Научно-испытательный институт Морских Сил РККА на государственные испытания, закончившиеся 3 июля. Летал на МБР-2-М-34Н летчик-испытатель военинженер 3 ранга С.А. Коровицкий. Самолет испытывался в двух вариантах: как ближний разведчик, с нормальным взлетным весом (вариант «А»), и в перегрузочном варианте (вариант «В») как легкий бомбардировщик.
Военные испытатели отметили, что МБР-2-М-34Н по своей максимальной скорости, практическому потолку и скороподъемности удовлетворяет заданным тактикотехническим требованиям. По сравнению с МБР-2-М-17 увеличилась максимальная скорость, скороподъемность и потолок, мореходные качества гидросамолета при этом практически не изменились. К недостаткам отнесли ухудшившиеся взлетно-посадочные характеристики: прежде всего увеличенную взлетную и посадочную скорости, возросшую длину разбега, а так же меньшую техническую дальность.
Критике подвергся ухудшившийся обзор из кабины пилота, а его, согласно технического задания, требовалось улучшить, неудовлетворительные монтаж помпы-ветрянки бензосистемы и крепления капотов мотора, отсутствие системы аварийного слива горючего. На опытной машине выявилась непригодность бомбодержателей Дер-31 и Дер-32 к эксплуатации в морских условиях, поскольку они интенсивно ржавели и отказывали. На государственных испытаниях МБР-2-М-34Н опять возникли, казалось бы, уже изжитые вибрации киля и подкосов стабилизаторов, что тоже было отмечено в отчете.
По результатам испытаний был сделан вывод, что «опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.->. Тем не менее, потребность в новых гидросамолетах была так велика, что летающая лодка была запущена в серию, с условием устранения всех выявленных в ходе испытаний дефектов, став основной и наиболее массовой модификацией МБР-2.
Головную серийную машину, требовалось предъявить на повторные испытания к 1 ноября 1936 г. В период испытаний войсковой серии планировалось уточнить возможности полетов в строю, ночью и в облаках, установить предельную высоту волны для взлета и посадки, провести стрельбы из бортового оружия и бомбометания на больших скоростях и высотах (25061).

8 июня 1936 Зам. нач. ЦАГИ А.И.Некрасов писал Зам. наркома НКТП, нач. ГУАП М.М.К. письмо N 1067с по вопросу об отсрочке представления материалов к нормам прочности. Хотели продлить испытания на весь летний сезон:
"...Исходя из вышеизложенного ЦАГИ просит войти с ходатайством к Пред. СТО об изменении срока представления проекта норм прочности самолетов на 1 ноября вместо 1 сентября с целью использования летнего сезона." (2147,146).

8 июня 1936 г. Из докладной записки начальника конструкторского отдела завода № 39 Н. Н. Поликарпова и начальника Особого конструкторского бюро № 2 Б. Г. Шпитального заместителю наркома обороны СССР М. Н. Тухачевскому о создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями
История возникновения конструкции самолета
Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым конструкторским бюро № 2 была создана сверхмощная автоматическая 37‑мм пушка с большой начальной скоростью. Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов. В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ‑2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями. Таким образом, изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ‑2 по автоматическому оружию, инженера Поликарпова — по аэродинамике самолетов и группы т. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ)¹* и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100‑тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т. е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1‑5 км. При этом действие артиллерийского огня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артиллерийским огнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100‑килограммовых бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших военно-воздушных силах. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники (см. боевые схемы)²*.
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу с чрезвычайным успехом разрешает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений³*.
Н. Н. Поликарпов
Б. Г. Шпитальний
Помета: «Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку. Тухачевский. 1 июля 1936 г.»
Примечания:
¹* ВИТ-1, разработанный Н. Н. Поликарповым в 1936 г., представлял собой трехместный многоцелевой самолет: воздушный истребитель танков, самолет воздушного боя, пикирующий бомбардировщик, разведчик, многоместный пушечный истребитель, ближний скоростной бомбардировщик. Имел цельнометаллическую конструкцию и был оснащен двигателями М‑103. При проектировке самолета была предпринята попытка осуществить идею уничтожения танков с воздуха огнем мощного пушечного оружия и бомбами. Первый полет был летом 1937 г. В предвоенные годы также были выпущены различные модификации этого самолета.
²* Схемы в деле отсутствуют.
³* Опущены разделы I‑VII, содержащие техническое описание самолета ВИТ.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 8. Л. 146-148. Подлинник (15399).

8 июня 1936 года инженер Шпитальный писал письмо в ЦК ВКП(б) Сталину, в СТО Молотову
Заявление
В течении мая 1936 года ряд работников НК обороны м НКТП довели до моего сведения свои соображения о том, что они считают 20 мм пушку ШВАК непригодной для принятия на вооружение РККА. Причем, говоря о недостатках 20 мм пушки ШВАК эти лица совершенно умалчивают о ее преимуществах.
Несколько мне удалось разобраться в предъявляемых претензиях, дело сводится к следующему:
20 мм пушка ШВАК спроектирована и принята на вооружение как авиационная пушка. Естественно, в целях универсальности, эту пушку захотели применить как для противозенитных целей, так и для борьбы с танками. Применение пушки ШВАК в качестве противозенитной и противотанковой возможно, но, конечно, в разумных пределах. А требования, которые предъявляются к этой пушке как противозенитной и противотанковой, явно несуразны.
Из 20 мм пушки ШВАК бесполезно стрелять по самолетам, идущим на больших высотах, но против бронированной штурмовой авиации эта пушка является на сегодняшний день идеальным и единственным оружием, имеющимся у нас.
Для борьбы с большими танками 20 мм пушка ШВАК мало эффективна, но для борьбы с танкетками, идущих в атаку большими отрядами, она является незаменимым оружием.
Практическая скорострельность принятой во многих странах пушки “ЭРЛИКОН” – максимум 100 выстрелов в минуту; практическая же скорострельность 20 мм пушки ШВАК составляет – 800 выстрелов в минуту.
У нас в СССР имеются образцы заграничных 20 мм пушек с патронами, имеющими большой вес снаряда и большую начальную скорость, как-то: ЭРЛИКОН, МАДСЕН и РЕЙН-МЕТАЛЛ. Почему же эти пушки не ставят на самолет и не применяют для ПВО и против танков вместо 20 мм пушки ШВАК.
Да, потому, что несмотря на сильный патрон, недостатки в автоматике пушек ЭРЛИКОН, МАДСЕН и РЕЙН-МЕТАЛЛ съедают все преимущества сильного патрона этих пушек.
Как уже приводилось выше, это обстоятельство говорящее в пользу 20 мм пушки ШВАК крепко замалчивается.
Особенно много претензий предъявляется к баллистике снаряда 20 мм пушки ШВАК, но совершенно умалчивается о том, что разработанный мною габарит снаряда был изменен без моего согласия, несмотря на мои решительные протесты.
Учитывая, что распространение слухов о якобы непригодности 20 мм пушки ШВАК может создать ложное, одностороннее впечатление об этой пушке, прошу еще раз обсудить вопрос о пригодности 20 мм пушки ШВАК и назначить широкие госиспытания этой пушки в применении ее в качестве авиационной – противозенитной и противотанковой (3554,113-114).

8 июня 1936 Шпитальный и Поликарпов направили заместителю наркома обороны маршалу М.Н. Тухачевскому докладную записку «О создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями».
Обосновывая необходимость создания такого самолета, Шпитальный и Поликарпов указывали: «Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т.е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 15 км. При этом действие артиллерийского огня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артиллерийским огнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100-килограммовых бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость. Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших военно-воздушных силах. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники. До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу с чрезвычайным успехом разрешает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ). Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей».
К докладной записке прикладывались боевые схемы самолета ВИТ с моторами М-34ФРН (или М-34РНФ) и с форсированным вариантом серийного мотора М-100А - М-100ф.
Самолет представлял собой двухмоторный цельнометаллический моноплан с однокилевым вертикальным оперением и убирающимся шасси. Экипаж самолета состоял из двух человек - летчика и летнаба. Бронирование не предусматривалось.
По бортам фюзеляжа устанавливались две пушки К-37 с общим боезапасом 100 патрон, а в носовой части фюзеляжа - неподвижная пушка ШВАК с запасом 100 патронов (в перегрузку 150-200)
Предусматривался пулемет ШКАС (560 патронов).
В счет перегрузки предполагалась подвеска 200 кг бомб (2 ФАБ-100 или 20 АО-10), а при снятых 37-м пушках - до 1000 кг (2 ФАБ-500 или 4 ФАБ-250).
По расчетам с моторами М-34РНФ нормальный полетный вес самолета составлял 5300 кг, максимальная скорость на высоте 5000 м - 580 км/ч, время подъема на высоту 5000 м - 4,8 мин. Разбег при взлете - 250 м.
С моторами М-100ф полетный вес был меньше - 5000 кг, максимальная скорость на высоте 6200 м - 560 км/ч, время подъема на 5000 м - 5,5 мин. Разбег - 270 м.
Во всех вариантах посадочная скорость не превышала 115-120 км/ч, скоростная дальность полета достигала 1000 км (в перегрузку - 2000 км). Скорость при пикировании допускалась до 750 км/ч. Запас прочности на случай Акр выбирался с учетом требований норм прочности для истребителей - 13-14 единиц.
По предварительным испытаниям пушка К-37 показывала темп стрельбы в 150-180 выстр./мин при начальной скорости снаряда около 970 м/с. Вес системы составил 340 кг. Автоматика пушки работала за счет энергии пороховых газов, отводимых из канала ствола. Питание пушки осуществлялось от магазина на 5 патронов. При стрельбе магазины заменялись вручную летнабом (21188).

8 июня 1936 вышел приказ НКО № 081. О назначении комиссии для производства полигонных авиационных бомб для разрушения железнодорожных мостов (15247).

Другие оборонные отрасли:

8 июня 1936 вышел приказ ГУВП № 19.Секретно. О концентрации минометного производства на заводе № 7 и укомплектованию штатов минометного бюро. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 42) (15245).

8 июня 1936 г. вышел приказ ГУВП НКТП № 19 «О концентрации минометного производства на заводе № 7 и укомплектованию штатов минометного бюро», в котором указывалось следующее: «В целях организованной постановки минометного дела сконцентрировать на заводе №7 все работы по проектированию и выполнению опытных заказов по минометам, их испытанию и изданию окончательных конструкционных чертежей для промышленности. Директору завода №7 т. Богомолову срочно укомплектовать необходимые штаты минометного бюро, сосредоточив в нем весь материал по минометам всех типов и конструкций».
Помимо работ по проектированию, изготовлению опытных образцов и их отработке, согласно договору с Военно-химическим научно–исследовательским институтом новое минометное бюро должно было проводить отработку выстрелов к новым системам химических минометов. 
Учитывая территориальную близость к заводу НИАПа, и чтобы ускорить схему взаимодействия между заводом и полигоном, в августе 1936 г. руководством ГУВП было запрошено разрешение у руководства АУ РККА о проведении заводских испытаний по непосредственной договоренности, напрямую, без согласования с Управлением. Учитывая необходимость проведения соответствующих отстрелов на НИАПе, такое разрешение было дано - испытания должны были осуществляться средствами полигона за счет завода, который, в свою очередь, должен был в установленном порядке подавать заявки о включении требуемых испытаний в планы полигона.
Проектные работы, проводившиеся в СКБ при заводе «Красный Октябрь» под руководством Б. И. Шавырина, перешли в ведение минометно-минного бюро (ММБ) при заводе №7 (20074).

Авиапромышленность:

По состоянию на 9 - 11 июня 1936 г. к фюзеляжу ТБ-7 пристыковали крылья, носовую часть и вертикальное оперение (24951).

С 9 июня по сентябрь 1936 года впервые был испытан И-16 пушечный 21 завода. В ходе испытаний шла доводка пушек. За это время с 22 июля по 31 августа и с 7 по 14 сентября 1936 самолет с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, т.к. у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод его так и не привел в порядок (3538).

С 9 июня по сентябрь 1936 г. самолет И-16 - ЦКБ-12П (И-16П) с пушками ШВАК калибром 20 мм, которые установили в центроплане, вместо ШКАСов, проходил испытания пушечного вооружения Летные характеристики полностью не снимали, так как машина была не новой, шасси не убиралось, полотняная обшивка требовала замены. Полноценные летные испытания решили провести уже на серийной машине, которую ожидали от завода № 21 (19109).

С 9 июня по сентябрь 1936 проходил первый этап госиспытания И-16П. В ходе испытаний шла доводка пушек, которая проходила с 22 июля по 31 августа 1936, а с 7 сентября по 14 сентября 1936 самолет И-16 с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, так как у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод № 21 его так и не привел в порядок. Вторично И-16П был предъявлен 19 декабря 1936. Испытания закончились к 8 февраля 1937 г. (10667).

С 9 июня по сентябрь 1936 г. ЦКБ-12П проходил летные испытания пушечного вооружения Летные характеристики полностью не снимались. так как самолет был не новый, шасси не убирались, обшивка требовала замены. Однако главную задачу разрешить удалось - И-16 с пушечным вооружением создали. Одновременно. вполне успешно прошла испытания на пикировании подвеска 100 кг авиабомб.
После доводки ЦКБ-12П испытывали до 8 февраля 1937 г. Далее летные характеристики решили снимать на серийной машине, ожидавшуюся с завода №21 (12015).

В период с 9 июня по сентябрь 1936 г. ЦКБ-12П (И-16П) проходил испытания пушечного вооружения. Летные характеристики полностью не снимались, так как самолет был не новый, шасси не убирались, полотняная обшивка требовала замены. Однако главную задачу разрешить удалось - И-16 с пушечным вооружением создали. Одновременно, вполне успешно прошла испытания на пикировании подвеска 100-кг авиабомб.
После доводки пушек и механизмов боепитания ЦКБ-12П продолжал испытываться до 8 февраля 1937 г. Далее все летные характеристики решили снимать на серийной машине, которую ожидали с завода №21 (25415).

9 июня 1936 года Туполев писал письмо N 2/03321с в СТО Базилевичу.
Заключение Правительственной комиссии по самолету ДАР
Констатировать, что на настоящий момент машина по прочности к полету не пригодна.
Производственное выполнение машины плохое.
Организация проектирования и постройки машины нерациональна и не обеспечивает должного качества и надежности готовой машины; проектирование и постройка велись в 3-х точках.
Управление машины в настоящий момент не позволяет выпустить ее в полет …..
Плавающие элероны не дают возможности допустить самолет до полета.
Комиссия считает, что в таком виде самолет ни в коем случае не может быть выпущен в полет.
Констатировать, что машина требует укрепления, переконструирования и переделки некоторых основных элементов.
Но и после этих изменений у комиссии остается неуверенность в работе отдельных элементов конструкции, которые в настоящий момент проверить не представляется возможным.
Выводы:
На основании всего вышеизложенного, комиссия выражает сомнение в целесообразности доводки и испытания данной машины (4016,135-137).
Согласно Протоколу заседания комиссии по вопросу допуска самолета ДАР к летным испытаниям на основании приказа ГУАП Присутствовали: Бартини, Чухновский …….
По вопросу прочности.
На основании представленных материалов ст. испытаний и расчетов, прочность самолета ДАР не удовлетворяет установленным нормам, а потому к летным испытаниям самолет ДАР комиссия не допускает.
Комиссия принимает к сведению заявление гл. конструктора инженера Бартини, что СНИИ может представить в 2-х декадный срок дополнительные материалы, подтверждающие 100% прочность машины.
По вопросам гидродинамики и гидростатики.
Представленных материалов совершенно недостаточно для суждения об этом вопросе.
По вопросу аэродинамики.
Аэродинамические качества хорошие (4016,158).

9 июня 1936 состоялся прием лучших представителей ВВС в Политбюро ЦК ВКП(б). Речь И.В.Сталина - "овладеть авиатехникой на основе научных знаний" (66,194). были и В.М.М. и К.Е.В. (271,160).

9 июня 1936 года - издан указ начальника ГУ РФ о повышении качества обслуживания на борту самолетов «Аэрофлота»: отныне в пассажирских салонах запрещалось перевозить грузы, там постелили ковровые дорожки, сиденья укрыли чехлами, оборудовали буфеты (20540).

Другие оборонные отрасли:

9 июня 1936 г.
Записка А.П. Розенгольца и Г.Л. Пятакова председателю Военно-технического бюро при Комитете обороны СССР В.М. Молотову
о приобретении в Германии установки для снаряжения снарядов
№ 6/тб	9 июня 1936 г.
Сов. секретно
Экз. № 2
Председателю ВТБ тов. Молотову
Копия тов. Сталину
После долгих поисков в различных странах удалось в Берлине получить предложение германской фирмы “Гольцигер” 
1. Поручить Наркомвнешторгу закупить в Германии у фирмы “Гольцигер” одну установку для снаряжения снарядов.
2. Установку передать Наркомтяжпрому для испытания, обязав т. Орджоникидзе в двухмесячный срок после прибытия установки 
в Союз доложить ЦК о результатах испытания.
Визы: А. Розенгольц
Пятаков
АП РФ. Ф. 3. On. 64. Д. 664. Л. 83. Заверенная копия (20746).

9 июня 1936 г. была произведена первая стрельба из 152-мм пушки АБ завода "Большевик". Был использован заряд пороха Б8 весом 75 кг. Начальная скорость составила лишь 1409 м/с и расчетная дальность не была получена. После испытаний снаряды были доработаны. Но станок на НИАПе был занят по крайней мере до октября 1940 года все опыты с тяжелыми орудиями производились с единственного станка Дурляхера. К тому же на нем в 1940 году интенсивно шел отстрел из штатной 356/52-мм пушки новых снарядов к железнодорожным установкам ТМ-1-14. В результате повторные испытания пушки АБ неоднократно откладывались и затем вовсе прекратились (3861).

9 июня 1936 г. была произведена первая стрельба из 152-мм пушки АБ снарядом чертежа 5465. Использовался заряд пороха Б8 весом 75 кг. Однако начальная скорость составила лишь 1409 м/с, и расчетная дальность не была получена.
В сентябре 1935 г. пушка АБ поступила с «Большевика» на НИАП.
В 1930–1931 гг. в КБ завода «Большевик» спроектировали 152-мм сверхдальнюю пушку АБ, и в 1932 г. с заводом был заключен договор на изготовление опытной 152-мм пушки АБ, точнее, на переделку ствола 305/52-мм штатной пушки. В старый ствол вставили новую внутреннюю трубу калибра 152 мм и сделали новую дульную часть. Наружные размеры обоймы сделали по очертаниям 356/52-мм пушки, поскольку все испытания предполагалось проводить на 356мм станке системы Дурляхера. Длина пушки АБ составляла 18,44 м (121,5 калибра). Крутизна нарезов — 25 калибров, число нарезов — 12, глубина нареза — 3,0 мм. Переделка ствола затянулась из-за технологических сложностей.По расчетам, при стрельбе легким калиберным снарядом чертежа 5465 весом 41,7 кг начальная скорость должна была быть 1650 м/с, а дальность — 120 км.
После испытаний снаряды доработали. Но станок на НИАПе оказался занят по крайней мере до октября 1940 г. (как уже говорилось, все опыты с тяжелыми орудиями производились с одного-единственного станка Дурляхера). К тому же на нем в 1940 г. интенсивно шел отстрел из штатной 356/52-мм пушки новых снарядов к железнодорожным установкам ТМ-1–14. В результате повторные испытания пушки АБ неоднократно откладывались. Сведениями об испытании ее в 1941 г. автор не располагает (12705).

9 июня 1936 г. была произведена первая стрельба из 152-мм пушки АБ снарядом чертежа 5465.
В 1930—1931 гг. в КБ завода «Большевик» спроектировали 152-мм сверхдальнюю пушку АБ, и в 1932 г. с заводом был заключен договор на изготовление опытной 152-мм пушки АБ, точнее, на переделку ствола 305/52-мм штатной пушки. В старый ствол вставили новую внутреннюю трубу калибра 152 мм и сделали новую дульную часть. Наружные размеры обоймы сделали по очертаниям 356/52-мм пушки, поскольку все испытания предполагалось проводить на 356-мм станке системы Дурляхера. Длина пушки АБ составляла 18,44 м (121,5 калибра). Крутизна нарезов 25 калибров, число нарезов 12, глубина нареза 3,0 мм. Переделка ствола затянулась из-за технологических сложностей. Поэтому пушка АБ поступила с «Большевика» на НИАП только в сентябре 1935 г. По расчетам при стрельбе легким калиберным снарядом чертежа 5465 весом 41,7 кг начальная скорость должна была быть 1650 м/с, а дальность 120 км.
Использовался заряд пороха Б8 весом 75 кг. Однако начальная скорость составила лишь 1409 м/с, и расчетная дальность не была получена.
После испытаний снаряды доработали. Но станок на НИАПе оказался занят, по крайней мере, до октября 1940 г. (как уже говорилось, все опыты с тяжелыми орудиями производились с одного-единственного станка Дурляхера). К тому же на нем в 1940 г. интенсивно шел отстрел из штатной 356/52-мм пушки новых снарядов к железнодорожным установкам ТМ-1—14. В результате повторные испытания пушки АБ неоднократно откладывались (15117).

9 июня 1936 г. на НИАП была произведена первая стрельба из 152-мм пушки АБ снарядом чертежа 5465 Использовался заряд пороха Б8 весом 75 кг. Однако начальная скорость составила лишь 1409 м/с, и расчетная дальность не была получена.
После испытаний снаряды доработали. Но станок на НИАПе оказался занят, по крайней мере, до октября 1940 г. (как уже говорилось, все опыты с тяжелыми орудиями производились с одного-единственного станка Дурляхера). К тому же на нем в 1940 г. интенсивно шел отстрел из штатной 356/52-мм пушки новых снарядов к железнодорожным установкам ТМ-1— 14. В результате повторные испытания пушки АБ неоднократно откладывались. Сведений об испытании АВ в 1941 г. не имеется (25213).

9 июня 1936 г. Государственная комиссия приняла "Правду" от промышленности со скоростью надводного хода чуть более 20 уз, через месяц были подписаны акты о приемке "Звезды" и "Искры", достройка которых все же продолжилась параллельно с испытаниями головного корабля (3898).

За рубежом:

9 июня в 1936 году появилась директива барона Вольфрама фон Рихтгофена (немецкое имя - Wolfram Freiherr von Richthofen) с требованием прекратить разработку «Ju-87». Но уже на следующий день Рихтгофена в кресле начальника Технического управления сменил Э.Удет, и работу возобновили (14917).

9 июня 1936 г., неприязненно относившийся к пикирующим машинам полковник Вольфрам фон Рихтгофен подписал директиву, требовавшую прекратить разработку Ju 87. Однако уже на следующий день он был смещен с поста начальника Технического управления. Его место занял Эрнст Удет, а сам фон Рихтгофен спустя некоторое время отправился в Испанию. По иронии судьбы позднее, в период Второй мировой войны, упорный борец с пикировщиками возглавил 8-й авиационный корпус, укомплектованный в значительной степени столь нелюбимыми им «штуками».
После того как Удет лично «расправился» с опытным Не 118, конкурентов у Ju 87 не осталось. Однако фирма «Юнкере» продолжала совершенствовать его конструкцию. Так, на Ju 87V3 понизили уровень вала мотора, что несколько улучшило условия обзора для пилота (точно так же поступили позднее создатели советского штурмовика Ил-2). На следующей машине Ju 87V4, вышедшей на аэродром в ноябре 1936 г., мотораму вновь переделали с целью дальнейшего улучшения обзора. В полу кабины пилота появилось специальное окно, закрывающееся подвижной шторкой, которое облегчало выбор момента ввода самолета в пикирование.
Увеличились размеры киля и руля направления, в правой консоли появился 7,92-мм пулемет MG 17.
Единственная бомба подвешивалась на специальную трапецию (иногда ее называют «вилкой»), обеспечивавшую вывод бомбы перед отделением от самолета за пределы площади, сметаемой винтом. Для прицеливания при бомбометании и стрельбе применялся специальный прицел Stuvi (Stuka- vizier — прицел для бомбометания с пикирования).
Еще одним важнейшим нововведением на «штуке» был автомат пикирования. Это устройство включалось в работу после сброса бомбы и обеспечивало вывод самолета из пике с постоянной перегрузкой; при этом усилия на ручке управления не превышали обычных для горизонтального полета. Эффект достигался перестановкой триммера с помощью специального электромеханического устройства. Позднее в состав автомата пикирования был введен барометрический прибор, инициировавший вывод самолета в горизонтальный полет при достижении заданной пилотом высоты даже в том случае, если бомба не сбрасывалась. Впрочем, пилот мог силой удержать самолет в пикировании, если ситуация того требовала (24187).

9 июня 1936 граф Чиано, зять Б.М., стал МИД (3907,198).

9 июня 1936 Муссолини назначил министром иностранных дел Италии своего зятя Галеаццо Чиано (4962).

Авиапромышленность:

10 июня 1936 года начальник ОКБ-2 ГУВП Шпитальный писал письмо N 232сс в СТО Базилевичу.
Препровождая при сем материалы по многопушечному истребителю в дополнение к пояснительной записке сообщаю, что проектирование и постройка этого самолета шли нормально до 5 июня; с 5 июня 1936 года, ввиду ликвидации завода N 39, работа по многопушечному самолету прекращена.
Продолжать постройку самолета можно на заводе N 22, т.к. только на этом заводе имеется подходящее оборудование (3544,3).

10 июня 1936 один экземпляр докладной записки, составленной совместно с Н.Н.П., Шпитальный направил секретарю Совета Труда и Обороны Г.Д. Базилевичу. В сопроводительном письме Шпитальный предлагал срочно строить самолет ВИТ, для чего задействовать завод №22 (г. Москва), «так как только на этом заводе имеется подходящее оборудование» (21188).

10 июня 1936 г. Шпитальный, надо полагать, не без согласования с Поликарповым, направляет докладную записку секретарю Совета труда и обороны Г. Д. Базилевичу, в которой предлагается построить самолет ВИТ на заводе № 22 (г. Москва), «так как только на этом заводе имеется подходящее оборудование».
Обосновывая необходимость самого срочного создания такого самолета, Шпитальный указывал, что «изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех типов, включая 100-тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения, этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1—5 км. При этом действие артогня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артогнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100-кг бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость. Чтобы судить о боевой мощи самолета ВИТ, достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в десять раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших ВВС. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне высоких требований современной техники. До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средств борьбы, предназначенных для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу и разрешает предложенный нами воздушный истребитель танков (ВИТ). Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей» (17500).

10 июня 1936 была подготовлена летная оценка МБР-5 Г.М.Б. л ЛИС: "Самолет приятен в полете, легок в управлении и обладает хорошей маневренностью. Требует более строгой техники пилотирования при взлете с передними центровками - это практически соответствовало заключению отчета о заводских испытаниях (1030,28).

10 июня 1936 года инж. Шпитальный писал письмо в СТО Базилевичу.
Докладная записка по вопросу о многопушечном самолете системы Н.Н. Поликарпова и Б.Г. Шпитального
История возникновения конструкции самолета
Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым КБ N 2 была создана сверхмощная автоматическая 37 мм пушка с большой начальной скоростью.
Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов.
В первых числах февраля 1936 года на одном из заседаний Правительства, при встрече начальника ОКБ-2 Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода N 39 Поликарповым обнаружилось, что у Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась, как раз, подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями.
Т.о., изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ-2 по автоматическому оружию, инж. Поликарпова - по аэродинамике самолетов и группы Поликарпова - по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100 тонные танки прорыва.
Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т.е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель.
Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1-5 км. При этом действие арт. огня может быть дополнено бомбардированием.
Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артогнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100 кг бомб.
В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших ВВС.
Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники.
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу и решает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений.
Техническое описание самолета ВИТ
Основным назначением самолета ВИТ является борьба с танковыми соединениями противника при помощи огневых средств, по своей мощности во много раз, превосходящих все имевшиеся до настоящего времени в распоряжении авиации.
Помимо этого, самолет ВИТ является универсальным самолетом, т.е. может быть с успехом использован в качестве истребителя, штурмовика и скоростного бомбардировщика.
Геометрические размеры самолета
	
	с 2хМ100
	2хМ34РНФ

	Полная длина самолета
	10,150 м
	10,150 м

	Высота в положении полета
	4,000 м
	4,000 м

	Высота на стоянке
	2,900 м
	2,900 м

	Размах крыльев
	14,500 м
	15,500 м

	......
	
	

	Колеса тормозные
	900х250 м
	

	Винтомоторная группа
	
	

	Мотор
	2хМ100
	2хМ34РНФ

	Мощность на высоте
	2х950НР/5000 м
	2х1200НР/4000 м

	Диаметр винтов
	3,200 м
	3,200 м

	Емкость баков для горючего
	1200 кг
	1200 кг

	Емкость маслобаков
	120 кг
	120 кг

	Расход горючего
	270 г/л.с. час
	260 г/л.с. час

	Весовая характеристика самолета
	
	

	Полная нагрузка самолета
	1858 кг
	1858 кг


Конструкция самолета
По своей конструкции самолет ВИТ является цельнометаллическим самолетом, пригодным для эксплуатации и на Дальнем Востоке и в Европейской части СССР.
Самолет в целом проектируется из дюралюмина, но его силовые элементы: лонжероны крыла, моторама, шасси и пр. будут изготовлены из термически обработанного хромомолибдена или хромансиля. Самолет проектируется под материалы и сортаменты, имеющиеся в пределах Союза.
Вооружение и оборудование
Самолет вооружен двумя пушками калибра 37 мм, системы Шпитального, установленными по бортам фюзеляжа, вне сферы ометаемой винтами.
Запас боеприпасов - 50 снарядов на пушку. В носовой части фюзеляжа, перед летчиком установлена пушка ЩВАК 20 мм с нормальным запасом снарядов 100 шт. и с перегрузочным до 150-200 штук. Снаряды для ШВАК размещены в ящике, установленном рядом с пушкой.
Питание пушки 20 мм - лентой, автоматическое. Питание пушек 37 мм - магазинное.
Магазины, каждый емкостью на 5 снарядов, размещены в элеваторах, расположенных в центроплане от фюзеляжа до моторов. Магазины из элеваторов подаются к пушке электроприводом. Замена магазинов и прочее обслуживание пушек производится арт. техником.
В кабине арт. техника для защиты задней полусферы самолета установлен магазинный пулемет ШКАС с запасом патрон в 540 штук.
Крепление пулемета шкворневое на дуге, обеспечивающей переброску пулемета с борта на борт.
Для удобства обзора и обстрела, кабина арттехника перекрыта экраном, который может быть в полете поднят над фюзеляжем.
При наличии полного комплекта стрелкового вооружения самолет ВИТ может брать за счет перегрузки до 200 кг мелких осколочных и фугасных бомб - 20 бомб по 10 кг или 2 бомбы по 100 кг.
При снятых 37 мм пушках самолет может брать до 1000 кг фугасных бомб, т.е. по 500 кг или 4 по 250 кг (3544,4-10).

Другие оборонные отрасли:

10 июня 1936 г. на НИАПе при стрельбе 122-мм снарядами чертежа 6105 при заряде 5,0 кг достигнута начальная скорость 550 м/с и дальность 14 300 м (при угле возвышения +35). Стрельбы из 122-мм пушек обр. 1931 г. нарезными снарядами проводили в 1933-1936 годах. Для этого был изготовлен ствол с крутизной нарезки в 12 клб, глубиной нарезов 3,0 мм и объемом каморы 9,889 дм3. Стрельба велась нарезными снарядами с глубиной нарезки 3,0 мм. Однако наряду с преимуществом в весе нарезные снаряды имели и ряд недостатков, так как при увеличении длины снаряда сверх 5 клб резко падала кучность. Заряжание пушек нарезными снарядами производилось весьма "хитрым" способом (чтобы нарезы снаряда входили в нарезы канала), что приводило к существенному уменьшению скорострельности. В 1937 году опыты с нарезными снарядами были прекращены (3861).

10 июня 1936 г. при стрельбе снарядом чертежа 6105 при заряде 5,0 кг достигнута начальная скорость 550 м/с и дальность 14 300 м (при угле возвышения +35°).
В 1933—1936 гг. на НИАПе проводили стрельбы из 122-мм пушек обр. 1931 г. нарезными снарядами. Для этого был изготовлен ствол с крутизной нарезки в 12 калибров, глубиной нарезов 3,0 мм и объемом каморы 9,889 дм3. Стрельба велась нарезными снарядами с глубиной нарезки 3,0 мм.
Данные нарезных снарядов
Тип снаряда, № чертежа …… Вес снаряда, кг / Длина, клб / Вес ВВ, кг
Фугасный, 5985 …… 25,2 / 5,0 / 3,81
Бетовобойный, 6105 …… 40,0 / 6,4 / 4,57
Однако наряду с преимуществом в весе нарезные снаряды имели и ряд недостатков, так как при увеличении длины снаряда сверх 5 калибров резко падала кучность. Заряжание пушек нарезными снарядами производилось весьма «хитрым» способом (чтобы нарезы снаряда входили в нарезы канала), что приводило к существенному уменьшению скорострельности. (Сх. 17) (Сх. 18)
В 1937 г. опыты со 122-мм нарезными снарядами были прекращены (15117).

10 июня 1936 г. при стрельбе нарезным снарядом чертежа 6105 при заряде 5,0 кг из 122-мм пушек обр. 1931 г. достигнута начальная скорость 550 м/с и дальность 14 300 м (при угле возвышения +35°).
В 1933–1936 гг. на НИАПе проводили стрельбы из 122-мм пушек обр. 1931 г. нарезными снарядами. Для этого был изготовлен ствол с крутизной нарезки в 12 калибров, глубиной нарезов 3,0 мм и объемом каморы 9,889 дм3. Стрельба велась нарезными снарядами с глубиной нарезки 3,0 мм.
Данные нарезных снарядов
	Тип снаряда
	№ чертежа
	Вес снаряда, кг
	Длина, клб
	Вес ВВ, кг

	Фугасный
	5985
	25,2
	5,0
	3,81

	Бетонобойный
	6105
	40,0
	6,4
	4,57


Наряду с преимуществом в весе нарезные снаряды имели и ряд недостатков, так как при увеличении длины снаряда сверх 5 калибров резко падала кучность. Заряжание пушек нарезными снарядами производилось весьма «хитрым» способом (чтобы нарезы снаряда входили в нарезы канала), что приводило к существенному уменьшению скорострельности.
В 1937 г. опыты со 122-мм нарезными снарядами были прекращены (25213).

10 июня 1936 года противогазовое производство выделено из состава Богородского завода в самостоятельный Научно-исследовательский противогазовый институт. В последствии этот институт имел наименования НИИ-26, п/я №11, ГС НИИ №404, ЭНИТИ. Теперь это ОАО «ЭНПО «Неорганика» (24912).

10 июня 1936 вышел приказ НКТП № 193с. О внедрении литых снарядов в валовое производство. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 117) (15246).

10 июня 1936 вышел приказ НКТП № 195сс. О наращивании мощностей по ОВ, ДВ и дегазаторам. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 119) (15246).

10 июня 1936 вышел приказ НКТП № 196сс. О наращивании мощностей по отдельным элементам противохимической защиты. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 120‑127) (15246).

10 июня 1936 вышел приказ НКТП № 197сс. Об организации Научно-исследовательского противогазового института. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 128‑131) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

10 июня 1936 в СССР создана киностудия “Союзмультфильм” (4962).

10 июня 1936 года основан «Союзмультфильм» в результате объединения различных мастерских — «Межрабпромфильма» и «Мосфильма». Летом 1933 года в Москве произошло событие, изменившее историю советской анимации — первый фестиваль американской мультипликации. Фильмы Уолта Диснея произвели настолько ошеломляющее впечатление на зрителей, среди которых был и Иосиф Сталин, что было принято решение создать нечто подобное. Появился даже лозунг: "Даешь советского Микки Мауса!" Через три года была создана студия "Союзмультфильм", организованная как точная копия американской студии "Дисней" с технологией конвейерного производства (21181).

За рубежом:

10 июня в 1936 году с заводского аэродрома в городе Йовеле взлетел первый прототип английского легкого вспомогательного самолета "Лайсендер". В процессе испытаний выявились два существенных дефекта. Однажды при скоростном пикировании сорвало часть полотняной обшивки с верхней поверхности крыла. Пилоту удалось спасти машину. В других случаях при скоростных полетах отмечалась продольная неустойчивость. Дефекты устранили: крепление обшивки усилили, а неподвижный поначалу стабилизатор заменили на переставной. Самолет был принят на вооружение, и при этом ему присвоили имя Лайсендера - прославленного древнегреческого полководца времен Пелопоннесских войн (у нас принято произношение "Лизандр"). Летчики же в своем обиходе практически сразу упростили это название до популярного женского имени "Лиззи". Серийное производство машины развернули весной 1938 г., и до войны выпустили 173 самолета в модификации Mk.I (с мотором "Меркюри XII"). Непосредственно перед войной перешли на выпуск «Mk.II «с моторами "Пегасус". Их построили гораздо больше - 442 штуки (14918).

10 июня 1936 - В Великобритании с заводского аэродрома в городе Йовеле взлетел первый прототип английского лёгкого вспомогательного самолёта "Лайсендер". В процессе испытаний выявились два существенных дефекта. Однажды при скоростном пикировании сорвало часть полотняной обшивки с верхней поверхности крыла. Пилоту удалось спасти машину. В других случаях при скоростных полётах отмечалась продольная неустойчивость.
Дефекты устранили: крепление обшивки усилили, а неподвижный поначалу стабилизатор заменили на переставной. Самолёт был принят на вооружение, и при этом ему присвоили имя Лайсендера - прославленного древнегреческого полководца времен Пелопоннесских войн (у нас принято произношение "Лизандр"). Лётчики же в своем обиходе практически сразу упростили это название до популярного женского имени "Лиззи".
Серийное производство машины развернули весной 1938 г., и до войны выпустили 173 самолёта в модификации Mk.I (с мотором "Меркюри XII"). Непосредственно перед войной перешли на выпуск Mk.II с моторами "Пегасус". Их построили гораздо больше - 442 штуки (33465).

10 июня 1936 состоялся первый рейс в аэропорт Барра (Шотландия) на пляже Трей-Мхор, предложенный авиакомпанией Northern & Scottish Airways . Официальная лицензия аэропорта выдается 7 августа (20799).

Авиапромышленность:

11 июня 1936 один из ТБ-3 4М-34РН, который находился в Монино на войсковых испытаниях, за 13ю5 час. прошел по замкнутому маршруту 2870 км и по дороге сбросил на полигоне тонну бомб, т.е. доказал практическую дальность 1100-1200 км (9086).

11 июня 1936 г. один самолет ТБ-3РН за 13,5 часов прошел по замкнутому маршруту 2870 км, по дороге сбросив на полигоне тонну бомб. Тем самым доказали практическую дальность машины и ее радиус действия, равный 1100 - 1200 км. Пятью днями позже ТБ-ЗРН взлетел в Щелково и сел в Евпатории, перед этим сбросив бомбы в море. На маршруте также проводили стрельбы, опробовав все пулеметы (24938).

11 июня 1936
ПРИКАЗ ПО ГОСУДАРСТВЕННОМУ ЗАВОДУ № 21 ИМ. ОРДЖОНИКИДЗЕ № 02
§1-
Приказом начальника Главного Управления Авиапромышленности от 4-го июня с.г. за № 65/с - главным конструктором завода с непосредственным подчинением ГУАПу - назначен тов. Поликарпов Н.Н.
§2.
Чертежно-конструкторский отдел завода, бригада по опытному самолетостроению и опытный цех - переходят в непосредственное подчинение главного конструктора завода тов. Поликарпова.
§3.
В соответствии с указанием нач[альни]ка ГУАПа тов. Кагановича — тов. ШАТАЛОВ Ю.Т. назначается заместителем главного конструктора завода по серийному производству.
Помощником по административно-хозяйственной части назначается тов. МАСЛЕННИКОВ И.С.
Тов. Масленникову, согласно моему личному указанию, к 17/VI подготовить рабочее помещение для прибывающих конструкторов.
§4.
Начальнику ОКСа тов. Марову и врид. нач[альника] 4-го участка Горькпромстроя тов. Буслаеву, в соответствии с утвержденным мною планом переоборудования корпуса № 24 в цех опытного самолетостроения, сдать таковой в эксплуатацию не позднее 1/VII года. Для обеспечения нормального хода испытаний опытных машин тов. Поликарпова – немедленно приступить к постройке ангара, по утвержденному заместителем] нач[альни]ка ГУАПа проекту.
В связи с разрешением СНК СССР постройки 10-ти деревянных домов, немедленно организовать доставку домов и их установку.
§5.
Тов. УСПАСКОМУ совместно с т. ПОЛИКАРПОВЫМ и т. СИЛИНЫМ из отпущенных по распоряжению Наркома тяжелой промышленности т. ОРДЖОНИКИДЗЕ 94-х станков, в первую очередь комплектно подобрать оборудование для опытного цеха.
Расходы на оборудование первых 50 станков отнести за счет моего фонда из прибылей 1936 года.
Реализацию нарядов на станки, точно в указанные сроки, возлагаю на т. СМИРНОВА, а в части подбора специального инструмента и приспособлений к станкам на тов. СИЛИНА.
§6.
Впредь, до организации опытного цеха, обеспечивающего производством все работы опытно-конструкторского бюро, последние выполняются серийными цехами завода, по специальным заказам производственного отдела.
§7.
Обязать нач[альни]ка отдела снабжения тов. СМИРНОВА и заместителя главного механика завода т. РЕПИНА - все заявки со стороны опытно -конструкторского бюро выполнять немедленно и малейших задержках немедленно докладывать мне или моему заместителю.
§8.
Нач[альни]ку финансового отдела т. ИВАГИНУ принято на себя обслуживание всех кассовых операций опытно-конструкторского бюро по указанию главного конструктора тов. ПОЛИКАРПОВА с выделением особого расчетного счета.
§9.
Главному бухгалтеру завода т. УПОРИНУ немедленно выделить необходимое количество работников поведению учета и отчетности всех работ опытно-конструкторского бюро.
§10.
Нач[альни]ку ЖКО тов. КОРЯГИНУ отвести в доме № 1 (первый Жилстрой) два подъезда, к 21/VI с.г. закончить капительный ремонт и оборудовать за счет моего фонда, произведя заселение по указанию главного конструктора тов. Поликарпова или его помощника тов. Масленикова.
§11.
Обязываю нач[альни]ка транспортного отдела завода тов. ФЕДОРОВА выделить временно в распоряжение опытно-конструкторского бюро один автобус.
§12.
Обязываю тов. ИВАГИНА, по согласованию с директором дома отдыха в Зеленом городе тов. КУРИЦЫНЫМ, выделить в постоянное распоряжение опытно-конструкторского бюро 4 комнаты в доме отдыха.
§13.
Обязываю нач[альни]ка ОРСа тов. НИКИТИНА организовать улучшенное питание в директорской столовой инженеров-конструкторов по специальному списку утвержденному тов. ПОЛИКАРПОВЫМ.
§14.
Требую от всех нач[альни]ков цехов и отделов завода полного содействия по организации работ опытно-конструкторского бюро.
Директор завода № 21 имени Серго Орджоникидзе	Е. МИРОШНИКОВ
11/VI-36 г.
ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 173. Л. 5-7. Подлинник.
Машинопись (20926).

11 июня 1936 года за N 01997 был направлен Отчет по определению эффективности атак звена одноместных истребителей И-15 и И-16 по скоростным бомбардировщикам
Цель опытов
проверка различных вариантов атак в части касающейся возможности выполнения данной атаки:
а) по технике пилотирования,
б) возможному сближению с целью,
в) продолжительности выполнения наводки (удержание цели в прицеле).
Определение ошибок наводки.
Определение режима огня.
Определение ошибок входных данных:
а) скорости цели,
б) курса цели,
в) дистанции.
Определение точности стрельбы.
Выводы
Проведенные опыты не дают полного ответа на поставленные вопросы... (3834).

11 июня 1936 казанский планерист И.П.Коротков установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета на гидропланере КАИ-1, покрыв 377 км, стартовав с Волги близ Казани, приводнился в Суре в 50 км от Пензы (438,706).

11 июня 1936 г. казанский планерист И.П. Коротов установил новый всecoюзный рекорд дальности безмоторного полета, пролотевна гидропланере КАИ-1 /Казанский авиационный институт/ расстояние 377 км. Стартовав на Волге близ Казани, Короток приводнился на р. Суре в 50 км от Пензы. Прежний рекорд 230 км был установлен Б.Киммельманом 20 мая.
/«Красная звезда» за 17 авг. 1936 г; "Самолет* 1936, №№ 7 и 9/ (23370).

11 июня 1936 года Базилевич писал письмо № 1371/ко Сталину, Ворошилову, Орджоникидзе, Кагановичу Л.М., Межлауку В.И.
По указанию Молотова препровождаю для ознакомления заявление инженера Шпитального по вопросу о назначении госиспытаний для определения пригодности 20 мм пушки ШВАК.
Приложение: на 2 листах (3554,139)

11 июня 1936 вышел приказ НКО № 083. О введении на снабжение ВВС РККА новых средств механизации аэродромной службы (15247).

Другие оборонные отрасли:

11 июня 1936 в НИАП закончились полигонные испытания 37 мм пушки конструкции М.Н.Кондакова КБ Артакадемии (КБ Кондакова, ОКБ-43) АКТ-37, разработанной в начале 1935 на основе 4-К Рейнметалла, начатые 16 мая 1936. После этого поставили на Р-6 (1116,46).

11 июня 1936 г. нарком обороны К.Е. Ворошилов в своем письме N"403184 председателю Совета труда и обороны (СТО) СССР В.М. Молотову изложил ситуацию с работами по перспективному артиллерийскому трактору. Климент Ефремович отмечал, что для моторизации полковой артиллерии в 1936 г. НАТИ разработал и изготовил опытный образец гусеничного сверхлегкого трактора «Пионер». Трактор имел массу 1700 кг и оснащался двигателем ГАЗ-АА. Скорость трактора «с посаженными на нем 6-юлюдьми» достигала 35 км/ч, а с 76-мм полковой пушкой и 6 чел. орудийного расчета - 25 км/ч. «Пионер» прошел предварительные испытания в Московской пролетарской стрелковой дивизии.
Результаты этих испытаний, по мнению Ворошилова, давали основание полагать, что внедрение трактора «Пионер» позволит перевести на механическую тягу полковую артиллерию. Однако окончательное решение по этому вопросу могло быть принято после широких войсковых испытаний, для чего требовалось изготовить серию тракторов. Так как «Пионер» был выполнен на базе агрегатов легкого танка Т-37, то и постройку опытной партии целесообразнее всего было поручить заводу N937, изготавливавшему указанные танки.
Нарком тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе дал принципиальное согласие на организацию производства. В бюджете НКО имелись средства, необходимые для оплаты заказа, однако без правительственного решения выпуск новой машины не мог быть налажен, поэтому К.Е. Ворошилов просил председателя СТО разрешить изготовить серию тракторов «Пионер» в количестве 50 машин на заводе №37 со сроком сдачи к 1 октября 1936 г. В.М. Молотов возражать против выпуска опытной партии не стал и, согласно подписанному Г.К. Орджоникидзе распоряжению, тракторы «Пионер» были приняты к производству на заводе №37 с IV квартала 1936 г.
Однако в ходе эксплуатации выяснилось, что «Пионер» отличался неустойчивостью прямолинейного движения, низкими тяговыми свойствами и малой вместимостью, поэтому его выпуск ограничился опытной партией.
Помимо полковой артиллерии, в легком быстроходном тракторе нуждалась и противотанковая артиллерия, на вооружении которой состояли 37-мм пушки обр. 1930 г. и 45-мм пушки обр. 1932 г. Противотанковой артиллерии требовалась высокая маневренность при смене позиций, зачастую под ру- жейно-пулеметным огнем противника. Исходя из этих требований, под руководством инженера Маринина были разработаны и изготовлены опытные образцы полубронированных тракторов-транспортеров «Пионер Б1»и «Пионер Б2», которые отличались конструкцией броневого корпуса, ходовой части и расположением орудийного расчета. На «Пионере Б1» расчет на грузовой платформе располагался лицом друг к другу, на «Пионере Б2» - спинами друг к другу. Численность экипажа увеличили до двух человек за счет введения в его состав стрелка.
Компоновка машины была выполнена с передним расположением ведущих колес и кормовым размещением двигателя вдоль продольной оси машины. Отделение управления с рабочими местами водителя и стрелка располагалось в передней части броневого корпуса в специальной бронированной кабине. В средней и кормовой частях корпуса над моторным отделением располагалось грузовое отделение, в котором вдоль продольной оси машины устанавливались два сиденья для перевозки артиллерийского расчета, состоявшего из шести человек. Трактор мог буксировать прицеп массой не более 2 т.
Броневая защита кабины и корпуса - противопульная. Клепано-сварные корпус и кабина были изготовлены из броневых листов, имевших рациональные углы наклона. В крыше кабины над рабочими местами водителя и стрелка находились входные люки, закрывавшиеся откидными крышками. Вооружение состояло из 7,62-мм пулемета ДТ.
На тракторе устанавливался четырехтактный четырехцилиндровый карбюраторный двигатель ГАЗ-АА мощностью 40л.с., который был защищен броневым капотом.
На тягаче «Пионер Б1» в ходовой части использовалась балансирная подвеска с листовыми рессорами. Подвеска трактора «Пионер Б2» - балансирная, с пружинными рессорами. В ходовой части использовались тележки, опорные и поддерживающие катки, направляющие колеса с механизмами натяжения, ведущие колеса, а также мелкозвенчатые гусеницы, аналогичные соответствующим элементам танка Т-38. Со стороны каждого борта устанавливались две тележки с двумя опорными катками в каждой и два поддерживающих катка. Причем задний опорный каток второй тележки, выполнявший роль направляющего колеса, имел больший диаметр (11893).

За рубежом:

11 июня в 1936 году опытный образец транспортного самолета «МВ.220» предъявлен на испытания. Основные отличия транспортного самолёта от бомбардировщика заключались в новом фюзеляже и замене двигателей на «Gnome-Rhone» «14K» (810 л.с.) с трехлопастными винтами фирмы «Ratier». В салоне можно было разместить 16 пассажиров и четырех членов экипажа (14919).

Авиапромышленность:

12 июня 1936 был осуществлен полет "воздушной цепочки": самолета-буксировщика Р-Z, промежуточного планера Г-14 и основного планера Г-9. Благодаря промежуточному планеру летчик В.П.Федоров достиг на Г-9 высоты 12405 м имея превышение над самолетом в 4000 м (237,177).

12 июня 1936 г. состоялся полет «воздушной цепочки» из самолета P-Z, промежуточного планера Г-12 и основного планера Г-9. В этом полете летчик В.П. Федоров на планере Г-9 достиг вы соты 12 105 м, имея превышение над самолетом-буксировщи ком 4000 м. Воздушная буксировка обеспечивала более про стой и безопасный старт ракетоплана на расчетной высоте после о отцепки от буксировочного троса (19586).

Жизнь и внутренняя политика:

12 июня 1936 на всенародное обсуждение был вынесен проект новой Конституции СССР (1348,121).

12 июня 1936 на “всенародное обсуждение” вынесен проект сталинской конституции (4962).

Между 12 и 18 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40, 1936 г.
О дополнительном отпуске машинисткам 
Утвердить предложение ВЦСПС об установлении для машинисток, работающих на пишущих машинках с полной загрузкой рабочего дня, дополнительного отпуска продолжительностью в 6 рабочих дней, кроме установленного очередного годового отпуска в 12 рабочих дней (не считая выходных дней, приходящихся на время отпуска) (11652). 

За рубежом:

12 июня в 1936 году появляется первая коротковолновая американская радиостанция (Питтсбург, Пенсильвания) (14920).

Авиапромышленность:

13 июня 1936 года срок сдачи заводом № 22 первых двух машин ДБА перенесли на 1 октября. Но фактически и 1 ноября ни одного самолета военной приемке не предъявили. Более того, еще 11 августа заместитель директора завода Тарасевич своим распоряжением прекратил работы по третьему, четвертому и пятому экземплярам. Причиной стало освоение выпуска скоростных бомбардировщиков СБ, которому отдали приоритет (25767).

13 июня 1936 года 1-й экземпляр Р9-М-85 при заводских испытаниях потерпел аварию из-за поломки шасси. В настоящее время находится в ремонте (3520,33-41).

13 июня 1936 М.М.К. было отправлено письмо N 271с Нач. и ГК ЭИ Гроховского НК НКО К.Е.В. (копия нач. ГУАП М.М.К.):
"ЭИ НКТП заканчивается постройкой и поступают на гос. испытания в июне и в начале июля с.г. нижеследующие самолеты:
1. Одноместный истребитель Г-26 с М-100 с расчетной макс. скоростью 550-600 км/час.
2. Легкий крейсер Г-38 с 2М-85 (3-х местный) с макс7 скоростью 500-550 км/час.
3. Высотный самолет Г-31 с М-25 с макс. высотой 16000 м (с открытой кабиной и экипажем в скафандрах).
Все три самолета являются рекордными, т.к. аналогичных типов на сегодня ни у нас, ни за границей по своим ЛД не имеется.
Кроме того, Институтом производится подготовка высотных парашютных прыжков 2-х групп - мужской и женской по 2 чел. в каждой с высоты 12-15 км с кислородными приборами.
На основании вышеизложенного прошу Вашего разрешения на подготовку и проведение в июле-августе с.г. новых мировых рекордов по 4 вышеуказанным объектам." (2150,36).
Резолюция Гамарника: "Этот вопрос д. решить т. Каганович" от 15 июня (2150,36).

13 июня 1936 года было письмо П.И. Гроховского, на тот момент Начальника и Главного конструктора института, К.Е. Ворошилову и в копии - М.М.Кагановичу:
«В ЭИ НКТП заканчивается постройкой и поступают на гос. испытания в июне и в начале июля с.г. нижеследующие самолеты:
1. Одноместный истребитель Г-26 с М- 100 с расчетной макс, скоростью 550-600 км/час.
2. Легкий крейсер Г-38 с 2М-85 (3-х местный) с макс, скоростью 500-550км/час.
3. Высотный самолет Г-31 с М-25 с макс. высотой 16000 м (с открытой кабиной и экипажем в скафандрах).
Все три самолета являются рекордными, т.к. аналогичных типов на сегодня ни у нас, ни за границей по своим ЛД не имеется.
Кроме того. Институтом производится подготовка высотных парашютных прыжков 2-х групп - мужской и женской по 2 чел. в каждой с высоты 12-15 км с кислородными приборами.
На основании вышеизложенного прошу Вашего разрешения на подготовку и проведение в июле-августе с.г. новых мировых рекордов по 4 вышеуказанным объектам»
На письмо Гроховского Ворошилову его заместитель Я.Б. Гамарник 15.06.1936 года наложил резолюцию: «Этот вопрос д. решить т. Каганович».
Каганович «решил вопрос» кардинально. 21 августа 1936 вышел приказ ГУАП №087 «О расформировании экспериментального института ГУАПа (Гроховского)». Вместо него в Подлипках организовали экспериментальное КБ и мастерские по парашютно-десантному делу. Павел Иванович вернулся в НИИ ВВС в качестве Начальника особого конструкторского отдела (19937).

По состоянию на 13 июня 1936 г. в Ленинградском филиале Экспериментального института НКТП в процессе разработки находились проекты создания следующих объектов: 1) истребителя-догонщика, проект Г-26; 2) высотного самолета, проект Г-31; 3) проект Г-38 - кабина самолета с турельным пулеметом; 4) проект ПГ-76 - парашютно-грузовая клеть под нагрузку в 2 тонны; 5) проект ПГ-12 - универсальная подвеска для десантирования объектов; 6) проект ПГ-73 - авиабусная клеть для десантирования тяжелых объектов на бреющем полете; 7) проект ПГ-84 - парашют точного приземления; 8) проект ПГ-85 - дистанционный прибор автоматического открытия парашюта и другие проекты, всего 19 наименований (19543).

13 июня 1936 г. было подготовлено письмо № 56594
СЕКРЕТАРЮ ЦК ВКП (Б) 
тов. Сталину
Дополнительно к сообщению за № 56331 от 17 мая 1936 года, препровождаю два протокола допросов старшего инженера Главного Управления картографии и съемки НКВД СССР – Иванова Георгия Ивановича (от 29 февраля и 4 июня 1936 года), являющегося автором контрреволюционного пасквиля против СССР и изобличенного в сборе секретных материалов по военной авиации для передачи иностранной разведке.
1. Следствием установлено, что сведения об авиации Иванов собрал у старшего инженера Южной базы треста “Госгеосъемка” (Киев) Тарана, директора авиационного завода № 35 (Смоленск) Филатова, инженера Омских авиационных мастерских Алексеева, технического директора авиационного завода в Батайске Лаврентьева.
В отношении указанных лиц дано задание местным органам НКВД расследовать факты передачи ими материалов Иванову.
ГУГБ НКВД СССР допрошен Израецкий – начальник гидробригады 2 отдела Научно-Исследовательского Института Гражданского Воздушного Флота, бывший член ВКП (б) из партии при проверке партийных документов в 1935 году, как социально-чуждых.
Израецкий признал себя виновным в том, что в конце 1935 года передал Иванову сведения по самолету МП-1, являющемуся гражданским вариантом военного самолета МБР-2, назвал Иванову производственную программу завода № 45 (Севастополь). Передачу этих сведений объясняет болтливостью.
Допрошенный Александровский, приемщик Химкинского аэродрома, у которого Иванов получал секретные данные о заводе № 84, признал, что сообщил Иванову производственную программу авиационного завода № 84 (Химки) и данные о количестве выпущенных самолетов за 1935 год. Передачу этих сведений также объясняет болтливость.
Израецкий и Александровский привлекаются к ответственности.
Следствием установлено, что значительную часть данных об авиации Иванов выкрал из авиационного отдела треста “Госгресъемка”. Этому способствовало халатное отношение к хранению секретной переписки в отделе со стороны начальника авиационного отдела Хорвата, быв. начальника этого отдела Гриценко и сотрудников Пролиско и Строганова.
Указанные лица признали себя виновными в несоблюдении установленного порядка пользования секретными материалами по авиации и преданы суду.
2. Материалами следствия и агентуры устанавливается, что Иванов не успел передать собранных им материалов по авиации иностранной разведке и был арестован при попытке найти связи для передачи материалов за границу.
3. Иванов подал заявление о вступлении в кандидаты партии в 1925 году, в Чебоксарах во время обучения в педагогическом техникуме и был принят в кандидаты с одногодичным стажем, как крестьянин бедняк.
При вступлении в партию он скрыл, что его отец до революции арендовал землю, применял наемную рабочую силу, до 1926 года занимался торговлей и пять раз лишался избирательных прав.
Иванова в кандидаты партии рекомендовали: Домоносов Георгий Владимирович, член партии с 1922 года; Столяров Сергей Фомич, член партии с 1919 года; Сергеев Георгий Сергеевич, член партии с 1919 года.
Столяров и Ломоносов являются односельчанами Иванова и при вступлении Иванова в партию знали о сокрытии им своего социального происхождения.
Столяров и Ломоносов устанавливаются.
Допрошенный Сергеев отрицает факт дачи рекомендации Иванову. Однако, это его заявление опровергается имеющейся анкетой, на которой имеется подпись Сергеева, как рекомендующего.
Секретарем партийной организации Чувашского Наркомпроса, через которую Иванов вступил в партию, являлся Никитин, ныне председатель ЦИКа Чувашской Республики.
Иванов из кандидатов в члены партии был переведен в 1928 году парторганизацией Ленинградского политехнического института им. Калинина. Его рекомендовали: Канцлер Елена Михайловна, член партии с 1929 года. В период обучения в Ленинградском Политехническом институте принадлежала к троцкистской группе. Щербаков Сергей Алексеевич член партии с 1919 года. Кошелев Александр, член партии с 1918 года; Брыков Гавриил Михеевич, член партии с 1919 года; Каманов Саава Митрофанович, член партии с 1920 года.
Допрошенный Брыков отрицает факт дачи рекомендации Иванову. Показания Брыкова опровергаются анкетой, найденной в деле Иванова, на которой имеется подпись Брыкова, как рекомендующего.
Канцлер, Щербаков, Кошелев, Каанов разыскиваются. Секретарем партийной организации Ленинградского Политехнического института являлся Розин – местонахождение его устанавливается.
По окончании расследования все материалы в отношении рекомендовавших Иванова в партию будут направлены в Комиссию Партийного Контроля при ЦК ВКП (б).
4. Иванов показывает, что в конце 1934 года он был привлечен к контрреволюционной троцкистской деятельности бывшим начальником научно-исследовательского самолетного института Гражданского Воздушного Флота Гоникманом и по его поручению составил контрреволюционный пасквиль. Гоникман арестован.
На допросе Гоникман отрицает свое участие в троцкистской работе и троцкистскую связь с Ивановым. Дальнейший допрос с Гоникмана проводится.
Гоникман являлся членом ВКП (б) с 1918 года. Исключался из партии в 1921 г., как сомнительный, в 1924 г., как троцкист, в 1930 г. за правооппортунистические ошибки, в 1931 г. за меньшивиствующий идеализм и троцкизм в террористических работах. В 1935 г. исключен Комиссией Партийного Контроля при ЦК ВКП (б), как не разоружившийся троцкист.
Зам. Народного Комиссара Внутренних Дел СССР, 
Комиссар Государственной Безопасности 1 ранга Прокофьев 
АП РФ, ф.3, оп.58, д.248, л.л.150-153 (11464).

Другие оборонные отрасли:

13 июня 1936 года Артуправление дало заводу № 172 задание расточить каморы 152-мм гаубицы обр. 1910 г. Изготовленный ствол был доставлен на НИАП и наложен на штатный лафет (3861).

13 июня 1936 года представитель военной приемки на Подольском заводе направил в АБТУ РККА письмо «О результате переговоров на заводе КЭС по вопросу форсированного изготовления тяжелых бронедрезин (БДТ) по заданию Генерального Штаба Красной Армии», в котором говорилось: 
«По договору КЭС должен сдать: 
БДТ ДТР 
Июль 0 0 
август 1 1 
сентябрь 1 1 
итого 2 2 
В настоящее время завод развернет производство ДТР, так как закончил проработку чертежей и имеется броня нужной толщины. По БДТ чертежи будут готовы к 20 июня 1936 года. В цехах завода КЭС идет заготовка деталей БДТ. 
В результате переговоров об ускорении сдачи бронедрезин технический директор завода т. Акопов дал следующие сроки: 
БДТ ДТР 
Июль 0 1 
Август 2 6 
Сентябрь 7 3 
Итого 9 10 
Таким образом, к октябрю с.г. план по дрезинам должен быть выполнен». 
Но этот прогноз оказался чересчур оптимистичным. Так, 28 сентября 1936 года директор завода Шенкман сообщал в АБТУ РККА: «На сегодняшний день следующие затруднения -башни ДТР не выдержали испытаний обстрелом, не получены башни Т-26 с завода № 174» (18626).

За рубежом:

13 июня 1936 г. был облетан Do 17V1 Ers (Ersatz — «замещающий»), построенный для компенсации потери первого прототипа. Самолет имел двигатели BMW IV 7,3 и сильно измененную кабину экипажа, в которой рабочее место стрелка-радиста было сдвинуто вперед — еще больше, чем на Do 17V3. Теперь в соответствии с доминирующими в люфтваффе тенденциями весь экипаж самолета был сгруппирован в носовой части. Такое решение облегчало взаимодействие авиаторов в бою. Оборонительное вооружение состояло из 7,92-мм пулемета MG 15, установленного в каплевидном обтекателе над местом стрелка-радиста. В случае необходимости отражения атаки с нижней полусферы пулемет можно было переместить вниз — в этом случае огонь велся через вырез в полу кабины. В таком виде Do 17V1 Ers рассматривался как образец для серийных самолетов Do 17Е.
Положительные результаты испытаний первых прототипов позволили рейхсминистерству авиации заказать 11 предсерийных самолетов, получивших индексы Do 17V4- V14. Поначалу предполагалось, что восемь из них будут выполнены в гражданском варианте, но к тому времени «Люфтганза» признала полную непригодность самолета для перевозки пассажиров, и все предсе- рийные машины построили в военном исполнении. В основном они соответствовали Do 17V1 Ers, но при этом имели некоторые отличия в силовых установках и оборудовании. Краткие сведения о предсерийных машинах приведены в таблице.
	
	W.Nr.
	гражданская регистрация
	дата первого полета
	

	V4
	654
	D-AGYA
	24.03.1936
	испытывался в Травемюнде и Тарневице с пушкой LB 204

	V5
	655
	D-AKOH
	-
	исходные двигатели BMW IV 7,3 вскоре после постройки самолета заменили HS !2Ykrs(770a.c.). Показал скорость 391 км/ч

	V6
	656
	D-AKUZ
	12.10.1936
	прототип варианта Do 17Е-1

	V7
	657
	D-AQYK
	10.12.1936
	изменены очертания носовой части (более закругленные). Прототип Do I7E-2

	V8
	658
	D-AXUM
	10.09.1936
	прототип дальнего разведчика Do 17F-1. Затем переоборудован в прототип самолета Do I7M VI, получив двигатели DB 601А (1000 л.с.), новый заводской номер и гражданскую регистрацию (W.Nr. 691, D-AELE). В таком варианте впервые облетан 7.04.1937. Показал скорость на 80 км/ч больше стандартного Do 17Е-1

	V9
	659
	D-ABOY
	
	прототип варианта Do 17Е-1.
Оставлен на предприятии, использовался в качестве испытательного, а затем связного

	V10
	666
	D-AKKU
	21.10.1936
	прототип дальнего разведчика Do 17F-1

	VII
	681
	D-ATYA
	11.02.1937
	прототип дальнего разведчика Do 17F-1. В дальнейшем переоборудован в прототип Do 17LV1.

	VI2
	682
	D-AKYL
	-
	использовался для испытаний двигателей
DB 600С (1050л.с.). В дальнейшем переоборудован в прототип Do 17LV2

	VI3
	683
	D-ATAH
	—
	двигатели DB 600С (1050 л.с.). Использовался для испытаний электрических бомбосбрасывателей, а затем служил в качестве разведчика в Fliegerstaffel Staaken («команде Ровеля»)

	V14
	684
	D-AFUO
	-
	прототип дальнего разведчика Do 17F-1. Служил в Fliegerstaffel Staaken


(24192).

Авиапромышленность:

С 14 июня по 23 ноября 1936 г. дизель АН-1, который установили на один из АНТ-36 (военный вариант АНТ-25), построенный на заводе №18 в Воронеже надежно отработал 140 часов. Затем создали модификацию - АН-1РТК с турбокомпрессором и заявленной мощностью 1100 л.с. Именно этот вариант позволял рассчитывать на получение дальности полета от 18 до 24 тысяч километров и продолжительность нахождения в воздухе 50-100 часов. Кстати, стремление обеспечить дальность 24 тысячи километров имело простое объяснение. Начиная с 1928 г., американские летчики неоднократно предпринимали перелеты вокруг Земли с промежуточными посадками, при этом последующие участники постоянно улучшали результаты затраченного времени. Это всеамериканское соревнование частично проходило через советскую территорию примерно вдоль 60-й параллели, то есть там, где имелись обжитые районы и освоенные воздушные трассы. Длина этого маршрута составляла 24 тысячи километров. При подсчете возможностей БОК-15 его расчетная дальность как раз приближалась к пресловутой цифре 24, поэтому к ней и стремились. То есть, вполне можно было претендовать не только на рекордный полет, но и на полет знаковый - впервые без посадки вокруг Земли! (20363).

С 14 июня по 23 ноября 1936 г. в НИИ ВВС проводились госиспытания РДД (дизельного). В отчете отметили, что двигатель «в целом работает надежно». Расход горючего получился меньше, чем у бензинового мотора той же мощности, на 20 - 25%. Более тяжелое топливо (газойль) уменьшало пожароопасность. Обслуживание АН-1 оказалось проще, чем у М-34Р, - отсутствовала система зажигания. В то же время АН-1 неустойчиво работал на малых оборотах и плохо заводился на холоде; уже при 10° запуск мотора проходил с трудностями (24946).

14 июня 1936 года начальник штаба ВВС комкор Лавров писал письмо N 423377с начальнику ВВА им. Жуковского комкору Тодорскому.
Слушателем вверенной Вам Академии воентехником 2 ранга Павловым-Сильванским сконструирован и построен параплан. Перед испытанием Павлову необходимо провести ряд тренировочных парашютных прыжков.
Срок окончания тренировки 25 июня 1936 года (3825,1).

14 июня 1936 вышло особое распоряжение ГУАП N 10/ОР:
"На основании постановления СТО об ускорении постройки и испытания новых образцов самолетов:
1....проектирование новых типов самолетов и ведение работ по модификации и модернизации их допускается только по утвержденным СТО объектам. Объекты опытных самолетов представляются на утверждение СТО ГУАПом по рассмотренным и обсужденным совместно с УВВС тех. требованиям.
2. Периодом для проектирования и изготовления опытного образца и выпуска его, считать от момента начала проектирования объекта, утвержденного СТО до начала первичных заводских испытаний.
3. Для проектирования и постройки опытных образцов отдельных типов самолетов, устанавливаются следующие сроки:
а) для И и Р - 7 месяцев
б) для 2-х моторных Б - 10
в) для 4-х моторных Б - 12
4. Для первичных заводских испытаний и доводки конструкции опытных образцов устанавливаются следующие сроки:
- для одномоторных истребителей и разведчиков - 15 л дней;
- для 2-х моторных бомбардировщиков - 20 лд
- для 4-х моторных бомбардировщиков - 30 лд
5. Для объединенных и военных испытаний устанавливаются следующие сроки:
- для одномоторных истребителей и разведчиков - 10 л дней;
- для 2-х моторных бомбардировщиков - 15 лд
- для 4-х моторных бомбардировщиков - 20 лд
6....в целях обеспечения массового выпуска самолетов на серийных заводах при проектировании новых самолетов, максимально применять стандарты по отдельным элементам самолетов: колесам, шасси, радиаторам, винтам, амортизаторам, арматуре, оборудованию и проч." (2179,82).

14 июня 1936 г. приказом наркомата для предварительного проектирования и постройки макета опытных истребителей и разведчиков был определен максимальный срок — семь месяцев. [281 — ГУ ЦАНО, Ф. 2066, Оп. 6, Д. 121, Л. 82.] (11741).

С 14 июня по 23 ноября 1936 г. АН-1, который установили на один из АНТ-36 (военный вариант АНТ-25), построенный на заводе №18 в Воронеже, надежно отработал на АНТ-Зб 140 часов. Затем создали модификацию - АН-1РТК с турбокомпрессором и заявленной мощностью 1100 л.с. Именно данный вариант позволял рассчитывать на получение дальности полета от 18 до 24 тысяч километров и продолжительность нахождения в воздухе 50-100 часов. Кстати, стремление обеспечить дальность 24 тысячи километров имело весьма простое объяснение. Начиная с 1928 г. американские летчики неоднократно предпринимали перелеты вокруг Земли с промежуточными посадками, при этом последующие участники постоянно улучшали результаты затраченного времени. Это всеамериканское соревнование частично проходило через советскую территорию примерно вдоль 60-й параллели, то есть там, где имелись обжитые районы и воздушные трассы. Длина этого маршрута составляла 24 тысячи километров. При оченке возможностей Б0К-15 его расчетная дальность как раз приближалась к пресловутой цифре 24, поэтому к ней и стремились. То есть, вполне можно было претендовать не только на рекордный полет, но и на полет знаковый - впервые без посадки вокруг Земли! (11941).

14 июня 1936 года начальник НИИ ВВС комбриг Коробов утвердил:
Отчет по полигонным испытаниям зажигательных авиабомб конструкции НИО завода № 67 (А3-50 ТГ)
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 3 отделения 4 отдела в/инженер III ранга Генис
Цель испытаний
Испытание имело целью определить:
а) безопасность действия конструкции;
б) зажигательную способность бомб;
в) техническое рассеивание и устойчивость на траектории;
г) чувствительность к прострелу.
Заключение
Так как А3-50 кг ТГ по зажигательной способности дали удовлетворительные результаты и представляют интерес для ВВС, необходимо доработать воспламенительную часть бомбы, после чего представить на повторные полигонные испытания.
А3-50 кг ТГ имеет следующее снаряжение:
Отверженный керосин (в цилиндрической части) 10,7 кг.
Термит (в оживальной части) – 14 кг.
Переходный состав – 0,6 кг, представляющий механическую смесь термита и отдельно приготовленной смеси – бариевой селитры, алюминиевой пудры и олифы.
Для воспламенения переходного состава служит стонин, передающий воспламенение от взрывателя к звездке.
Длина бомбы – 1090 мм
Диаметр – 216 мм
Вес – 40 кг
Вес снаряжения – 22,5 кг (7828).

14 июня 1936 г. Всесоюзный Пороховой Трест письмом на заместителя ГУБ НКТП К.Ф.Мартиновича Тверитинов уведомил РНИИ о своем отказе принять заказ РНИИ хотя бы на небольшие опытные партии 48-, 64- и 75-мм порохов (11402).

Другие оборонные отрасли:

14 июня 1936 вышел приказ НКТП № 203сс. О мерах по наращиванию мощностей по ручному оружию на предприятиях НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 183‑184) (15246).

14 июня 1936 вышел приказ НКТП № 200сс. О мерах по обеспечению производства и применения пластмасс в оборонной промышленности. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 256‑257) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

14 июня 1936 в 19 часов 15 минут Перервинский шлюз № 10 Южного района посетили Сталин, Каганович, Орджоникидзе и Ягода (7560).

Авиапромышленность:

15 июня 1936 начались заводские испытания РД с АЧ-1 - заводской номер 188, последнего из произведенных. По расчетам дальность должна была возрасти на 20-25%. Работал А.С.Москалев (236,22).

15 июня 1936 года начались летные испытания РДД, которые показали, что дальность полета с дизельным мотором должна увеличиться на 20 - 25 процентов по сравнению с самолетом, оснащенным М-34Р (160).

15 июня в 1936 году начались летные испытания «РДД» (разведчик дальний дизельный) с дизельными моторами Чаромского «АН-1». Испытания показали, что дальность полета с дизельным мотором должна увеличиться на 20 - 25 процентов по сравнению с самолетом, оснащенным «М-34Р» (14923).

15 июня 1936 года начались летные испытания РДД (дизельного), которые показали, что дальность полета с дизельным мотором должна увеличиться на 20-25% по сравнению с самолетом, оснащенным М-34Р.
Для установки дизеля АН-1 выбрали самолет с заводским номером 188 - последний из забракованных военными представителями. Переделки заключались в изготовлении новой подмоторной рамы и изменении центровки. Самолет этот обладал целым букетом дефектов. В частности, завод не смог установить убирающееся шасси (24991).

15 июня 1936 года Шпитальный представил докладную записку по многопушечному самолету-истребителю танков. Самолет спроектирован Поликарповым и Шпитальным по собственной инициативе и в план опытного строительства не включен. Самолет вооружается 2 37 мм пушками системы Шпитального, 1 - 20 мм пушкой ШВАК и пулеметом ШКАС. Скорость самолета до 600 км/час. В связи с переходом завода N 39 на серийное производство и переводом Поликарпова на з-д N 21 (Горький) работы по самолету прекращены.
Шпитальный просит передать работы по указанному самолету на завод N 22 (Москва) (3544,2).

15 июня 1936 М.М.К. была нанесена резолюция N 950с "Это должен решить Каганович" на письмо Нач. и ГК ЭИ Гроховского НК НКО К.Е.В. (копия нач. ГУАП М.М.К.) от 12 июня 1936 N 271с (2150,36).

15 июня 1936 года на письмо Гроховского Ворошилову его заместитель Я.Б. Гамарник наложил резолюцию: «Этот вопрос д. решить т. Каганович».
Каганович «решил вопрос» кардинально. 21 августа 1936 вышел приказ ГУАП №087 «О расформировании экспериментального института ГУАПа (Гроховского)». Вместо него в Подлипках организовали экспериментальное КБ и мастерские по парашютно-десантному делу. Павел Иванович вернулся в НИИ ВВС в качестве Начальника особого конструкторского отдела (19937).

15 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑145с «Об отмене покупки лицензии и техпомощи по четырехмоторному морскому самолету американской фирмы “Глен-Мартин”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 285) (15460).

15 июня 1936 вышло постановление СТО N ОК-145с "Об отмене покупки 4-х моторного самолета Глен-Мартин" (2324,14) - в части изменения постановления СТО N ок-86сс от 11 апреля 1936 (2384,222) - отказались от покупки лицензии и техпомощи (2169,20).

15 июня 1936 года начальник штаба ВВС комкор Лавров писал письмо N 423380с начальнику НИИ ВВС комбригу Бажанову.
Начальник ВВС приказал произвести испытания пароплана констр. Воентехника 2 ранга Павлова-Сильванского.
Испытание закончить к 15 июля и заключение по испытанию представить мне к 25 июля 1936 года.
Ввиду того, что испытание сугубо экспериментальное следует предварительными испытаниями установить возможность прыжка человека и лишь затем его осуществить. Результат предварительных испытаний прошу сообщить мне для доклада нач. ВВС, который и санкционирует окончательную программу испытаний (3825,2).

15 июня 1936 Алкснис писал Нач. ГУАП М.М.К., Зам. нач. А.Н.Т. и Нач. 19 отдела Лазареву письмо N 59/03424с о том, что заграничные фирмы применяют для маркетинга киносъемки строительства и испытаний самолетов и что и нам надо бы, создав соответствующее подразделение (2150,28).

С 15 по 27 июня 1936 проходили испытания турели ЦАГИ
Всего было произведено выстрелов 5432, из них
на земле – 1311
в воздухе – 4121 с самолета ТБ-3 РН
боевыми снарядами – 309
Количество задержек по вине турели – 17
Поломок деталей турели – 4
Основные недостатки:
Неудовлетворительная кучность боя (на дистанции 200 м по щиту 4х4 перехвачено от 40 до 70% снарядов).
Частые отказы электроуправления турели.
Неудовлетворительная работа механизмов горизонтального и вертикального стопорения.
Недоработано механическое горизонтальное вращение (нельзя вращать рукояткой – мешает гильзоотвод и т.д.).
Наличие динамического плеча, влияющего на кучность боя.
Весовые данные турели
Вес одной турели – 138 кг
Вес турели с боеприпасами и с пушкой – 258 кг
Запас патрон – 350 шт. (3554,60).

15 июня 1936 г. АНТ-6 с двигателями М-34РН, один из них с регистрационным номером URSS-1216 доставил советскую военную делегацию во главе с Я.И. Алкснисом в Прагу. Командиром экипажа самолета был А.Б. Юмашев. Самолет также имел светлую окраску, но был оснащен трехлопастными металлическими винтами без коков. После выполнения политических миссий самолеты еще некоторое время продолжали летать, сохраняя светлую окраску. Однако регистрационные номера были закрашены и вместо них на фюзеляж, сверху и снизу на крыло и киль нанесли звезды (23517).

15 июня 1936 г. начальнику химического управления РККА корпусному инженеру Я.М.Фишману представили отчет директора РНИИ военинженера 1 ранга И.Т.Клейменова и начальника 1 отдела военинжене-ра 2 ранга К.К.Глухарева о предварительных испытаниях 132/82-мм ракетно-химических мин ближнего действия. Этот боеприпас дополнял 250/132-мм химическую мины ближнего действия, испытания которой завершились к маю сего года. И таким образом, «РНИИ закончил всю предварительную разработку вопроса о создании мощного средства химического нападения ближнего действия, ожидает от Вас общего заключения по испытаниям и указания о необходимости дальнейших работ в этом направлении. Со своей стороны, РНИИ считает необходимым теперь же выдать опытно-валовый заказ на изготовление РХМ-250 (300 штук) и РХМ-132 (300 штук) с целью проведения полигонных и войсковых испытаний. Оставшиеся от предварительных испытаний пять штук РХМ-250, из которых три - на Центральном химическом полигоне (ст.Причернавская) и три РХМ-132 можно использовать для дополнительных испытаний по Вашим указаниям» (11402).

15 июня 1936 г. начальнику Химуправления РККА корпусному инженеру Якову Фишману (1887-1961) был отчет РНИИ (подписанный директором И. Клеймёновым и начальником 1-го отдела К. Глухарёвым). Отчет сообщил о завершении предварительных испытаний 132-мм и 250-мм РХМ ближнего действия, а также о работах с 203-мм и 245-мм РХМ. В отчете сказано:
РНИИ закончил всю предварительную разработку вопроса о создании мощного средства химического нападения ближнего действия, ожидает от вас общего заключения по испытаниям и указания о необходимости дальнейших работ в этом направлении.
Со своей стороны Ракетный НИИ считает необходимым теперь же выдать опытно-валовый заказ на изготовление РХМ-250 (300 штук) и РХМ-132 (300 штук) с целью проведения полигонных и войсковых испытаний. Оставшиеся от предварительных испытаний пять штук РХМ-250, из которых три — на Центральном химическом полигоне (ст. Причернавская), и три РХМ-132 можно использовать для дополнительных испытаний по вашим указаниям.
Экспериментальные образцы 250-мм и 132-мм химических ракет имели ёмкость БЧ, соответственно, на 30 и 8 литров ОВ. Химуправление обещало рассмотреть заявку, а руководству РНИИ приказало заняться мобильными пусковыми установками (23550).

15 июня 1936 г. начальнику химического управления РККА корпусному инженеру Я.М. Фишману представили отчет директора РНИИ военинженера 1 ранга И.Т. Клейменова и начальника 1-го отдела военинженера 2 ранга К.К. Глухарева о предварительных испытаниях 132/82-мм ракетно-химических мин ближнего действия. Этот боеприпас дополнял 250/132-мм химическую мину ближнего действия, испытания которой завершились к маю 1936 г. Таким образом, «РНИИ закончил всю предварительную разработку вопроса о создании мощного средства химического нападения ближнего действия, ожидает от Вас общего заключения по испытаниям и указания о необходимости дальнейших работ в этом направлении. Со своей стороны РНИИ считает необходимым теперь же выдать опытно-валовый заказ на изготовление РХМ-250 (300 штук) и РХМ-132 (300 штук) с целью проведения полигонных и войсковых испытаний. Оставшиеся от предварительных испытаний пять штук РХМ-250, из которых три – на Центральном химическом полигоне (ст. Причернавская), и три РХМ-132 можно использовать для дополнительных испытаний по Вашим указаниям».
Согласно отчету РНИИ по основной деятельности за 1936 г., по теме № 1 были изготовлены и испытаны образцы 132-мм и 250-мм химических снарядов с емкостью боевой части на 6 и 30 литров ОВ. Испытания, проведенные в присутствии начальника ВОХИМУ РККА, дали удовлетворительные результаты и получили положительную оценку. Но ВОХИМУ ничего не сделало для внедрения этих снарядов в РККА и дало РНИИ новые задания на снаряды с большей дальностью стрельбы.
Вообще говоря, в РНИИ ракеты с ОВ проектировали и раньше. Так, в 1935 г. по теме 48Х была создана «воздушно-реактивная химическая торпеда» калибра 245 мм. В протоколе совещания от 8 сентября 1936 г., состоявшегося у начальника моботдела Наркомата тяжелой промышленности М.Л. Крожевского в присутствии заместителя начальника химического управления РККА комдива М.И. Степанова, сказано, что емкость боевой части химической торпеды составляла 40 литров. Таким образом, при удельной массе ОВ, равной 1,3, боеприпас имел дальность стрельбы 6000 м, а при удельной массе ОВ, равной 1,9, дальность стрельбы уменьшалась до 4500 м. По ряду причин работы над торпедой были прекращены в конце 1935 г. (25385).

Жизнь и внутренняя политика:

15 июня 1936 Прокурор СССР А. Я. Вышинский доложил в ЦК ВКП(б), ЦИК и СНК СССР на имя Сталина, Калинина и Молотова о ходе выполнения постановления ЦИК и СНК СССР от 7 августа 1932 года “Об охране имущества государственных предприятий, колхозов и кооперации и укреплении общественной (социалистической) собственности”, более известного как “закон о колосках” или просто “7/8” (7560).
На 1 июня 1936 года по этому постановлению был осужден 122 301 человек, из них отбывали наказание:
- в исправительно-трудовых колониях (ИТК) - 7864 человека (в РСФСР - 6984 человек, в УССР - 436, в БССР - 56, в Грузии - 64, в Армении - 24, в Азербайджане - 28, в Узбекистане - 54, в Таджикистане - 71 человек) (7560).
- в исправительно-трудовых лагерях - 114 437 человек, из них: в Бамлаге - 30 024, Дмитлаге - 27 142, Дальлаге - 10 583, Сиблаге - 9557, Белбалтлаге - 6638, Карлаге - 6642, Свирлаге - 3753, Ухтпечлаге - 3373, Прорвлаге - 2747, Темлаге - 2252, Сазлаге - 1930, Волголаге - 567, в Ветлаге и Сарлаге - 1507, в Севвостлаге - 8222 человека (7560).

Зарубежом:

June 15 1936 Vickers Wellington prototype RAF bomber made its first flight, while flight of first production model was made on December 23, 1937 (1038).

15 июня 1936 первый полет выполнил прототип Vickers Wellington, а первый серийный - 23 декабря 1937 (1038).

15 июня в 1936 году на английском среднем бомбардировщике «Vickers» «Wellington», с двигателями "Пегасус"Х, развивавшими по 915 л.с., совершил первый полет в Уэйбридже капитан М.Саммерс, шеф-пилот "Виккерс". Взлетный вес достиг до 9526 кг. Предусматривался и еще больший вес, до 13835 кг, но при взлете с помощью катапульты. Этот способ изучался в научном центре RAE в Фарнборо. Он привлекал министерство авиации тем, что не требовал удлинения взлетно-посадочных полос и допускал старт вне зависимости от направления ветра (14923).

15 июня в 1936 году впервые поднялся в небо опытный образец «Vickers» «Wellington C», называвшийся "тип 217" или "Креси". Серийное производство этой машины под названием "Веллингтон" начали в декабре 1937 года. «Vickers» «Wellington C» - транспортный вариант среднего бомбардировщика "Веллингтон". Двухмоторный цельнометаллический моноплан геодетической конструкции с убирающимся шасси. Бомбардировщик сконструировали специалисты фирмы "Виккерс авиэйшн" во главе с Б.Уоллисом и К.Пирсоном. Самолет строился на заводах "Виккерс" в Уэйбридже, Честере, Блэкпуле, Смитс-Лауне. Всего выпустили 11 461 экземпляр - это самый массовый английский бомбардировщик (14923).

15 июня 1936 состоялся первый полет Vickers Wellington прототип K4049 (20799). 

15 июня 1936 - На английском среднем бомбардировщике Vickers Wellington, с двигателями "Пегасус"Х, развивавшими по 915 л.с., совершил первый полет в Уэйбридже капитан М.Саммерс, шеф-пилот "Виккерс". Взлетный вес достиг до 9526 кг. Его геодезический (диагональный) набор был создан Б.Уоллисом на базе предыдущего опыта конструирования дирижаблей. Впоследствии он выделил "Веллингтон" из всех основных бомбардировщиков второй мировой войны и стал одним из факторов, определившим его "долгую жизнь" в производстве, ибо заводы, строившие "Веллингтоны", обладали столь специфической оснасткой, что переход на выпуск самолетов более традиционной конструкции (с середины войны лучше отвечавших потребностям королевских ВВС) требовал большой потери времени и снижал общий выпуск бомбардировщиков до недопустимого предела. Построено 11 461 единиц (22460).

15 июня 1936 состоялся первый полет прототипа K6127 Westland Lysander (20799). 

15 июня 1936 - Первый полет британского лёгкого самолёта взаимодействия с сухопутными войсками Westland Lysander.
Это одномоторный моноплан с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси в обтекателях. Разработан в КБ фирмы Westland Aircraft под руководством В. Петтера. Опытный самолёт совершил первый полёт 15 июля 1936 года. Серийное производство начато с апреля 1938 года на заводах Уэстленд в Еовиле и «Нейшнл стил кар Корпорейшен» в Мелтоне, Канада.
Круг задач, решаемых "Лайсендером", был весьма широк: разведка, фотографирование, поражение противника бомбами и стрелковым оружием, перевозка людей и грузов, спасательные работы. По своей универсальности он стоит в одном ряду с нашим По-2.
Всего по январь 1942 года выпущено 1674 самолёта (22460).

За рубежом:

В середине июня 1936 г. чертежи начали поступать в цеха. Внедрением машины в производство руководил Р. Саттон.
Это был самый крупный заказ, который Королевские ВВС выдавали в мирное время. Но «Хокер эйркрафт» к этому времени уже была частью огромного концерна «Хокер-Сиддли», объединившего пять крупных фирм, и могла «переварить» и не такое. И действительно, позже заказы возросли многократно, но неуклонно выполнялись. Министерство авиации строило все новые планы расширения ВВС; во все из них, начиная с «плана F», закладывалось оснащение большого числа эскадрилий новым истребителем фирмы «Хокер», который уже перестал быть безымянным «монопланом-перехватчиком», а 26 июня получил имя «Харрикейн» («Ураган») (24506).

Авиапромышленность:

16 июня 1936 г. ТБ-ЗРН взлетел в Щелково и сел в Евпатории, перед этим сбросив бомбы в море. На маршруте также проводили стрельбы, опробовав все пулеметы (24938).

16 июня 1936 Г. Д. Базилевич по указанию В. М. Молотова направил материалы по самолету ВИТ в НКТП Г. К. Орджоникидзе и в НКО маршалу К. Е. Ворошилову с резолюцией: «тов. Молотов просит Вашего заключения».
Первым в секретариат СТО пришло заключение военных. Как оказалось, предложение Поликарпова и Шпитального по созданию специального противотанкового самолета большого энтузиазма у специалистов ВВС в то время не вызвало, но поддержку самолет получил. В сопроводительном письме от 3 августа 1936 г. нарком обороны К. Е. Ворошилов отмечал: «Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального «ВИТ» (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению. Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройку самолета Поликарпова и Шпитального».
19 августа из НКТП за подписью замначальника отдела заданий Ермакова («секретариат т. Пятакова») в СТО Базилевичу поступила справка, в которой указывалось, что «постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпустит на это дело один миллион рублей». Обращалось внимание на режим секретности: «Ввиду особой важности и секретности этого задания, оно /.../ протоколированию не подлежит». Материалы по самолету были выделены в отдельное дело и работы по нему поставлены на особый контроль.
Тем временем после обсуждения проекта в середине сентября было решено строить два самолета — многоместный пушечный истребитель МПИ и скоростной высотный бомбардировщик СВБ. Оба с новыми моторами М-103 (развитие мотора М-100ф) с взлетной мощностью 970 л.с.
Чертежи самолета СВБ 2М-103 практически полностью были готовы к концу 1936 г. Параллельно разрабатывался вариант многоместного пушечного истребителя МПИ-1 2М-103.
К этому времени военные сочли, что самолет СВБ 2М-103 им не нужен, так как на вооружении уже находится скоростной бомбардировщик СБ 2М-103 и имеется реальная возможность улучшить его летные данные с использованием более мощных моторов. По этой причине проект СВБ был переработан в вариант истребителя танков ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп «ВИТ», но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи самолета.
В качестве основного огневого средства поражения танков, как и в предыдущих проектах, предполагалось использовать размещенные у корня крыла две 37-мм пушки ОКБ-15 (так к этому времени стало именоваться ОКБ-2 Шпитального).
В итоге Поликарпов предъявил эскизный проект самолета в двух вариантах: многоместного пушечного истребителя и противотанкового самолета (17500).

16 июня 1936 г. Д. Базилевич по указанию В. М. Молотова направил материалы по самолету ВИТ в НКТП Г. К. Орджоникидзе и в НКО маршалу К. Е. Ворошилову с резолюцией: «тов. Молотов просит Вашего заключения».
Первым в секретариат СТО пришло заключение военных. Как оказалось, предложение Поликарпова и Шпитального по созданию специального противотанкового самолета большого энтузиазма у специалистов ВВС не вызвало, но некоторую поддержку самолет получил. В сопроводительном письме от 3 августа 1936 г. нарком обороны К. Е. Ворошилов отмечал: «Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального «ВИТ» (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению. Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройку самолета Поликарпова и Шпитального» (23345).

16 июня 1936 Базилевич по указанию Молотова направил материалы по самолету ВИТ в НКТП Орджоникидзе и НКО маршалу Ворошилову с резолюцией: «тов. Молотов просит Вашего заключения».
Судя по всему, в Наркомате обороны (УВВС) предложение по созданию противотанкового самолета большого энтузиазма не вызвало, поскольку маршал Тухачевский 1 июля переправил докладную записку Шпитального и Поликарпова непосредственно Сталину с пометкой: «Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку». Надо полагать, с целью подтолкнуть решение по ВИТ в «правильном» направлении (21188).

16 июня 1936 при проведении стрельбы в воздухе в Ногинске пушки ШВАК на ИП-1 действовали безотказно. Затем в сентябре 1936 г. самолет прошел государственные испытания с положительной оценкой и с дополнительным требованием ВВС установить в крыле два пулемета ШКАС. Во второй половине 1936 г. на авиазаводе № 135 заложили опытный экземпляр пушечного ИП-1 и малую серию в количестве 5 таких истребителей (15742).

16 июня в 1936 году заключен контракт на поставку 77 самолетов «P-35» Северского, заказ превышал 1,5 млн. долларов (14924).

16 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑148сс «О высококачественном топливе и маслах для авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 291‑294) (15460).

16 июня 1936 г. Технический совет РНИИ после рассмотрения предложения С.П. Королёва вынес следующее решение:
«1. Эскизный проект 218 объекта — утвердить.
2. В программу работ включить испытания планера с ракетным двигателем небольшой тяги.
3. Отделы Института должны рассмотреть работу по 218 в планах 1937 года как одну из ведущих работ Института» [268] .
Планер с ракетным двигателем предназначался для проверки работы ЖРД в полёте, испытания устойчивости и управляемости. Его решили делать на основе двухместного планера Королёва СК-9, снабдив двигателем ОРМ-65 конструкции В.П. Глушко — наиболее отработанным ЖРД в то время. В этом двигателе с максимальной тягой 175 кгс в качестве окислителя вместо жидкого кислорода использовалась азотная кислота, топливом служил керосин. ОРМ-65 был создан в Ленинградской газодинамической лаборатории в 1933 г. и в конце того же года прошёл стендовые испытания (17489).

16 июня 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Коробов утвердил Отчет по полигонным испытаниям 10 кг зажигательных бомб снаряженных термитом и отвержденным горючим (ЗАБ – 10 к. Т.Г.) (6829).
Отв. исполнитель:
Инженер Генис
Цель испытания
Испытание имело целью определить:
Безотказность действия конструкции.
Зажигательную способность.
Устойчивость бомб на траектории.
Заключение
По безотказности действия АБ-10 кг Т.Г. полигонные испытания не выдержали, вследствие большого % отказов (6829).

16 июня 1936 года начальник НИИ ВВС комбриг Коробов утвердил:
Отчет по полигонным испытаниям 10 кг зажигательных авиабомб, снаряженных термитом и отверженным горючим (ЗАБ-10 кг ТГ)
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 3 отделения 4 отдела в/инженер III ранга Генис
Цель испытаний
Испытание имело целью определить:
а) безотказность действия конструкции;
б) зажигательную способность;
в) устойчивость бомб на траектории.
Заключение
По безотказности действия ЗАБ-10 кг ТГ полигон*ные испытания не выдержали, вследствие большого процента отказов.
ЗАБ-10 кг ТГ предназначается для поражения огнем городских сооружений.
Снаряжение бомбы состоит из:
а) отвержденного керосина;
б) термитной смеси, состоящей из термита азотнокислого бария, алюминиевой пудры и олифы, запресованной во внутренний цилиндр при давлении в 300 кг/см кв; снаряжение имеет гнездо для звездки;
в) звездки белого огня, служащей для зажигания основного снаряжения.
Рецептура снаряжения
Термитная смесь:
Термит – 75%
Азотнокислый барий – 19%
Алюминиевая пудра – 1,25%
Олифа – 1,5%
Вес состава – 3,2 кг
Твердый керосин
Керосин – 90,2%
Сода акустическая – 0,4%
Спирт этиловый – 6,6%
Стеарин – 2,8%
Вес снаряжения – 1,5 кг
Воспламенительная звездка
Составная часть:
Азотнокислый барий – 63-65%
Алюминиевая пудра – 12,0 %
Магний в порошке – 13,0%
Идигол – 13-10%
Воспламенительный состав в звездке
Калиевая селитра – 75%
Уголь – 10-12%
Идигол – 13-15%
Испытания ЗАБ-10 кг ТГ проводились 3 отделением 4-го отдела НИИ ВВС на Центральном Авиаполигоне НИИ ВВС в Ногинске (7929).

16 июня 1936 С.П.К. представил Техсовету РНИИ эскизный проект ракетоплана (2990).

16 июня 1936 С.П.К. выступил с докладом на заседании Техсовета РНИИ по эскизному проекту реактивного самолета (объект 318) (см. Приложение 1). Предложил "испытать в ближайшее время двигатель с небольшой тягой на планере для получения опыта". Это предложение было принято и включено в план (объект РП-318-1) как сверхплановая работа (Там же, № 105, л. 6) (10676).

16 июня 1936 г. на техсовете РНИИ рассматривался ЭП объекта «218», так стал называться ракетоплан. С докладом выступил Королев, как начальник нового 5-го отдела РНИИ. ЭП поддержали в своих выступлениях Глушко, Костиков и Лангемак, Тихонравов предложил исследовать и другие схемы. Техсовет решил: 1. ЭП утвердить. 2. Отделы института должны предусмотреть работу по 218-му объекту в планах 1937 г. как одну из ведущих работ института (19590). 

16 июня 1936 г. Эскизный проект ракетоплана 218 был рассмотрен на заседании Техсовета РНИИ. Предложенные в эскизном проекте четыре конструктивных варианта ракетоплана были задуманы как последовательное наращивание тактико-технических характеристик машины. Эксперты Военно-воздушной инженерной академии им. Н.Е. Жуковского дали по эскизному проекту положительное заключение. Дальнейшие работы по ракетоплану С.П. Королев увязывал с результатами испытаний экспериментальной модели по изучению особенностей поведения ЖРД в полете. Для этой цели он предложил оснастить созданный им в 1935 г. планер СК-9 жидкостным ракетным двигателем ОРМ-65. Этому аппарату присвоили индекс РП-218-1 (318-1) (10676).

16 июня 1936 г. Работа над РП-218-1 — планером СК-9 с ЖРД — была принята на заседании Техсовета РНИИ как сверхплановая (10676).

Другие оборонные отрасли:

16 июня 1936 г. пр. ВТОМП № 890с КБ ЛОМЗ - А.Ф. Колосов и конструкторы Н.В. Сафонов и Д.И. Скорняков командированы на завод «Прогресс» для организации Бюро по проектированию и разработке стабилизированного поста МПУАЗО.
По пр. № 197с от 2.06.1938 г. требовалось к 1.08.1938 г. организовать при КБ опытный цех.
Начальник (-06.1936 г.)- А.Ф. Колосов, (07.1936 г.)- Гальперин (11982).

Жизнь и внутренняя политика:

16 июня 1936 в передовице “Правды” впервые использована фраза “Неустанная забота партии и правительства” (4962).

За рубежом:

16 июня 1936 был выполнен первый полет Веллингтона, который делали с 1932. Через год была выпущена первая серийная машина, с октября 1938 приняли на вооружение (170,18).
Летом 1936 англичане испытывали Хэмпден (223,52).
Конкуренты ДБ-3

16 июня 1936 г. в результате победы на конкурсе военные выдали Северскому заказ на производство 77 самолетов SEV-1XP на сумму 1 636 250 долларов. Серийный самолет получил обозначение Р-35. Производство велось до августа 1938 г. Вместо R-1820 на истребителе устанавливался более надежный двигатель Пратт-Уитни R-1830-9 мощностью 950 л. с.
Правительственный заказ дал возможности фирме для дальнейшего роста. В 1937 г. Северский вытеснил расположенную по соседству фирму «Грумман» и занял ее производственные корпуса. Теперь «Северский Эркрафт Корпорейшн» представляла собой крупную самолетостроительную компанию.
Самолет Р-35 стал первым в США истребителем «нового поколения». Благодаря совершенной для своего времени аэродинамике и мощному двигателю он на 75 км/ч превосходил по скорости своего предшественника – истребитель Боинг Р-26, а объемный бак- крыло обеспечивал ему дальность более 1500 км. Коэффициент лобового сопротивления самолета Северского равнялся 0,0251, а аэродинамическое качество составляло 11,8 – весьма хорошие показатели для того времени. Применение герметизированного крыла придавало самолету плавучесть при посадке на воду, а многолонжеронная конструктивно-силовая схема обеспечивала высокую боевую живучесть. Самолет обладал хорошей маневренностью, был удобен в эксплуатации.
На спортивных вариантах Р-35 установили ряд рекордов скорости. На одном из них в 1937 и 1939 гг. летчик Франк Фуллер дважды выигрывал в США состязания в гонках на приз Бендикса. Американская летчица Жаклин Кокран на самолете SEV-1XP установила два национальных женских рекорда скорости (в 1937 и 1940 гг.), развив более 500 км/ч. 3 декабря 1937 г. Северский установил на этом самолете еще один рекорд, совершив беспосадочный перелет из Нью-Йорка в Гавану за 5 часов 3 минуты. В тот же день Кокран выполнила на самолете Северского рекордный перелет из Нью-Йорка в Майями со средней скоростью 483 км/ч. Таким образом, одновременно было установлено два авиационных рекорда на одном и том же типе самолета. В 1938 г. Кокран победила в состязаниях американских летчиков на приз Бендикс на самолете АР-7, представлявшем собой вариант истребителя Р-35 с более мощным двигателем и улучшенной аэродинамикой. Еще один гражданский вариант истребителя, двухместный DS-1, был построен в 1937 г. фирмой Северского для знаменитого американского летчика Д. Дулиттла (25707).

16 июня 1936 гидросамолет Havørn Junkers Ju 52 Norwegian Air Lines врезается в гору Лихестен в Hyllestad, Норвегии. Погибли все семь человек на борту. Это первая авиакатастрофа со смертельным исходом в Норвегии (20799).

16 июня 1936 береговая охрана получает авианесущий катер, способный нести самолет (а Grumman j2F Duck , Curtiss SOC-4 , или Waco J2W-1 гидросамолет ) (20799).

Авиапромышленность:

17 июня 1936 вышел приказ ГУАП НКТП N 070:
"В целях скорейшего получения результатов испытания самолета ИП-1:
1. Директору завода 1 Беленкову:
1) 17 июня приступить к совместным с УВС испытаниям самолета ИП-1 шеститочечного варианта, всемерно форсируя данные испытания..." (2191,109).

17 июня 1936 года председатель комиссии Алкснис, члены: Конэрт и С.В.И.
Заключение по материалам НКВД (треугольный самолет).
Из рассмотренных эскизных набросков видно, что полет самолета основывается на тех же принципах, что и полет обычного самолета, т.е. на принципе несущей поверхности и поступательной скорости, получаемой от двигателя через пропеллер.
Каких-либо иных принципов полета в данном самолете из представленного материала усмотреть нельзя.
Поскольку самолет имеет оригинальную форму крыла в плане и фюзеляжа, считать целесообразным по имеющимся материалам построить аэродинамическую модель и сделать соответствующие продувки на поляру, продольную и поперечную устойчивость.
Эту работу предлагаем передать в ЦАГИ, под персональную ответственность начальника экспериметально-аэродинамического отдела ЦАГИ Стерлина. Срок исполнения – 2 декады.
Считать весьма желательным получить дополнительные материалы по общему виду самолета и винтомоторной группе (7541, 194).

Армия:

17 июня 1936 г., в целях повышения оперативности управления отдаленными комендатурами, заставами и постами, ГУПВО НКВД СССР издало Указание № 476979 об введении в штаты пограничных отрядов самолетов связи. Причем, в зависимости от охраняемого участка государственной границы в штат пограничного отряда могло быть введено до звена самолетов. Экипажи самолетов связи, состоявшие из летчика, моториста и техника, который являлся также и летчиком-наблюдателем, подчинялись непосредственно начальнику пограничного отряда и, кроме своей основной задачи, должны были выполнять задачи по обеспечению застав боеприпасами и эвакуации больных и раненых.
Для выполнения этих задач начальникам отрядов предписывалось оборудовать вблизи штаба отряда, комендатур и застав посадочные площадки размером 400 х 40 м, создать необходимые запасы горючего, ходовых запчастей и других материалов. Обеспечение технической эксплуатации и крупного ремонта этих самолетов, возлагалось на ближайшие авиачасти.
Самолеты связи просуществовали в штатах отрядов до 1939 г., т.к. опыт их применения оказался отрицательным – самолеты больше простаивали или применялись с точки зрения охраны государственной границы крайне не эффективно. Но командованию пограничных войск этот опыт позволил сделать вывод, что лучше держать всю авиацию округа в укрупненных авиачастях, как правило, вблизи мест дислокации УПВО округов, при этом периодически или со сменой на месте посылая экипажи авиачастей в эти же пограничные отряды в служебные командировки.
Кроме того, принятию такого решения способствовало и то, что с момента своего создания пограничная авиация выполняла многие задачи, которые не имели ни какого отношения к охране государственной границы. Например, многочисленные поисково-спасательные операции и санитарные рейсы в интересах приграничного населения, обязательные ежегодные праздничные авиационные парады, обеспечение вылетов больших военных и гражданских начальников в приграничные районы и т.д (15231).

17 июня 1936 г. указанием Главного управления пограничной охраны НКВД СССР № 476979 целях повышения оперативности управления отдаленными комендатурами, заставами и постами в штаты пограничных отрядов были введены самолеты связи (Из истории советских пограничных войск. М., 1973. С. 97). Экипаж при этом подчинялся непосредственно начальнику пограничного отряда и, находясь в штате пограничного соединения, был «привязан» к определенному участку границы. В зависимости от охраняемого участка в штаты пограничных отрядов предполагалось вводить до звена самолетов связи. На эти экипажи возлагались, помимо основной задачи, задачи по обеспечению застав боеприпасами и эвакуации больных и раненых (ЦАПВ, ф. 1179, оп. 1, д. 132, с. 95—96).
Экипаж одного самолета состоял из трех человек: летчика, моториста и техника, в обязанности которого входили задачи летчика-наблюдателя. Командирам частей на местах предписывалось иметь посадочные площадки размером 400 х 40 м, создать необходимые запасы горючего, ходовых запчастей и других материалов. Обеспечение технической эксплуатации и крупного ремонта этих самолетов, возлагалось на ближайшие авиачасти. Самолеты связи просуществовали до 1939 г. (20402).

Жизнь и внутренняя политика:

17 июня 1936 ударники экскаваторно-транспортного комплекса «Ковровца» № 30 устанавливают новый мировой рекорд — за сутки «Ковровец» № 30 под руководством машинистов Рыбалко и Антропова дал 7672 кбм. 17 июня стахановцы «Ковровца» № 30 досрочно выполнили свой месячный план (17328).

Внешняя политика:

17 июня 1936 года СССР и Германия заключили с Англией ряд соглашений на основе положений Лондонского морского договора 1936 года. Советский Союз оговорил при этом возможность изъятия из соглашения части своего флота, дислоцированного на Дальнем Востоке [Там же]. Это было связано с тем, что Япония дистанцировалась от сотрудничества.
Заключение договора не только повышало авторитет нашей страны на международной арене, но и позволяло оценить основные направления и перспективы развития военно-морских сил ведущих капиталистических государств, а также их реальную мощь.
Однако это соглашение обязывало правительство СССР представить Англии в месячный срок со дня ратификации договора, то есть к 4 декабря 1937 году следующие данные:
1) годовую программу 1937 года (списки кораблей, заложенных до 1937 года и находящихся в построй-
ке, а также заложенных в 1937 году);
2) характеристики всех кораблей, находящихся в постройке;
3) список и характеристики всех кораблей, планируемых к закладке;
4) список и характеристики малых боевых кораблей, находящихся в строю [Там же, л. 2].
Англия свои данные представила.
В связи с этим 25 ноября 1937 года Начальник Морских сил РККА Н. А. Викторов предлагал Председателю Совета Народных Комиссаров (СНК) СССР В. М. Молотову в передаваемые английской стороне сведения включить 3 линкора с 16" орудиями, исходя из того, что при обсуждении договора советская делегация в Лондоне неоднократно декларировала англичанам необходимость иметь такие корабли. Вместе с тем, в представляемую информацию рекомендовалось включить 1 крейсер, 10 лидеров и эсминцев, 16 подводных лодок. Список строящихся кораблей предлагалось уменьшить по отношению к фактическому состоянию. Начальник Морских сил советовал не предоставлять данные по новым крейсерским подводным лодкам типа «К». Однако ввиду того, что эти лодки вступали в строй в 1938 году, и скрыть факт их наличия было затруднительно, то они были внесены в список с пониженной скоростью до 17,5 узлов, с уменьшением количества торпедных аппаратов: 8 вместо 10 и уменьшенным водоизмещением. Скорости также были показаны ниже фактических на крейсерах – 2-3 узла, лидерах – 3-4 узла, эсминцах – 2 узла [Там же] (12699).

За рубежом:

17 июня в 1936 году летчик-испытатель Матт Саммерс вывел английский истребитель «Веном» на взлетную полосу аэродрома Брукленд. Сперва он сделал несколько пробежек, чтобы проверить шасси и тормозную систему. Поскольку не было никаких серьезных замечаний, Саммерс поднял новый истребитель в воздух. Полет прошел нормально, хотя пилот и отметил недостаточную тягу силовой установки. Посовещавшись с представителями фирм Виккерс и Гаммильтон, решили, что потеря тяги связана с неправильным выбором шага винта. После его уменьшения самолет вновь подняли в воздух. Саммерс отметил, что летные характеристики машины значительно улучшились. Кроме того, он указал на хорошую маневренность нового самолета и высокую эффективность посадочных щитков. Уже 27 июня "Веном" продемонстрировали на ежегодной выставке Королевских ВВС в Хендоне, где он был установлен на стоянке новых самолетов вместе со "Спитфайром" и "Харрикейном". По окончании выставки самолет вернулся на фирму для продолжения летных испытаний (14925).

17 июня в 1936 году Генрих Гиммлер получил чин рейхсфюрера и возглавил все полицейские силы, включая СС и гестапо (14925).

17 июня 1936 Г.Гимлер был назначен начальником германской полиции (1798) и получил чин рейхсфюрера (3481).

17 июня 1936 все полицейские службы Германии переданы под контроль СС (4962).

Авиапромышленность:

18 июня 1936 на заводе 22 и 24 закончились испытания антифлямингов на земле и в воздухе на М-34РН ТБ-3 N 22644, которые проходили с 1 апреля 1936.
Заключение:
1. Моторы с антифлямингами на земле и в воздухе работают нормально
2. Рекомендовать постановку антифлямингов можно только в стальные всасывающие патрубки и считать недопустимым их постановку в литые патрубки по причине появления трещин во фланцах в процессе испытаний (2839).

Жизнь и внутренняя политика:

18 июня 1936 умер М.Горький (1348,271).

18 июня 1936 при загадочных обстоятельствах умер Максим Горький (вскоре появилась официальная версия о его отравлении) (4962).

За рубежом:

18 июня 1936 вышел декрет французского правительства за подписью Блюма о роспуске фашистских союзов (3186).

18 июня 1936 началась война в Испании (78,63). Над всей Испанией безоблачное небо.
По другим данным - 17 июля

18 июня 1936 в Ирландии ИРА была объявлена вне закона (3907,198).

18 июня 1936 гангстер Лаки Лучано был найден виновным в организации проституции (2100).

Авиапромышленность:

19 июня 1936 г. на опытном экземпляре АНТ-42 смонтировали внешние двигатели АМ-34 (12025).

С 19 июня по 17 июля 1936 проходили гос. испытания головного серийного двухместного истребительного самолета ДИ-6 М-25 с убирающимися в полете шасси (6701).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Никашин
Вед. летчик Преман
Цель испытаний
Снятие летных характеристик с целью сравнительной оценки летных данных серийного самолета постройки завода № 39 с данными опытного экземпляра самолета того же завода.
Испытание модифицированной задней огневой точки с целью установления возможности боевого применения и использования ее.
Определение характера и причин вызывающих вибрации на самолете ДИ-6 М-25, режимов на которых они появляются.
При испытании совершено 33 полета
Налетано 16 час. 55 мин.
На летные испытания ушло 13 дней.
Заключение
Снижение летных данных на серийном самолете ДИ-6 М25 по скоростям и скороподъемности не выдвигает его вперед по сравнению с двухместными истребителями принятыми на вооружение в 1934 году во Франции – Миро 180 С-2, САШ – Консолидейтед Р-30.
Увеличение разбега и пробега делает затруднительным боевое использование самолета с полевых аэродромов (6701).

19 июня 1936 г. на государственные испытания в НИИ ВВС прибыла головная машина ДИ-6 той же войсковой серии из 10 машин, изготовленных заводом № 39. Теоретически на ней должны были быть устранены все выявленные ранее недостатки. Испытания проводили ведущий инженер А.И. Никашин и ведущий летчик Э.Ю. Преман. Лето-наиболее благоприятное время для полетов, поэтому уже через месяц Никашин составлял отчет об испытаниях головной машины. За 28 дней в НИИ было выполнено 33 полета с общим налетом 16 ч 55 мин. Однако результаты не обнадеживали. За два года, прошедших с начала испытаний первого опытного образца, так и не удалось улучшить тактико-технические данные машины. Взлетный вес из-за установки дополнительного оборудования и различных доработок вырос. Отсюда при сохранении прежней мощности двигателя максимальная скорость снизилась на 16 км/ч, а длина разбега увеличилась на 70%. Так и не удалось избавиться от вибраций хвостового оперения на больших углах атаки. Углы обстрела задней стрелковой точки по-прежнему не удовлетворяли ВВС. Читая длинные списки дефектов, удивляет не количество обнаруженных недостатков, а то, что большая их часть заводом вообще не устранялась или устранялась не полностью.
Частично такое положение дел можно объяснить неуступчивым характером В.П. Яценко. Люди, которые хорошо его знали, рассказывали, что он отстаивал свои решения до конца. К этому моменту самолет ДИ-6 уже готовили к серийному производству на двух заводах. Времени на внесение в конструкцию существенных изменений почти не оставалось. Поэтому естественно выглядит резкая реакция на результаты испытаний головного самолета начальника ВВС Я.И. Алксниса. Его резолюция гласила: "Отмеченное... ухудшение летных качеств самолета ДИ-6М-25 серийной постройки считать недопустимым явлением. Самолеты ДИ-6М-25, у которых летные характеристики будут ниже, чем снятые с опытного образца, на снабжение ВВС РККА - не допускать".
УВВС вновь потребовало от руководства ГУАП на серийных истребителях устранить все дефекты, выявленные при войсковых испытаниях. Особо выделялись просьбы, связанные с более тщательной отделкой самолета, что способствовало повышению скорости, и необходимостью увеличить прочность нижней балки центроплана. Постоянно упоминалась нерешенная проблема с вибрациями горизонтального оперения (11992).

19 июня в 1936 году при выполнении показательного полёта на «И-4» погиб летчик-испытатель В.Э.Адольф. Испытывал серийные «Р-10», «ХАИ» (14927).

19 июня 1936 года письмо № 1352/ко в НКТП Орджоникидзе
Для доклада Молотову прошу сообщить, как выполнено постановление СТО № С-145сс от 19 октября 1935 года, в частности, пункт 4-й о разработке Шпитальным к 1 июня типовых стрелковых установок по ШКАС и ШВАК на самолеты ТБ-3 А, СБ, РЗЕТ, Р-9 (3554,79).

19 июня 1936 летчики ЛИС завода 31 П.А.Номан, Кошелев, Ершов и Рябенко дали летно-пилотажную оценку МБР-5 П.Д.Самсонова (1030,28).
Летом 1936 начался второй этап летных испытаний МБР-5 (ЦКБ МС-2) П.Д.Самсонова - этап гос. испытаний на ЛИС 31 завода. Первый завершился 24 декабря 1935 и машина после этого дорабатывалась для устранения замечаний (1030,28).

Другие оборонные отрасли:

19 июня 1936 года был подготовлен акт:
На основании приказа НКТП № 959 от 5 июня 1936 года и приказов по Главкаучуку от 25 июня, 3 июля – Опытный завод СК “Совпрен” передается из системы Государственного института прикладной химии Главхимпрома в систему Гл. управления каучуковой промышленности по состоянию на 1 июля 1936 года (7705).

Жизнь и внутренняя политика:

19 июня (1936) на рассмотрение Политбюро были представлены списки тех, кому можно было предъявить обвинение в терроризме. Совсем немного — всего 82 человека. НКВД действовал строго под контролем прокуратуры, поскольку список представили Ягода и Вышинский. А еще было предложено провести повторный процесс по делу Зиновьева и Каменева, которые уже находились в заключении (17328).

Между 19 и 26 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40, 1936 г.
О поездке тт. Немировича-Данченко и Леонидова за границу для лечения 
Разрешить тов. Немировичу-Данченко с женой поездку за границу для лечения сроком на два месяца с выдачей 1800 долларов. 
Разрешить тов. Леонидову поездку за границу сроком на полтора месяца с выдачей необходимых средств (11652).

Между 19 и 26 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40, 1936 г.
Вопросы Игарского горкома ВКП(б)
1. Разрешить Игарскому горкому партии и комсомола прием в комсомол наиболее проверенных рабочих-стахановцев из детей спецпереселенцев. Каждый конкретный случай приема должен быть утвержден крайкомом партии... 
5. Признать неправильной существующую в Игарке практику, по которой считается несовместимым со званием комсомольца женитьба или замужество с той частью молодежи (из детей спецпереселенцев), которая сама права голоса никогда не лишалась или восстановлена (11652).

Между 19 и 26 июня 1936. Из протокола заседания Политбюро № 40, 1936 г.
О педологических извращениях в системе Наркомпроса
а) Поручить комиссии в составе тт. Жданова, Бубнова, Косарева и Каминского представить в Политбюро проект постановления на основе обмена мнениями в Политбюро и следующих предложений тов. Жданова: 1) восстановить полностью в правах педагогику и педагогов; 2) ликвидировать звено педологов в школах и изъять педологические учебники; 3) пересмотреть школы для трудновоспитуемых детей, переведя основную массу детей в нормальные школы; 4) упразднить преподавание педологии как особой науки в педагогических институтах и техникумах; 5) осудить в печати все вышедшие до сих пор теоретические книги ведущих педологов; 6) желающих педологов-практиков перевести в педагоги; 
б) поручить комиссии обеспечить опубликование одной-двух статей, разоблачающих нынешних педологов (11652).

19 июня 1936 г. на территории СССР состоялось первое «советское» полное солнечное затмение. Ранним утром тень Луны шириной 130 км пошла с запада на восток – от Туапсе, над Кавказом, через Астрахань, Орск, Кокчетав, Омск, Красноярск, Байкал на Дальний Восток. Всего же было 17 экспедиций астрономических и 11 геофизических.» «На солнечное затмение 1936 г. приехали иностранные экспедиции: из США под руководством Дональда Мензела — 24 человека, из Италии под руководством Дж. Абетти — 4 человека, в том числе тогда еще молодой Дж.Ригини, впоследствии директор Астрофизической обсерватории в Арчертри. Были еще экспедиции из Франции и Чехословакии (17328).

Авиапромышленность:

20 июня 1936 года начальник ВВС командарм II ранга Алкснис в письме № 421586с Наркому Обороны маршалу Ворошилову докладывал: «Постановление СТО от 3 мая 1936 года за № 100 по вооружению авиации по некоторым объектам в установленные сроки не выполнено... По самолету ИП-1 - машина к 1 июня была в основном готова, но из-за ряда мелких неполадок в системе перезарядки и отвода звеньев на испытание не предъявлена. Неполадки не устранены и на сегодня. Дирекция завода (Беленкович) почти совершенно не уделяет внимания этой важной работе, в то время как коллектив конструкторов во главе с Григоровичем прилагает максимум усилий. Машину можно ожидать на испытания не раньше 20 июня, а срок доклада в Правительстве установлен 15 июня 1936 года» (19871).

20 июня 1936 года начальник ВВС командарм II ранга Алкснис письмом № 42158сс докладывал в НКО маршалу Ворошилову: «Постановление СТО от 3 мая 1936 года за № 100 по вооружению авиации по некоторым объектам в установленные сроки не выполнено... По самолету И-16 - машина должна быть подана на испытания 25 мая 1936 года. Пушки к этому времени были установлены, но установка, имея ряд мелких неполадок, отработана только теперь. С14 июня начаты испытания. Срок доклада по этой машине СТО -10 июля, есть основания полагать, что срок будет выдержан. 20-мм пушки ШВАК Савельевым (Ковровский завод) были поданы своевременно и в достаточном количестве. Завод с их производством справляется».
Задержка начала испытаний особого удивления не вызывает. Задача, стоявшая перед разработчиками ЦКБ-12П, была заметно сложнее, чем, например, перед создателями ИП-1. Из прежней системы вооружения И- 16 остались лишь два пулемета ШКАС, все остальное проектировалось заново. Для сохранения маневренных и штопорных характеристик самолета нужно было не допустить чрезмерного роста момента инерции относительно продольной оси, поэтому пушки разместили в центроплане, как можно ближе к фюзеляжу, но вне диска, ометаемого винтом. Расстояние от плоскости симметрии самолета до осей пушек составило 1495 мм. Крепились они в двух точках. Передний узел, полностью воспринимавший усилие отдачи, состоял из яблока, установленного на шлицевом креплении пушки, и паука со стаканами подвижных штырей и буферных пружин. Паук крепился в четырех точках на переднем лонжероне центроплана. При выстрелах усилия отдачи передавались через цапфы наружного кольца яблока на штыри и буферные пружины. Подвижное заднее крепление служило только для сохранения установочного положения пушки и его регулировки в пределах до 0,5 градусов по горизонтали и вертикали. Основное положение пушки - параллельно продольной оси фюзеляжа.
Благодаря такому расположению пушек боекомплект размещался в рукавах подачи, расходящихся к орудиям из центрального колодца в фюзеляже между первой рамой и бензобаком. По центроплану рукава проходили вдоль переднего лонжерона у верхних полок нервюр. Патронная лента закладывалась через верхний лючок фюзеляжа и свободно укладывалась в рукава в зигзагообразном виде. Между второй и третьей нервюрами центроплана рукава фланцами соединялись с коробками механизмов принудительной подачи патронов. По расчетам, боезапас при таком размещении должен был составить 120 патронов на ствол.
Механизм принудительной подачи состоял из барабана с зубчатками, подтягивающими патронную ленту, и подающей пружины, взводимой до стрельбы, еще на земле, перед полетом, и автоматически довзводимой во время стрельбы при помощи привода, связанного с системой отката пушки. В левой плоскости из механизма принудительной подачи лента через откидной рукавчик поступала непосредственно в приемник ШВАК, а в правой - через откидной рукавчик в коробку с роликом, разворачивающим ленту на 180 градусов для подвода в приемник пушки.
Выброс гильз производился вперед через переднюю кромку крыла благодаря трубке гильзоотвода, установленной непосредственно на пушке. Выброс звеньев правой ШВАК осуществлялся вниз рукавом, закрепленным к первой нервюре центроплана, и направляющими стенками на нижнем люке центроплана. Звенья левой пушки выбрасывались через рукав, установленный на нижнем люке центроплана. Управление стрельбой - гашетками на «баранке» ручки управления самолетом и тросами с легкоразъемными соединениями. Перезарядка - пневматическая, кроме того, на самолете предусматривалась механическая система перезарядки, но для ее использования следовало на земле деактивировать пневматическую перезарядку.
Установка и демонтаж пушек производились через люк на верхней поверхности центроплана, между 3-й и 4-й нервюрами. Для снятия пушки было достаточно открыть верхний люк и лючок на передней кромке, вынуть один патрон из ленты и снять откидной рукав, повернуть ключом пробки основного крепления на 180 градусов, раскинуть хомут заднего крепления и, повернув пушку стволом вниз на 23 градуса, вынуть ее через люк центроплана.
Пулеметные установки разместили в отъемных частях крыла. Из компоновочных соображений оба ШКАСа «уехали» дальше от плоскости симметрии. Если на пулеметной модификации между плоскостью симметрии самолета и осями пулеметов было 1510 мм, то теперь правый отстоял от нее на 1862 мм, а левый - на 1762. Патронные ящики снизу под передней частью фюзеляжа ликвидировали. Боезапас на каждый пулемет сократился до 300 патронов. Подача боеприпасов осуществлялась через рукав, проложенный внутри консоли от нервюры № 1 до нервюры № 10. Патроны укладывались «гармошкой» в два ряда через лючок на верхней поверхности законцовки крыла у нервюры № 11. Для укладки патронов в рукав имелся специальный лоток, входивший в состав комплекта инструмента и приспособлений, приложенных к самолету. В него предварительно укладывалась лента, затем, подставляя лоток к входному окну рукава, ленту проталкивали руками и укладывали по всему рукаву до пулемета.
Пулемет крепился к переднему лонжерону шкворнем через цапфы. Ствол - к специальной трубе, отдельным шкворнем, обеспечивавшим регулировку по горизонтали ±0,5 градуса и по вертикали ±1 градус. Заднее крепление состояло из колодки, установленной на затыльнике пулемета, и двух тендерных регулируемых распоров, связанных с нервюрами № 1 и № 3. Головка питания с гильзоотводом и звеньеотводом - обычного типа, применявшегося на серийных И-16. Для демонтажа пулемета имелся легкоразъемный замок, что позволяло снимать оба ШКАСа без нарушения регулировки (19873).

20 июня 1936 года начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов писал письмо № сч/01367 в СНК Петренко-Луневу
По Вашей просьбе при сем препровождаю замечания по паросиловым установкам (3527, 125).

20 июня 1936 года закончились испытания нового нитроцеллюлозного лакокрасочного покрытия для пропеллеров из твердых пород древесины, которые проводились с 13 октября 1935 (2729).
Цель испытаний
Испытание нового нитроцеллюлозного лакокрасочного покрытия, предложенного ВИАМом для окраски пропеллеров из твердых пород древесины, имело целью установить качества их, срок службы в условиях эксплуатации и возможность замены ими комбинированных нитромасляных покрытий, применяемых в настоящее время.
В период с 13 октября 1935 года по 20 июня 1936 года было проведено эксплуатационное испытание опытного покрытия на винтах.
Заключение
Предложенное ВИАМом лакокрасочное покрытие для деревянных пропеллеров, сделанных из твердых пород древесины, может быть допущено в серийное производство.
Серийное покрытие представляет собой комбинацию масляных и нитроцеллюлозных лакокрасочных материалов с применением авиационного полотна А-16.
Опытное покрытие исключает применение масляных лакокрасочных материалов, полотна А-16 и мездрового клея и представляет собой ряд нитроцеллюлозных материалов и разреженное суровое полотно А/П.
Технологический процесс серийной окраски пропеллеров при помощи лакокрасочного покрытия
	Оклейка винта полотном и оковка. Оковка на заклепках.
	Полотно А-16, клей мездровый по ОСТу № 2188.

	Грунтовка серая
	МГ-28

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка всего винта и частичная повторочная шпаклевка
	Лаковая шпаклевка

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка всего винта
	Лаковая шпаклевка

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Грунтовка
	ГВ № 28

	Окраска 1 слоем
	Нитроэмаль ДВ защ.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 2 слоем
	Нитроэмаль ДВ защ.

	Лакировка
	Нитролак АВ4 б/ц

	Шлифовка
	Пемза с водой

	Лакировка
	Нитролак АВ4 б/ц


Рецептуры лакокрасочных материалов примененных для опытной окраски пропеллеров
Нитроклей
Нитроцеллюлоза низковязкая (сухая) – 10%
Спирт этиловый (включая спирт из каллокселина) – 4,4%
Трикрезилфосфат – 3,2%
Льняное масло слабополим. - - 3%
Эфир Гарпиус – 4%
Бензол – 25%
Ацетон – 14%
Этилацетат – 20%
Амилацетат – 16,4%
Нитрогрунт “В”
Нитроцеллюлоза низковязкая – 6%
Эфир Гарпиус – 6%
Льняное масло слабополим. – 4%
Трикрезилфосфат – 2%
Цинковый крон – 9%
Алюминиевый порошок – 1%
Бензол – 22%
Толуол – 6%
Ацетон – 15%
Этилацетат – 12%
Спирт коллокселин – 2%
Амилацетат 15%
Нитрошпаклевка “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6%
Эфир Гарпиус – 5%
Льняное масло слабополим. - 3%
Касторовое масло – 3%
Цинковые белила – 12%
Свинцовый крон – 8%
Калин – 30%
Бензол – 6%
Ксилол – 4%
Ацетон – 5%
Этилацетат – 10%
Амилацетат – 6%
Спирт коллокселин – 2%
Нитрозащитная “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6%
Эфир Гарпиус – 5%
Льняное масло слабополим. – 4%
Трикрезилфосфат – 4%
Сажа нефтяная – 0,2%
Цинковый крон – 3%
Свинцовый крон – 3%
Мумия – 1,8%
Толуол – 6%
Ацетон – 15%
Этилацетат – 12%
Амилацетат – 16%
Спирт коллокселин – 2%
Бензол – 22%
Нитролак “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6,5%
Дибутилфталат – 3,5%
Ацетон – 14,3%
Амилацетат – 25%
Касторовое масло – 3,5%
Бензол – 30%
Этилацетат - 15%
Спирт коллокселин – 2,2%
Технологический процесс опытной окраски пропеллеров при помощи лакокрасочного покрытия
	Оклейка пропеллера тканью оковка на заклепках.
	Нитроклей. Суровое разряженное полотно А/П.

	Шкурение всего пропеллера.
	Наждачная бумага.

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”.

	Шпаклевка 1 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Шпаклевка 2 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Шпаклевка 2 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение и шлифовка
	Наждачная бумага, пемза и вода

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”

	Окраска 1 слой
	Нитрозащитная “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 2 слой
	Нитрозащитная “В”

	Лакировка 1 слой
	Нитролак “В”

	Шлифовка
	Пемза с водой

	Лакировка 2 слой
	Нитролак “В”


(2729).

20 июня 1936 ОКБ - бюро скоростных самолетов - (273,317) А.А.А. было выделено из ЦАГИ и переведено на завод в Филях (237,177).

20 июня 1936 вышло постановление СТО N 213 и 1 июля 1936 приказ НКАП N 76, которым В.М.Петляков был назначен начальником КБ ЗОК ЦАГИ (1076,511).
Это, вероятно, касалось и П.О.С.

20 июня/1 июля 1936 вышел приказ ГУАП N 076:
"Во исполнение постановления СТО и приказа НКТП N 213с от 20 июня - 1 июля 1936:
Для проработки новых конструкций постройки опытных образцов и повседневной работы по модификации и модернизации серийной продукции, организовать КБ на заводах:
а) 32 - по стрелковому и бомбардировочному вооружению
б) 145 - по химическому вооружению
в) 120 - по тормозным колесам и агрегатам управления тормозов
г) 34 - по радиаторам
д) 28 - по винтам
...
5. Установить штат ЦАГИ в 2630 чел.
Нач. ГУАП М.М.К. (2159,17).

20 июня 1936 года вышел приказ НКТП за № 206сс во исполнение решением СТО за № 127сс от 26 мая 1936 года и строительная площадка завода “СИБМАШСТРОЙ” была передана ГУАП при НКТП с профилем самолетостроения. Этим же приказом НКТП строительству Новосибирского самолетостроительного завода был присвоен номер 153 (9503).

20 июня 1936 года приказом наркома тяжелой промышленности строительная площадка завода передается Главному управлению авиационной промышленности Народного Комиссариата Оборонной промышленности. Это повлекло за собой реконструкцию уже существующих цехов и строительство новых. К тому моменту на заводе имелось 18 684 кв. м производственных площадей и 138 единиц оборудования, в том числе металлорежущих станков 108 единиц. На производстве работало 502 человека. Первым директором «Предприятия авиационной промышленности № 153» (такое литерное название присваивается заводу 26 мая 1936 года) стал по рекомендации Тухачевского Иван Михайлович Данишевский, доктор технических наук, генерал-лейтенант авиации, возглавлявший до этого конструкторское бюро Всесоюзного научно-исследовательского института авиационной промышленности. В 1933 году он окончил Военно-Воздушную Академию им. Жуковского, но из-за плохого зрения был комиссован из армии и направлен возглавлять строительство авиационного предприятия в Сибирь. Первый самолет И-16 взлетел в сибирское небо именно при Данишевском, в 1937-м...(10764).

20 июня 1936 г. приказом наркома тяжелой промышленности во исполнение решения СТО СССР от 26 мая 1936 г., строительная площадка завода “Сибмашстрой”, который медленными темпами строился с 1931, была передана главному управлению авиационной промышленности наркомата тяжелой промышленности СССР, был определен профиль завода - самолетостроение. Фактически, авиационный завод в Новосибирске начал строиться в 1934 г. Он проектировался для выпуска 1 500 самолетов-истребителей и 1 200 бомбардировщиков в год. В последующие годы строительство велось более высокими темпами по сравнению с другими предприятиями области. В 1936 г. на авиационном заводе № 153 имелось уже 16 684 м2 производственных площадей и 138 единиц оборудования. Кроме строителей, в составе производственников завода работало 502 чел. В течение 1937 г. производственные площади и количество установленного оборудования увеличились более чем в два раза, а численность работающих - в 4,8 раза. К концу года коллектив завода выпустил первые 27 истребителей “И-16” (9684).

20 июня 1936 г. приказом НКТП в соответствии с решением СТО от 26.05.1936 г. строительство завода № 153 (ГС Завод № 153 НКТП, НКОП, ГС завод № 153 им. В.П. Чкалова НКАП, Новосибирский авиационный завод (НАЗ) им. В.П. Чкалова, Новосибирское авиационное производственное объединение (НАПО) им. В.П. Чкалова, п/я 202, Г-4744, ФГУП, ОАО «НАПО им. В.П. Чкалова» /630051 г. Новосибирск ул. Ползунова, 15 тел. 278-85-01/), которое велось с 1931-32 г. как завода горного оборудования и в 1934 г. получило название «Сибмашстрой», было передано в ГУАП НКТП, завод перепрофилирован в самолетостроительный и получил наименование ГС завод № 153. В 12.1936 г. передан в ведение 1ГУ НКОП (и на 12.1938 г.). В 1938 г. заводу присвоено имя В.П. Чкалова.
Введен в строй в 1936 г., к этому времени имелось 16.684 м2 производственных площадей и 138 единиц оборудования. Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано к 1.07.1937 г. закончить освоение площадей бывшего сталелитейного корпуса (17 тыс. м2) для производства И-16. К концу 1937 г. завод выпустил первые 27 самолетов И-16.
По пр. № 46с от 1/8.02.1938 г. «в целях развертывания на заводе работ по конструированию и постройке опытного самолета «ИС-М88» в план опытного строительства на 1938-39 г. было включено строительство 3 опытных самолетов, А.В. Сильванский назначен гл. конструктором завода; для ОКБ завода требовалось выделить 5 конструкторов, 2 макетчика и 10 молодых специалистов.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 1500 СБ и 1500 И-180 в год, на проектную мощность по истребителям завод должен был выйти к 1941 г. Были построены корпуса для производства истребителей, кузница, ремонтно-инструментальный корпус, центральная котельная, компрессорная. В 1941 г. также планировалось пустить линию по производству бомбардировщиков. В конце 1940 г. освоен выпуск ЛаГГ-3. План производства на 1941 г.: 200 ЛаГТ-3 и 400 УТИ-4. 14.08.1941 г. вышло постановление ГКО № 482 о производстве ЛаГТ-3 и Як-1. 7.02.1942 г. вышло постановление ГКО № 1254сс о начале выпуска на заводе Як-3 с двойным управлением с 15.02.1942 г. по 20 самолетов в месяц. Пост. ГКО № 1376сс от 3.03.1942 г. заводу утвержден суточный план на 03.1942 г. по выпуску самолетов: Як-3: с 11 по 15 марта - 10 машин, с 16 по 25 - 15 и с 26 по 31 марта - 25 машин; ЛаГГ-3: с 1 по 5 и с 10 по 15 марта - 5 машин, с 16 по 20 марта - 4 машины.
В 11.1941 г. при эвакуации на площадку завода № 153 в Новосибирск заводов № 23 (эвакуирован по приказу № 652с от 9.07.1941 г.), № 43 и № 301 НКАП путем их слияния образовался единый завод № 153 НКАП. По приказу № 652с от 9.07.1941 г. заводу в качестве цеха шасси передан завод № 388 НКАП, а по приказу № 987с от 16.09.1941 г. в качестве цеха по изготовлению деталей самолета- фабрика «Стандарт» НК леса.
В 1941-42 г. выпуском серии ЛаГГ-3 на заводе руководил М.Р. Бисноват после закрытия своего ОКБ на заводе № 23 (в 1942 г. он назначен зам. гл. конструктора завода № 55 НКАП).
В 1941-42 г. на заводе работало ОКБ гл. конструктора А.С. Яковлева, затем реэвакуировано в Москву. После войны на заводе действовал филиал ОКБ-115.
На площадку завода № 153 в 1941 г. эвакуировалось ОКБ-51 гл. конструктора Н.Н. Поликарпова с завода № 51, а также основная часть подразделений ЛИИ (по приказу № 1072сс от 15.10.1941 г.).
Осенью 1941 г. на завод № 153 эвакуировано также ОКБ-301 Гудкова, но было здесь недолго. В 12.1941 г. оно переведено в Горький для внедрения в серию самолетов Гу-37 и Гу-82.
14.03.1942 г. вышло постановление ГКО № 1442 о производстве самолетов Як-7. В соответствии с пост. ГКО № 1789 от 19.05.1942 г. на заводе начато производство ЛаГГ-3 и Як-7 с мотором М-105ПФ. Пост. ГКО № 2467сс от 2.11.1942 г. заводу предписано с 5.11.1942 г. выпускать Як-7 с улучшенными летными данными. 18.02.1943 г. вышло постановление ГКО № 2914 о выпуске на заводе самолетов Як-9 с увеличенной дальностью. 26.10.1943 г. вновь вышло постановление ГКО № 4428 о выпуске Як-9 на заводе; 12.03.1944 г. - новое постановление ГКО № 5376 о производстве Як-9 с мотором ВК-107А на заводе. 29.12.1944 г. вышли постановления ГКО: № 7224 - о выпуске на заводе истребителя сопровождения Як-9Д с мотором ВК-105ПФ; № 7226 - о развертывании выпуска на заводе Як-9 с ВК-107А.
В начале 1944 г. часть оборудования завода передана для формирования нового завода № 473 НКАП. Распоряжением ГКО № 8037 от 6.04.1945 г. на завод направлено 1500 чел. освобожденных заключенных.
Всего за годы войны построено 15.797 самолетов.
На заводе организован филиал ОКБ Сухого (начальник- В.И. Масалов).
С 1971 г. серийно строился фронтовой бомбардировщик Су-24 (до 20 машин в месяц), последней выпущена 26-я машина 27-й серии. Сагем начат выпуск Су-24М.31
В 1955-65 г. завод имел наименование «предприятие- п/я 202», затем- Г-4744. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение управления агрегатостроения Западно-Сибирского СНХ РСФСР (по 1965 г.).
В 1989 г. НАЗ им. В.П. Чкалова был преобразован в НАПО им. В.П. Чкалова. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО НАПО вошло в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 20.02.2006 г. вошла в ОАО OAK.
В состав НАПО входят (2002 г.): Головной завод, Авиационный завод им. Чкалова, завод «Авиаинструмент», Завод ТНП «Алмаз», Завод гражданской продукции, Завод стройматериалов, Усть-Илимский завод «Каскад».
Имеется Московское представительство (зам. гендиректора (2000 г.)- П. Кушниренко).
С 1993 г. велась подготовка к выпуску Су-34. В 2006 г. велась подготовка к производству RRJ. В 07.2006 г. построен 1-й серийный Су-34, в 10.2006 г.- 2-й. С 2006 г.- работы по модернизации Су-24М в вариант Су-24М2.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 587 металлорежущих станков.
Численность персонала (1936 г.)- 502 чел., (1938 г.)- около 2400 чел., (10.1940 г.)- 7500 чел., (1960-е)- около 24.000 чел., (2002 г.)- более 10.000 чел.69
Директор (23.06.1937-21.11.1938 г.)- И.М. Данишевский (снят), (17.12.1938-04.1940 г.)- А.В. Митянишев, (04.1940-; 09.1941 г.)- М.П. Маланьин, (08.1941 г.)- Ястребов, (-08.1942-01.1943 г.-)- Романов, (-11.1943- 47 г.-)- В.Н. Лисицын, (1952 г.)- П.П. Смирнов, (1953-63 г.)- И.А. Салащенко, (1964-82 г.)- Г.А. Вана г. Гендиректор (1988-97 г.)- Н.И. Бобрицкий, (1997-05.2006 г.)- А.П. Бобрышев, (06.2006-07 г.-)- Ф.А. Жданов.
Начальник строительства (-23.06.1937 г.)- И.Н. Бернштейн, (23.06.1937 г.-)- И.М. Данишевский. 1-й зам. гендиректора (1994-95 г.)- А.П. Бобрышев, (-06.2006 г.)- Ф.А. Жданов. Зам. директора: по строительству (21.09.1937 г.-)- Г.И. Визягин; (06.1937 г.)- С.М. Лано, (11.1941 г.)-А.Н. Тер-Маркарян. Зам. Гендиректора (1999 г.)- Н. Кушниренко, (2002 г.)- Ф.А. Жданов; по маркетингу (2006 г.)- Е.А. Елгаев.
Гл. инженер (-06-11.12.1937 г.)- С.М. Лано, (17.02.1938 г.-)- В.Р. Курош, (11.1941 г.)- А.Н. Тер-Маркарян, (1957 г.)- К.А. Грачев, (1965-67 г.)- Слуев, (2006 г.)- Ю.Ф. Дачкин.
Гл. конструктор (-8.02.1938 г.)- Виганд, (8.02.1938 г.-)- А.В. Сильванский.
Начальник ЛИС- Г.А. Вана г. Начальник управления маркетинга (-2000-01 г.-)- В. Салдаев.
Начальники отделов: транспортного (1947 г.)- В.А. Диденко; ОТиЗ (2007 г.)- С. Бурдяк.
Летчики-испытатели: В.Т. Выломов, (-1949-51 г.-)- В.А. Диденко, (1954 г.)- В.А. Калинин, (1949 г.)- А. Пашкевич, Е.Н. Рудакас, И.Ф. Сорокин.
Производство: самолеты: И-14 (1936)- 4, И-16 (1936-41)- 897, УТИ-4, ЛаГГ-3 (1941-42)- 330, Як-1, Як-7 (1941-43). 4888, Як-9 (1942-47)- 11237, МиГ-15 (1947-54)- 3797, Ан-23А (1948)- 1, МиГ-17 (1952-), МиГ-19 (1954- ), Як-28П, ПТ-8 (1957)- 7, Су-9 (1958-62)- 881, Су-11 (1962-); Су-15 (1965-76), Су-15УТ (1970-72), Су-15УМ (1976-80)- всего 1400; Су-24 (1971-83), Су-24М (1979-93)- более 770, всего около 1200; Су-34 (2005-08-)- 2, Ан-38 (1992-2006-)- 7 (на конец 1999); комплектующие для ОК «Буран»; модернизация Су-24М (2006); носовая и хвостовая части фюзеляжа, ГО и ВО самолета RRJ "Superjet 100" (-2006-08-); катапультные установки: АКУ-58 для Х-58 (1978-), АКУ-410 для Р-33 (2000-е); стиральная машина «Белоснежка», «Кедр»; моторные лодки (11982).

20 июня 1936 года начальник ВВС командарм II ранга Алкснис писал письмо № 421586с в НКО маршалу Ворошилову К.Е.
Постановление СТО от 3 мая 1936 года за № 100 по вооружению авиации по некоторым объектам в установленные сроки не выполнено. Так например:
По самолету ИП-1 – машина к 1 июня была в основном готова, но из-за ряда мелких неполадок в системе перезаряжания и отвода звеньев, на испытание не предъявлена. Неполадки не устранены и на сегодня. Дирекция завода (Беленкович) почти совершенно не уделяет внимания этой важной работе, в то время как коллектив конструкторов во главе с Григоровичем прилагает максимум усилий.
Машину можно ожидать на испытания не раньше 20 июня, а срок доклада в Правительстве установлен 15 июня 1936 года.
По самолету И-16 – машина должна быть подана на испытания 25 мая 1936 года. Пушки к этому времени были установлены, но установка, имея ряд мелких неполадок, отработана только теперь. С 14 июня начаты испытания. Срок доклада по этой машине СТО – 10 июля, есть основания полагать, что срок будет выдержан.
20 мм пушки ШВАК Савельевым (Ковровский завод) были поданы своевременно и в достаточном количестве. Завод с их производством справляется.
Турели для 20 мм пушек ШВАК для самолетов ТБ-3 к 1 июня не поданы ТОЗом (Ванников) и ИНЗом (Савельев). Турель ЦАГИ подана своевременно.
Есть основания полагать, что турель ТОЗа и ИНЗа будут поданы только к 20 июня.
Причины неподачи – неполадки в механизмах вращения.
Не представлен НКТП проект Постановления СТО по производству холодной катаной ленты для металлических звеньев к пулеметам ШКАС и ШВАК.
Вопрос этот требует вмешательства наркома тяжелой промышленности или Правительства, особенно учитывая что и подача звеньев по договорам на 36 год идет с перебоями.
ТОЗом (Ванников) не поданы на испытания к 1 июня спаренные пулеметы ШКАС и носовая установка на СБ. Недоработана конструкция.
Недопустимо медленно идет развертывание работ по боеприпасам.
До сих пор не сдано ни одного боевого патрона, а к 25 мая должны были сдать 10000. Подача лафетопробных снарядов достигает всего лишь 50% от установленной программы.
В основном вся работа задерживается из-за взрывателей, которые еще на сегодня даже не испытаны.
ГУБ (Мартинович) не развертывает работу по боевому, тем самым ставя под угрозу вооружение пушечной авиации.
НКТП не разработан вопрос о создании производственных мощностей по производству пулеметов ШКАС и ШВАК.
Докладывая о вышеизложенным, прошу ваших указаний (3554,51-52).

20 июня 1936 был сделан доклад по испытаниям ПТ (план-торпеды) за Р-6 на 120 м тросе. В начале июля 1936 проводились испытания в Кречевицах непосредственно с подвески под маткой ТБ-3 (АНТ-6). ПТ имели кабины для наблюдения. К 10 августа 1936 испытания закончили и первые четыре планера были приняты. Дальность - в среднем 27 км. УМС выдал заказ на небольшую серию на 1037-1938, но пошли аресты и на КБ-21 и на заводе 23 (154,16).

20 июня 1936 года в Звенигороде в результате сильной грозы и последующего попадания молнии 9 аэростатов сгорело, еще 8 унесло шквалистым ветром. После этого дивизион обследовала специальная комиссия, которая припомнила многие другие происшествия и недостатки, в том числе и случай со сгоревшей оболочкой «СССР-2». В 1937 году обстановка еще более обострилась, участились проверки, арестовали директора завода № 39 Марголина, а Прокофьева 11 августа 1937 года личным приказом Я.И.Алксниса сняли с командования дивизионом. Однако он по-прежнему оставался командиром экипажа, определенного для осуществления рекордного полета СССР-3 (19614).

20 июня 1936 г. – совершил первый полет дирижабль СССР-В8 (11013).

Армия:

20 июня 1936 г. НКО приказом № 074 предписывалось провести с 15 по 20 августа «Большие Воздушные маневры» ВВС, на которые привлекались около 1 000 самолетов. Руководство маневрами возлагалось на Начальников У ВВС РККА и У ПВО РККА (Управление противовоздушной обороны было организовано в апреле 1936 г.). В состав подчиненного им аппарата организации и руководства маневрами входило 26 человек из У ВВС. Начальник Штаба ВВС комкор Лавров назначался заместителем руководителя маневров Я. И. Алксниса (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 202).
«Большие Воздушные маневры» прошли успешно, и 25 августа 1936 г. Начальник ВВС своим приказом № 0119 поощрил их участников (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 324. Л. 104). По сути, эти маневры были приурочены к сентябрьским маневрам РККА в БВО. Они проводились как тренировка экипажей, которые должны были осуществить массовое воздушное десантирование.
В ходе боевой учебы было выявлено, что артиллерийские авиаотряды целесообразно подчинить тем командирам, для которых они корректируют стрельбу. Поэтому НКО приказом от 1 июля 1936 г. № 0101 потребовал с 1 августа 1936 г. подчинить все артиллерийские авиаотряды командирам соответствующих полков артиллерии Резерва Главного командования (АРГК). При этом менялась нумерация этих авиаотрядов. Так, 101-й аао свою нумерацию сохранил (Луга), 104-й аао - сохранил (Детское Село), 110-й аао (Детское Село) стал 111- м, 8-й аао (Клинцы) стал 184-м, 135-й аао в Чернигове - сохранил, 168-й аао в Глухове - сохранил, 120-й аао в Днепропетровске - сохранил, 124-й в Чугуеве стал 137-м, 116-й в Коломне стал 108-м, 26-й в Моршанске стал 116-м, 25-й в Курске стал 136-м, 31 -й в Куйбышеве стал 106-м, 114-й в Ульяновске - сохранил, 185-й в Пост Березовке - сохранил, 184-й на Разъезде Липовцы стал 165-м, 190- й в Хабаровске стал 181-м, 187-й в с. Раздольное - сохранил. Этим же приказом прикомандировывались к полкам АРГК для совместной работы по указанию Начальника артиллерии РККА 22, 33 и 140-й (бывший 136-й) аао (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 103-105 об.) (24968).

За рубежом:

20 июня в 1936 году поднялся в воздух «Ju-87V4» («D-UBIP»), отличавшийся еще более опущенной моторамой, большим по площади и более угловатым килем, новыми обтекателями стоек шасси и перепроектированным фонарем кабины. В полу кабины пилота появилось специальное окно для улучшения обзора в момент ввода в пикирование. За радиатором двигателя установили специальную трапецию для единственной авиабомбы (ее иногда называли "качалкой" или "вилкой"), выводившую ее на пикировании из площади, ометаемой винтом. И «V3», и «V4» снабдили специальным прицелом «Stuvi» «A2» («Stukavizier») для стрельбы и бомбометания с пикирования. На четвертом экземпляре проводили практические бомбометания авиабомб калибра 100-500 кг (в последнем случае экипаж состоял из одного пилота) (14928).

Другие оборонные отрасли:

Во второй декаде июня 1936 прошло полигонное испытание разработанного весной 1936 приспособления для переправы БТ-5 на плаву ком. Саперного батальона 74сд Алексеева - двух надувных поплавков, прикрепляемых по бокам с помощью специальных кронштейнов. Заполняли двумя мехами за 1.5 час. Пришли к выводу, что механизм складывания - слишком громоздкий и сложный. Фанерные шиты - перегибались и трескались. Повторно использовать не удавалось. В то же время в пруду НИИИТ РККА испытывали и другое приспособление - ПБТ - было изготовлено ПКБ 1 отделения НИИИТ РККА летом 1936 - два надувных поплавка длинной 5 м и диаметром 1.2 м. Ставили 6 чел. за 10 мин. Перевозили на полках. Ставили два бронзовых винта диаметром 400 мм и их ставили перед преодолением препятствия. Скорость 8 км/час (3880,27).

Авиапромышленность:

21 июня 1936 года закончились испытания самолета Р-5 с гусеницами конструкции Блюзнека и Чечубалина, которые проходили с 5 марта 1936 (6710).
Отв. исполнители:
Вед. летчик – полковник Дедюлин
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Липкин
Цель испытания
Определение возможности взлета и посадки самолета с гусеницами с нормального и размокшего аэродромов.
Определение летных качеств самолета Р-5 с гусеницами.
Испытание проводилось на аэродроме НИИ ВВС с 5 марта по 21 июня 1936 года (большой срок ввиду того, что гусеницы переделывались и доводились в процессе испытаний).
Производилось руление по укатанному и размокшему снежному покрову, по болотистому, кочковатому и сухому (ровному) грунту.
Произведено три полета, из них на аэродроме НИИ ВВС – по сухому грунту, третий полет: взлет с аэродрома – посадка на площадку.
Заключение
Ввиду недостаточной прочности и конструктивных недочетов гусеницы для самолета Р-5 конструкции Блюзнека и Чечубалина а предъявленном на гос. испытание виде не могут быть приняты на вооружение ВВС (6710).

21 июня 1936 вышел приказ ГУАП N 074:
"1. Организовать на заводе 45 проектно-конструкторское бюро морского опытного самолетостроения, для проектирования, постройки опытных образцов гидросамолетов, модернизации и модификации существующих машин.
2. ГК завода 45 назначить Четверикова...М.М.К. (2191,125).

21 июня 1936 года начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов писал письмо начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснису и начальнику ГУАПа Кагановичу; копия: в Комиссию Советского контроля Хаханьяну, СНК Петренко-Луневу.
Баланс работ по паросиловым установкам для авиации таков: 5 лет работы, больше 100 человек инженеров и техников, около 20 миллионов израсходованных рублей и ни одной доведенной конструкции. Во главе групп по паросиловым установкам в Харькове и Ленинграде люди с инициативой, но без достаточных технических знаний, чтобы решить новое сложное дело. В добавок их работа проверяется и подталкивается редко, эпизодически разрозненно.
Считаю, что надо сосредоточить все силы чтобы добиться установки в ближайшее время на самолет паросилового двигателя и проверить его годность для авиации. Принципиальные перспективы, как Вам известно, налицо.
Для этого необходимо:
Сосредоточить все работы в ГУАПе.
Обеспечить их квалифицированным техническим руководством теплотехников (профессор Винблат, профессор Рамзин и другие).
Обеспечить работу производственной базой на Кировском и Харьковском заводах на условиях ответственности и заинтересованности заводов в доводке паровых двигателей до самолета.
Перед конструкторами поставить жесткую задачу и сроки довести конструкцию до длительной надежной работы на стенде с последующей установкой и испытаниями на самолетах.
По-видимому для основательного проталкивания этого дела необходимо решение Правительства. Для подготовки его прошу созвать совместную ГУАПа и ВВС совещание, причем это совещание прошу провести как можно скорее, чтобы не выкидывать по-прежнему зря деньги и работу людей и так как последний год работа по паросиловым двигателям для авиации испытывает большие затруднения и нуждается в срочной помощи (3527, 126-127).

21 июня 1936 на заводе 22 закончились испытания 3-х лопастных металлических винтов (конструкции ЦАГИ), установленных на ТБ-3 4М-34РН N 22733, которые проводились с 4 июня 1936.
Отв. исполнители: вл Кастанаев, ви ЛИС Ионкин, и ОЭЛИД ЦАГИ Гвоздев и ви3р Селезнев
За период испытания произведено 8 полетов продолжительностью 12:00 (2836).
Заключение:
1. рекомендовать постановку 3-х лопастных металлических винтов на серийные самолеты (2836).

21 июня 1936 года начальник ВВС командарм II ранга Алкснис писал письмо № 421586с в СТО Базилевичу
Направляю Вам копию моего доклада НКО – маршалу Ворошилову К.Е. о ходе выполнения постановления СТО от 3 мая 1936 года за № 100 по вооружению авиации.
Приложение: по тексту на 2 листах (3554,50).
20 июня 1936 года начальник ВВС командарм II ранга Алкснис писал письмо № 421586с в НКО маршалу Ворошилову К.Е.
Постановление СТО от 3 мая 1936 года за № 100 по вооружению авиации по некоторым объектам в установленные сроки не выполнено. Так например:
По самолету ИП-1 – машина к 1 июня была в основном готова, но из-за ряда мелких неполадок в системе перезаряжания и отвода звеньев, на испытание не предъявлена. Неполадки не устранены и на сегодня. Дирекция завода (Беленкович) почти совершенно не уделяет внимания этой важной работе, в то время как коллектив конструкторов во главе с Григоровичем прилагает максимум усилий.
Машину можно ожидать на испытания не раньше 20 июня, а срок доклада в Правительстве установлен 15 июня 1936 года.
По самолету И-16 – машина должна быть подана на испытания 25 мая 1936 года. Пушки к этому времени были установлены, но установка, имея ряд мелких неполадок, отработана только теперь. С 14 июня начаты испытания. Срок доклада по этой машине СТО – 10 июля, есть основания полагать, что срок будет выдержан.
20 мм пушки ШВАК Савельевым (Ковровский завод) были поданы своевременно и в достаточном количестве. Завод с их производством справляется.
Турели для 20 мм пушек ШВАК для самолетов ТБ-3 к 1 июня не поданы ТОЗом (Ванников) и ИНЗом (Савельев). Турель ЦАГИ подана своевременно.
Есть основания полагать, что турель ТОЗа и ИНЗа будут поданы только к 20 июня.
Причины неподачи – неполадки в механизмах вращения.
Не представлен НКТП проект Постановления СТО по производству холодной катаной ленты для металлических звеньев к пулеметам ШКАС и ШВАК.
Вопрос этот требует вмешательства наркома тяжелой промышленности или Правительства, особенно учитывая что и подача звеньев по договорам на 36 год идет с перебоями.
ТОЗом (Ванников) не поданы на испытания к 1 июня спаренные пулеметы ШКАС и носовая установка на СБ. Недоработана конструкция.
Недопустимо медленно идет развертывание работ по боеприпасам.
До сих пор не сдано ни одного боевого патрона, а к 25 мая должны были сдать 10000. Подача лафетопробных снарядов достигает всего лишь 50% от установленной программы.
В основном вся работа задерживается из-за взрывателей, которые еще на сегодня даже не испытаны.
ГУБ (Мартинович) не развертывает работу по боевому, тем самым ставя под угрозу вооружение пушечной авиации.
НКТП не разработан вопрос о создании производственных мощностей по производству пулеметов ШКАС и ШВАК.
Докладывая о вышеизложенным, прошу ваших указаний (3554,51-52).

21 июня 1936 года на просьбу о закупке за границей запчастей для самолетов «Аэрофлота» И.В.С. писал:
Т.т. Орджоникидзе и Молотову. А разве у нас в СССР не найдутся все или часть запчастей? (25172).

Другие оборонные отрасли:

21 июня 1936 вышел приказ ГУВП № 37. Об отмене инструкции о разработке технологического процесса на артиллерийские изделия по чертежам литеры «Б» от 2 августа 1935 г. и о введении в действие инструкции от 9 июня 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 39) (15245).

21 июня 1936 вышел приказ НКТП № 209с. О мерах по повышению мощности завода № 68. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 133) (15246).

21 июня 1936 вышел приказ ГУВП № 20.Секретно. О назначении комиссии и задачах в связи со строительством нового оптического завода в районе Горький — Котельничи — Кировск. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 43) (15245).

21 июня 1936 г. Приказ начальника ВОХИМУ и химических войск РККА Я.М.Фишмана по обеспечению предстоящих опытных стрельб химическими снарядами различных калибров, в снаряжении СОВ и НОВ. Стрельбы были проведены на полигоне Дретунь (Витебская область, Белоруссия) (17133).

За рубежом:

21 июня в 1936 году майор X.Кордес впервые поднял английский опытный средний бомбардировщик «HP.52» («Handley Page Hampden») в небо. Характеристики, полученные в полетах, вселяли оптимизм. Самолет показал максимальную скорость 426 км/ч. 1000-сильные моторы позволяли брать на борт более 1800 кг бомб в следующем ассортименте: две по 906 кг или 8 по 226 кг. Их место могли занять 680 кг морских мин, при этом «HP.52» полагалась мощная радиостанция и радиопеленгатор. Взлетный вес машины увеличился на 1 т по сравнению с заданным в В.9/32 и составил 7258 кг (14929).

21 июня 1936 состоялся первый полет Хэндли Пейдж Хэмпден прототип K4240 (20799). 

21 июня 1936 - В Великобритании майор X. Кордес впервые поднял английский опытный средний бомбардировщик HP.52 (Handley Page Hampden ) в небо. Характеристики, полученные в полетах, вселяли оптимизм. Самолет показал максимальную скорость 426 км/ч. 1000-сильные моторы позволяли брать на борт более 1800 кг бомб в следующем ассортименте: две по 906 кг или 8 по 226 кг. Их место могли занять 680 кг морских мин, при этом HP.52 полагалась мощная радиостанция и радиопеленгатор. Взлетный вес машины увеличился на 1 т по сравнению с заданным в В.9/32 и составил 7258 кг. Вместе с Веллингтоном и Уитли, Хемпден нёс бремя раннего этапа войны над Европой, участвовал в первом налёте на Берлин и первом «рейде тысячи бомбардировщиков» — налёте на Кёльн (22454).

21 июня 1936 в Англии впервые опубликовано произведение Олдоса Хаксли “Слепой в Газе” (4962).

21 июня 1936 первый полет английского бомбардировщика Хэндли Пэйдж "Хэмпден" (4963 ).

Авиапромышленность:

22 июня 1936 г. на макетной комиссии под председательством Тухачевского в составе членов, ряда высокопоставленных, в т.ч. Туполева, Терентьева и Королева была утверждена схема стрелково-пушечного вооружения на самолете ТБ-7 (маш. N 42). Была принята следующая схема:
а) норм. бомбардировщик - 2 ШВАК (в носовой и кормовой башнях), 2 ШКАС - (на спине и в люке).
б) в перегрузку - 4 ШВАК (в носовой башне, в кормовой башне и в обтекателях шасси (и 3 ШКАС) командирск. на спине и люковый).
В шасси предполагалось установить ШВАК магазинные, для чего ЦАГИ само занимался несмотря на возражения АВ ВВС переделкой ШВАК с непрерывным питанием, на магазинные (3335).

22 июня 1936 г, старший лейтенант Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, произвел две удачные дозаправки в воздухе (12015).

22 июня 1936 г. состоялась первая в мире дозаправка истребителя в воздухе. На И-16 переделали управление оборотами двигателя, разместив его на ручке управления. Теперь лётчик мог довольно надолго освободить одну руку. На испытания И-16 назначили старшего лейтенанта Евсеева. Опять начали с тренировки в ловле „груши“; с одной свободной рукой дело пошло гораздо легче. Истребитель занял позицию под ТБ-3, выпустившим шланг. Евсеев подошёл ближе, поймал наконечник, ввёл его в горловину; на бомбардировщике инженер Чеглаков включил полуавтомат. Бензин перетёк в бак истребителя, после его заполнения АЗ-22 вытолкнул патрон и перекрыл горловину. Шланг отделился, автомат остановил поток топлива. Пилот на истребителе прибрал газ, приотстав от заправщика, а затем нырнул вниз. Сам процесс перелива занял всего три-четыре минуты» [58] .
Эксперименты шли до конца осени 1936 г. и были одобрены. В программу работ по оборонной тематике на 1937 г. включили изготовление серии приборов Запанованного для переливания горючего для различных типов самолётов и их войсковые испытания. Но никаких сведений о реализации этих планов обнаружить не удалось. И это не удивительно: новое поколение скоростных самолётов с закрытыми кабинами исключало возможность вручную ловить шланг и заправлять машину. С 1938 г. А.К. Запанованный занялся проектированием подвесных топливных баков.
Описанный выше способ дозаправки был не единственным. У него имелось немало недостатков: он был доступен только специально подготовленным экипажам, а перелив топлива самотёком происходил достаточно долго: закачка на борт 600 литров бензина с самолёта Р-5 занимала около 20 минут, и это без учета времени на предварительные маневры и захват шланга.
В 1935 г. П.И. Гроховский предложил упростить процесс, передавая на тросе топливо с одного самолёта на другой в прорезиненном брезентовом мешке объёмом 500 или 1000 литров. Мешок был оборудован стабилизатором для устойчивости в воздухе и сливным краном. После того, как ёмкость с топливом касалась специального ложемента на самолёте, трос автоматически отцеплялся и экипаж сливал горючее в баки, продолжая при этом полёт намеченным курсом [59] . Это сомнительное предложение не встретило поддержки (17489).

22 июня 1936 г, старший лейтенант Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, произвел две удачных дозаправки в воздухе от ТБ-3 И-16 №123915 с рычагом управления двигателем, размещенном на ручке управления (25415).

22 июня 1936 ЦАГИ постановлением Комитета Обороны поручалось в 10-дневный срок изготовить и исследовать в аэродинамической трубе модель самолёта Поставина, а НКВД постараться добыть в Японии дополнительные сведения об этой машине.
Продувки выполнили в аэродинамической трубе Т-106. Было исследовано две модели длиной по 1200 мм: одна — в точном соответствии с проектом Поставина, другая — только с передним воздушным винтом и обычными рулями на задней кромке крыла. Каких-либо преимуществ в лётных данных у стреловидного самолёта не обнаружили [234].
Мнения сотрудников ЦАГИ разделились. Профессор В.П. Ветчинкин писал: «Испытанные варианты модели „С“ напоминают обыкновенных „голубей“, которых школьники делают из бумаги и запускают в классе и на дворе… Изучение представленных материалов показывает, что машина предлагаемого типа вряд ли может иметь какие-либо преимущества перед машинами обычного типа, недостатки же у нее — низкое (аэродинамическое) качество, малая скороподъёмность, трудность разбега — будут иметь место обязательно. Надеяться на то, что все эти недостатки будут перекрыты двумя крупными достоинствами — отсутствием вибраций в крыльях (имеется в виду флаттер. — Д.С.) и склонности машины не переходить в штопор — нет оснований, так как современные машины можно делать не штопорящими; что же касается вибраций, то пока этот вопрос не разрешен в окончательном виде их всегда можно устранить уменьшением относительного размаха крыльев, причём максимальное качество понизится у одних машин с 20 до 16, у других — с 12 до 10, и ни у каких машин не может снизиться до 5 (как у исследованных моделей)… По моему мнению, работу над предложенной машиной следует прекратить» [235] . В то же время начальник аэродинамического отдела Стерлин считал, что самолёт в принципе представляет большой интерес и может найти применение для специальных целей [236].
А.Н. Туполев поддержал отрицательный отзыв Ветчинкина, но добавил, что для большей уверенности следует проверить — нет ли за границей таких самолётов. Оказалось, что есть: во Франции конструктор-любитель Р. Пайен изготовил и испытывает «самолёт-стрелу». Правда, это был не скоростной истребитель, а легкомоторный туристический самолёт. Тем не менее работы по самолёту с треугольным крылом решили продолжить. И тут начальник Главного управления авиационной промышленности М.М. Каганович вспомнил о Москалёве, который в 1935 г. предлагал построить авиетку с треугольным крылом малого удлинения. Воистину, нет пророка в своем отечестве! (17489).

22 июня 1936 года постановление № 5 комиссии обороны Союза
О трехугольном самолете
Комиссия обороны постановляет:
Поручить ЦАГИ построить небольшую модель и продуть ее в аэродинамической трубе, под персональную ответственность за своевременное выполнение начальника экспериметально-аэродинамического отдела ЦАГИ Стерлина.
Срок исполнения – 2 декады.
Предложить НКВД получить дополнительные материалы по общему виду самолета и, особенно, по винтомоторной группе (7541. 202).

22 июня 1936. Постановление Комиссии обороны СССР № 5 «О треугольном самолете». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 73) (15460).

22 июня 1936. Постановление Комиссии обороны СССР № 5 «О треугольном самолете». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 25а. Л. 73) (15460).

22 июня 1936 вышло постановление N 5 КО "О треугольном самолете"
КО СССР постановляет:
1. Поручить ЦАГИ построить небольшую модель и продуть ее в аэродинамической требе, под персональную ответственность за своевременное выполнение Нач. Экспериментально-аэродинамического отдела ЦАГИ т. Стерлина.
Срок исполнения - 2 декады.
2. Предложить НКВД получить дополнительные материалы по общему виду самолета и, особенно, по ВМГ." Пред. В.М.М. и Секр. Базилевич (2149,66).

22 июня 1936 состоялось заседание КО (протокол 14), на котором рассматривали:
1. О ЦА
2. О самолете ДБ-3
3. О самолете ДБ-А
4. О программе по самолету СБ 2М-100 на 1936
5. О морском торпедоносце (2323,9).
По другим данным эта повестка была 13 июля, а 22 июня (протокол 13):
1. О самолете ДБ-3
2. О самолете СР
3. О ВИШ
4. О кислородных приборах
5. О ЦА (2324,9).

22 июня 1936 года Управление Арктической Авиации, сокращенно "АВИОАРКТИКА" (именно так, с непривычной буквой "О"), созданное 10 января 1936 г. на базе Управления воздушной службы (УВС ГУСМП), в свою очередь, созданное 19 февраля 1933 г. в составе Главсевморпути, переименовали в Управление полярной авиации (УПА ГУСМП) с задачами: разрабатывать планы работы Главсевморпути в области авиации, непосредственно руководить работой авиационных линий, авиаотрядов и авиаремонтных заводов, вести подготовку кадров для полярной авиации через подчиненную ему школу морских летчиков. Для этого в состав УПА, кроме авиагрупп и авиаотрядов, включили Николаевскую школу морских летчиков (11970).

22 июня 1936 г. ДВ СССР-Н2 отправился в перелет из Красноярска на Чукотку и далее вдоль трассы Северного Морского пути от бухты Провидения до Архангельска. На борту самолета кроме командира корабля В.С.Молокова, штурмана А.А.Ритслянда, бортмеханика Г.Т.Побежи- мова и второго бортмеханика В.Мишенкова, находились пассажиры: начальник Политуправления ГУСМП С.А.Бергавинов, два политработника (Дубинин и Балагул) и корреспондент газеты "Правда" Б.Горбатов.
В 1936 г. СССР-Н2 придали Московскому авиаотряду особого назначения, и его принял командир отряда В.С.Молоков. Основной задачей в навигацию 1936 г. назначили производство ледовых разведок на участке от мыса Дежнева до Новосибирских островов по заданиям начальника Восточного района и проверку новой карты района Охотск - Нагаево - Анадырь. Кроме того, экипажу поручалось специальное задание начальника Политуправления Главсевморпути С.А.Бергавинова по проверке работы хозяйственных и партийных организаций и обмену партдокументов. Именно это последнее задание привело к появлению плана большого перелета вдоль северного побережья с востока на запад. Фактически данный перелет повторял задуманный и не осуществленный еще в 1928 г. перелет летающей лодки "Советский Север".
Полет до Крест-Хольджая проходил по прошлогоднему маршруту, но далее самолету предстояло пройти над Джугджурским перевалом. На этот раз погода благоприятствовала авиаторам, и они благополучно прибыли в порт Аян, откуда перелетели в бухту Нагаево. Отсюда намечалось идти прямо на Усть-Камчатск и далее на Уэлен. Но Срединный хребет закрыло туманом, и гидроплан вынужден был лететь вдоль побережья, огибая мыс Лопатку, на высоте 10 метров. Когда летающая лодка пролетала в районе мыса, разыгрался шторм, видимость из-за дождя и тумана не превышала 20 метров. Практически вслепую штурман Ритслянд привел самолет в Петропавловск, где Молоков посадил его в открытом море в начале Авачинской бухты у входного маяка, а потом зарулил в бухту. Здесь простояли восемь дней, ожидая ясной погоды.
Вылетев из Петропавловска, миновали залив Корфа, Олюторку, Мейныпильгыно, Анадырь, 18 августа прибыли в бухту Провидения. Из бухты Провидения экипаж перелетел в Уэлен и оттуда отправился вдоль побережья океана на запад. Останавливались на всех базах ГУСМП, где Бергавинов и его сотрудники проверяли работу зимовщиков, а также осуществляли проверку и обмен партийных документов.
В полете 22 августа на остров Врангеля СССР-Н2 выполнил ледовую разведку пролива Лонга и побережья острова. (Как видим, район острова Врангеля находился под неусыпным присмотром). 26 августа самолет вылетел с острова Врангеля на зимовку Шалаурова (устье реки Колымы), затем посетил Тикси. 30 августа направился в Нордвик, а 2-го сентября в Хатангу, по пути сделав посадку рядом с кораблями в заливе Кожевникова. На следующий день из Хатанги, с промежуточной посадкой для заправки в Крестах, перелетел на Диксон.
5-го сентября СССР-Н2 вылетел на поиски самолета Ш-2 летчика Боголепова, совершившего вынужденную посадку при пробе самолета и для попутной ледовой разведки на маршруте Диксон - о. Свердруп. Пройдя до Свердрупа и осмотрев его берега и лагуны, Молоков повернул к группе Северо-Восточных островов, где у одного из них обнаружил по блеску на солнце плоскостей стоящий у берега самолет. Подлетев ближе, летчики заметили костер на берегу и людей. Ш-2 с места вынужденной посадки на остров Диксон доставили катером. За два дня пребывания на Диксоне Молоков добился разрешения вместо возвращения в Красноярск, лететь через Архангельск в Москву.
На участке Вайгач - Архангельск у острова Сенгейский пришлось сделать вынужденную посадку - у ветрянки динамо-машины отломилась одна лопасть. Пробив палубу лодки, она сделала вмятину на баке и осталась внутри самолета. Ось динамо-машины не погнулась, и вращение ветрянки продолжалось, вызывая тряску всей установки и срывая болты, крепящие установку к палубе. Остальной перелет самолета до Москвы прошел без происшествий.
19 сентября 1936 г., ровно в 17:00, в присутствии встречающей правительственной делегации, самолет СССР-Н2 произвел посадку на Москве-реке у ЦПКиО им. Горького. Пройденное в перелете расстояние для тех лет оказалось не шуточным - 26 тысяч километров (если лететь примерно вдоль 60-й параллели, то это расстояние вокруг земного шара). Перелет расценивался как значительное достижение, все его участники были представлены к наградам Правительством СССР (11970).

22 июня 1936 вышел приказ НКТП № 210с. Об изготовлении опытных образцов оборудования для механизации аэродромной службы ВВС РККА. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 135‑143) (15246).

Другие оборонные отрасли:

22 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑151сс «О водородной торпеде». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 309) (15460).

22 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑150сс «Об изменении сроков сдачи военных кораблей с дизелями Коломенского завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 305‑307) (15460).

22 июня 1936 г. Докладная записка заместителя наркома обороны СССР Я. Б. Гамарника председателю СТО СССР В. М. Молотову о создании мощных двигателей для новых подводных лодок
Секретно
При постройке новых типов подводных лодок мы систематически сталкивались с наибольшими затруднениями в изготовлении главных механизмов — дизелей, поставка которых, как правило, задерживала постройку лодок. Такое положение являлось результатом того, что работа над созданием нового типа двигателя обычно развертывалась почти одновременно с началом постройки самой лодки.
Считаю безусловно необходимым добиться такого положения, чтобы в системе НКТП работа над новыми типами дизелей предшествовала переходу на новые типы лодок. Практически в данное время уже совершенно очевидна необходимость в создании новой марки дизелей мощностью в 6 тыс. л. с.
Большие лодки типа КЭ‑9 мы начинаем строить с дизелями мощностью по 4200 л. с. Такие лодки должны быть заложены по программе 1936 и 1937 г., но с 1938 г. безусловно необходимо сделать следующий шаг, и по заданию НКО конструкторское бюро Главморпрома уже разрабатывает проект той же лодки КЭ‑9, но с дизелями по 6 тыс. л. с. и с соответственным повышением скорости лодки.
Чтобы своевременно подготовиться к 1938 г., считаю необходимым теперь же приступить к разработке чертежей и постройке 6000‑сильных двигателей. Считаю необходимым эту работу в порядке соревнования развернуть на двух заводах: на Коломенском и на заводе «Русский дизель». Коломенский завод должен разработать тип двигателя на базе своего накопленного опыта и воспринятой технопомощи от фирмы «МАН» и завод «Русский двигатель» на базе техпомощи фирмы «Зульцер». Лучшая из машин должна быть принята затем на вооружение лодок. Оба завода на предложение УМС РККА ответили весьма охотно и готовы с интересом взяться за это дело.
Прошу обязать НКТП изготовить проекты двигателей в 6 тыс. л. с. к сроку 1 января 1937 г. параллельно на Коломенском заводе и заводе «Русский дизель», а также изготовить и испытать по два двигателя на тех же заводах к 1 января 1938 г. Представляю проект постановления СТО¹*.
Зам. наркома обороны СССР, армейский комиссар 1 ранга Гамарник
Примечание:
¹* Проект не публикуется (см. там же, л. 83).
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 268. Л. 82. Копия.

За рубежом:

22 июня в 1936 году завершились испытания американского истребителя «Curtiss» «Y1P-36» с двигателем "Пратт-Уитни" R-1830 "Туин Уосп" (950 л.с.). В июне она прошла официальную программу испытаний, достигнув скорости 474 км/ч. Маневренность оценили как очень высокую, причем во всем диапазоне скоростей истребитель не терял легкости управления. Самолет был вполне доступен среднему летчику. 7 июля командование Авиационного корпуса выдало заказ на 210 истребителей. Общая стоимость партии превышала четыре миллиона долларов. Первый серийный «Р-36А» отправили с завода на испытания на базу «Райт-филд» в апреле 1938-го (14930).

22 июня 1936 швейцарский полковник Гаррен Форбос установил мировой рекорд, прыгнув в воду с высоты 120 метров (с дирижабля) (4962).

22 июня 1936 - Швейцарский полковник Г.А.Форбос прыгнул без парашюта с высоты 120 метров с борта дирижабля «Гинденбург» в озеро Констанса (22453).

22 июня в 1936 году швейцарский полковник Гаррен А.Форбос установил мировой рекорд, прыгнув без парашюта в озеро Констанса с высоты 120 метров (с борта дирижабля Гинденбург) 

С 22 июня по 21 июля 1936 в Монтре прошла конференция о режиме Черноморских проливов, которая восстановила суверенитет Турции над ними. Черноморские страны получили право беспрепятственного прохода военных судов, а прочие - ограниченное по тоннажу и срокам пребывания. Действует до сих пор (2438,417).

22 июня 1936 г. в Монтре (Швейцария) открылась конференция по статусу проливов и завершилась подписанием новой Конвенции о проливах, которая восстановила суверенитет Турции над ними, включая право на ремилитаризацию. Вместе с тем в ней был регламентирован порядок прохода через Проливы военных кораблей черноморских и нечерноморских государств в мирное время, а также в военное время при неучастии самой Турции в войне.
Фашистская Италия отказалась от участия в конференции в Монтре и только в мае 1938 г. присоединилась к Конвенции о проливах. Эта уступка была в значительной степени результатом признания со стороны Турции аннексии Эфиопии и ее поддержки франкистов во время гражданской войны в Испании (3871).

Авиапромышленность:

23 июня 1936 г. закончились летные испытания автожира А-13. В ходе летных испытаний, которые совершил 17 полетов общей продолжительностью 7 час 10 мин. (20361).

23/25 июня 1936 Врид Нач. УМТС ВВС ди Коннэрт писал письмо N 415379с Зам. НКТП М.М.К. (копия Нач. Экспериментального института НКТП Гроховскому) в сопровождение копии отношения Нач. ЭИ Гроховского с резолюцией Зам. НКО Гамарника от 13 июня 1936 (2150,36).

Другие оборонные отрасли:

23 июня 1936 г. Распоряжением ВТОМП № 933с заводу (Ленинградский государственный оптико-механический завод № 350 НКВ, Ленинградский оптико-механический завод (ЛОМЗ) ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ /с. Александрова Володарского р-на Ленинградской обл. Берговский пер., 3 (1932 г.); г. Новосибирск/) предписано: закончить и предать на «Прогресс» чертежи Б-13; командировать на завод на 2 месяца одного технолога; выделить приборы - динаметр Рамсдена, динаметр для проверки удаления входного зрачка, прибор для поверки параллакса; коллиматор для проверки разрешающей силы (11982).

Армия:

23 июня 1936 г. было принято Постановление СНК СССР и ЦК ВКП (б) «О работе высших учебных заведений и о руководстве высшей школой», на основании которого 21 августа 1936 г. НКО издал приказ № 154, определявший профили и целевую установку на обучение во всех академиях и на военных факультетах (РГВА. Ф. 4. Оп. 3. Д. 3301. Л. 12-17; ИовлевА., ЧеремныхА. Развитие военно-учебных заведений в 1929-1937 гг. И ВИЖ. - 1980. -№ 7. - С. 75).
В ВВА им. Жуковского, согласно этому приказу, было утверждено существование четырех факультетов: инженерно-командного, эксплуатационного, инженерного и авиационного вооружения, а также курсов усовершенствования высшего начальствующего состава. Ко времени выхода этого приказа инженерно-командный факультет имел как сухопутное, так и морское отделения, а инженерный факультет включал отделения самолетостроения и моторостроения. Ежегодно определять количество слушателей и задачи Академии предписывалось Начальнику ВВС (РГВА. Ф. 4. Оп. 3. Д. 3300. Л. 31).
В подготовке высших авиационных кадров для ВС РККА участвовали и другие академии. Так, в Военной Академии РККА им. Фрунзе на основном факультете имелось авиационное отделение, которое выделялось из факультетского потока на четвертом курсе.
В Электротехнической Академии им. С. М. Буденного на инженерно-командном факультете также существовало авиационное отделение, где готовились инженеры по электроспецоборудованию (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. Л. 131-132об.).
В Военно-политической Академии им. Толмачева (позднее - им. Ленина) велась подготовка авиаторов-политработников. Для этого в Академии с 1931 г. работал воздушный факультет, на который принимались летчики и штурманы (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

23 июня 1936 вышло постановление ЦК ВКП(б) и СНК о работе ВУЗов и о руководстве высшей школой (1348,271).

23 июня 1936 года полпред СССР в Австрии Иван Лоренц прислал шифротелеграмму начальнику Лечсанупра Ходоровскому и наркому внутренних дел Ежову:
"Вне очереди 
По просьбе Берлина я добился, что Норден (так в тексте) дал мне принципиальное согласие выехать в Москву для пользования товарища Серго. Норден согласен выехать 26 или 27 июня. Он ставит следующие условия: 
1) едет с женой; 
2) на срок около пяти дней в Москве; 
3) ему надо обеспечить две комнаты в первоклассной гостинице и соответственное помещение в Барвихе, чтобы он жил за городом, но имел бы также помещение в Москве; 
4) насчет гонорара с Норденом буду говорить завтра. 
Имейте в виду, что товарищ Серго об этом ничего не знает. 
Мне кажется, что Норден согласится смотреть и других наших товарищей и что он может пробыть у нас больше пяти дней. 
Сообщите немедленно о желательном дне выезда Нордена. О гонорарных требованиях сообщу дополнительно". 
Гонорар фон Ноордену предложили такой, что отказаться было решительно невозможно — $2050. На эти деньги можно было купить три автомобиля (11652).
Политбюро выпустило и строгое указание намеченным к лечению товарищам: 
"Обязать тт. Орджоникидзе, Чубаря и Ежова направиться в клинический санаторий "Барвиха" утром 30 июня с. г. 
Косиора, Димитрова, Гамарника, Бадаева, Пятницкого и Вейнберга — с утра 1 июля с. г. 
Указанным товарищам оставаться в "Барвихе" в течение всего времени, какое признано будет необходимым профессором Ноорденом; запретить им на это время отлучаться в Москву и заниматься какими бы то ни было служебными делами". 
Большинство указанных руководителей страдало расстройствами организма на нервной почве, что было своего рода кремлевским профзаболеванием. Осип Пятницкий, говорят, не показывая вида, переживал снятие с поста секретаря Коминтерна, Влас Чубарь с трудом справлялся с обязанностями зампреда Совнаркома, секретарь ВЦСПС Гавриил Вейнберг боялся, что ему припомнят старые связи с троцкистами. Тяжелее всех приходилось Ежову. Он боялся так, что исхудал и иссох, и врачи констатировали, что у наркома неврастения, "упадок питания" и букет вызванных этим болезней. А Орджоникидзе даже писал ему: 
"Здравствуй, дорогой Ежов. 
О тебе идет плохая молва: не спишь, не обедаешь и всякие подобные прелести. Я должен по-дружески сказать, что ежели ты свалишься, поставишь себя, партию и всех нас в дурацкое положение..." 
У генерального секретаря украинской компартии Станислава Косиора и заместителя наркома пищевой промышленности СССР Алексея Бадаева кроме неврозов явно наблюдался избыток веса. Так что их общение с фон Ноорденом могло принести пользу не только в качестве маскировки персонального обследования Орджоникидзе. И несомненную пользу от консультаций должны были получить серьезно больные глава Коминтерна Георгий Димитров и начальник Главного политуправления РККА Ян Гамарник, страдавшие диабетом и связанными с ним недугами.
Как показывал на следствии Ежов, он пробыл в "Барвихе" 8-10 дней. Видимо, как и все остальные. Однако никому из пациентов фон Ноорден ничего не сказал. Только осенью лечащий врач сообщил Орджоникидзе, что профессор нашел у него признаки улучшения состояния. А Гамарнику осенью 1936 года предложили приехать для повторного обследования в Вену. Ехать предстояло под вымышленным именем, и потому главному красноармейскому политработнику пришлось сбрить бороду, не менее знаменитую, чем усы маршала Буденного. Поездкой он остался недоволен. Встречавший его на вокзале в Москве адъютант вспоминал, что Гамарник приехал раньше срока и весь обратный путь проделал в общем вагоне, чтобы не тратить народное золото. А про фон Ноордена говорил, что тот ничего не понимает. Не почувствовал улучшений и Ежов. 
Однако в Кремле верили, что фон Ноорден поможет Орджоникидзе. Ведь некоторые улучшения после его визита у товарища Серго все-таки были. 2 февраля 1937 года профессора решили пригласить на прежних условиях. Но 18 февраля Орджоникидзе не стало, и до сих пор продолжаются споры о том, застрелился он или был убит по приказу Сталина. 
Необходимость в приезде фон Ноордена отпала сама собой не только из-за Орджоникидзе. 31 мая 1937 года застрелился Гамарник, а затем одного за другим арестовали и расстреляли большинство советских пациентов профессора. Остались в живых лишь Бадаев, Вейнберг и Димитров. Последний умер в 1949 году именно от того, от чего его лечил фон Ноорден. Сам профессор скончался в 1944 году, прожив 86 лет. Возможно, он с присущей ему усидчивостью и педантичностью систематизировал свои наблюдения за кремлевскими пациентами. Он должен был понять, что от страха, который испытывают в Кремле, ни одна диета помочь не может. От него вообще ничего не помогает (11652).

За рубежом:

23 июня 1936 года — первый полёт лёгкого самолёта VEF I-11 (он же Irbītis I-11). /Латвия/
В 1935 году государственное предприятие Valsts Elektrotechniska Fabrika (VEF) организовало авиастроительный отдел. Главным конструктором стал Карлис Ирбитис (Kārlis Irbītis). Первым проектом нового подразделения стал лёгкий самолёт VEF I-11.
Это был одномоторный двухместный низкоплан с неубираемым шасси в обтекателях. Устанавливался двигатель Cirrus Minor (90 л.с.). Крейсерская скорость — 200 км/ч, дальность полёта — 800 км.
Построили 2 экземпляра VEF I-11. Некоторое время он с максимальной скоростью в 229,3 км/ч был самым быстрым в мире среди самолётов с объёмом двигателя до 4 литров. В апреле 1937 года на Irbītis I-11 был успешно совершён 1000-километровый перелёт через всю Латвию. На базе I-11 Карлис Ирбитик спроектировал учебно-тренировочный самолёт VEF I-12 (22300).

23 июня в 1936 году состоялся первый полет латвийского легкого многоцелевого самолета «I-11» конструкции Карлиса Ирбитиса. Построен в начале 1936 года на латвийском заводе «VEF». В рекламных целях самолет совершил несколько небольших перелетов, самым большим из которых стал перелет 26 апреля 1937 года на расстояние 1000 километровый в течении 5 часов 30 минут. Было выпущено несколько экземпляров. Конструкция самолета была использована для проектирования самолета «I-12» (14931).

23 июня в 1936 году пилот Мариш Хилш, на рекордном самолете «Potez 506», достиг высоты в 14310 метров (14931).

23 июня 1936 г., француженка Мариза Хильз (Maryse Hilsz) подняла Поте 506 на 14310 м, установив женский мировой рекорд. Для винтомоторных самолётов это достижение остаётся непревзойдённым и по сей день (15974).

23 июня 1936 г. на рекордном самолете «Потез-506» - последней модификации «Потез-25» - пилот Мариш Хилш достиг высоты в 14 310 метров, а 14 августа этого же года Жорж Детре — 14 836 метров (25675).

За рубежом:

24 июня 1936 Жан Пиккар запускает беспилотный прозрачный целлофановый шар, разработанный его студентами в Университете Миннесоты для полетов в стратосфере на высотах от 10 до 14 миль (от 16 до 22,5 км). Воздушный шар имел высоту 25 футов (7,6 метра) и состоял из шестнадцати сужающихся канавок длиной 33 фута (10 метров), скрепленных революционным новым продуктом: прозрачной лентой 3M Scotch до диаметра 2,54 см. Во время своего первого полета воздушный шар летит на высоте 50 000 футов (15 240 метров) и за 10 часов преодолевает расстояние более 600 миль (966 км) до точки около Хантсвилла, штат Арканзас (20799).

24 июня 1936 премьер-министр Бельгии П. Фон Зеланд предложил радикальную программу социальных реформ (3907,198).

24 июня в 1936 году Пауль ван Зеланд, премьер-министр Бельгии, предлагает радикальную программу социальных реформ, предусматривающих установление минимальной оплаты труда, введение 40-часовой рабочей недели в некоторых отраслях промышленности, оплачиваемые отпуска, повышение возраста выпускников средних школ, страхование на случай болезни и потери работы (14932).

Авиапромышленность:

25 июня 1936 года выписка из протокола № 13 КО
4. О самолете ДБ-3 С.В.И.
Принять к сведению заявление С.В.И. и Кацва о том, что основные испытания первого опытного образца ДБ-3 будут закончены к 10 июля 1936 года.
Обязать НКТП немедленно приступить к подготовке серийного производства самолетов ДБ-3 на заводе № 39.
Поручить Орджоникидзе в трехдневный срок доложить СТО, какое количество ДБ-3 (войсковая серия) может быть изготовлено на заводе № 39 в 1936 году для войсковых испытаний.
Обязать НКТП, ко времени окончания испытаний первого опытного образца ДБ-3 (10 июля 1936 года) представить СТО свои предложения о постановке массового производства самолетов ДБ-3 помимо завода № 39 на заводах №№ 126 и 18, имея в виду, что завод № 125 в Иркутске должен специализироваться на производстве самолетов СБ в соответствии с решением СТО № ОК-111сс от 11 мая 1936 года.
НКТП при постановке производства ДБ-3 на заводе № 18 не останавливаться, если это необходимо, перед снятием с производства других самолетов (РД, Калинина и др.).
НКТП в трехдневный срок доложить СТО о возможности производства на заводе № 18 еще в текущем году 3-5 самолетов ДБ-3.
5. О самолете СР (Кочерыгина).
Считать необходимым форсировать доводку СР.
Обязать Туполева и Кочерыгина в трехдневный срок определить все необходимые изменения в конструкции СР для его доводки (шасси, колеса, костыль и др).
НКТП (Орджоникидзе) не позднее 5 июля 1936 года рассмотреть и доложить СТО вопрос о переносе производства самолета СР с завода № 39 на завод № 1.
…………………………………(7541, 205).

25 июня 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 13):
"4. О самолете ДБ-3 (т. С.В.И.).
1. Принять к сведению заявление С.В.И. и Кацва о том, что основные испытания первого опытного образца ДБ-3 будут закончены к 10 июля с.г.
2. Обязать НКТП немедленно приступить к подготовке серийного производства ДБ-3 на заводе 39
Поручить Г.К.О. в 3-х дневный срок доложить СТО, какое количество ДБ-3 (войсковая серия) м.б. изготовлено на заводе 39 в 1936 для войсковых испытаний.
3. Обязать НКТП, ко времени окончания испытаний первого опытного образца ДБ-3 (10 июля с.г.), представить СТО свои предложения о постановке массового производства самолетов ДБ-3 помимо завода N 39 на заводах 126 и 18, имея в виду, что завод 125 (Иркутск) должен специализироваться на производстве СБ, в соответствии с решением СТО N ОК-111 от 11 мая 1936.
НКТП при постановке производства ДБ-3 на заводе 18, не останавливаться, если это необходимо, перед снятием с производства других самолетов (КД, К.А.К. и др.).
НКТП в 3-х дневный срок доложить СТО о возможности производства на заводе 18 еще в текущем году 3-5 самолетов ДБ-3.
5. О самолете СР (Кочеригина).
1. Считать необходимым форсировать доводку самолета СР.
2. Обязать А.Н.Т. и Кочерыгина в 3-х дневный срок определить все необходимые изменения в конструкции СР для его доводки (шасси, колеса, костыль и др.).
3. НКТП (Г.К.О.) не позднее 5 июля с.г. рассмотреть и доложить СТО вопрос о переносе производства самолета СР с завода 39 на завод 1
6. О винтах переменного шага
1. Считать совершенно необходимым выпускать все новые и обеспечить уже выпущенные скоростные самолеты винтами переменного шага...
7. О кислородных приборах - комиссии разработать предложения
8. О центральном аэродроме
Признать необходимым, не считаясь с никакими ведомственными возражениями, расширить ЦА до пределов, обеспечивающих надежность и безопасность взлета и посадки тяжелых и скоростных самолетов.
Иметь в виду расширение аэродрома за счет лагеря и других смежных территорий, разгрузку за счет вывода ГУГВФ на другой аэродром и, в частности, предусмотреть перенос мачт Октябрьской радиостанции на другое место.
Комиссии в составе Г.К.О. (пред., Ягоды, Выкова, М.М.К., Алксниса, Ткачева, Пионтковского и В.К.К. в декадный срок разработать и представить в КО предложения по этому вопросу." (2149,77).

25 июня 1936 Н.Н.Бажанов при посадке на истребители зацепил колесами крыло АНТ-25 В.П.Ч. (172,125).

25 июня 1936 с АНТ-25 произошло первое ЧП. При заходе на посадку комкор Н.Н. Бажанов, пилотировавший истребитель, ударил колесами шасси по крылу РД, который готовили к очередному тренировочному полету. К счастью, АНТ-25 получил незначительные повреждения по сравнению с пилотом истребителя и был вскоре отремонтирован (12725).

25 июня 1936 г. состоялось заседание Комитета Обороны (КО) СССР на котором предлагалось всемерно форсировать доводку самолета СР: «Обязать Туполева и Кочеригина в 3-х дневный срок определить все необходимые изменения в конструкции СР для его доводки (шасси, колеса, костыль и др.)» (20362).

25 июня 1936 года заместитель наркома внешней торговли Мечислав Логановский отправил председателю правления «Амторга» Давиду Розову телеграмму, в которой разъяснял:
««Амторг» сообщил, что фирма отказывается продать один экземпляр, требуя покупки не менее 15 экземпляров. Попытайтесь купить такой аппарат через Карпа. Не исключаем, что ему удастся это сделать…» (15736).

25 июня 1934 г. Центральному научно-исследовательскому институту авиационных топлив и масел (ЦИАТИМ), созданному 27 апреля 1933 г. постановлением Совета Труда и Обороны СССР Приказом Наркомата тяжелой промышленности СССР переданы лаборатории смазок и масел ликвидированного Государственного исследовательского нефтяного института (ГИНИ) (1924 - 1934). В 1941 - 1945 гг. находился в эвакуации в г. Уфе, где распоряжением Совета Народных Комиссаров СССР от 2 декабря 1941 г. был объединен с Государственным научно-исследовательским химическим институтом высоких давлений (ГИВД). Приказом Министерства нефтяной промышленности СССР от 15 ноября 1954 г. ЦИАТИМ был объединен с ВНИГИ и ВНИИТнефть (12102).

Другие оборонные отрасли:

С 25 июня по 20 июля 1936 г. первые 10 изготовленных СУ-5-2, которые направили в 7-й механизированный корпус для прохождения войсковых испытаний, прошли их в районе Луги. Пробег машин составил 988 и 1014 км, каждая из них сделала по 100 выстрелов. В отчете по войсковым испытаниям СУ-5-2 говорилось:
«1. СУ-5-2 войсковые испытания выдержали.
СУ-5-2 достаточно подвижны и прочны на походе, имеюп достаточную проходимость по местности, устойчивы...
При внесении изменений и дополнений самоходные установки желательно принять на вооружение межсоединений как артиллерию непосредственной поддержки.
Как правило, самоходные установки использовать с открытых позиций как артиллерию сопровождения.
Основные выявленные недостатки:
- увеличить возимый боекомплект до 10 снарядов;
- усилить рессоры;'
- необходимо увеличить мощность двигателя, так как СУ-5 перегружена;
- перенести глушитель в другое место;
- оборудовать вентиляцией отделение водителя».
В ходе изготовления последующей серии в 20 машин возимый боекомплект был доведен до 8 выстрелов, выхлопная труба была перенесена, место водителя оборудовано дополнительным вентиляционным лючком, некоторые машины получили частичную откидную бронезащиту экипажа толщиной 6 мм в виде бортовых щитов. Подвеска самоходных установок была усилена за счет увеличения толщины коренных рессор на 1—1,3 мм, но радикального улучшения не последовало, кроме того, более мощный двигатель для Т-26 и СУ-5 изготовлен так и не был (11417).

С 25 июня по 20 июля 1936 года в районе Луги две Су-5-2 в 7-м механизированном корпусе проходили войсковые испытания. Пробег машин составил 988 и 1014 км, каждая из них сделала по 100 выстрелов. Результаты испытаний были следующими:
«1. СУ-5-2 войсковые испытания выдержали.
2. СУ-5-2 достаточно подвижны и прочны на походе, имеют достаточную проходимость по местности, устойчивы при стрельбе.
3. При внесении изменений и дополнений самоходные установки желательно принять на вооружение мехсоединений как артиллерию непосредственной поддержки.
4. Как правило, самоходные установки использовать с открытых позиций как артиллерию сопровождения.
Основные выявленные недостатки: — увеличить возимый боекомплект до 10 снарядов; — усилить рессоры; — необходимо увеличить мощность двигателя, так как СУ-5 перегружена; — перенести глушитель в другое место; — оборудовать вентиляцией отделение водителя». Часть этих недостатков удалось устранить в ходе изготовления оставшихся 20 СУ-5, но повысить мощность двигателя и усилить подвеску так и не удалось. Предполагалось внести в конструкцию СУ-5 изменения и улучшения по результатам войсковой эксплуатации, а затем начать их серийный выпуск. Но вместо этого в 1937 году все работы по программе «малый триплекс» были свернуты (15601).

За рубежом:

25 июня в 1936 году состоялся первый полет бомбардировщика "Бленхейм" и в результате испытательных полетов было принято решение заменить на серийных машинах моторы «Меркьюри» «VI-S2» на "Меркьюри" VIII, мощностью 850 л.с. и установить на мотогондолы управляемые створки системы охлаждения. Максимальный вес "Бленхейма" «Mk I» составлял 4989 кг, что было на 907 кг больше, чем у "Тип 142", а его максимальная скорость составляла 452 км/час - всего на 41 км/час меньше, чем у "Britain First". Летные испытания завершились в декабре 1936 года и по их результатам Королевские ВВС "дали добро" на развертывание полномасштабного производства "Бленхейма" Mk I и выдали «Бристоль» дополнительный контракт на постройку 434 самолетов (14933).

25 июня 1936 состоялся первый полет Бристоль Бленхейм прототип K7033 (20799). 

25 июня в 1936 году еще перед основанием Израиля авиакомпания "Aviron", заказала один польский УТ самолет «RWD-8», a затем и еще два. Самолеты широко использовались в ходе войны за Независимость (14933).

Авиапромышленность:

26 июня 1936 г. в ходе заседания КО директор завода № 39 Кацва и Ильюшин сообщили, что основные испытания первого опытного образца ДБ-3 завершатся 10 июля. Исходя из этого, Комитет обороны обязал НКТП немедленно приступить к подготовке серийного производства ДБ-3 на заводе № 39 и поручил в трехдневный срок доложить СТО, сколько ДБ-3 предприятие могло изготовить в 1936 году для войсковых испытаний.
Одновременно НКТП обязали ко времени окончания испытаний первого опытного образца ДБ-3 (10 июля 1936 г.) представить СТО предложения о постановке массового производства ДБ-3 помимо завода № 39 на предприятиях Комсомольска-на-Амуре и Воронежа. НКТП предложили также в трехдневный срок доложить СТО о возможности построить на заводе № 18 в Воронеже в текущем году три- пять самолетов ДБ-3, не останавливаясь, если потребуется, перед снятием с производства самолетов К.А. Калинина и других конструкторов (имелось в виду ДБ-2 Туполева).
Несмотря на приказы Наркомата и постановления СТО, в 1936 году завод № 39 не построил ни одного ДБ-3. Машины начали сдавать заказчику лишь в следующем году и то с большим «скрипом». Не все было гладко с выполнением требований заказчика (25091).

26 июня 1936 был подготовлен Отчет завода 22 об испытании самолета СБ 2М-100 N 2231 (полетных с различной центровкой).
Программа испытаний - провести полеты с различной центровкой
Цель испытаний - установить влияние крайне передней центровки...при посадке
Выводы:
1. Самолет типа СБ-2М-100 может безопасно проводить полеты с крайне передними возможными центровками... с полным открытием закрылок с использованием тормозов в начале и конце пробега
2. Не следует СБ 2М-100 с крайне передними центровками подводить на посадку со скоростью, лежащей ниже 145-150 км/час и не выравнивать самолет на посадке высоко.
Самолет типа СБ 2М-100 м. безопасно производить полеты с центровками от 32.2% до 28.6% с полным открытием закрылков и использованием тормозов (2834).

26 июня 1936 года Зам. начальника НИИ ВС Коробов утвердил Отчет о гос. испытаниях парашютной подвески 2-х мотоциклов "Харлей Давидсон" на самолете Р-5
Цель испытания
1. Установить возможность применения в ВС парашютной подвески 2-х
мотоциклов под самолет Р-5.
2. Установить изменения летных качеств самолета Р-5 с подвешенными к бомбодержателям 2-х мотоциклов.
Заключение
1. Парашютная подвеска 2-х мотоциклов под самолет Р-5 может быть применима в ВС для десантных операций и других специальных заданий.
Сбрасывание мотоциклов производилось: 17.05, 23.05, 4.06, 5.06 (3143).

Другие оборонные отрасли:

26 июня 1936 г. после обсуждения в Политбюро ЦК ВКП(б) и СТО была утверждена закрытым постановлением Совнаркома представленная В. М. Орловым перспективная программа развития флота. С учетом крейсеров, лидеров, эсминцев и подводных лодок, построенных и строившихся по планам первой и второй пятилеток, программа 1936 г. предусматривала создание флота из 533 боевых кораблей основных классов общим стандартным водоизмещением около 1307,3 тыс. т. Всего для четырех основных морских театров предполагалось построить 8 линкоров типа "А", 16 линкоров типа "Б", 20 легких крейсеров, 17 лидеров, 128 эскадренных миноносцев, 90 больших, 164 средних и 90 малых подводных лодок. Наибольшее пополнение получали Тихоокеанский и Балтийский флоты (по 415,1 и 400 тыс. т соответственно), за ними следовали Черноморский (352,6 тыс. т) и, наконец, Северный флот с его 139,6 тыс. т, составлявшими несколько более одной трети тоннажа флотов на Балтике и Тихом океане. Подводные лодки составляли 18,3% тоннажа будущего флота, а среди надводных кораблей — 53,2% общего тоннажа приходилось на линейные корабли, на крейсера — 11,2, на лидеры и эсминцы — около 17,2%. Завершить грандиозный план военно-морского строительства предстояло в семилетний срок (1937—1943 гг.).
Программа "крупного морского судостроения" 1936 г.
	Класс и тип корабля (стандартное водоизмещение, т)
	Всего,
ед.
	В том числе по флотам

	
	
	ТОФ
	БФ
	ЧФ
	СФ

	Линейные корабли: типа "А" (35 000) " "Б" (26 000)
	8 16
	6
	4 4
	4 4
	2

	Легкие крейсера: новые (7500) типа "Киров" (7300)
	5
15
	8
	3 3
	4
	2

	Лидеры эсминцев: типа "Ленинград" (2021) нового типа (2790)
	6 11
	2 4
	2 3
	2 2
	2

	Эсминцы типа "Гневный" (1425)
	128
	44
	40
	28
	16

	Подводные лодки: большие типов "Д"? "Л, "П" (818,921,820) большие типа "К" (1400) средние типа "С" (785) типа "Щ" (558) малые VI серии (153) XII серии (200)
	28
62 89 75 50 40
	13
35 46 34 28 12
	6
6 14 22 16 14
	6
4 9 15 6 14
	3
17 20 4

	Итого
	533
	232
	137
	98
	66


(3898).

26 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑154сс «О распределении боевых кораблей морских сил РККА по флотам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 316‑319) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 26 июня и 2 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 47, 1936 г.
О Триумфальных воротах в Москве 
Удовлетворить просьбу московских организаций о сносе Триумфальных ворот в Москве в 1936 году (11652).

26 июня 1936 г. Постановлением СНК СССР Центральное управление мер и весов передано в состав НКВД СССР, названное вскоре Главным управлением мер и весов (Главмервес) НКВД СССР (10303).

За рубежом:

26 июня 1936 состоялся первый полет вертолета Фокке-Вульфа продолжительностью 26 секунд, пилотировал вертолет летчик-испытатель Эвальд Рольфе. Затем последовал ряд полетов с максимальной продолжительностью 16 мин. В одном из полетов вертолет совершил аварийную посадку (11401).

26 июня в 1936 году состоялся первый полет двухвинтового вертолета поперечной схемы «Focke - Wulf Fw-61» конструкции профессора Генриха Фокке - первого в мире абсолютно удачного вертолета.. Вертолет был оснащен двигателем мощностью 160 л.с., приводившим в движение два несущих трехлопастных винта, вращавшихся в противоположные стороны. Винты располагались по обеим сторонам фюзеляжа на кронштейнах из металлических труб. В июне 1937 года на этом летательном аппарате (пилот Эвальд Рольфс) был установлен мировой рекорд дальности полета по замкнутому маршруту для вертолетов – 122,35 км и рекорд продолжительности пребывания в воздухе – 1 ч 25 мин 49 с. В ходе других полетов этот вертолет установил рекорд высоты – 3427 м и рекорд скорости – 122 км/ч. В 1938 году выдающаяся немецкая летчица-испытатель Ханна Райч летала на нем внутри Центрального выставочного павильона в Берлине (14934).

26 июня 1936 совершил первый полет экспериментальный геликоптер Фокке-Вульф FW-61, сконструированный Г.Фокке (1047,38).

26 июня 1936 состоялся первый полет- Focke-Wulf Fw 61 D-EBVU, первого полностью управляемого вертолета (20799).

26 июня 1936 - Первый полет первого полноценного вертолета с двумя перекрещивающимися винтами осуществлён в Германии. Разработанный Генрихом Фокке, Фокке-Achgelis FW-61 совершает много полётов, самый длинный - один час и 20 минут (22448).

26 июня 1936 пилотируемый Эвальдом Рольфсом первый в мире практичный, полностью управляемый вертолет, немецкий Focke-Wulf Fw 61, совершает свой первый полет (20799).

26-27 июня (ночь) 1936 воздушная экспедиция двух бомбардировщиков Caproni Ca.133 и разведывательного самолет IMAM Ro.1 итальянских ВВС при участии маршала авиации Винченцо Мальокко, заместителя вице - короля Эфиопии, вылетевшая из Аддис - Абебы,заканчивается катастрофой в первую ночь, когда эфиопские партизаны нападают на итальянцев в их импровизированном лагере вокруг своих самолетов на аэродроме в Некемте. Партизаны сжигают все три самолета и убивают 12 из 13 итальянцев, включая Мальокко. Позже итальянцы превратили один из разбитых Ca.133s в военный мемориал (20799).

26 июня 1936 коммунисты и социалисты Каталонии (Испания) объединились в единую партию (4962).

Авиапромышленность:

27 июня 1936 открылась регулярная авиалиния Москва-Киев на АНТ-9 (553,179).

27 июня 1936 появилась выписка из протокола 156 заседания КО "О химических подразделениях в общевойсковых соединениях и о создании химчастей резервов ГК РККА" (2324,12):
"15. По вооружению химчастей РГК - обязать НКТП в 1 кв. 1937 изготовить опытные образцы, а в 3 кв. и 4 кв. выполнить валовые заказы на следующие виды вооружения:
Для авиационной химической бригады
- Химический самолет - емкостью 2-4 т ОВ и радиусом действия 1000 км. Опытный образец изготовить на базе существующих типов...
- Штурмовой химический самолет - емкостью 750-800 л с радиусом действия 750 км. Опытный образец изготовить на базе существующих типов...
Назначение - заражение важных объектов в армейском и глубоком тылу противника; поражение живой силы противника на поле сражения с больших высот...
Изготовить образцы химических съемных приборов емкостью 50-70 л для вооружения линейных танков... (2169,28).

27 июня 1936 вышло постановление СТО N ок-156сс от с.г. по химическому оружию (2384,225).

27 июня 1936 вышло постановление СТО N 157 "О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС" (2149,80).
3. Обязать НКТП и НКО разработать не позже 25 июля 1936 и представить в СТО на утверждение План обеспечения строевых частей и школ ВВС в 1936-1937 г.г. тренировочными самолетами с моторами малой и средней мощностью.
4. Признать неудовлетворительными темпы оборудования самолетов новой аппаратурой для слепых полетов на больших высотах и на большую дальность (автопилоты, РПК, автоштурмана, кислородная аппаратура и т.д.).
Обязать НКТП и НКО представить на утверждение СТО не позже 25 июля 1936 План обеспечения всех новых самолетов пилотажно-навигационной аппаратурой в 1936-1937 г.г.
п. 11.
Обязать НКТП не позже 5 июля доложить СТО использование для внедрения в проектирование положительных полетных качеств иностранных образцов самолетов, закупленных нами, в особенности всех видов устойчивости на разных режимах полета, удобства устройства кабины для работы экипажа и других свойств, облегчающих пилотаж и увеличивающих безопасность полета и удобства работы экипажа.
п. 12. Порядок испытания самолетов на заводе в полете разработать т.т. Алкснису и М.М.К. и доложить в СТО не позже 5 июля 1936." (2325).

27 июня 1936 постановлением СТО № ОК-157сс “О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС РККА” установлен порядок приемкм со стороны НКО самолетов, выпускаемых серийными заводами, причем поручено тт. Алкснису и Кагановичу разработать порядок испытания самолетов на заводе в полете (к 5 июля 1936) (2167,111).

27 июня 1936 закончились испытания турели ЦАГИ, которые проходили с 15 июня.
Всего было произведено выстрелов 5432, из них
на земле – 1311
в воздухе – 4121 с самолета ТБ-3 РН
боевыми снарядами – 309
Количество задержек по вине турели – 17
Поломок деталей турели – 4
Основные недостатки:
Неудовлетворительная кучность боя (на дистанции 200 м по щиту 4х4 перехвачено от 40 до 70% снарядов).
Частые отказы электроуправления турели.
Неудовлетворительная работа механизмов горизонтального и вертикального стопорения.
Недоработано механическое горизонтальное вращение (нельзя вращать рукояткой – мешает гильзоотвод и т.д.).
Наличие динамического плеча, влияющего на кучность боя.
Весовые данные турели
Вес одной турели – 138 кг
Вес турели с боеприпасами и с пушкой – 258 кг
Запас патрон – 350 шт. (3554,60).

Другие оборонные отрасли:

27 июня 1936 г. Постановление СТО СССР об интенсификации химического вооружения тяжелой и скоростной авиации. Решено создать серию опытных образцов химических самолетов. Серийный выпуск самолетов с обязательным комплектованием химустройствами начался немедленно (17133).

27 июня 1936 Решение Политбюро № 40. 2. Вопросы НКО (ПБ от 21 мая 1936 г.). 30. Вопрос КО (ПБ от 21 мая 1936 г.). — ОП. 37. Вопрос КО (ПБ от 23 мая 1936 г.). — ОП. 44. Об импорте для ЧТЗ (ПБ от 20 мая 1936 г., пр. № 39, п. 234), (ПБ от 23 мая 1936 г.). — ОП. 52. Вопрос КО (ПБ от 25 мая 1936 г.). — ОП. 58. Вопрос НКО (ПБ от 25 мая 1936 г.). — ОП. 72. Об организации Главного управления по каучуку при НКТП (ПБ от 26 мая 1936 г.). 79. Вопрос КО (ПБ от 26 мая 1936 г.). — ОП. 84. О заключении договора с фирмой «Парсонс» (ПБ от 28 мая 1936 г.). — ОП. 86. Вопрос КО (ПБ от 28 мая 1936 г.). — ОП. 87. Об авиаделегации в Чехословакию (ПБ от 13 мая 1936 г., пр. № 39, п. 208), (ПБ от 28 мая 1936 г.). — ОП. 120. Вопрос НКО (ПБ от 29 мая 1936 г.). — ОП. 121. Об оборудовании для ВОТИ (ПБ от 29 мая 1936 г.). — ОП. 124. Вопрос ВТБ (ПБ от 29 мая 1936 г.). — ОП. 125. О вальцешлифовальных станках для «Запорожстали» (ПБ от 29 мая 1936 г.). — ОП. 157. Вопрос КО (ПБ от 4 июня 1936 г.). — ОП. 255. Вопрос КО (ПБ от 15 июня 1936 г.). — ОП. 256. Вопрос КО (ПБ от 15 июня 1936 г.). — ОП. 343. Вопрос КО (ПБ от 25 июня 1936 г.). — ОП. 368. Вопрос КО — ОП. 371. Вопрос КО — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 768, 769, 770, 771, 772, 773, 776, 779, 780) (15462).

27 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑156сс «О химических подразделениях в общевойсковых соединениях и о создании химических частей резерва Главного командования РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 321‑325) (15460).

27 июня 1936 года Заместитель начальника ВМС РККА флагман I ранга Иван Мартынович Лудри утвердил проект "Пигмея" и санкционировал постройку на "Судомехе" еще шести субмарин по этому проекту. Опытный образец "Пигмея" был построен под руководством строителя А. Н. Щеглова и летом 1936 года тайно перевезен по железной дороге на Черное море, на Севастопольскую базу Остехбюро. Подводная лодка имела надводное водоизмещение 18,6 тонн, длину корпуса –16,0 м, ширину – 2,62 м. Скорость хода в надводном положении не превышала 6 узлов, подводная - 5 узлов. Предельная глубина погружения "Пигмея" определялась в 30 метров, я автономность не превышала 3 суток. Дальность плавания в надводном положении составляла 290 миль, а под водой лодка могла пройти 60 миль экономическим ходом или 18 миль - полным ходом. Основным вооружением субмарины являлись два бортовых 450-мм торпедных аппарата для лодочных торпед "45-15" с открытым хранением торпед в специальных нишах корпуса. Экипаж "Пигмея" имел, кроме пистолетов, ручной 7,62-мм пулемет хранившийся у рубочного люка (15731).

27 июня 1936 г. заместитель начальника ВМС РККА флагман 1 ранга И.М. Лудри принял предложенный Остехбюро НКВМ проект подводной лодки «Пигмей» со следующими данными: водоизмещение 18,6 тонн; длина 16,0 метров; надводная скорость 6 узлов; подводная скорость  5 узлов; предельная глубина 30 м; 2 забортных ТА; автономность 3 суток; экипаж 4 чел. (22289).

27 июня 1936 г. проект «Пигмея» (усовершенствованной АПЛ) одобрил заместитель начальника УМВС РККА флагман 1-го ранга И.М. Лудри. Через полтора месяца после этого из командировки в Италию вернулся В.И. Бекаури, которому удалось сдвинуть дело с места. На заводе № 196 под руководством инженера А.Н. Щеглова началось строительство головной сверхмалой подводной лодки серии «Пигмей». «На базе в Балаклаве бригада рабочих “Судомеха” под руководством инженеров К.А. Щукина (однофамильца главного конструктора проекта) и Шебалина долго доводила, но так и не довела АПЛ до кондиций, нужных для приемки флотом. Зато ресурсы дизеля, электромотора, аккумуляторов и другого оборудования они изрядно уменьшили. В этом быстро убедился экипаж во главе с помощником командира подводной лодки “А-3” старшим лейтенантом Б.А. Успенским, назначенным на АПЛ 19 августа 1936 г. из состава 1-й Бригады подводных лодок Черноморского флота. На командира Бригады, флагмана 2-го ранга Г.В. Васильева, руководство возложило ответственность “за обеспечение проведения приемочных испытаний АПЛ ОТБ”. По требованию сдатчика АПЛ Ф.В. Щукина, следовало в полной мере соблюдать режим, соответствующий грифу “ОС” (“Особая Секретность”). В результате особый отдел штаба флота настоял на том, чтобы испытания проводились в пределах Карантинной бухты и в основном ночью. Приемка шла неудачно. Она началась в октябре 1936 года, но до конца года так и не завершилась. Дело кончилось тем, что старший лейтенант Б.А. Успенский (по его собственным словам, “попавший в командиры АПЛ по стихийным обстоятельствам”) в декабре обратился прямо к Начальнику Морских Сил с предложением прекратить испытания. Мучений АПЛ всем доставила с избытком. “Условия обитаемости на лодке исключительно тяжелые”, — было сказано в одном из актов приемной комиссии, а к ним надо добавить постоянные неполадки техники. Травили воздух манометры высокого давления, сильные вибрации свидетельствовали о рассогласовании электромотора с линией вала, а магнитный компас, из-за близкой прокладки электрического кабеля, давал ошибку до 36 градусов. Опытный, изготовленный в единственном экземпляре, дизель сильно грелся, грохот его был слышен на несколько миль, к тому же он сильно дымил, а электромотор после нескольких испытаний под водой просто сгорел. Испытания торпедных аппаратов чуть не закончились катастрофой: если на первой торпеде при выстреле не взвелся курок и она вскоре утонула, то вторая задела при выстреле за корпус и с погнутым оперением перешла на циркуляцию, чуть не задев на очередном витке саму АПЛ. Несмотря на неудачные испытания прототипа, поздней осенью 1936 г. на заводе № 196 начали строить еще несколько сверхмалых подводных лодок улучшенного типа АПЛ (“Пигмей”), но ни одну их них не завершили. По словам заводского инженера Кузнецова, один недостроенный “Пигмей” (головной в серии) Бекаури демонстрировал прямо в цехе какому-то высокому начальству весной 1937 г. Но уже в конце года заказ на строительство “Пигмеев” был аннулирован. Инженер Щеглов, отвечая на вопросы комиссии некоего Нарыкова 11 октября 1937 г. сказал: “В настоящее время имеется два типа малых ПЛ: подлодка АПЛ и подлодка «Пигмей», то есть АПЛ улучшенная. Последнее решение — оснастить «Пигмеи» трубчатыми торпедными аппаратами безпузырной стрельбы, с удлинением лодки на 400 мм”».
[bookmark: label11]Тактико-технические данные АПЛ «Пигмей»
Водоизмещение, т …… 18 / 18,6
Длина, м …… 16 / 16,4
Ширина, м …… 2,65 / 2,62
Глубина погружения, м …… до 30 / до 30
Скорость полного хода, уз. …… 5/6 / 5/6
Дальность плавания: 
На поверхности …… 150 миль при 5-узловом ходе / 290 миль при 5-узловом ходе
Под водой …… 15 миль при 2,5-узловом ходе / 18 миль при 3-узловом ходе
Автономность, суток …… 3 / 3
Вооружение: …… 2—457-мм торпеды в бортовых открытых аппаратах желобного типа; 1 — 7,62-мм ручной пулемет ДП / 2—457-мм торпеды в бортовых открытых аппаратах желобного типа; 1 — 7,62-мм ручной пулемет ДП
Экипаж, чел. …… 4 / 4 (15117).

27 июня 1936 флагманом 1 ранга и зам. НКВМФ И.Лудри был одобрен проект автономной подводной лодки (АПВ) Пигмей, которая была разработана в 1 отд. Остехбюро во главе с Ф.Щукиным, и началось строительство лодки. До этого 1934-35 в Остехбюро им же разрабатывались миниподлодки АПСС водоизмещением 7.2/8.5 т, которая несла 500 кг взрывчатки и могла управляться экипажем или дистанционно с кораблей или самолетов (МБР-2) с использованием системы Кварц. АПСС была разработана в 1935 и на заводе Судомех началось ее строительство. Построили 2 экз. и они прошли заводские испытания. В отчете говорилось, что проблему телеуправления решить не удалось. Для управления хотели использовать эсминцы Конструктор и Инженер, тральщик Микула и торпедный катер Быстрый (2957).

27 июня 1936 г. заместитель начальника ВМС РККА флагман 1 ранга И.М. Лудри принял предложенный Остехбюро НКВМ проект подводной лодки «Пигмей» со следующими данными: водоизмещение 18,6 тонн; длина 16,0 метров; надводная скорость 6 узлов; подводная скорость  5 узлов; предельная глубина 30 м; 2 забортных ТА; автономность 3 суток; экипаж 4 чел. (18667).

27 июня 1936 г. проект АПЛ «Пигмея» (усовершенствованной АПЛ) одобрил заместитель начальника УМВС РККА флагман 1-го ранга И.М. Лудри.
Через полтора месяца после этого из командировки в Италию вернулся В.И. Бекаури, которому удалось сдвинуть дело с места. На заводе № 196 под руководством инженера А.Н. Щеглова началось строительство головной сверхмалой подводной лодки серии «Пигмей».
«На базе в Балаклаве бригада рабочих “Судомеха” под руководством инженеров К.А. Щукина (однофамильца главного конструктора проекта) и Шебалина долго доводила, но так и не довела АПЛ до кондиций, нужных для приемки флотом. Зато ресурсы дизеля, электромотора, аккумуляторов и другого оборудования они изрядно уменьшили. В этом быстро убедился экипаж во главе с помощником командира подводной лодки “А-3” старшим лейтенантом Б.А. Успенским, назначенным на АПЛ 19 августа 1936 г. из состава 1-й Бригады подводных лодок Черноморского флота. На командира Бригады, флагмана 2-го ранга Г.В. Васильева, руководство возложило ответственность “за обеспечение проведения приемочных испытаний АПЛ ОТБ”.
По требованию сдатчика АПЛ Ф.В. Щукина, следовало в полной мере соблюдать режим, соответствующий грифу “ОС” (“Особая Секретность”). В результате особый отдел штаба флота настоял на том, чтобы испытания проводились в пределах Карантинной бухты и в основном ночью (25213).

Жизнь и внутренняя политика:

27 июня 1936 ЦИК и СНК в СССР были запрещены аборты (3481), разрешенные декретом от 18 ноября 1920, произошло усложнение процедуры разводов (3908,349).

27 июня 1936. Постановление ЦИК и СНК СССР о запрещении абортов и усложнении процедуры развода (18719).

27 июня в 1936 году в СССР опубликовано Постановление ЦИК и СНК "О запрещении абортов, увеличении материальной помощи роженицам, установлении государственной помощи многосемейным, расширении сети родильных домов, детских яслей и детских садов, усилении уголовного наказания за неплатёж алиментов и о некоторых изменениях в законодательстве о разводах". Отменено постановление в ноябре 1955 года. Эта мера, больше характерная для католических стран, была призвана увеличить в СССР рождаемость и соответственно число будущих защитников родины. До этого в Советском Союзе было самое прогрессивное в Европе законодательство по части абортов; их проводили в больницах, причем совершенно бесплатно. После постановления 1936 года 80 - 90% абортов стали делать нелегально, а врачу, решившемуся на такое, грозило 8 лет тюрьмы. Драконовское постановление отменили лишь в 1955 году. С тех пор по числу абортов наша страна стабильно занимает одно из первых мест в Европе: в 1997 зафиксировано 2 700 000 абортов. Если считать на душу населения, больше абортов делают только в Румынии (14935).

За рубежом:

27 июня 1936 - Cовершил свой первый полет Lockheed Model 12 Electra Junior Сохранив силовую установку своего предшественника (Lockheed Model 10), вмещая шесть пассажиров и двух членов экипажа, успех его продаж почти повторил успех самолета Lockheed Model 10. Всего было построено 130 экземпляров (22447).

27 июня в 1936 году совершил свой первый полет «Lockheed» «Model 12» «Electra Junior». Сохранив силовую установку своего предшественника («Lockheed» «Model 10»), вмещая шесть пассажиров и двух членов экипажа, успех его продаж почти повторил успех самолета «Lockheed» «Model 10». Всего было построено 130 экземпляров (14935).

27 июня 1936 года — первый полёт транспортного самолёта Lockheed Model 12 Electra Junior. /США/
В 1934 году Lockheed выпустила пассажирский самолёт Model 10 Electra. Хорошие продажи этой модели cподвигли компанию в 1935 году начать работу над её уменьшенной версией — Model 12 Electra Junior.
Как и его предшественник, Model 12 представлял собой цельнометаллический низкоплан с двухкилевым хвостовым оперением и убираемым шасси. Оснащался 2 × двигателями Pratt & Whitney R-985 Wasp Junior SB (450 л.с.) Крейсерская скорость — 343 км/ч, дальность полёта — 1300 км. Брал на борт до 6 пассажиров + 2 члена экипажа.
Новому самолёту удалось повторить успех Model 10. Было выпущено 130 единиц Model 12 Electra Junior. Они использовались как гражданскими авиакомпаниями, так и ВВС различных стран. На сегодняшний день около 10 самолётов Model 12 находятся в лётном состоянии (22300).

27 июня 1936 г. «Спитфайр» впервые продемонстрировали публично, объявив его самым быстроходным боевым самолетом мира. 8 июля его показали королю Эдуарду VIII, посетившему Мартлшем.
Этот же опытный образец продемонстрировали на выставке в Лондоне. Там он попался на глаза группе советских специалистов, прибывшей в Англию для приемки купленного истребителя «Фантом». Вот что написал в своем отчете военинженер 1-го ранга Гребенев: «Моноплан, имеет деревянный винт, обтянутый полотном; фюзеляж, вероятно, дюралевый, рули и элероны обтянуты полотном. Крыло покрыто фанерой (инженера обманула «роллсовская» шпаклевка и полировка). Поверхность крыла имеет сверху вмятины между стрингерами. Это свидетельствует либо о недостаточной толщине, либо о еще не вполне освоенной технике производства таких крыльев. Радиатор расположен под правой плоскостью, масляный радиатор — под левой. В полете мотор два раза обрезал. Нужно думать, что система бензопитания еще не доведена...» (24505).

27 июня 1936 г. Удет приехал в Мариенэе, где располагался заводской аэродром фирмы «Хейнкель», и получил краткую консультацию об особенностях Не 118 от летчика- испытателя фирмы Герхарда Ничке. Тот порекомендовал, в частности, принудительно перевести винт на большой шаг перед пикированием. Удет слушал его рассеянно, думая о чем-то своем. Затем он взлетел и, набрав высоту 4000 м, ввел Не 118V3 в отвесное пике. Винт остался на малом шаге, и через несколько секунд мотор «пошел в раскрутку». Возникла сильнейшая вибрация, вызвавшая разрушение хвостовой части фюзеляжа и оперения. Удет сумел выбраться из обломков машины и спастись, спустившись на парашюте. Приземлился он без полуботинка, зажатого педалью управления, и слегка повредил ногу. Главу T-Amt тут же увезли в госпиталь. Испуганный Эрнст Хейнкель бросился вдогонку на своей машине и приехал к самому завершению разговора неунывающего немолодого пилота с врачом. «Отлично, доктор, — насмешливо сказал Удет. — Теперь Вам остается только осмотреть мои штаны, чтобы поставить окончательный диагноз».
Глава Технического управления отказался признать собственную ошибку и сделал вывод о непригодности Не 118 для Люфтваффе. Потрясенный развитием событий, Хейнкель вместо выгодного заказа получил разрешение на продажу своего новейшего пикировщика за рубеж. Японский военноморской атташе немедленно приступил к переговорам. Вскоре к ним присоединился и представитель японских ВВС. Каждое из ведомств закупило по одному экземпляру самолета, а императорский военно-морской флот, кроме того, получил лицензию на право постройки Не 118.
Опытные самолеты впоследствии широко использовались фирмой «Хейнкель» для проведения различных экспериментов. В частности, на Не 118V2 проходил отработку в воздухе реактивный двигатель HeS ЗА. Предсерийные самолеты Не 118А-0 нашли применение в летных школах Люфтваффе (24187).

27 июня в 1936 году, авария Не-118, которую никогда не смог забыть глава фирмы "Хейнкель". Приехавший на аэродром Удет довольно рассеянно выслушал указания летчика-испытателя Г.Ничке, рекомендовавшего принудительно затяжелить винт перед пикированием. Сам Хейнкель в тот черный для него день встречал на фирме знаменитого американского летчика Ч. Линдберга и даже не смог лично поговорить с Удетом. Конструктор через помощника только передал Удету, "чтобы он осмотрел машину перед полетом и обратил внимание на установку элеронов" (!? - скорее всего, тормозных щитков-закрылков - А.Д.).
Как выяснилось потом, Удет на высоте 4 км ввел He-118V3 в отвесное пике. Винт на малом шаге пошел в раскрутку, вызвав сильнейшую вибрацию и разрушение хвостовой части фюзеляжа и оперения. Удет спасся с парашютом и, как потом доложили Хейнкелю, все обошлось благополучно только потому, что на нем были полуботинки. Начавшейся тряской ногу будущему генерал-полковнику защемило, и полуботинок остался в кабине самолета, превратившегося "в кучу мусора".
Это был случай, принесший конец так много обещавшей боевой карьере Не-118 и начало головокружительного взлета Ju-87 (14935).

27 июня 1936 Удет - главный по закупкам Luftwaffe и второй по рангу немецкий ас Первой мировой войны получает пикирующий бомбардировщик Heinkel He 118 для испытательного полета. Во время пикирования самолет разбился, н Удет спасается с парашютом (20799).

27 июня 1936 был выдан заказ на 600 машин и появилось название Харрикейн (1022,119).

27 июня 1936 в Англии на специальной конференции был обсужден комплекс требований к новому бомбардировщику, на которой обсуждалась желательность дальности 3000 миль (4827 км) для ударов по СССР (3153).

27 июня в 1936 году английский истребитель «Vickers Venom» продемонстрировали на ежегодной выставке Королевских ВВС в Хендоне, где он был установлен на стоянке новых самолетов вместе со "Спитфайром" и "Харрикейном". По окончании выставки самолет вернулся на фирму для продолжения летных испытаний (14935).

27 июня в 1936 году впервые продемонстрирован опытный образец «A.W.38» английского среднего бомбардировщика «Armstrong Whitworth Whitley», его показали среди новых самолетов королевских ВВС на воздушном параде в Хендоне, а в начале июля бомбардировщик приступил к государственным испытаниям. Такая непреклонность объяснялась в первую очередь отсутствием у английской авиации современного среднего бомбардировщика. Скорость «A.W.38» была даже меньше заниженных требований задания «В.3/34», куда заложили показатель 330 км/ч. По потолку (а это немаловажная вещь для дальнего бомбардировщика) новый самолет уступал даже старому биплану "Хейфорд" (5800 м против 6400 м), а зарубежные машины подобного класса могли летать на высотах 7000-8000 м (14935).

Авиапромышленность:

28 июня 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по совместным заводским и гос. испытаниям свободной подвески на самолете ТБ-3-4М34 танка Т-37 и трех 76 мм полевых орудий конструкции ЦБОИ ЦАГИ
Выводы и заключение
1. Подвеска на самолете ТБ-3-4М34 танка Т-37 и трех 76 мм полевых орудий конструкции инженеров ЦАГИ Веневидова, Свиридова, Савельева и Богуславского испытаний не выдержала.
Цель испытаний
1. Проверить соответствуют ли представленные на испытания подвески, танки и орудия тактико-техническим требованиям.
2. Определить возможность транспортировки танков и орудий, свободно подвешенных на самолете ТБ-3-4М34.
3. Определить летные данные самолета с подвесками (танк и орудия).
4. Определить эксплуатационные данные подвесок.
Замечания летчика.
Разбег происходил нормально, в конце разбега самолет слегка тянуло на нос.
При отрыве от земли пушка начала болтаться, пробивать фюзеляж и самолет терял свою устойчивость.
На прямом полете была достигнута скорость 160 км/час. Пушка болталась, явления происходили те же, что и при отрыве. При планировании самолет уходил на нос, требовалось держать скорость выше обычной на 10 км/час (3145).

28 июня 1936 закончился этап войсковых испытаний самолета ДИ-6 М-25 №№ 113901, 113903 и 113905 на колесах, который проходил с 25 мая в рамках общей программы с 25 февраля по 28 июня 1936 года.
Отв. исполнители:
Командарм и военком АБ НИИ ВВС майор Спирин
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Никашин
Цель испытания
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износов материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты три экземпляра самолета ДИ-6 постройки завода № 39.
Испытания проводились в зимний период на лыжах двумя самолетами №№ 113903 и 113905 с 25 февраля по 10 апреля 1936 года.
В летний период с 25 мая по 28 июня 1936 года испытания велись тремя самолетами №№ 113901, 113903 и 113905.
Календарь испытаний
Испытания начаты – 25 февраля 1936 года
Испытания окончены – 28 июня 1936 года
На испытания ушло 123 дня
Из них летных – 31 день
Заключение
Самолет ДИ-6 М-25 войсковые испытания выдержал удовлетворительно (7831).

28 июня 1936 года были закончены войсковые испытания трех самолетов ДИ-6, которые проходили с 25 февраля по 10 апреля 1936 года в зимних условиях и с 25 мая 1936 года - в летних условиях.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день (3520,33).

28 июня 1936 закончились войсковые испытания первых серийных машин ДИ-6 М-25 с заводскими номерами 113903, 113905 и 113901, которые были продолжены с 25 мая. В отчете по войсковым испытаниям отмечалось следующее: "По маневренности самолет ДИ-6М-25 стоит даже выше одноместных скоростных истребителей. Наличие задней огневой точки, при отмеченных выше качествах, дает ему значительные преимущества при ведении воздушного боя со всеми типами самолетов. Однако наличие целого ряда недостатков задней кабины стрелка на данном самолете ДИ-6М-25 снижает его боевую ценность как истребителя". Реально же учебные бои с истребителями И-15 и И-16 и разведчиком Р-5 показали, что тягаться с одноместными истребителями на вертикалях ДИ-би тяжело. Оптимальным для него признали бой на глубоких виражах. Задняя огневая точка оказывалась полезной именно в этой ситуации, а также при атаке противника с пикирования (11992).

28 июня 1936 Зам. Нач. ГУАП и ГИ по Капстроительству Хайдуковым была подготовлена справка № 85/03639с для М.М.К. о строительстве аэродинимических труб, согласно решений правительства:
Постановлением СТО от 14 июля 1934 года за № 91сс ГУАПу надлежало построить аэродинамические трубы ва заводах № 18, 39 и МАИ с окончанием к нюню 1935 года.
Настоящее постановление не выполнено.
В 1935 году было приступлено к строительству аэродинамической заводе № 18; в течение 1935 года израсходовано 1013 т. руб. и труба была закончена в 1У квартале 1936 года. Необходимые на окончание суммы в размере 2195 т.руб. заводу отпущены.
На заводе № 39 было приступлено к строительству авротрубы в конце 1935 года и за 1935 год бнла сделана только часть фундамента. 
Всего затрат за 1935 год - 45 т.руб.
за 1936 год -135 -"-
В настоящее время работы прекращены на основания проткола совещания у Начальника Глававиапрома т. КАГАНОВИЧА от 5.У1.36 г.
К постройке аэротрубы на Московском Авиационном институте только в настоящее время.
Тем же постановлением должна быть выстроена специальная высотная лаборатория в ЦИАМ"е в течение 1934-35 года. Фактически в 1936 году приступлено только к проектированию.
Постановлением СТО № 108сс от 26.УШ-1935 г. ГУАП должен построить в течение 1936 в 37 годов аэродивамические трубы на завода № 22, 135, 18, 23, ХАИ и КАИ.
Это постановление, кроме завода № 18 и КАИ также не выполнено.
Постростройка аэродинамических труб кроме завода № 18 и КАИ списками на 1936 г. не предусмотрена.
В КАИ аэродинамическая труба будет закончена в конце 1936 г. (2150,51).

28 июня 1936 г. «Аэрофлот» письмом от предупредил немецких партнеров о расторжении соглашений, заключенных между Всесоюзным объединением Гражданского воздушного флота СССР и германским акционерным обществом «Люфтганза». В процессе совещаний между представителями «Люфтганзы» и «Аэрофлота» обе стороны пришли к единому мнению, что советская и германская компании будут отныне производить полеты от столицы до столицы лишь собственными силами, вне единого предприятия, но, желательно, самолетами одного уровня мощности. Однако за стол переговоров для разработки конкретных условий организации воздушного сообщения между СССР и Германией стороны так и не сели. В результате было принято временное соглашение о том, что «Дерулюфт» будет продолжать воздушное сообщение на линии Берлин – Москва до конца марта 1937 г., что и было осуществлено, хотя срок концессионного договора уже истек. Таким образом, вплоть до 31 марта 1937 г. усилиями «Дерулюфта» ежедневно осуществлялись перевозки по линиям № 3 (Берлин – Данциг – Кенигсберг) и № 3а (Москва – Великие Луки – Каунас – Кенигсберг) (19572).

Другие оборонные отрасли:

28 июня 1936 г. закончились начатые в июне 1936 г. на НИАПе стрельбы из полигональной пушки Б-10. Испытания были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась.
Полигональными должны были стать даже зенитные орудия. Так, с 7 декабря 1935 г. по 16 января 1936 г. были проведены испытания 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. с полигональным лейнером. Канал полигонального орудия в сечении представлял собой правильный многоугольник. У этого лейнера число граней было 10, а их крутизна — 15 калибров. Камора соединялась с гранями уступом.
Вес снаряда 7,1 кг, длина 6,22 калибра. В ходе испытаний получили начальную скорость 794 м/с и дальность 16,5 км, то есть лучшую баллистику, чем у штатного снаряда (15117).

28 июня 1936 г. на НИАПе закончились испытания стрельбой полигональной пушки Б-10 и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась (25213).

28 июня 1936 вышел приказ НКО № 124. О результатах проверки денежной документации военпреда АУ РККА на Тульском оружейном заводе (15247).

Авиапромышленность:

29 июня 1936 г. на серийном СБ №226 с двигателями М-100 из состава войсковой серии были закончены испытания на предельную техническую дальность, которые шли с 25 мая. При запасе горючего 1240 кг и 500 кг бомб взлетный вес составил 6360 кг. Дальность воздушного пуги с учетом набора высоты, при полной выработке горючего, со средней скоростью 267 км/ч на высоте 6570 м составила 2152 км.
Хотя дальность 2000 км, судя по полученным результатам, была достигнута, совершенствование бензопитания предлагалось продолжить: "Бензиновая система питания моторов не позволяет производить продолжительный полет при одновременном питании из 2-х или 4-х баков. ...питание моторов горючим производилось из каждого бака, время переключения которых определялось началом остановки моторов, чего нельзя допустить при нормальной эксплуатации самолета и, в особенности в боевых условиях.
Самолет не может сохранять курс и высоту при брошенном штурвале управления хотя бы на очень короткое время. Этот недостаток сильно утомляет летчика и снижает его возможности переложить карту или принять пишу".
Последнее замечание объяснялось значительной задней центровкой СБ при полном запасе горючего. Недостаток этот относится ко всем самолетам СБ, и не только к ним; в соответствии с рекомендациями ЦАГИ. советские самолеты вплоть до 1939 г. обладали недостаточным запасом продольной устойчивости (12027).

29 июня 1936 года ИП-1 поступил на испытания в исправленном виде.
Земные испытания начаты 1 июля и закончены 7 июля.
Воздушные испытания начаты 9 июля и закончены в части отстрела лафетопробными снарядами 16 июля 1936 года. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 31 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула (3554,60).

29 июня 1936 года ИП-1 поступил на испытания. Все работы проводились на Ногинском полигоне. Наземные испытания были начаты 1 июля и закончены 7 июля. Всего было произведено 1596 выстрелов (753 - левая пушка, 843 - правая). Воздушная часть испытаний началась 9 июля и закончилась 16 июля 1936 года. За это время расстреляли еще 1743 патрона (711 - слева и 1032 - справа). Оказалось, что прицельная стрельба возможна только из обеих пушек одновременно, при ведении огня одной установкой происходил разворот самолета в сторону стреляющей пушки. В ходе полетов было отмечено, что самолет стал более инертным, хуже «виражил» и имел более крутую глиссаду. Кроме того, скорость самолета при ведении огня снижалась на 15-20 км/ч, а при частых и длинных очередях в кабину попадало много пороховых газов.
Всего в ходе испытаний произошла 21 задержка по вине пушечной установки и 37 - по вине самой пушки ШВАК, тем не менее военные посчитали, что возможность установки 20-мм пушек на ИП-1 подтверждена. Промышленности было предложено устранить все дефекты, отмеченные в отчете, установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК по пулемету ШКАС в каждую консоль, а также установить прицел, обеспечивающий ведение огня как из пушек, так и из пулеметов, после чего изготовить опытную партию в 5-6 машин для войсковых испытаний. Стрельба во время испытаний производилась только лафетопробными снарядами, ввиду дефектов взрывателя МГ-3.
Завершение испытаний пушечного ИП-1 по времени совпало с проявлением проблем со штопором на этом самолете, и вскоре вопрос с постройкой войсковой серии утратил актуальность. Военные прекратили приемку и оплату этих истребителей, завод № 135 оказался в достаточно сложном положении. Финансовую проблему удалось решить в последний день уходящего 1936 года. Совет Труда и Обороны принял специальное постановление № ОК-262сс, разрешавшее НКО оплатить в январе 1937 года до 100 ИП-1 с запчастями за счет кредитов НКО 1936 года. Физическая приемка затянулась еще почти на полгода. Вопросы приходилось решать на уровне начальника ПГУ НКОП М.М. Кагановича и начальника ВВС Я.И. Алксниса. Завод № 135 разворачивал производство Р-10, а цеха и аэродром были забиты ИП-1 в различной степени готовности. К середине апреля военные выдали наряды на 52 машины, но принимали только самолеты с увеличенными рулями высоты и направления и усиленными кронштейнами подвески РВ. Кроме того, они требовали перекраски принимаемых самолетов, поскольку уже после недолгого хранения ЛКП слезало с ИП-1 чулком (19871).

29 июня 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑159сс «О покупке в США авиационного имущества». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 345) (15460).

29 июня 1936 вышло постановление СТО N 159 "О покупке в США авиационного имущества" (2324,12).
"СТО постановляет:
1. Обязать НКВТ закупить в США для НКО новейшие образцы авиационного имущества, согласно нижеследующего списка, всего на сумму 135800 долл.:
1. Приборов Максона, определяющих местонахождение самолета - 10
2. Указателей скорости - 10
3. Синхронизаторов моторов - 10
4. радиостанций самолетных - 3
Систем слепой посадки - 3...(2169,44).

29 июня 1936 г. планер № 3 под звлением лётчика Н.Н. Иванова, сцепленный тросом в 120 метров с самолётом МР-6 при пробежке показал хорошую мореходность на волне и управляемость, что дало возможность держаться не в струе самолёта-буксировщика, а в стороне. Во время буксировки № 3 на скорости 95-100 км/ч был два раза подорван с волны, а на третьем подрыве эпился от самолета и произвёл нормальную посадку при высоте волны в 1 м. Сама сировка гидропланера со столь высокой нагрузкой на крыло (75 кг/м2) не имела прецедента в мировой авиационной практике.
[bookmark: bookmark43]Во время лётных испытаний ПТ для связи с ним успешно применялась радиотелефонная связь, а для самостоятельного передвижения на воде был установлен подвесной мотор американской компании Evinrude мощностью 37,5 л.е., управлявшийся из кабины пилота. Сброс торпеды должен был проводиться по прицелу ОП-1 (оптический прибор-1, бывший Альдис).
На основании полученных результатов испытаний УМС РККА выдало заказ промышленности на изготовление в 1937-38 гг. небольшой опытной партии ПТ для окончательной отработки баллистики полёта путём опытных стрельб (запусков) с самолёта носителя ТБ-3 (15845).

Другие оборонные отрасли:

29 июня 1936 вышел приказ НКО № 097. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний мин Т‑4, Т‑4С, Т‑М‑35 (15247).

29 июня 1936 года ВТБ (военно-техническое бюро) получило материал по сушке бактерий и сывороток «методом Лайофил» (речь идет о процессе лиофилизации). По этому материалу было дано следующее заключение: «...добыта лабораторная установка и ее описание для сушки бактерий и сывороток путем замораживания и применения высокого вакуума. По указанию т. Тухачевского установка передана Биотехническому институту РККА (БИТИ). Испытание установки в БИТИ дало исключительно хорошие результаты. Удалось произвести сушку микробов чумы, сапы и получить в одной пробирке до 3000 миллиардов живых микробов. По отзыву профессора И.М. Великанова, этот материал имел исключительно важное оборонное значение». Добытая информация подтвердила свое исключительное значение во время соответствующих лабораторных испытаний. Однако для полноценной реализации полученного метода не хватало промышленной установки. Народным комиссариатом обороны было санкционировано задание для реализации запроса БИТИ по данной установке. В феврале 1937 года разведывательными органами была передана ВТБ установка полузаводского типа с подробным описанием и работающая по ранее полученному методу. По заключению специалистов, она представляла оборонный интерес, однако результаты ее испытаний остались неизвестными. Вместе с тем известно, что сотрудники БИТИ уже в 1940-е годы разработали чумную живую сухую вакцину, создание которой решало важную проблему – жидкие вакцины не хранились при положительных температурах, что делало их неприменимыми в полевых условиях [Дармов, Туманов: 87–89]. Вполне можно предположить, что полученные разведкой данные помогли в решении этой проблемы (21530).

Авиапромышленность:

30 июня 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет о проведении испытаний самолета Р-5 с гусеницами конструкции Блюзнека и Чечубалина (6710).
Отв. исполнители:
Вед. летчик – полковник Дедюлин
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Липкин
Цель испытания
Определение возможности взлета и посадки самолета с гусеницами с нормального и размокшего аэродромов.
Определение летных качеств самолета Р-5 с гусеницами.
Испытание проводилось на аэродроме НИИ ВВС с 5 марта по 21 июня 1936 года (большой срок ввиду того, что гусеницы переделывались и доводились в процессе испытаний).
Производилось руление по укатанному и размокшему снежному покрову, по болотистому, кочковатому и сухому (ровному) грунту.
Произведено три полета, из них на аэродроме НИИ ВВС – по сухому грунту, третий полет: взлет с аэродрома – посадка на площадку.
Заключение
Ввиду недостаточной прочности и конструктивных недочетов гусеницы для самолета Р-5 конструкции Блюзнека и Чечубалина а предъявленном на гос. испытание виде не могут быть приняты на вооружение ВВС (6710).

30 июня 1936 г.
Записка Н.М. Синявского А Н. Поскребышевуо направлении отчета по разработкам в США систем «слепой» посадки самолетов
30 июня 1936 г.
Сов. секретно
Тов. Поскребышеву
Направляю Вам отчет тов. Анцеловича, военного инженера нашей комиссии, о разработках систем слепой посадки в США.
Нам удалось осмотреть эти системы и произвести опытные полеты на аэродроме в Индианополисе. В отчете описаны две системы: одна - гражданская, стационарная и вторая - военная, более подвижная. Первую систему два года тому назад купили японцы.
При помощи этой системы наши инженеры производили пробные полеты и слепую посадку. Нам разрешили произвести фотографии указанной системы. В настоящее время фирма готовит нам коммерческое предложение на покупку обеих систем.
Копия отчетов мною послана тт. Ворошилову, Орджоникидзе, Пятакову, Алкснису и Базилевичу.
Заместитель народного комиссара связи Н. Синявский
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 349. Л. 11. Подлинник (20778).

Другие оборонные отрасли:

30 июня и 7 июля 1936 на ЦВХП (Шиханы) состоялись войсковые учения по преодолению зараженного участка в обмендировании с оставленными “окнами” кожи. Плотность заражения - 25 г на м кв. Время пребывания - 30-60 мин. (6246).

30 июня и 7 июля 1936 г. Войсковые учения на полигоне Шиханы (Саратовская область) по преодолению войсками участков, зараженных ипритом, в обмундировании с оставленными «окнами» незащищенной кожи. Время нахождения на зараженных участках от 30 до 60 минут (17133).

За рубежом:

30 июня 1936 Комитет Copeland Сената Соединенных Штатов выпускает свой предварительный доклад, в котором жестко критикует Бюро воздушной торговли в вопросах обеспечения достаточного финансирования для поддержания и аэронавигационных средств в Соединенных Штатах (20799).

30 июня 1936 фашистские партии были запрещены во Франции (3907,198).

Авиапромышленность:

В конце июня 1936 в ходе заседания КО директор завода № 39 Кацва и Ильюшин сообщили, что основные испытания первого опытного образца ДБ-3 завершатся 10 июля. Исходя из этого, Комитет Обороны обязал НКТП немедленно приступить к подготовке серийного производства ДБ-3 на заводе № 39 и поручил в трехдневный срок доложить СТО, сколько ДБ-3 предприятие могло изготовить в 1936 году для войсковых испытаний.
Одновременно НКТП обязали ко времени окончания испытаний первого опытного образца ДБ-3 (10 июля 1936 г.) представить СТО предложения о постановке массового производства ДБ-3, помимо завода № 39, на предприятиях Комсомольска-на-Амуре и Воронежа. НКТП предложили также в трехдневный срок доложить СТО о возможности построить на заводе № 18 в Воронеже в текущем году три-пять самолетов ДБ-3, не останавливаясь, если потребуется, перед снятием с производства самолетов К. А. Калинина и других конструкторов (имелось в виду ДБ-2 Туполева) (23188).
Июнь 1936 состоялся первый полет Mitsubishi F1M (союзное название "Пит") (20799). 

В конце июня 1936 г. в ходе заседания КО директор завода № 39 Кацва и Ильюшин сообщили, что основные испытания первого опытного образца ДБ-3 завершатся 10 июля. Исходя из этого Комитет Обороны обязал НКТП немедленно приступить к подготовке серийного производства ДБ-3 на заводе № 39 и поручил в трехдневный срок доложить СТО, сколько ДБ-3 предприятие могло изготовить в 1936 году для войсковых испытаний.
Одновременно НКТП обязали ко времени окончания испытаний первого опытного образца ДБ-3 (10 июля 1936 г.) представить СТО предложения о постановке массового производства ДБ-3, помимо завода № 39, на предприятиях Комсомольска-на-Амуре и Воронежа. НКТП предложили также в трехдневный срок доложить СТО о возможности построить на заводе № 18 в Воронеже в текущем году три-пять самолетов ДБ-3, не останавливаясь, если потребуется, перед снятием с производства самолетов К.А. Калинина и других конструкторов (имелось в виде ДБ-2 Туполева).
Несмотря на приказы Наркомата и постановления СТО, в 1936 году завод № 39 не построил ни одного ДБ-3. Машины начали сдавать заказчику лишь в следующем году, и то с «большим скрипом». Не все было гладко с выполнением требований заказчика. Так, в июле 1937 года правительство разрешило Наркомату обороны принимать от промышленности до 1 октября ДБ-3 без радиостанций, обязав НКОП впоследствии установить их на все сданные самолеты (25754).

В конце июня 1936 Б.Н.Кудрин выполнил первый полет на ХАИ-5 И.Г.Н. с М-25. Испытания заняли 20 летных дней и было выполнено 42 полета все время дорабатывая машину (1335,30).

В конце июня 1936 года Кудрин поднял машину в небо. ХАИ-5 легко оторвался от земли и в полете показал хорошую управляемость, добрые летные качества. Заводские испытания самолета провели за двадцать летных дней. Выполнили 42 полета, причем ежедневно вносились какие-то изменения для устранения возникших неисправностей: меняли покрышки колес, устраняли утечки воздуха из воздушной системы, установили новый карбюратор. Но, несмотря на недостатки, стало ясно, что Неману удалось создать наиболее совершенный самолет-разведчик своего времени. Его максимальная скорость превысила скорость состоявшего на вооружении Р-5 на 109 км/час! (11456).

В конце июня 1936 Кудрин смог в первый раз взлететь на ХАИ-5.
В ходе заводских испытаний доделки следовали практически ежедневно. В частности, заменили экран турели МВ-2, оказавшийся недостаточно жестким. Механизмы управления элеронами и закрылками переделали по образцу ХАИ-6. За 20 дней совершили 42 полета, постоянно внося мелкие изменения в конструкцию машины (23523).

В один из последних дней июня 1936 г. Кудрин легко оторвал ХАИ-5 (Р-10) от земли. По возвращении отметил ее хорошую управляемость. Заводские испытания длились всего 20 дней, в ходе которых состоялось 42 испытательных полета. По их результатам были устранены неисправности в пневмосистеме, заменен карбюратор и т.п. В то же время, машина впечатлила всех, поскольку было видно, что по своим характеристикам она существенно превосходит Р-5 и P-Z – основные одномоторные разведчики и легкие бомбардировщики ВВС РККА (24247).

В конце июня 1936 г. л Кудрин смог в первый раз взлететь на ХАИ-5. В ходе заводских испытаний доделки следовали практически ежедневно. В частности, заменили экран турели МВ-2, оказавшийся недостаточно жест ким. Механизмы управления элеронами и закрылками переделали по образцу ХАИ-6. За 20 дней совершили 42 полета, постоянно внося мелкие изменения в конструкцию машины (24943).

В конце июня 1936 состоялся первый полет Р-10. Всего за время заводских испытаний было выполнено 42 полета. По ходу их проведения выявлялись определенные производственные дефекты и недоработки, который старались по возможности устранить. К примеру была доработана воздушная система. В целом впечатления о машине сложились положительные и в августе ее передали в НИИ ВВС на государственные испытания (25223).

В конце июня 1936 было письмо Начальнику Порохового Треста. (Москва, Дьяковский переулок) от заместителя начальника ГУБ НКТП Тверитинова: «Для снаряжения ракетных снарядов и авиабомб калибров 132, 203 мм и больше РНИИ требуются пороха НГВ, изготовляемые заводом №6 размерами 48/8-60, 64/10-90 и 75/10-92. В 1936 г. часть снарядов (82 мм и 132 мм) снаряжают порохом НГВ, изготовляемым на заводе №6. Испытания пороха НГВ разменами 24/6-57,5 и 40/8-57,5 мм дали вполне удовлетворительные результаты» (11402).

За рубежом:

В конце июня 1936 г. опытный образец бомбардировщика Хандли Пейдж НР.52, который изготовили весной 1936 г., совершил свой первый полет. Заказчиков машина устроила, и после некоторой доводки летом 1938 г. ее запустили в серию под названием «Хэмпден» (23513).

Авиапромышленность:

В июне 1936 г. закончили опытный образец ЦКБ-30. Заводские испытания проводил тот же В.К. Коккинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось, и поставили, как написано в докладной записке, «неподобранные ВФШ». Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2. На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600-1700 об/мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла. Недостаточную путевую устойчивость пытались излечить увеличением размеров вертикального оперения. Моторы перегревались при наборе высоты и переохлаждались на планировании. С этим справились, установив новые капоты с управляемыми жалюзи и дефлекторы на самих двигателях. Во время заводских испытаний на ЦКБ-30 смонтировали недостающее оборудование: радиостанцию 13-СК, кислородную аппаратуру, переговорные приборы. Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 испытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. В документах ВВС они в то время уже именовались «ДБ-3 — первый опытный самолет» и «ДБ-3 — второй опытный самолет». Заводские испытания были стремительными (10374,7).

В июне 1936 ЦКБ-30 поступил в НИИ ВВС на гос. испытания и закончили программу в начале сентября. Ведущим летчиком являлся капитан К.П.Миндер. За 140 дней ЦКБ-30 налетал 85 часов. Результатом стало принятие нового бомбардировщика на вооружение ВВС РККА (6474).

В июне 1936 ЦКБ-30 поступил на испытания в НИИ ВВС, где за 140 дней налетал 85 ч. Ведущим летчиком был к-н К.П. Миндер. Он и другие военные испытатели высоко оценили простой взлет, быстрый набор высоты, устойчивое выполнение глубоких виражей, горизонтальный полет без рыскания, что облегчало прицеливание при бомбометании. Редким для того времени качеством оказалась способность самолета при отказе одного двигателя продолжать набор высоты, а также выполнять развороты как в сторону работающего, так и отказавшего двигателя. Испытателям понравились и относительно большие внутренние объемы фюзеляжа ЦКБ-30. Потенциально это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром на борт можно было взять техников, инструмент и запчасти.
Естественно, обнаружились и недостатки. Например, на рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось, что оба мотора вращали пропеллеры в одну сторону. При полете на одном двигателе сервокомпенсатор руля направления не снимал в должной мере нагрузку с педалей, и летчику приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Тревогу вызывала и вибрация мотоустановок, проявлявшаяся, правда, в довольно узком диапазоне: 1600-1700 оборотов/мин. Когда в середине июля установили штатные винты ВИШ-3, вибрации исчезли. Учитывая напряженную международную обстановку, все эти недостатки посчитали несущественными и вполне устранимыми в ходе серийного производства (19944).

В июне 1936 г. ЦКБ-30, получивший военное обозначение ДБ-3 2М-85, был передан в НИИ ВВС на государственные испытания, которые проходили в два этапа - первый до сентября 1936, а второй - до мая 1937. Ведущим летчиком-испытателем ЦКБ-30 был капитан К.П.Миндер, штурманом - А.М.Бряндинский, ведущими инженерами - И.В.Марков и П.А.Лосюков. Самолет также облетали и дали положительное заключение ведущие летчики-испытатели НИИ ВВС П.М.Стефанов-ский, М.А.Нюхтиков, А.К.Долгов.
Оснащенный полным комплектом бомбардировочного и стрелкового вооружения ЦКБ-30 проходил государственные испытания в НИИ ВВС с нормальным полетным весом 6648 кг и перегрузочным весом 8500 кг. Максимальная скорость самолета у земли оказалась равной 335 км/ч, а на высоте 4800 м - 415 км/ч. Дальность полета ЦКБ-30 с бомбовым грузом 1000 кг на высоте 6000 м при крейсерской скорости 300 км/ч была 3100 км, максимальная дальность полета самолета с 500 кг бомб - 4000 км. Такая большая дальность полета нового бомбардировщика объяснялась не только высоким аэродинамическим совершенством самолета и экономичностью установленных на нем двигателей, но и значительном запасом топлива и масла (около 33% от максимального взлетного веса).
Результаты испытаний показали, что скорость ЦКБ-30 всего лишь на 8,5 км/ч меньше, чем у значительно более легкого скоростного бомбардировщика СБ, но по сравнению с ним ЦКБ-30 имел в два раза большую дальность полета и заметно превосходил его по весу бомбового груза. Испытатели отмечали и более высокую эффективность оборонительных стрелковых установок ЦКБ-30 из-за лучшего обзора из кабин штурмана и стрелка и ббльших углов обстрела, чем на СБ. По оценке летчиков, новый бомбардировщик был достаточно легок и прост на взлете и на посадке, устойчив при эволюциях в воздухе.
Но были и недостатки. Несмотря на увеличенную площадь горизонтального оперения, самолет имел слабую продольную устойчивость, что, в соответствии с представлениями того времени, связывалось с необходимостью обеспечить ему хорошую маневренность. Необходимо было устранить развороты самолета при разбеге и пробеге, перегрев двигателей, уменьшить нагрузки на педали в полете с одним работающим двигателем, а также установить второе управление в кабине штурмана. Для повышения боевой живучести самолета военные требовали поставить протектированные топливные баки.
Все эти недостатки могли быть быстро устранены при серийном производстве самолетов. Поэтому при подведении итогов первого этапа испытаний, завершившегося в начале сентября 1936 г., был сделан вывод, что “...по своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2М-85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА” (9528).

В июне 1936 закончили опытный образец ЦКБ-30. Заводские испытания проводил тот же В.К. Кок- кинаки. На самолете с самого начала хотели поставить винты изменяемого шага, но на заводе их не нашлось, и поставили, как написано в докладной записке, "неподобранные ВФШ". Но и с ними данные ЦКБ-30 были существенно выше, нежели у ДБ-2.
На второй машине, так же как и на первой, столкнулись с вибрациями мотоустановки. Они проявлялись в диапазоне 1600-1700 об/ мин. После смены винтов в середине июля вибрация исчезла. Недостаточную путевую устойчивость пытались излечить увеличением размеров вертикального оперения. Моторы перегревались при наборе высоты и переохлаждались на планировании. С этим справились, установив новые капоты с управляемыми жалюзи и дефлекторы на самих двигателях. Во время заводских испытаний на ЦКБ-30 смонтировали недостающее оборудование: радиостанцию 13-СК, кислородную аппаратуру, переговорные приборы.
Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 ис- пытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. В документах ВВС они в то время уже именовались "ДБ-3 - первый опытный самолет" и "ДБ-3 - второй опытный самолет". Заводские испытания были стремительными. 9 августа 1936 г. ЦКБ-30 (точнее уже опытный образец бомбардировщика ДБ-3) передали на государственные испытания в НИИ ВВС. 27 августа самолет уже продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА.
В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. Официальным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных. Первый из них состоялся 17 июля. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м - почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (12021).

В июне 1936 г. ЦКБ-30 поступил в НИИ ВВС на госиспытания. Закончили программу Госиспытаний в начале сентября. Ведущим летчиком являлся капитан К.П.Миндер. За 140 дней ЦКБ-30 налетал 85 часов. Результатом стало принятие нового бомбардировщика на вооружение ВВС РККА.
Для этого имелись все основания. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшинский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке-почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от небольших П-40 и ФАБ-50до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины – за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика – при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание потенциальное гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюциях в воздухе».
Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок – сказывалось то, что оба мотора вращали пропеллеры в одну и ту же сторону. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых – левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси – летчику надо было сделать семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на Элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло.
Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М-85 (так у нас обозначили «Гном-Рон»14Kurs – Прим. авт.) необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА…». Испытания еще не кончились, а самолет уже приняли на вооружение. Это произошло 5 августа 1936 г. (25043).

В июне 1936 в первом же полете с нового места базирования в Подлипках летчик-испытатель ЦАГИ В.В.Рыбушкин на посадке потерпел аварию повредил шасси и его узлы крепления к центроплану обтекатели шасси и штурманскую кабину машина получила также ряд других, более мелких повреждений. Всего в ходе предварительных испытаний удалось выполнить 14 полетов. Были зафиксированы следующие основные характеристики первой опытной машины АНТ-42 4 АМ-34ФРН (мощность двигателей по 930/1200 л.с., винты металлические ВРШ-ЗБ, трехлопастные диаметром 3.9 м):
	Размах крыла, м
	39,00

	Длина самолета, м
	22,78

	Высота самолета, м в линии полета
	8,16

	Площадь крыла, м2
	188,40

	Емкость бензобаков, л
	10996

	Емкость маслобаков
	175

	Полетная масса, кг
	23600

	Максимальная скорость, км/ч у зкмли
	322

	на 1000 м
	335

	на 2000 м
	348

	на3000 м
	362

	на 3600 м
	370

	на 4000м
	368 (7685)


На основании предварительных испытаний были сделаны следующие заключения (предварительный отчет по испытаниям самолета ТБ-7 4 АМ-34ФРН):
"...1. Максимальные скорости сравнительно с расчетными снижены.
2. Вибрации самолета ни при каких режимах полета не наблюдалось.
3. Необходимо увеличить эффективность руля поворота и довести нагрузки на ногу до нормальных.
4. Необходимо доработать винтомоторное оборудование.
5. Вооружение и все оборудование самолета испытанию не подвергалось..." (7685).

В июне 1936 на ДБ-2А поставили опытные двигатели М-34ФРН с взлетной мощностью 1200-1240 нр, но оказалось, что моторы - сырые (2014,5).

В июне 1936 года на ДБ-А установили форсированные двигатели М-34ФРН взлетной мощностью I220- 1240л.с. (1840— 1875 оборотов в минуту, давление наддува 1,45 кг/см2) и номинальной — 1050 л.с. на расчетной высоте 2050 метров. Вначале испытания машины проводили с трехлопастными винтами, ранее установленными на двигателях М-34РНБ, а в августе их заменили новыми с тремя металлическими лопастями диаметром 4,1 метра и регулируемым на земле шагом. В том же месяце водо-масляные радиаторы двигателей заменили воздушно-масляными и расположили их попарно под крылом между моторами. При этом от предшественника на самолете сохранились сдвоенные маслобаки, разделенные герметичной перегородкой, т.е. обеспечивавшие индивидуальное питание маслом каждого двигателя и не позволявшие дозаправлять маслобаки в полете изнутри крыла. Маслобак имел систему нагрева водой от водо-масляного радиатора с краном переключения на холодную и теплую погоду.
Подогревался и масляный фильтр.
В ходе испытаний все моторы наработали в совокупности 9 часов 25 минут на земле и 26 часов 10 минут - в воздухе (12725).

В июне 1936 закончились гос. испытания ДБА, которые проходили с мая, а до этого - были заводские. Потом опять гос. испытания с АМ-34РНВ (4,26).

В июне 1936 закончились войсковые испытания ТБ-3 2м-34РН в 89 ТБЭ 23 АБ, которые проходили с марта 1936 (2754).
Заключение:
Самолет ТБ-3 4М-34РН, при условии устранения дефектов по самолету, мотору, электрооборудованию, вооружению и кислородному оборудованию, указанных в отчете о войсковых испытаниях (см. "перечень и характеристику дефектов бомбардировочной аппаратуры", "перечень характеристик дефектов стрелкового вооружения" и "характеристик дефектов по кислородному оборудованию") отвечает требованиям простоты, надежности и безопасности в эксплуатации и безопасности полета л средней и низкой квалификации.
Для обеспечения пилотирования на больших скоростях необходимо кабины л экранировать.
В том состоянии, в котором ДБ-3 2м-34РН находился в эксплуатации во время проведения войсковых испытаний, он требованиям, указанным выше, не удовлетворяет. Особо отмечена необходимость устранения у данного самолета разворота вправо при взлете, значительно усложняющую технику пилотирования для летчиков средней и ниже средней квалификации и улучшение кислородного оборудования, снижающего ЛТД.
Основным недостатком из ЛТД является недостаточный радиус действия (855-915 км), который необходимо довести до 1000-1200 км за счет уменьшения расхода горючего на километр воздушного пути и масла на час полета.
Командир 89 ТБЭ к Погребов, Начштаба к Мациевский, Ст. и ви3р Андреев (2754).
Заключение по результатам войсковых испытаний в 89 АЭ ТБ-3 4М-34РН
1. При испытаниях на дальность полета при весе 21 и 2275 т на высотах 1500 - 5500 м т.е. от наименее выгодной по высотности до наиболее выгодной с самолет показал макс. дальность 2500 км без бомб. Считая тактически целесообразным иметь мин. бомбовую нагрузку 2 т (меньше смысла нет на 4-х моторной машине) надо уменьшить заправку на 2 т. 2 т сокращает время полета на 3:18 или 6700 км при скорости 2000, что создает дальность 1830 или радиус 915, за вычетом резерва пути 815-820 км. Это не дальний бомбардировщик.
2. На войсковые испытания самолет был представлен в очень сыром виде: поломки подмоторных рам, усиление К-5 и т.д. Часть недочетов в процессе испытаний заводом устранена, часть осталась недоделанной: слабость подкостыльного колеса, система крепления полуосей и т.д.
3. АМ-34РН представлен был на испытания в виде, значительно более сыром, чем самолет. основные недочеты:
а) огромный расход бензина
б) неравномерный и большой расход масла
4. Вооружение самолетов, как турель пулеметов вызывающая при стрельбе на высотах 5-7000 м большие затруднения так и бомбардировочное вооружение ЭМПС требуют серьезной доработки. Наличие вооружения в таком состоянии, как оно представлено, ставит под большое сомнение ЛТ ценность корабля.
5. С т.з. техники пилотирования самолет имеет серьезный дефект: разворот вправо при разбеге. В остальном машина очень летуча, прости и приятна в управлении. При устранении разворота самолет доступен л средней и ниже средней квалификации.
Вывод:
Самолет ТБ-3 4М-34РН безусловно более высокого класса, но без устранения указанных дефектов самолет требованиям, предъявляемым к ТБ не удовлетворяет (2754).

В июне 1936 закончились войсковые испытания ТБ-3 2м-34РН в 89 ТБЭ 23 АБ, которые начались в марте 1936 (2754).

В июне 1936 И.В.С. беседовал с В.П.Ч. о полетах на СП - дал "Сталинский маршрут" - Москва - Петропавловск на Камчатке (271,160).

В июне 1936 аварию потерпел изготовленный на 156 заводе в мае самолет ЛК-4 (Т-1) (1352,75).

В июне 1936 УВВС снова скорректировало ТТТ на АНТ-41. Основное назначение - торпедоносец низкого применения и вспомогательное - СБ. Требования к ЛТХ изменились мало (2232,39).

В июне 1936-го тактико-технические требования к АНТ-41 были вновь изменены, а именно: основное назначение самолета стало торпедоносец низкого торпедометания, вспомогательное назначение, скоростной бомбардировщик. Самолет в варианте торпедоносца должен был иметь скорость максимальную 320-340 км/ч, посадочную -105 км/ ч, дальность максимальную - 3000 км, потолок - 6000 м, разбег - 450 м, пробег -350м. Вооружение: носовая вращающаяся башня под ШКАС и верхняя турель под ШКАС должны быть установлены на оба самолета. В частности, на торпедоносец запла-нировали люковую установку для стрельбы вниз, авиационную торпеду ТАНФ-45; для бомбардировщика - люковую установку под ШКАС, бомбы ЮхФАБ-100, 2хСАБ 122-мм, 2хСАБ 5-мм, 2хСАБ 12-мм, 4хФАБ-250, 2хФАБ-500.ФАБ-1000 (9534,16).

С июня 1936-го начались заводские испытания АНТ-41 (9534,17).

В июне 1936 начались работы по выработке наиболее экономичных режимов полета на СБ с использованием высотного корректора. Экипажи НИИ ВВС выполнили несколько полетов, постепенно увеличивая дальность. Начали с 1578 км и закончили 2187 км (по другому документу 2152 км). В последнем полете на серийной машине летели л Стефановский и два ш Бряндинский и Никитин. Большую часть времени шли на 6000 м. Пилот земли не видел и ориентировался по указаниям ш. Ставилась задача взлететь в Щелково, сбросить бомбы в Азовское море и вернуться. Были проблемы со сбросом и сбой в бензопитании. Сели в Серпухове. Остаток в баках 13.5 л (9393,4).

В июне 1936 закончились заводские испытания ДИ-8 (АНТ-46), которые шли с 1 августа 1935, когда состоялся первый полет (2232,45). Оказался неустойчивым, а кроме того прекратили работы по АПК, а А.А.А. - ушел на серийный завод делать СБ (АНТ-40). Поэтому работы прекратили (80,236). Был проект установки в крыле 4хШВАК и перехода на 2АМ-34 (2232,45). На гос. испытания машину не передавали (4,11), а через год у военных и вовсе пропал интерес к машинам подобного класса (2232,45).

До июня 1936 г. шли заводские испытания АНТ-46, на государственные испытания машину не передавали. В начале 1937 г. все работы по ДИ-8 прекратили (24959).

В июне 1936 года на заводе 1 был выпущен серийный самолет Р-ЗЕТ заводской № 1744, который затем в 1938 прошел в НИИ ВВС испытания на прочность. К началу испытаний самолет налетал 41 час. (6889).

В июне 1936 Р-Z активно поставлялись в авиачасти для замены Р-5 и Р-5Ш. За год завод 1 сделал 885 (1805,10).

В июне 1936 года Николай Н. Поликарпов подготовил два варианта войсковых самолетов, низкоплана и высокоплана, обозначенных общим индексом "Р" - разведчик (3112,16).

В июне 1936 состоялся первый полет самолета ХАИ-5 (Р-10). Имел турель МВ-2 со ШКАС и козырек кабины пилота с обратным углом (1153,33).
По другим данным - в мае 1936

В июне 1936 в НИИ ВВС поступила головная машина ДИ-6М-25 войсковой серии. Машину поручили и А.И.Никашину и л Э.Ю.Преману. За 28 дней выполнили 33 полета. Взлетная масса выросла на 81 кг, а максимальная скорость - снизилась на 16 км/час. Длина разбега увеличилась на 70%. Не удалось избавиться от вибраций хвостового оперения на больших углах атаки. Углы обстрела с задней точки не удовлетворяли ВВС (3876,9).

Заключение Я.И.А.: “Отмеченное в данном отчете ухудшение летных качеств ДИ-6М-25 серийной постройки считать недопустимым явлением. Самолеты..., у которых летная характеристика будет ниже, чем снятая с опытного образца, на снабжение ВВС - не допускать.
Просить Нач. ГУАПа соответствующим распоряжением заводам 1 и 81 на строящихся.... ДИ-6М-25 устранить все дефекты, выявленные на войсковых испытаниях....; тщательной отделкой самолета добиться повышения скорости; повысить прочность нижней балки центроплана; ввести конструктивное изменение, исключающее появление вибраций хвостового оперения.
На самолетах, находящихся в эксплуатации ВВС РККА, запретить парашютирование, глубокие и длительные скольжения, вследствие вибраций горизонтального оперения; виражи и спирали выполнять с предельным креном в 60-70 гр. Более плавно, не допуская резких переходов и подтягивания ручки не себя; мертвые петли выполнять без зависания...” (3876,9).

В июне 1936-го головная машина ДИ-6 войсковой серии поступила в НИИ ВВС. Самолет по-прежнему - в центре внимания руководства ВВС, поэтому его испытания поручены инженеру А.И.Никашину и летчику Э.Ю.Преману. За 28 дней было выполнено 33 полета. За два года прошедших с начала испытаний первой опытной машины, так и не удалось улучшить ее тактико-технические данные. Взлетная масса из-за установки дополнительного оборудования и доработок выросла на 81 кг, максимальная скорость снизилась на 16 км/ ч, длина разбега увеличилась на 70%. Не удалось избавиться от вибраций оперения на больших углах атаки, углы обстрела задней стрелковой точки по-прежнему не удовлетворяли ВВС. В актах удивляет не количество выявленных недостатков ДИ-6, а то, что большая часть не устраняется или устраняется не полностью. Частично такое положение с доводкой самолета можно объяснить неуступчивым характером Яценко. Люди, которые хорошо его знали, рассказывали, что он отстаивал свои решения до конца. К этому времени ДИ-6 уже был запущен в серию, поэтому отступать было поздно. Только этим можно объяснить следующее заключение А.Я.Алксниса: "Отмеченное в данном отчете ухудшение летных качеств самолета ДИ-6М-25 серийной постройки считать недопустимым явлением. Самолеты (...), у которых летная характеристика будет ниже, чем снятая с опытного образца, на снабжение ВВС РККА - не допускать. Просить начальника ГУАПа соответствующим распоряжением заводам No.1 и No.81 на строящихся (...) ДИ-6М-25 устранить все дефекты, выявленные при войсковых испытаниях (...); тщательной отделкой самолета добиться повышения скорости; повысить прочность нижней балки центроплана: ввести конструктивное изменение, исключающее появление вибраций горизонтального хвостового оперения. На самолетах, находящихся в эксплуатации ВВС РККА, запретить парашютирование, глубокие и длительные скольжения, бочки, вследствие вибраций горизонтального хвостового оперения; виражи и спирали выполнять с предельным креном в 60-70 град, более плавно, не допуская резких переходов и подтягивания ручки на себя; мертвые петли выполнять без зависания..." (24228).

В июне 1936 г. Н.Н.П. обращался к начальнику ГУАП M. Кагановичу: "По заданию Сталина нами были сконструированы рекордные самолёты И-18 (М-100, М-103) с расчётной скоростью 530 км/ч и И-19 (М-34ФРН) с расчётной скоростью 600 км/ч. Конструктивные чертежи этих самолётов были закончены ещё на заводе №39 и началась их постройка, однако ГУАП не ввёл их в план 1936 г. и изготовление прекратили....Нужно продолжить работу с И-19, это гарантирует нам побитие рекорда и выполнение личного задания тов. Сталина" (9630).

В июне 1936 г. Н.Н.П. обращается к начальнику ГУАП М.М.Кагановичу: "По заданию Сталина нами были сконструированы рекордные самолеты И-18 (М-100, М-103) с расчетной скоростью 530 км/час и И-19 (М-34ФРН) с расчетной скоростью 600 км/час. Конструктивные чертежи этих самолетов были закончены еще на заводе №39 и началась их постройка, однако ГУАП не ввел их в план 1936 г. и изготовление прекратили. ...Нужно продолжить работу с И-19, это гарантирует нам побитие рекорда и выполнение личного задания тов. Сталина".
Таким образом, Поликарпов настойчиво пытался развивать целое семейство своих новых машин и нет никаких свидетельств, что он прохладно относился к совершенствованию И-17. Скорее всего, заметного интереса к разработкам конструктора не наблюдалось у заказчика в лице Управления ВВС. Дополнительным подтверждением сказанного является то, что за все описанное время в отношении построенных ЦКБ-15 и ЦКБ-19 почти не отмечалось привычных тогда грозных начальственных указаний, требующих "ускорить сроки сдачи", "принять немедленно", "срочно представить". Обстановка вокруг поликарповских самолетов была какая-то вялая и более напоминала молчаливый заговор (11951).

В июне 1936 г. Н.Н.П. обращается к начальнику ГУАП М.М.Кагановичу:
«По заданию Сталина нами были сконструированы рекордные самолеты И-18 (М-100, М-103) с расчетной скоростью 530 км/час и И-19 (М-34ФРН) с расчетной скоростью 600 км/час. Конструктивные чертежи этих самолетов были закончены еще на заводе № 39, и началась их постройка, однако ГУАП не ввел их в план 1936 г. и изготовление прекратили. ...Нужно продолжить работу с И-19, это гарантирует нам побитие рекорда и выполнение личного задания тов. Сталина».
Очевидно, это было последнее обращение конструктора Поликарпова дать ему возможность продолжить работы по скоростной тематике. Как известно, задание на рекордный самолет и его военный вариант И-21 получил С.В.Ильюшин (24927).

В июне 1936 г. полеты на доработанном И-16 №123915 с рычагом управления двигателем, размещенном на ручке управления, произвели летчики Соколов, Супрун и Евсеев. 22 июня 1936 г, старший лейтенант Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, произвел две удачных дозаправки в воздухе (25415).

В июне 1936 ст л Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, провел две удачные дозаправки в воздухе И-16 N 123915, который был специально переделан. Суть процесса была в том, что с ТБ-3 опускали шланг, который пилот И-16 ловил рукой и соединял с заправочном гнездом на левом борту. После наполнения банка наконечник автоматически выбрасывался из гнезда. На ручке смонтировали устройство, позволяющее управлять двигателем (1808,26).

В июне 1936 г. полеты на таком доработанном И-16 произвели летчики Соколов. Супрун и Евсеев. 22 июня 1936 г, старший лейтенант Евсеев, один из самых опытных пилотажников среди военных испытателей, произвел две удачные дозаправки в воздухе (12015).

В июне 1936 г. продолжили испытания системы заправки в воздухе И-16 от ТБ-1. С ТБ-1 сбрасывался шланг и со шлангом специальной штангой. установленной но левом у борту, стыковался истребитель И-16. После окончания приема топлива происходило автоматическое рассоединение штанги и шланга.
Первые полеты выявили невозможность летчика истребителя уравнивать скорость самолета со скоростью заправщика регулируя обороты двигателя штатным сектором газа. Поэтому сектор газа был перенесен на ручку управления. Летали летчики-испытатели Соколов. Супрун и Евсеев.
Опытнейший пилотажник лейтенант Евсеев в июне 1936 г. осуществил два первых успешных контакта с танкером в воздухе. Результаты этих испытания были востребованы после окончания второй мировой войны при отработке системы дозаправки в воздухе реактивных самолетов (25063).

В июне 1936 года завод № 135 получил задание на строительство опытной машина ИП-2, а в сентябре – ИП-3. Несмотря на постоянные проблемы с вооружением ИП-1, уже построенные самолеты были направлены в армейские части, где вызвали большое уважение строевых летчиков (10674).

В июне 1936 года первый полет ХАИ-5 прошел незамеченным. От предшественника - вооруженного варианта ХАИ-1 он отличался новым двигателем, экранированной турелью М15-2 с пулеметом ШКАС, да своеобразным козырьком кабины пилота с обратным наклоном. В августе машина поступила на Государственные испытания в НИИ ВВС. Всего, до их окончания 24 октября, ХАИ-5 выполнил 117 пол стоп, которые показали, что это тот самый самолет, который нужен. Еще до того, как эти полеты закончились, 2 октября 1936 года начальник ВВС РККА Яков Алкснис утвердил акт госиспытаний, по результатам которых машине присваивали обозначение Р-10, и его приняли на вооружение ВВС как самолет-разведчик образца 1937 года (24234).

В июне 1936 года зам. наркома обороны армейский комиссар 1 ранга Гамарник писал письмо председателю СТО Молотову
Постановлением СТО от 4 июня 1936 года была назначена комиссия для дачи заключения о треугольном самолете по материалам НКВД.
Представляя при сем заключение этой комиссии, прошу:
Поручить ЦАГИ построить небольшую модель и продуть ее в аэродинамической трубе, под персональную ответственность за своевременное выполнение начальника экспериметально-аэродинамического отдела ЦАГИ Стерлина. Срок исполнения – 2 декады.
Предложить НКВД получить дополнительные материалы по общему виду самолета и, особенно, по винтомоторной группе.
………………………………………………(7541, 193).

В июне 1936 М.М.Г. в ОЭЛИД ЦАГИ испытал закупленный комиссией во главе с А.Н.Т. в 1935 Нортроп 2Е, который прибыл в СССР в начале 1936. Отзыв: "Л ЦАГИ считают, что самолет обладает исключительно высокими лк, сильно облегчающими управление машиной и увеличивающими безопасность полетов на нем. По мнению л М.М.Г., многие конструктивные и производственные особенности этого самолета, расположение приборов и оборудования следует незамедлительно внедрить в массовое производство и в конструкцию наших серийных и опытных самолетов (3457,26).

В июне 1936 г., когда шла подготовка к сверхдальнему перелёту, на совещании представителей лётного состава ВВС и авиапромышленности в Кремле В.П.Чкалов в разговоре с наркомом тяжёлой промышленности Г.К. Орджоникидзе и И.В. Сталиным попросил их дать его экипажу возможность совершить перелёт через Северный полюс. На что, по воспоминаниям Г.Ф. Байдукова, глава страны произнёс своё решающее слово: «Ваше письмо мы читали. Конечно, совершить такой перелёт через полюс - большое дело, имеющее важный политический характер. Но сегодня нам нужен беспосадочный полёт из Москвы в Петронавловск- на-Камчатке, - и, касаясь мундштуком горла, добавил: - Вот так нам нужен» (25653).

В июне 1936 г. в США к С.А. Леваневскому, ежедневно наблюдавшему за доделкой самолета, приехал второй член экипажа штурман В.И. Левченко. Покупка «Валти» оформлялась через фирму «Вималерт». Машину зарегистрировали за УПА ГУСМП, присвоив ей номер Н-208. Его нанесли на фюзеляж и красные крылья гидроплана (25653).

В июне 1936 к С.А.Леваневскому, наблюдавшему за доработкой Валти V-1AS в США, присоединился ш В.И.Левченко (3457,29).

В июне 1936 года в Воронеж для вручения Воронежской области правительственной награды – ордена Ленина «за выдающиеся успехи в течение ряда лет в области сельского хозяйства, равно как в области промышленности» приехал председатель ВЦИК М. И. Калинин. «Всероссийский староста» посетил несколько предприятий города, в том числе, завод№18. Он осмотрел выпускавшуюся на тот момент продукцию – самолеты САМ-7, ДБ-1, а затем выступил перед коллективом завода в пролете тогдашнего цеха №19 (19822).

В июне 1936 г.был представлен доклад в НКТП директора завода Кулакова В.И. Голубина, представленном им. В начале 1937 г. комиссия, проверявшей деятельность предприятия по решению Ленинградского обкома ВКП (б) также представила акт. В этих документах отмечалось, что достижения предприятия в деле разработки и производства телеграфной аппаратуры действительно были впечатляющими. Аппаратура это исключительно высокотехнологичная, требовала высокого уровня организации технико-производственного процесса. В докладе директора завода приводились примеры, когда передовые иностранные фирмы пытались решить задачу производства аппаратов, однако ввиду чрезвычайной сложности с нею так и не справились. Так, французская фирма «Карпантье» приобрела патент американского телеграфного аппарата Бодо-Телетайп, но не смогла освоить производства. Германская фирма «Сименс-Гальске», выпустив телеграфные аппараты «Пендель-телеграф» и «Гастен-шнель-телеграф», скоро изъяла их из производства как неудовлетворяющие условиям эксплуатации.
Однако руководство завода им. Кулакова не обольщалось результатами своей работы и вполне критично оценивало состояние производства на заводе. А реальность была такова, что большинство разработок в области телеграфии представляли собой копии иностранных образцов, собранных либо из импортных деталей, либо из деталей отечественного производства, что в свою очередь, только затрудняло решение задачи поддержания надлежащего качества. Так, аналог разработанного в 1935 г. аппарата СТ-35 в США был известен в виде лабораторного образца еще с 1914 г.
Основная причина сложившегося положения - отсутствие должного уровня кооперации при разработке и производстве такой сложной продукции, как телеграфная аппаратура. На один завод им. Кулакова ложилось решение таких задач, как техническая разработка идеи, конструирование изделий, разработка технологического процесса и специального инструмента, организация производственного процесса и даже подготовка кадров. И все это - при крайне слабо оснащенной научно-исследовательской и экспериментальной базе. Вся лаборатория завода состояла из 70 сотрудников и размещалась на площади в 300 кв. м, при этом на телеграфную лабораторию было отведено всего 60 кв.м (19098).

В июне 1936 на гос. испытания был сдан МБР-2 М-34 МС-1 и с 1936 машина была в серии (2385,306).

В июне 1936 года был выпущен на испытание геликоптер 11-ЭА с мотором “Кертис-Конкверор” построеннный в соответствии с постановление СТО № С-39с от 16 сентября 1935 года (3849,25).

В июне 1936 С.П.К. отметил эпиграф к статье "Армия в воздухе": "Мы должны искать успеха не в талантах отдельных лиц, а в энтузиазме всех" (журн. "Прожектор". №6) (10676).

В июне 1936 по предложению И.В.С. И.Ф.Петров во главе комиссии из В.С.Пышнова и Г.П.Доброхотова ездили за границу для ознакомления с постановкой научных исследований в авиационных центрах Франции, Англии, США. В Париже встретились с инженером штаба ВА Зиглером. Подпоили и тот признался, что "Развитие авиации будет сдерживаться самим человеком, его выносливостью и средствами спасения летчика". У нас после этого переоборудовали самолет под пилота, лежащего горизонтально. Стали разрабатывать катапультное кресло. Изучали воздействие кратковременных перегрузок и поняли, что допустима десятикратная (В.П.Ч. выдержал 12 кратную) (262,42).

В июне 1936 дали задание на строительство гидроспуска в Тушино на Химкинском водохранилище (71,203).

В июне 1936 в парк Дерулюфта вошел четвертый АНТ-9, который получил индекс D-313 “Голубь” В августе 1935 взамен разбитого второго АНТ-9, переданного немецким партнерам Дерулюфта под индексом D-311 “Ястреб” был передан третий АНТ-9 D-312 “Коршун”. Первый под индексом D-309 немцы арендовали с 1933, его разбили советские пилоты 22 октября 1934 и он был заменет D-311. Машины летали в цветах компании (10542,33).

В июне 1936 Р-6 буксировал на первых испытаниях план-торпеду (2766,37).

В июне 1936 года в управлении ГУСМП состоялось совещание с участием руководителей Главсевморпути и специалистов полярной авиации, на котором был заслушан доклад М.В. Водопьянова о перелете к Земле Франца Иосифа.
Рассказ Водопьянова вызвал оживленный обмен мнениями. На совещании высказались многие полярные летчики, штурманы, радисты и руководящие работники Главсевморпути.
Итог бурных дебатов подвел О.Ю. Шмидт. В заключение он сказал:
«Что нового вносит полет т. Водопьянова в деле использования Земли Франца-Иосифа для дальних полетов на север? Что здесь нужно изменить? Какие поправки вносит т. Водопьянов в свою «Мечту пилота»? ...
Поправок немало… Воздушные штурманы. Именно эта профессия становится решающей, если мы хотим хорошо, без аварий и катастроф, летать в Арктике. Но, к сожалению, подготовка наших воздушных штурманов стоит еще далеко не на должной высоте.
Наши штурманы обязаны овладеть знанием астрономии в объеме морских штурманов и должны уметь пользоваться секстаном и искусственным горизонтом в полете...
То же самое касается и подготовки летчиков. Нужно подумать, какие приборы мы можем делать, какие следует издать книги, учебники, таблицы, чтобы квалификацию летчиков поднять на научную высоту.
Нам надо принять предложение т. Водопьянова об установке ряда новых радиомаяков в Арктике, принять меры к тому, чтобы наши рации, метеостанции и синоптические бюро лучше обслуживали наших летчиков, особенно в полете. В связи с первым предложением надо признать и другое — оборудование экспедиционных самолетов новыми, более современными радиоустановками.
Главное управление Северного морского пути кровно заинтересовано в самом широчайшем развитии полярной авиации. Поэтому мы сделаем все, чтобы лучше удовлетворить требования летчиков, выставленные здесь т. Водопьяновым и другими» (21249).

В июне 1936 года на одном из закрытых совещаний Хорьков ретроспективно весьма невысоко оценил работу Нобиле:
...Нобиле был очень неважным конструктором. Он у себя в Италии конструктором никогда не был, а был только администратором, у которого в подчинении был целый ряд конструкторов, поэтому себя на конструкторской работе он на протяжении четырёх лет [в СССР] не проявил. Его роль заключалась в том, что он привёз ряд специалистов: инженера Трояни, который работал с нами, как главный конструктор, привёз чертежи и материалы. По этим чертежам, не отступая от них ни на йоту, он строил корабль В-6. Большими серьёзными конструкторскими работами он не занимался, причём, когда молодые инженеры, желая научиться на постройке этого корабля, просили его указаний при проверочных расчётах этого корабля, он заявил, что «корабль летает и будет летать, и посему бесполезно заниматься расчётами. Что вы, меня хотите проверять, что ли?» Это привело к тому, что взаимоотношения у молодёжи с Нобиле были паршивыми. Трояни был человек другого склада, хотя он был фашистом, но он занимался внимательно подготовкой нашей молодёжи, учил их, и от него наша молодёжь научилась многому, от Нобиле же выучилась немногому. Во всяком случае, не настолько, сколько стоил сам Нобиле с точки зрения монеты. Тогда, когда в прошлом году мы занялись кораблём специального назначения, Нобиле нельзя было поручить этот корабль. По указаниям свыше нужно было Нобиле оставить на ограниченном участке и перевести его по подготовке лётных кадров, поскольку он в области конструирования перестал давать то немногое, что он давал (23192).

Другие оборонные отрасли:

В июне 1936 года в очередной раз 100-мм зенитная пушка Б-14 поступила на НИАП для заводских испытаний и испытаний двух новых автофреттированных лейнеров. Так как завод уже не хотел дорабатывать Б-14С, то пребывание ее на НИАПе затянулось, и стрельбы были начаты лишь в августе 1937 года (3861).

В июне 1936 года для заводских испытаний и испытаний двух новых специальных лейнеров в очередной раз на НИАП поступила 100 мм зенитная пушка длиной в 45 калибров завода «Большевик» Б-14С.
Так как завод уже явно не хотел дорабатывать Б-14С, то пребывание ее на НИАПе затянулось, и стрельбы начались лишь в августе 1937 года.
17 июня 1937 года Артуправление РККА окончательно передало Б-14С в распоряжение НИАПа, который продолжал использовать ее для испытания снарядов, зарядов, гильз, взрывателей и т. д.
По договоренности завода с НКВД 31 августа 1937 года на НИАП был направлен конструктор этой системы Кудряшов, который дал НИАПу все разъяснения.
Комиссия НИАПа пришла к заключению:
«Сейчас к стрельбе Б-14 не пригодна. Требуется ремонт противооткатных устройств, подъемного механизма и т. п.»
14 июня 1938 года Артуправление направило на НИАП письмо, в котором говорилось: «Артуправление в настоящее время производить ремонт не предполагает. Система останется на НИАПе и должна быть приведена в состояние, годное для хранения».
Для ВМФ заводом «Большевик» был изготовлен второй образец Б-14М (М – морской), который испытывался на морском полигоне в 1935- 1936 гг. Довести его также не удалось.
На 1935 год заводу «Большевик» было заказано 5 систем Б-14. Валовое производство Б-14 планировалось вести на заводе № 92.
Но в 1935 году «Большевик» не сдал ни одной Б-14 из-за недоработанности системы и новых требований к ней заказчика (щит, ночной прицел и др.).
Кончилось дело тем, что в октябре 1935 года было решено проектировать новую 100-мм пушку (25417).

В июне 1936 года на НИАПе были произведены стрельбы из полигональной 152-мм дальнобойной пушки Б-10. Испытания закончились 28 июня 1936 года и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась (3861).

В июне 1936 г. на НИАПе были произведены стрельбы из полигональной пушки Б-10. Испытания закончились 28 июня 1936 г. и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась.
Полигональными должны были стать даже зенитные орудия. Так, с 7 декабря 1935 г. по 16 января 1936 г. были проведены испытания 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. с полигональным лейнером. Канал полигонального орудия в сечении представлял собой правильный многоугольник. У этого лейнера число граней было 10, а их крутизна — 15 калибров. Камора соединялась с гранями уступом.
Вес снаряда 7,1 кг, длина 6,22 калибра. В ходе испытаний получили начальную скорость 794 м/с и дальность 16,5 км, то есть лучшую баллистику, чем у штатного снаряда (15117).

В июне 1936 г. на НИАПе были произведены стрельбы из полигональной пушки Б-10. Испытания закончились 28 июня 1936 г. и были признаны неудачными. Больше полигональная пушка Б-10 не испытывалась (25213).

В июне 1936 г. Наркомтяжпрома С. Орджоникидзе приказал заводу № 92 выпустить первую партию Ф-22 в количестве 30 штук, а также 25 стволов с затворами для Кировского завода. Чтобы ускорить производственный процесс, в механических цехах были проведены перестановка оборудования и разбивка его на самостоятельные участки, построенные по поточному принципу. Механический цех № 1 теперь включал: обдирочное отделение, отделение тел орудий, отделение противооткатных устройств, отделение крупных лафетных деталей и отделение колес, а механический цех № 2: отделение поршневых затворов, отделение клиновых затворов с полуавтоматикой, отделение механизмов лафетов, отделение прицелов, револьверное отделение. [33 — Там же, Л. 47.]. Кроме того, в приказе по заводу от 7 мая 1936 г. для обеспечения надлежащего валового выпуска и ликвидации узких мест в производстве обозначались следующие мероприятия:
— установка нового оборудования, например, в литейном цехе 30-тонного крана;
— премирование 249 человек за добросовестную работу по выполнению опытных серий пушки Ф-22;
— организация специальной учебы по производству Ф-22;
— организация специальной общезаводской и цеховых бригад по внедрению Ф-22, укомплектованных из работников технического отдела, технических бюро и мастеров;
— увеличение сдельных расценок по механическим цехам на 20 %, установление фонда премирования (11741).

В продолжение опытного производства 82-мм батальонных минометов АНИИ, серийное производство 82-БМ-36 было освоено Ленинградским машиностроительным заводом №7. С июня 1936 г. на НИАПе начались малые контрольные испытания стрельбой данных систем. В большинстве случаев после стрельбы механизмы минометов оставались исправными и не вызывали нареканий специалистов НИАПа. Имели место единичные случаи самовоспламенения капсюлей, отрыв медных доньев гильз основного заряда и обрывы перьев стабилизаторов.235 Также на НИАПе проводились большие контрольные испытания 82-БМ-36, изготовленных на заводе №7, которые отличались увеличенным количеством выстрелов и стрельбой на усиленных зарядах.236 По итогам 1936 г. заводом №7 годовые объемы выпуска 82-БМ-36 были перевыполнены – было изготовлено 602 шт. (относительно 500 запланированных). Серийное изготовление этих систем минометов относилось к разряду новых производств, поэтому его освоение проходило неравномерно – из-за накладок с получением рабочих чертежей, необходимости внесения конструктивных доработок 542 миномета были сданы в IV квартале. При этом качество сдаваемых систем было достаточно высоким – 93,4% испытанных на полигоне минометов прошли испытания на НИАПе с первого раза, без возврата на завод для ремонта.237 (20074).

В июне 1936 г. скоростные танки Т-28А начали выпускаться серийно, причем до конца года было сдано 52 шт. (10733,320).

С июня 1936 года скоростные танки Т-28А стали выпускаться серийно, и до конца года их изготовили 52 штуки. В ноябре 1936 года на Т-28А с заводским № 1551 установили трансмиссию измененной конструкции. На испытаниях этот танк показал рекордную скорость – 65 км/ч!.
Но в связи с готовившемся в 1937 году переходом Кировского завода на производство колесно-гусеничного танка Т-29 программа по Т-28 была резко сокращена (по сравнению с 1936 годом уменьшена в 2,5 раза). В рамках этого выпуск Т-28А в 1937 году прекратили (24998).

В июне 1936 года один из серийных образцов БА-20 поступил на НИБТ полигон для проведения испытаний. По схеме новый броневик повторял ФАИ, но имел корпус большего размера, сваренный из 4—6-мм бронелистов. Для посадки экипажа из трех человек в бортах имелись две двери, а для наблюдения за дорогой при движении задним ходом — небольшой лючок в корме. Вооружение БА-20 состояло из пулемета ДТ в башне, конструкция которой была аналогична башне ФАИ. Из-за возросшей массы шасси и бронекорпуса бронеавтомобиль «потяжелел» до 2,27 т, но благодаря более мощному, по сравнению с ФАИ, двигателю максимальная скорость по шоссе возросла до 95,5 км/ч. Запас хода по горючему составлял 704 км по шоссе и 558 км по проселку. Машина прошла 5000 км, показав неплохие результаты. В заключении комиссии, проводившей испытания, говорилось:
«...При движении БА-20 в боевом положении со скоростью выше 15—20 км/ч наблюдение за дорогой и обзор по сторонам в смотровые щели передних люков становится невозможным.
БА-20 может решать самостоятельные тактические задачи. Для увеличения мощи огня необходимо установить второй спаренный пулемет в башне и один пулемет у командира машины» (11284).

В июне 1936 г. выяснилось, что ленинградский «завод им. Ворошилова за 5 месяцев 1937 г. сдал лишь 17 танков Т-26 вместо 400-500 по плану; к освоению новой машины Т-46 завод не подготовился; до сих пор не устранены крупнейшие дефекты опытного и эталонного образца Т-46. В результате выполнение программы 1937 г. по выпуску 600 танков Т-26 и 100 танков Т-46 находится под угрозой срыва. [.] НКО только в конце 1936 г. предъявил заводу требования дать гарантию работы мотора [Т-26] 100 час. на стенде и 200 час. в танке. Однако ни один двигатель, подвергнутый в январе-феврале месяцах 1937 г. длительным испытаниям, не дал гарантийного срока работы, и приемка машин военведом была прекращена. [.] ХПЗ топчется на месте с производством Т-35 и ВТ-7, а завод № 37 [НКСМ] до сих пор не дал боеспособной разведывательной машины на смену танку Т-37»[92].
Объемы брака были огромны: в апреле 1934 г. по картеру двигателя танка Т-26 они доходили до 60 %, по поршням двигателя - до 55 %[93]. Вновь организованное производство не имело опыта крупносерийных технологий, низка была квалификация рабочих. Тем не менее брак и нарушения технологии приравнивались к сознательной диверсии, что зачастую вело к обвинениям во вредительстве (23536).

По состоянию на июнь 1936 года Кировский завод и Завод №185 продолжали работу по устранению недостатков Т-29, выявленных по итогам испытаний, а также переделку чертежей. АБТУ КА заключило с Кировским заводом соглашение о выпуске 10 Т-29 за 1936 год, но работа на бумаге мало соответствовала реальному положению дел. Разумеется, в такой ситуации о постройке даже одного экземпляра танка речи не шло. Попытка командования АБТУ КА форсировать работы особого успеха не имела (25089).

В июне 1936 г. вышел приказ народного комиссара тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе, в котором устанавливались задачи института при испытаниях новых моделей автомобилей: «НАТИ представить свои соображения и смету по постройке Центрального испытательного полигона». Инженер А. А. Крживицкий, патриарх испытаний, подготовил на 5 страницах «Соображения НАТИ по вопросу о Центральном испытательном полигоне автотракторной промышленности» с приложением на 45 страницах «Проектного задания Центрального испытательного полигона ГУТАП». К концу года был подобран участок для полигона в районе села Павшино между Волоколамским и Пятницким шоссе в 17-20 км от института. ЗИС также проработал проектное задание для создания заводского автодрома с целью обкатки автомобилей. Чтобы не строить двух полигонов, НАМИ согласился на включение функций обкатки новых автомобилей, полагая при этом, что обкатка, зависящая от несовершенства продукции, является временной мерой. Однако для выполнения технологических задач полигон должен был располагаться на территории, принадлежащей заводу в районе Чертаново-Красное и прилегающей к южной окраине Москвы. Трудности с отводом этого участка, по плану реконструкции Москвы частично попадавшего в черту города, стали одной из причин задержки решения о строительстве полигона. В 1938 г. были проведены предварительные изыскания на этом участке. Однако из-за отсутствия ассигнований дальнейшие работы здесь не проводились (11835).

В июне 1936 нарком тяжелой промышленности ГК. Орджоникидзе поручает НАТИ и директору ЗИСа И.А. Лихачеву представить предложения о строительстве Центрального испытательного полигона. Институт должен был представить свои соображения и смету по постройке.
Эту работу поручили старшему инженеру Автомобильного отдела А.А. Крживицкому.
Результатом явился документ, названный так: «Соображения "НАТИ" по вопросу о Центральном испытательном полигоне автотракторной промышленности», за подписью директора института Ваксова и и.о. технического директора Кохтева, с приложением «Проектного задания Центрального испытательного полигона ГУТАП» на 45 страницах. К концу года институтом был подобран участок для полигона в районе села Павшино между Волоколамским и Пятницким шоссе в 17-20 км от института. Большую работу по выбору участка проделали О.В. Дыбов, А.А. Крживицкий, А.А. Душкевич, Н.Н. Томилин и др. Однако строительство полигона так и не было начато (22518).

В июне 1936 г. в пробеговых испытаниях, проведенных НАТИ, грузовик ГАЗ с газогенераторной установкой ГАЗ-40 с полезной нагрузкой 1,2 т прошел около 535 км (в городе 137 км и по шоссе 398 км), показав следующие технические показатели: средняя техническая скорость в условиях городской езды - 15-20 км/час, по шоссе - 31-33 км/час. (22518)

В июне 1936 г. в докладе директора завода В.И. Голубина, представленном им в НКТП, а также в акте комиссии, проверяв шей деятельность предприятия по решению Ленинградского обкома ВКП (б) в начале 1937 г. была дана исчерпывающая характеристика состоянию организация производства на заводе им. Кулакова. В этих документах отмечалось, что достижения предприятия в деле разра ботки и производства телеграфной аппаратуры действительно были впечатляю щими. Аппаратура это исключительно высокотехнологичная, требовала высоко го уровня организации технико-производственного процесса. В докладе дирек тора завода приводились примеры, когда передовые иностранные фирмы пыта лись решить задачу производства аппаратов, однако ввиду чрезвычайной слож ности с нею так и не справились. Так, французская фирма «Карпантье» приобре ла патент американского телеграфного аппарата Бодо-Телетайп, но не смогла ос воить производства. Германская фирма «Сименс-Гальске», выпустив телеграф ные аппараты «Пендель-телеграф» и «Гастен-шнель-телеграф», скоро изъяла их из производства как неудовлетворяющие условиям эксплуатации (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 2.). Однако руководство завода им. Кулакова не обольщалось результатами своей работы и вполне критично оценивало состояние производства на заводе. А реальность была такова, что большинство разработок в области телеграфии представляли собой копии иностранных образцов, собранных либо из импорт ных деталей, либо из деталей отечественного производства, что в свою очередь, только затрудняло решение задачи поддержания надлежащего качества. Так, аналог разработанного в 1935 г. аппарата СТ-35 в США был известен в виде ла бораторного образца еще с 1914 г. (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 40.). Основная причина сложившегося положения - отсутствие должного уров ня кооперации при разработке и производстве такой сложной продукции, как те леграфная аппаратура. На один завод им. Кулакова ложилось решение таких за дач, как техническая разработка идеи, конструирование изделий, разработка тех нологического процесса и специального инструмента, организация производст венного процесса и даже подготовка кадров. И все это - при крайне слабо осна щенной научно-исследовательской и экспериментальной базе. Вся лаборатория завода состояла из 70 сотрудников и размещалась на площади в 300 кв. м, при этом на телеграфную лабораторию было отведено всего 60 кв.м (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 45.). Серьезным недостатком в организации завода им. Кулакова было отсутст вие на нем четкого производственного профиля. По сравнению с 1916 г. количе ство специализаций завода к 1936 г. выросло более чем в три раза и достигло тринадцати, при этом количество наименований выпускаемых изделий доходило до 1894. Завод был единственным предприятием в стране по производству мно гих видов продукции, в т.ч. судовой проводной связи и сигнализации, приборов управления кораблями, различных видов сигнализации и т.д. Поддерживать на современном мировом уровне состояние производства такого количества раз личных групп изделий было чрезвычайно трудно (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 3.). Не обошла стороной завод им. Кулакова и хроническая болезнь отечест венной промышленности – задержки с поставками комплектующих и сырья, низкое качество поступающих материалов. Завод им. Кулакова, в отличие от других предприятий электрослаботочной промышленности, за все 1920-1930-е годы не был избалован иностранной техни ческой помощью. Комиссия Ленинградского обкома ВКП (б) в начале 1937 г. отмечала, что предприятие не имеет возможности в полной мере использовать передовой зарубежный опыт (слабое снабжение литературой, техническими каталогами, образцами и т.д.). Чрезвычайно важные зарубежные командировки специалистов завода носили случайный и бессистемный характер (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 802, л. 13.). По результатам проведенного анализа состояния телеграфного производ ства руководством электрослаботочной промышленности были приняты меры, направленные на устранение причин, ведущих к хроническому отставанию от иностранных производителей. Этого требовали и те серьезные задачи, которые ставились перед отраслью Народным комиссариатом обороны (НКО) в ходе вы полнения плана строительства Вооруженных Сил на 1938-1942 гг. В соответст вии с этим планом в области телеграфии основными задачами были: - полная замена имеющихся в войсках телеграфных аппаратов Юза и Шо рина на единый тип аппарата СТ-35, а также замена телеграфных аппаратов Бо до-симплекс на Бодо-дуплекс; - всестороннее совершенствование фототелеграфной техники как назем ной, так и авиационной; - использование в телеграфной связи засекречивающей техники; - широкое внедрение в войска аппаратуры многоканального телеграфиро вания и нового коммутационного оборудования (Архив ВИМАИВиВС, ф. 61р, оп. 2, д. 1, л. 107.). При этом от завода им. Кулакова требовалось создание и определение соб ственного пути развития техники на базе накопленного за годы мирного строи тельства опыта, отказа от простого копирования иностранных образцов (ЦГАИПД СПб., ф. 24, оп. 13, д. 802, л. 14.). Для этого, прежде всего, необходимо было расширять исследовательскую базу. И уже в 1936 г. было начато строительства 6-этажного корпуса отраслевой теле графной лаборатории и опытной мастерской (ЦГА СПб., ф. 2086, оп. 11, д. 1, л. 60.). В целом, за последние предвоенные годы – 1937-1941 гг. – завод им. Кула кова (завод № 209), несмотря на продолжавшие иметь место серьезные пробле мы с материальным и кадровым обеспечением, сумел наладить массовый выпуск современной телеграфной аппаратуры, разработать и внедрить в производство целый ряд новых изделий (11870).

В июне 1936 г.был представлен доклад в НКТП директора завода Кулакова В.И. Голубина, представленном им. В начале 1937 г. комиссия, проверявшей деятельность предприятия по решению Ленинградского обкома ВКП (б) также представила акт. В этих документах отмечалось, что достижения предприятия в деле разработки и производства телеграфной аппаратуры действительно были впечатляющими. Аппаратура это исключительно высокотехнологичная, требовала высокого уровня организации технико-производственного процесса. В докладе директора завода приводились примеры, когда передовые иностранные фирмы пытались решить задачу производства аппаратов, однако ввиду чрезвычайной сложности с нею так и не справились. Так, французская фирма «Карпантье» приобрела патент американского телеграфного аппарата Бодо-Телетайп, но не смогла освоить производства. Германская фирма «Сименс-Гальске», выпустив телеграфные аппараты «Пендель-телеграф» и «Гастен-шнель-телеграф», скоро изъяла их из производства как неудовлетворяющие условиям эксплуатации.
Однако руководство завода им. Кулакова не обольщалось результатами своей работы и вполне критично оценивало состояние производства на заводе. А реальность была такова, что большинство разработок в области телеграфии представляли собой копии иностранных образцов, собранных либо из импортных деталей, либо из деталей отечественного производства, что в свою очередь, только затрудняло решение задачи поддержания надлежащего качества. Так, аналог разработанного в 1935 г. аппарата СТ-35 в США был известен в виде лабораторного образца еще с 1914 г.
Основная причина сложившегося положения - отсутствие должного уровня кооперации при разработке и производстве такой сложной продукции, как телеграфная аппаратура. На один завод им. Кулакова ложилось решение таких задач, как техническая разработка идеи, конструирование изделий, разработка технологического процесса и специального инструмента, организация производственного процесса и даже подготовка кадров. И все это - при крайне слабо оснащенной научно-исследовательской и экспериментальной базе. Вся лаборатория завода состояла из 70 сотрудников и размещалась на площади в 300 кв. м, при этом на телеграфную лабораторию было отведено всего 60 кв.м (19098).

В июне 1936 года работы по тяжелым крейсерам типа были свернуты в связи с исключением его из проекта программы и выбором двух типов линкоров ("А" и "Б") (3898).

Армия:

В июне 1936 года большой десант высаживали на учениях Московского военного округа. Для этого привлекли три тяжелобомбардировочных бригады - 4-ю, 11 -ю и 23-ю, всего 111 ТБ-3. Под Выездом сбросили 2000 парашютистов, у города Сейм приземлился посадочный десант - 3000 человек и техника. Не обошлось без накладок. Парашютисты прыгали без оружия, которое сбрасывали отдельно, в специальных мешках. В результате иногда точки сброса людей и оружия отстояли друг от друга на 5 - 7 км. Посадочный десант укомплектовали из пехоты. Сначала на высоте стрелки в своем обычном обмундировании замерзли, затем их укачало, и самолеты пришлось долго отмывать. На этих маневрах впервые задействовали для сброса парашютистов новые ТБ-ЗРН и оказалось, что они менее удобны, хотя бы потому, что не имеют дверей и люков, оставшихся от подкрыльных башен. Если старую машину десант покидал за 8 - 10 секунд, то теперь едва укладывались в 40. Группу разбрасывало на довольно большое расстояние. В то же время учения МВО впервые стали причиной сомнений в ценности ТБ-3 для высадки воздушных десантов. Вот что записал в своем отчете комбриг Татарченко, посредник при соединении тяжелых бомбардировщиков: “Такую машину можно посылать в глубокий тыл противника лишь при условии неоспоримого превосходства в воздухе хотя бы лишь на время операции. В противном случае можно летать только ночью. Но в короткие летние ночи при тихоходности ТБ-3 далеко в тыл не улетит” (9964).

В июне 1936 года большой десант высаживали на учениях Московского военного округа. Для этого привлекли три тяжелобомбардировочных бригады - 4-ю, 11-ю и 23-ю, всего 111 ТБ-3. Под Выездом сбросили 2000 парашютистов, у города Сейм приземлился посадочный десант - 3000 человек и техника. Посадочный десант укомплектовали из пехоты. Сначала на высоте стрелки в своем обычном обмундировании (шинелях) замерзли, затем их укачало - самолеты пришлось долго отмывать...(12036).

В июне 1936 года большой десант высаживали на учениях Московского военного округа. Для этого привлекли три тяжелобомбардировочных бригады - 4-ю, 11-ю и 23-ю, всего 111 ТБ-3. Под Выездом сбросили 2000 парашютистов, у города Сейм приземлился посадочный десант - 3000 человек и техника. Не обошлось без накладок. Парашютисты прыгали без оружия, оружие сбрасывали отдельно, в специальных мешках. Так вот, иногда точки сброса людей и оружия отстояли друг от друга на 5 - 7 км. Посадочный десант укомплектовали из пехоты. Сначала на высоте стрелки в своем обычном обмундировании замерзли, затем их укачало - самолеты долго отмывали
На этих маневрах впервые задействовали для сброса парашютистов новые ТБ-ЗРН, и оказалось что они не имеют дверей и люков, оставшихся от подкрыльных башен. Если старую машину десант покидал за 8-10 с, то теперь едва укладывались в 40. Группу разбрасывало на довольно большое расстояние.
В то же время учения МВО впервые принесли сомнения в ценности ТБ-3 для высадки воздушных десантов. Вот что записал в своем отчете комбриг Е.И. Татарченко, посредник при соединении тяжелых бомбардировщиков: «Такую машину можно посылать в глубокий тыл противника лишь при условии неоспоримого превосходства в воздухе хотя бы лишь на время операции. В противном случае можно летать только ночью. Но в короткие летние ночи при тихоходное™ ТБ-3 далеко в тыл не улетит»
Да, ТБ-3 был медлителен и неуклюж, но ничего другого в распоряжении советских войск не было. Каждой воздушно-десантной бригаде придавали свою эскадрилью ТБ-3 из 12 самолетов; лишь в 1938 г. эти машины изъяли, централизовав транспортную авиацию. Поэтому продолжали вести работы по оснащению бомбардировщика оборудованием для перевозок и сброса грузов (24938).

В июне 1936 года большой десант высаживали на учениях Московского военного округа. Для этого привлекли три тяжелобомбардировочных бригады — 4-ю, 11-ю и 23-ю, всего 111 ТБ-3. Под Выездом сбросили 2000 парашютистов, у города Сейм приземлился посадочный десант — 3000 человек с техникой. Посадочный десант состоял из обычной пехоты. На высоте бойцы в своих шинелях сначала сильно замерзли, затем многих из них укачало. О гигиенических пакетах заранее не подумали, и самолеты после учений пришлось долго отмывать…(25356).

В июне 1936 года большой десант высаживали на учениях Московского военного округа. Для этого привлекли три тяжелобомбардировочных бригады — 4-ю, ll-ю и 23-ю, всего 111 ТБ-3. Под Выездом сбросили 2000 парашютистов, у города Сейм приземлился посадочный десант -3000 человек и техника. Посадочный десант укомплектовали из пехоты. Сначала на высоте стрелки в своем обычном обмундировании (шинелях) замерзли, затем их укачало — самолеты пришлось долго отмывать...(24977).

Жизнь и внутренняя политика:

В июне 1936 года был принципиально решен вопрос о полете на Северный полюс с целью высадки там группы зимовщиков. Одновременно было принято решение об организации технической базы на пути к полюсу. Для этой цели, по результатам экспедиции М.В. Водопьянова, был выбран остров Рудольфа, находящийся от Северного полюса на расстоянии всего 900 километров (21249).

В июне 1936 состоялся автопробег пяти экспериментальных легковых автомобилей высшего класса ЗИС-101 по маршруту Москва – Ленинград – Киев − Москва (17494).

В июне 1936 был пленум ЦК по вопросам перегибов с посадками (226,438).

Внешняя политика:

В июне 1936 г. в г.Монтре (Швейцария) по предложению Турции началась конференция об урегулировании режима черноморских проливов. В ней приняли участие Турция, Советский Союз, Великобритания, Франция, Болгария, Румыния, Греция, Югославия, а так же Австралия и Япония. Италия отказалась прислать своих представителей, указав на то, что страны-участницы проводят антиитальянскую политику санкций в связи с ситуацией в Эфиопии. Конференция работала в течение целого месяца, за это время санкции против Италии по решению Лиги Наций были отменены. Но Италия не присоединилась к конференции.
Великобритания, соглашаясь с мнением Турции об отмене демилитаризации зоны проливов, настаивала на сохранении права неограниченного прохода в Черное море военных и торговых кораблей всех стран. Советский Союз, напротив, требовал полного закрытия Черного моря для военных кораблей неприбрежных стран. В этом случае он мог рассчитывать на стратегическое преобладание на Черноморье, так как ни Турция, ни другие прибрежные страны не могли с ним конкурировать в создании военно-морских сил.
20 июля 1936 г. в Монтре была подписана Конвенция по проливам, которая зафиксировала компромисс. Торговые суда всех стран получили право свободного прохода через проливы как в мирное, так и в военное время. Военные корабли неприбрежных государств были ограничены в проходе через Босфор и Дарданеллы классом (легкие надводные корабли, малые боевые и вспомогательные): общим тоннажем в момент прохода (15 тыс. т) и общим числом (9 кораблей), а в отношении входа в Черное море - еще и общим тоннажем одновременного пребывания в Черном море (30 тыс. т для всех нечерноморских вместе взятых) и сроком пребывания не более трех недель. Общий тоннаж судов неприбрежных государств в Черном море мог быть увеличен до 45 тыс. т в случае, если самая сильная черноморская держава увеличит тоннаж своего флота на 10 тыс. т или более. На время войны, если сама Турция в ней не участвовала, проход через проливы военных кораблей воюющих стран запрещался. В случае же, если Турция воевала, режим прохода определяла она сама.
Таким образом, требования СССР в отношении ограничения военного присутствия в Черном море неприбрежных государств было во многом учтено. Была удовлетворена и Турция, которая получила право немедленно разместить свои военные гарнизоны в зоне проливов. Великобритания и Франция так же в принципе отстояли свое право корректировать соотношение военно-морских сил Турции и СССР на Черном море. Конвенция способствовала стабилизации ситуации в зоне проливов. Она дважды продлевалась на 20 лет и продолжает действовать. Конвенция в Монтре заменила собой прежнюю, Лозанскую, конвенцию. Италия присоединилась к конвенции только в 1938 г (3871).

В июне 1936 г. майор К. Шпальке по инициативе генералов В. фон Фрича, Л. Века и К. -Х. фон Штюльпнагеля зондировал в Москве в беседах с Урицким и Беловым возможность улучшения взаимоотношений по «особому», военному каналу (Spalke Karl. Gesprache in Moskau. Die Reichswehr und die Rote Armee 1936 (DieGegenwart, 13(1958). S. 398-399.); осенью 1936 г. по приглашению главнокомандующего райхсвером генерала Фрича на маневрах рейхсвера побывал Уборевич {8}. Кроме того, продолжались военные поставки из Германии в СССР, причем в отдельные годы советский импорт из Германии почти полностью состоял из предметов вооружения. Практически не прекращались связи по линии военных атташе, а также по линии разведок с упором на «польский фактор». Наконец, многое еще не ясно относительно связей НКВД со своими «коллегами» из Германии (11784).

За рубежом:

В июне 1936 г. в Рехлине были проведены сравнительные испытания всех самолетов, созданных в рамках программы «Sturzkampfflugzeig».
Пилот фирмы «Юнкере» выжал из машины все, что она могла дать. Ju 87V2 пикировал отвесно и каждый раз уверенно выходил в горизонтальный полет. Летчик-испытатель фирмы «Хейнкель» флюг-капитан Хейнрихс пилотировал осторожно, во всех случаях углы пикирования не превышали 50”. Причиной этого являлась недоведенность системы управления шагом винта, которая должна была переводить его на большой установочный угол одновременно с выпуском тормозных щитков-закрылков. В ходе последних полетов на заводском аэродроме фирмы Хейнрихс выявил недостаточную надежность упомянутой системы, что приводило к раскрутке винта, тряске мотора и грозило катастрофой. Поэтому во время сравнительных испытаний шеф-пилот с разрешения руководства фирмы предпочитал не рисковать. По мнению Хейнкеля, затруднение было временным, а по всем другим показателям Не 118 существенно превосходил Ju 87. Но в дело вмешался случай. Эрнст Удет, новый глава Технического управления, решил лично опробовать столь многообещающую машину в воздухе.
27 июня 1936 г. он приехал в Мариенэе, где располагался заводской аэродром фирмы «Хейнкель», и получил краткую консультацию об особенностях Не 118 от летчика- испытателя фирмы Герхарда Ничке. Тот порекомендовал, в частности, принудительно перевести винт на большой шаг перед пикированием. Удет слушал его рассеянно, думая о чем-то своем. Затем он взлетел и, набрав высоту 4000 м, ввел Не 118V3 в отвесное пике. Винт остался на малом шаге, и через несколько секунд мотор «пошел в раскрутку». Возникла сильнейшая вибрация, вызвавшая разрушение хвостовой части фюзеляжа и оперения. Удет сумел выбраться из обломков машины и спастись, спустившись на парашюте. Приземлился он без полуботинка, зажатого педалью управления, и слегка повредил ногу. Главу T-Amt тут же увезли в госпиталь. Испуганный Эрнст Хейнкель бросился вдогонку на своей машине и приехал к самому завершению разговора неунывающего немолодого пилота с врачом. «Отлично, доктор, — насмешливо сказал Удет. — Теперь Вам остается только осмотреть мои штаны, чтобы поставить окончательный диагноз».
Глава Технического управления отказался признать собственную ошибку и сделал вывод о непригодности Не 118 для Люфтваффе. Потрясенный развитием событий, Хейнкель вместо выгодного заказа получил разрешение на продажу своего новейшего пикировщика за рубеж. Японский военноморской атташе немедленно приступил к переговорам. Вскоре к ним присоединился и представитель японских ВВС. Каждое из ведомств закупило по одному экземпляру самолета, а императорский военно-морской флот, кроме того, получил лицензию на право постройки Не 118 (24187).

В июне 1936 г. третий опытный самолет Bf109V3 прибыл своим ходом на аэродром Э-Штелле в Рехлине для прохождения I этапа официальных испытаний. Они проводились совместно летчиками и инженерно-техническим составом фирмы-разработчика и Министерства авиации. Программа пока не предусматривала сравнение с другими конкурсантами (Ar80, FW 159 и Не 112) и командование Э-Штелле этого всячески избегало, однако у самолета неожиданно появился влиятельный сторонник – генерал-инспектор истребительной авиации и начальник отдела снабжения Люфтваффе в Министерстве авиации Эрнст Удет. Он лично много и с видимым удовольствием летал на этом самолете и добился проведения его показа специально для Министра авиации – Командующего ВВС Германа Геринга и Военного министра фон Бломберга.
Дело было обставлено как демонстрация возможностей нового скоростного бомбардировщика Хейнкель Не 111 – группу самолетов этого типа пыталась атаковать четверка истребителей-бипланов Хейнкель Не 51, но не смогла занять выгодной позиции для ведения огня. Затем на самолете Bf 109V3 взлетел Э. Удет, один связал боем все четыре Не 51 и последовательно, пользуясь преимуществом в горизонтальной и вертикальной скорости, сбил их всех, а затем показал успешную атаку бомбардировщика, что произвело на гостей огромное впечатление (25620).

В июне 1936 г. проект нового лайнера FW 200 «Кондор» представили руководству «Люфтганзы». Директора Штессель и фон Габленц его одобрили. 9 июля документы поступили в рейхсминистерство авиации. Четыре дня спустя проект приняли и разрешили постройку двух опытных экземпляров. Чуть позже новый самолет включили в государственный план опытно-конструкторских работ. 1 сентября руководство компании «Фокке-Вульф» подписало соглашение с «Люфтганзой»: по нему первую машину следовало подготовить ровно через год (24935).

[bookmark: _Hlk216526406]В июне 1936 г. Техническое управление Имперского министерства авиации возглавил Эрнст Удет (1896-1941) - один из руководителей люфтваффе, с 19 июля 1940 г. - генерал-полковник авиации. По мнению некоторых исследователей, он абсолютно не соответствовал занимаемой должности, не имел опыта и не умел подбирать себе сотрудников. В феврале 1938 г. назначен генераллюфтцойгмейстером, а 1 февраля 1939 г. также стал начальником боевого снабжения и одновременно генерал-инспектором истребительной авиации. Отмечается, что Удет уделял службе крайне мало внимания, проводя свое время в основном, в оргиях и пьянстве. Он также пристрастился к употреблению наркотиков. Фактически Удет развалил производство самолетов, ставя перед авиационной промышленностью заведомо неудовлетворительные требования по тактико-техническим характеристикам машин. Покончил жизнь самоубийством в ноябре 1941 г. На его похоронах Геринг заявил: «Он полностью развалил нашу программу развития люфтваффе. Будь он жив, я бы сказал ему, что он ответствен за большие потери, которые мы несем» (Залесский К.Л. Люфтваффе. Военно-воздушные силы Третьего рейха. М., 2005. С. 448-449.) (25647).

В июне 1936 представители сухопутных войск и ВВС Германии подписали договор о строительстве ракетного центра в Пенемюнде и его начальником стал все тот же В.Дорнберг (1071,16).

В июне 1936 Народный фронт победил во Франции и начались массовые забастовки (2283).

В июне 1936 США отменили эмбарго на торговлю с Италией (3871).

В июне 1936 нанкинское правительство заключило новое соглашение с Японией, которое включило вывод всех китайских войск. Подчиненных Нанкину, с севера Китая и запрещение Гоминдана на севере (3878,3).

Авиапромышленность:

В июне-ноябре 1936 г. проходили государственные испытания РДД (самолет АНТ—36 № 188 выпуска завода №18 с мотором АН-1). Полеты проводились с металлическим винтом постоянного шага и с выпущенным шасси. Обороты двигателя составляли 1500—1600 об/мин. По результатам испытаний получили следующие характеристики самолета:
	Высота
	Макс.скорость
	Вертик. скорость
	Время набора

	м
	км/ч
	м/с
	МИН

	0
	200
	3,25
	—

	1000
	222,5
	-
	5,1

	2000
	225
	3,27
	10,2

	3000
	226,5
	3,30
	15,2

	4000
	224
	3,30
	20,3

	5000
	221
	2,15
	25,6

	6000
	216
	1,95
	31,9

	7000
	-
	1,25
	41,0


В одном из полетов на высоте 275 м удалось достичь скорости 232 км/ч. По максимальной скорости полета РДД на высотах более 1000 м даже превосходил исходную машину:
	РД АМ-34Р
	РДД
	РД АМ-34Р
	РДД

	
	
	шасси
	
	шасси

	
	
	выпущено
	
	убрано

	
	
	
	
	(расчет)

	Полетная масса, кг
	5500
	6000
	5500
	6000

	Скорость на Н=0 м
	220
	200
	242
	240

	Н= 1000 м
	215
	222,5
	241
	244

	Н=3000м
	205
	226,3
	232
	248

	Н=5000м
	187
	221
	218
	243


(23474).

В июне и осенью 1936 года попытки установить М-34ФРН на бомбардировщик ДБ- А конструкции В.Ф. Болховитинова не увенчались успехом – торо не был готов (24991).

Другие оборонные отрасли:

В июне—июле 1936 г. Политбюро ЦК ВКП(б) и Комитет Обороны утвердили программные установки по быстроходным малым линкорам (3898).

В июне—июле 1936 г. все три лодки типа Правда вступили в строй ВМФ, войдя в состав Балтийского флота. Стоимость каждой составила около 6 млн 300 тыс. руб. в ценах 1926/27 года.
Лодки типа "Правда" имели двухкорпусную конструкцию. Чрезмерная ширина бортовых цистерн главного балласта (ЦГБ) при погружении лодки вызывала понижение метацентрической высоты до минус 60 см, вдвое больше, чем на лодках других проектов.
Особенностью лодок IV серии явилось также расположение шпангоутов не внутри прочного корпуса, а вне его, что было сделано для увеличения объема и удобства внутренних помещений. Многочисленные захлопки кингстонов ЦГБ получили электрические приводы. Этим удалось достичь экономии в расходе сжатого воздуха. Несмотря на достаточную надежность, сложная схема электропривода требовала постоянного ухода, поэтому на подвод-Hbix лодках других серий не повторялась.
Продувание цистерн главного балласта осуществлялось сжатым воздухом из баллонов, а также двумя турбокомпрессорами фирмы Броун-Бовери производительностью 60 м /мин.
Вооружение "Правды" состояло из четырех носовых и двух кормовых 533-мм торпедных аппаратов с общим запасом торпед 10 шт. Для двух 100-мм орудий в лодке хранилось 227 унитарных патронов, эта артиллерия дополнялась одним 45-мм орудием (460 патронов) и одним 7,62-мм пулеметом. Экипаж подводной лодки насчитывал 53 чел., в том числе 10 старших и средних командиров.
Создание эскадренных подводных лодок типа "Правда" происходило в условиях недостаточно обоснованных технических решений. Сильной стороной этих кораблей, несомненно, являлись высокая скорость надводного хода и мощное артиллерийское вооружение. Эти качества могли быть выгодно использованы при самостоятельных действиях в удаленных районах открытых морских театров. Но большое время погружения и сравнительно малая предельная глубина делали практически невозможным применение лодок IV серии в тактическом взаимодействии с эскадрой надводных кораблей и в условиях развитой противолодочной обороны. Кроме того, форма легкого корпуса и малая площадь горизонтальных рулей не позволяла уверенно держать глубину при подводной скорости менее 4 уз. Поэтому IV серию ограничили тремя единицами, которые использовали на Балтике в качестве учебных.
Идеи, заложенные в проект, и опыт, приобретенный в ходе постройки и испытаний "Правды", в значительной степени пригодились при создании более совершенных больших подводных лодок типа "К" XIV серии (3898).

В июне – июле 1936 г. были введены в строй три больших подводных лодки типа «Правда» III серии П-1, П-2 и П-3 (водоизмещение 955/1685 т), заложенные в 1931, на которых было установлено по два мощных дизеля М10V49/48 мощностью по 2700 л.с. Дизели были также изготовлены фирмой «Ман» (25184).

Армия:

В июне-июле 1936 года состоялись специальные летние сборы химических войск ЗабВО - 4-го Отдельного химического батальона (4-го ОХБ), химических рот и взводов частей и соединений округа. Местом сборов был химический полигон ЗабВО в районе разъездов №№ 73 и 74 (ныне - это район станций Ясногорск-Забайкальский и Ясная; Читинская область). Были отработаны заражение и дегазация местности и оружия с использованием СОВ. За время сборов в 4-м ОХБ от ОВ пострадало 8 человек, из них один - со смертельным исходом. Летом того же года на полигоне две эскадрильи 109-й химизированной авиационной бригады отработали тему "Атака звеном артиллерийской батареи противника на открытой позиции". На отработку атак израсходовали 7 тонн иприта и 1,5 тонны люизита (9065).

Авиапромышленность:

В начале лета 1936 г. пароход «Русанов», шедший на, попутно зашёл в бухту Тихую и доставило туда запчасти для капитального ремонта самолёта Н-128. На нём В.М. Махоткин позже слетал на о. Рудольфа. После чего отправил радиограмму на имя начальников ГУСМП О.Ю.Шмидта и УПА М.И. Шевелёва, в которой выразил категорическое несогласнее проектом М.В. Водопьянова об организации базы па острове, подчеркнув, что для итого он «абсолютно непригоден». Взамен он предложил оборудовать базу на о. Кетлиц. По сравнению с о. Рудольфа он был более плоским и высотой всего до 20 метров. Однако находился от него на 300 километров южнее, а это целых два с лишним часа полёта и лишние тонны горючего.
Мнение В.М. Махоткина, по-видимому, не понравилось М.В. Водопьянову, который тут же отправил на Землю Франца-Иосифа свою радиограмму: «Пухта Тихая Махот- кину. Сейчас же сообщи точнее, почему нельзя организовать базу на Рудольфе. Обследовал ли ты территорию, начиная от.мыса Флигели домыса Рат. Псе внимание сосредоточь на Рудольфе. Меньше занимайся теорией, больше своим делом. Нам с тобой летать не летом, а зимой. Водопьянов» (25653).

Авиапромышленность:

C лета 1936 в НИИ ВВС начались гос. испытания ЦКБ-30, оснащенного полным комплектом бомбардировочного и стрелкового вооружения. Они проходили в два этапа и второй был с ноября 1936 по май 1937 (2467,3).

Летом 1936 года опытный ЦКБ-30, оснащенный полным комплектом бомбардировочного и стрелкового (три пулемета ШКАС) вооружения, поступил на госиспытания в НИИ ВВС, проходившие в два этапа.
В заключение отчета по первому этапу испытаний рекомендовалось скорее принять машину на вооружение, устранив выявленные недостатки. Отмечалось, что «эффективность < ... > стрелковых установок выше благодаря значительным углам обстрела, превосходящим углы < ... > на самолете СБ>>.
Это положительные стороны машины, но были и недостатки. В частности, низкая живучесть в бою, поскольку большую часть крыла занимали бензобаки без протектора, из которых через пулевую пробоину в одном баке могло вытечь все горючее. Отмечалось отсутствие двойного управления, триммеров на элеронах и переговорного устройства, а также сложность уборки и выпуска шасси. Много времени тратилось на заправку горючим. Выяснилось, что продольная устойчивость, несмотря на увеличение площади стабилизатора в ходе заводских испытаний, осталась недостаточной.
Большинство замечаний конструкторы учли, выполнив доработки, но недостаточный запас продольной устойчивости все же сохранился и требовал от летчиков соответствующей физической подготовки. Ведь полет на высотах, близких к стратосфере, при очень низкой температуре в негерметичной кабине без обогрева и автопилота, с обжигающим горло холодным кислородом требовал от экипажа и особенно от летчиков огромной выдержки (25091).

Летом 1936 года опытный ЦКБ-30, оснащенный полным комплектом бомбардировочного и стрелкового (три пулемета ШКАС) вооружения, поступил на госиспытания в НИИ ВВС, проходившие в два этапа.
На завершающем этапе (с ноября по май 1937 г.) самолет испытывался как на колесном, так и на лыжном шасси. Ведущими по машине были летчик А.М. Бряндинский, штурманы Черкасов и Н.И. Шауров, инженеры И.В. Марков и П.А. Лосюков. Облетали машину П.М. Стефановский, М.А. Нюхтиков и А.К. Долгов. Испытатели отметили, что при максимальной скорости 415 км/ч, меньшей, чем у СБ, на 8,5 км/ч, и потолке 9060 метров, меньшем, чем у СБ, на 500 метров, ДБ-3 имел проверенную дальность 4000 км, что в два раза больше, чем у СБ. К тому же ДБ-3 брал 2900 кг бомб, превосходя СБ почти в пять раз. 
В заключении отчета по первому этапу испытаний рекомендовалось скорее принять машину на вооружение, устранив выявленные недостатки. Отмечалось, что «эффективность <…> стрелковых установок выше благодаря значительным углам обстрела, превосходящим углы <…> на самолете СБ». Это положительные стороны машины, но были и недостатки. В частности, низкая живучесть в бою, поскольку большую часть крыла занимали бензобаки без протектора, из которых через пулевую пробоину в одном баке могло вытечь все горючее. Отмечалось отсутствие двойного управления, триммеров на элеронах и переговорного устройства, а также сложность уборки и выпуска шасси. Много времени тратилось на заправку горючим. Выяснилось, что продольная устойчивость, несмотря на увеличение площади стабилизатора в ходе заводских испытаний, осталась недостаточной. Большинство замечаний конструкторы учли, выполнив доработки, но недостаточный запас продольной устойчивости все же сохранился и требовал от летчиков соответствующей физической подготовки. Ведь полет на высотах, близких к стратосфере, при очень низкой температуре в негерметичной кабине без обогрева и автопилота с обжигающим горло холодным кислородом требовал от экипажа, и особенно от летчиков, огромной выдержки (25754).

Летом 1936 г. после нескольких совещаний приняли решение о предоставлении каждой бригаде собственной производственной базы. Больше всего выиграли те конструкторы, которые “не высовывались”. Им предоставили возможность работы на московских авиазаводах, в частности, КБ С.В.Ильюшина осталось на заводе № 39. 11 августа 1936 г. Н.Н.Поликарпова назначили главным конструктором одновременно двух заводов: № 84 в подмосковных Химках и № 21 в Горьком. Николай Николаевич был вынужден проводить половину месяца в Химках, половину в Горьком, тратить много времени на переезды. Ему удалось добиться решения не разделять бригаду.
“В середине 1936 г. нашему коллективу пришлось убраться с завода (бывш. “Авиаработник”) (№ 39. -В.И.), чему весьма способствовал директор завода Кац-ва, родственник и ставленник тогдашнего министра М.Кагановича... Мы переехали на завод № 84 в Химки. Из 105 человек коллектива добровольно перебазировалось в Химки сразу 103 человека, 104-й присоединился через 2 месяца, хотя условия проезда на завод и возвращения в Москву домой были тяжелыми и отнимали много времени. Такова была сплоченность коллектива”, вспоминал Д.Л.Томашевич.
Главная трудность состояла в том, что на указанных заводах не было опытного производства, помещений для КБ, необходимого оборудование и оснащения. Ряд проблем требовал незамедлительного решения.
“По заводу №21:...а) нет жилплощади; б) нет помещения для конструкторского бюро (конструкторское бюро помещается на временных антресолях в производственном цеху; темно, неудобно, тесно); в) нет теплого или даже холодного ангара и помещения для летно-испытательной станции, а также оборудования, приборов и пр.; г) нет лаборатории статиспытания, а имеющегося оборудования недостаточно; д) недоделан и недооборудован производственный цех; е) нет возможности переселить из Москвы и набрать рабочую силу соответствующей квалификации, - записывал Николай Николаевич в рабочий блокнот. - По заводу №84:...отсутствует дисциплина, отсутствует плановость, отсутствует контроль,...отвратительные и недостаточные помещения для конструкторского отдела, нет жилстроительства, [плохой] транспорт и бытовое обслуживание” (10667).

Летом 1936 на один из серийных ДБ-1 АНТ-36 поставили дизель АН-1 под руководством А.С.М. и с июня 1936 проходили заводские испытания (2233,44).

Летом 1936 в НИИ ВВС испытали переносной бортовой шкворень для ДА для ДБ-1 (АНТ-36) (236,20).

Летом 1936 г. командующий 1-й армией особого назначения (АОН-1) В.В. Хрипин на сборах комсостава в Звенигороде предложил подчиненным подумать над способами прорыва через аэростаты. Летчик 7-й крейсерской эскадрильи старший лейтенант М.Д. Гуров выступил со своим проектом "воздушного тральщика" или "паравана". Идея действительно была схожа с параваном, которым корабли отводят от себя якорные мины.
В разработке проекта Гурову помогали инженеры 4-й авиабригады. Проект был одобрен. Тем самым собирались "убить двух зайцев". Машину хотели использовать и как летающую лабораторию для испытания эффективности новых аэростатов заграждения, и как прототип спецсамолета для прорыва воздушных заграждений. Для переоборудования в "тральщик" выделили уже устаревший, но прочный и надежный самолет Р-6, числившийся за 7-й эскадрильей. Работы велись в аэродромных мастерских в Ржеве.
На носовой части закрепили горизонтальную трубу, расчаленную системой тросов. Она заканчивалась стальным угольником. От угольника к концам крыла шли 8-мм тросы. Трос аэростата должен был скользить по ним до попадания на направляющую дугу, которая отводила его в ножницы. Весил весь комплект дополнительного оборудования около 80 кг. В августе 1936 г. доработанная машина уже стояла на подмосковном аэродроме Монино, ожидая разрешения на проведение испытаний (12036).

До наступления лета 1936 г. общее количество построенных СБ старались довести до 50 экземпляров. Вопрос считался особо важным, поэтому выносился на обсуждение Комитета Обороны Союза ССР. Согласно доклада директора завода №22, по состоянию на X июня 1936 г. удалось сдать 46 СБ. В официальных отчетах за первое полугодие (т.е. до 1-го июля) значатся 54 сданных самолета. Еще через месяц с небольшим - 8 августа 1936 г. - докладывалось о сдаче 100 самолетов СБ. Следует отметить, что это были весьма приличные достижения. Производство скоростного бомбардировщика явно начинало раскручиваться! До конца 1936 г. удалось сдать еще более полторы сотни экземпляров, окончательная цифра произведенных самолетов за год составила 268 СБ.
Летом, одновременно с первыми серьезными успехами, произошли изменения в организации работ. В июне 1936 г. было принято решение о создании специализированных КБ на серийных авиазаводах. В соответствии с этим решением, бригада №5 или, как тогда еще ее называли, конструкторское бюро скоростных самолетов А.А.Архангельского, переводилось с территории ЦАГИ на авиазавод №22.
И это были еще не все события. Начиная с июня 1936 г. летчиком М.Ю.Алексеевым неоднократно осуществлялись попытки установления рекордов высоты полета на СБ. В разных источниках указываются его полеты в сентябре, октябре и ноябре. Однако в заводской переписке удалось отыскать еще более раннюю попытку. 26 июля 1936 г. Алексеев достиг на специально подготовленном СБ высоты 12123 м. После уточнений оказалось, что достигнутая величина составила 12463 м, после внесения дополнительных поправок - 12533 м.
Конечно, рекорды не являлись главной задачей, однако их подготовка, а зачастую и исполнение проходили на глазах у строевых летчиков, принимающих готовые бомбардировщики. Летом 1936 г. некоторым из них пришлось не только принимать, но и облетывать новенькие СБ. Осознание того, что тебе доверяют самолет, способный забираться 12-ти километровую высоту стоило многого.
Летом 1936 г. опять вспомнили о разведчике Р-6. Наконец выяснилась главная его ценность для ВВС. Оказалось, что благодаря наличию двойного управления Р-6 неплохо подходил для обучения полетам на СБ. Это было важно, ибо другого самолета, подходящего для этой роли просто не существовало - учебные спарки СБ появились значительно позднее (12027).

Летом 1938 на Ди-6ш были исследованы режимы бомбометания с пикирования под углами 40-90°, по результатам которых военными специалистами был сделан вывод о возможности использования этих самолетов лишь в качестве учебно-тренировочных самолетов на первом этапе подготовки летного состава строевых частей по бомбометанию с пикирования. Бомбовая нагрузка в 40 кг, а также невозможность подвески на Ди-6ш крупнокалиберных авиабомб практически делало бессмысленным бомбометание с пикирования в боевых условиях. В результате Ди-6ш постепенно был переведен в разряд тренировочных самолетов штурмовых авиачастей (6269).

К лету 1936 г. командование ВВС не могло прийти к единому мнению относительно И-15 - нужен ли такой самолет. В известной степени на эти сомнения оказало влияние появление на вооружении ВВС другой машины Н.Н.Поликарпова - истребителя И-16, в те годы одного из лучших в мире по своим характеристикам (10667).

Летом 1936 в Москве под руководством Поликарпова разработали модификацию И-16 с дополнительным синхронным пулеметом ПВ-1. Всего построили около 100 машин с таким вооружением, которые в некоторых источниках фигурировали как тип 6. На практике это обозначение уже использовали еще в 1934 г. для учебно-тренировочного двухместного истребителя И-5 № 6211. По другим данным, к этому типу относились самолеты повышенного качества сборки («экспортного исполнения»), на которых реализовали весь комплекс улучшения машины. Во всяком случае, тип 6 не упоминается ни в одной сводной ведомости и его можно определить как неофициальный «испанский» тип. Впрочем, и в Испании И-16 с тремя пулеметами не отметились. Вероятнее всего, эти машины находились на одном из потопленных советских судов («Комсомолец», «Тимирязев», «Благоев»), В заводской переписке, касающейся реализации испанских заказов 1937 г., встретилось следующее: «30 самолетов были на пароходе, который потопили в районе Пальма де Майорка» (19109).
3 марта 1937 г. последовало так называемое «решение двух наркомов» (Кагановича и Апксниса) № 01763, согласно которому в конструкцию И-16 требовалось внести значительные изменения. В том числе предстояло: установить увеличенные колеса размером 700x150 мм взамен 700x100 мм и улучшенный костыль, убрать люфты в управлении,усилить шасси, спинку сиденья, крепление стабилизатора и выхлопные патрубки. Речь шла и о замене ручки управления. Первые катастрофы, связанные с дефектными ручками управления, произошли в 142-й авиабригаде в Бобруйске, которая получила И-16 в середине 1936 г. Замена ручек продолжалась до 1938 г. — всего в воинские части разослали 2025 новых комплектов, затем последовал заказ еще на 250 комплектов. В целом, по оценкам заводского КБ, до конца 1937 г. в конструкцию и оборудование И-16 внесли свыше 3000 изменений (19109).

К лету 1936 г. Н.Н.П удалось “нащупать” компоновки двухместного истребителя, удовлетворяющие большинству из требований к подобному классу машин. Предполагалось, что самолет будет двухмоторным монопланом с гладкой металлической обшивкой и убираемым шасси. Двухместный вариант не обеспечивал требуемой универсальности боевого применения, поэтому машина стала трехместной. Оставался открытым вопрос с двигателями. Большого разнообразия в выборе не было: мощный (1200 л.с.), но тяжелый М-34ФН или более легкий М-100, но развивающий 760 л.с. Первоначально Николай Николаевич склонялся к использованию М-34ФН, но после получения сведений из КБ В.Я.Климова об успехах в разработке форсированной модификации М-100Ф, получившей в серийном производстве обозначение М-103, принял решение о разработке вариантов с обоими двигателями, чтобы потом, после тщательного сравнения, выбрать для постройки лучший. Существовала еще одна проблема: самолет какого назначения надо строить в первую очередь - штурмовик (воздушный танк - ВТ), ближний бомбардировщик (самолет воздушного боя - СВБ) или многоместный пушечный истребитель (МПИ). Сам Поликарпов считал, что прежде всего нужен СВБ. В сентябре 1936 г. были готовы проекты СВБ с моторами М-34ФН и М-100Ф с одно- и двухкилевым оперением. Длина самолета равнялась 10,8 м, размах крыла - 16,5 м, площадь крыла -40,7 м2. Согласно расчетам, СВБ с двумя моторами М-100Ф мощностью 950 л.с. на высоте 5000 м может развивать максимальную скорость 521 км/ч. С М-34ФН машина имела бы скорость 550 км/ч на той же высоте 5000 м, но с меньшей нагрузкой. Одновременно подготовили проект многоместного пушечного истребителя МПИ с двумя М-34ФН. Его характеристики были аналогичны характеристикам СВБ (10667).

Летом 1936 в ходе испытаний ЦКБ-19, втором опытном, зафиксировали максимальную скорость 485 км/ч и потолок 9700 м (9630).

Летом 1936 года испытали двухпулеметный ИП-1 № 135021, полностью соответствующий серийным машинам. Полетный вес составлял 1630 килограммов, центровка - 27% САХ. Худшие опасения подтвердились. Строевой летчик вряд ли имел шансы на вывод самолета из штопора - запаздывание составляло 10 витков на 1 виток после срыва. Выход из штопора посчитали случайным. Никаких методик борьбы с этим явлением предложено не было. Пожалуй, единственный полезный результат - определили минимальную безопасную высоту покидания самолета -1000 метров.
Слово было за наукой и производством, но понимания путей решения проблемы там тоже не было. В конечном итоге пришли к выводу, что можно попытаться увеличить площадь боковой проекции хвостовой части фюзеляжа, изменить углы отклонения рулей высоты и направления, нарастить их хорды и соответственно площадь, попробовать увеличить размах горизонтального оперения. Для переделки было выделено два самолета - №135033 и №135034, немного позднее к ним добавили №135046, но объем изменений на нем был намечен более скромный.
Шестипулеметный 135033 отличался наличием большого, говоря современным языком, форкиля, начинавшегося прямо от заголовника пилотской кабины, что увеличило площадь боковой проекции фюзеляжа на 0,815 квадратных метра. В документах использовали термин «горб», а в аэродромном просторечии его называли холкой. До 3,6 метра возрос размах стабилизатора и была увеличена площадь руля направления. Он имел более развитую нижнюю, незатененную горизонтальным оперением часть. За счет вооружения самолет оказался тяжелые всех - 1755 килограммов, и имел самую заднюю центровку - 30,45%. У органов управления самолетом, включая элероны, был изменен диапазон отклонения. Общий принцип на всех трех машинах был следующий: на руле направления углы отклонения уменьшались по сравнению со стандартным значением, на элеронах и рулях высоты вверх отклонение возрастало и вниз - уменьшалось. Конкретные значения углов отклонения для каждого самолета варьировались в достаточно широком диапазоне.
ИП-1 №135034тоже поступил в НИИ ВВС в шести пулеметном варианте, однако этот комплект вооружения был использован только для фотосессии в отчет. До начала испытаний подкрыльевые спарки демонтировали. Соответственно, полетный вес составил 1688 килограммов, центровка при выпущенных шасси - 30,1% САХ. Этот истребитель тоже имел холку, однако по непонятным причинам верхняя образующая форкиля была сантиметра на полтора ниже - увеличение площади боковой поверхности составило 0,785 квадратных метра. Размах стабилизатора остался прежний, но площадь рулей высоты возросла за счет увеличения хорды с внешней стороны от флетнеров. Площадь руля направления тоже стала больше - ему нарастили хорду по всей высоте. Для обеспечения бесперебойной работы двигателя при различных эволюциях самолета, особенно с малым остатком горючего, был установлен дополнительный бензиновый бачек и воздушный сепаратор.
ИП-1 №135046 больше других походил на серийный вариант ИП-1, холки-горба у него не было. Горизонтальное и вертикальное оперение по площади было примерно как на 135033, но процентное соотношение рулей и неподвижных частей различалось. Центровка была почти как у серийного - 27,6% САХ.
Первым в небо поднялся 135034.Всего по программе испытаний было выполнено 40 срывов в штопор. 30 - с прямой в горизонтальном полете при потере скорости и 10 - на бочках, при допущении ошибок в пилотировании. Кроме того, было проверено поведение самолета при потере скорости на виражах и при выполнении петли, переворота через крыло и иммельмана. Как оказалось, наибольшую опасность представляют именно бочки. На скорости 220-230 км/ч и задерживании рулей после одной бочки в положении соответствующем ее выполнению, самолет делал еще одну бочку со снижением и переходил в штопор, правда, при отдаче рулей на прекращение вращения в момент совершения самолетом второй бочки, после запаздывания до двух витков самолет выходил из него «с мотором». Короче говоря, знаменитую сцену аварийного выпуска шасси из фильма «Валерий Чкалов» на ИП-1 снять бы не удалось. На больших углах атаки самолет сохранял устойчивость до 115 км/ч, на 110 км/ч он становился неустойчивым и охотно сваливался в правый штопор при нейтральном положении руля направления. При даче ноги самолет сваливался в соответствующую сторону. На виражах при умышленных ошибках пилотирования - передаче ноги, перетягивании ручки - самолет тенденций к срыву не имел. Аналогично он вел себя и при выполнении фигур - петли, иммельмана и одинарных переворотах. Характер штопора и выход из него в значительной мере зависели от расхода ручки управления. При частично выбранной на себя ручке при срыве, штопор был крутой и управляемый, даже после 3-5 витков без заметных запаздываний на выход. При перетягивании ручки, то есть, при полном ее расходе, штопор становился менее крутым и плохо управляемым. Запаздывание на выход составляло до 4-5 витков после дачи рулей на вывод, который к тому же производился «на моторе». Левый и правый штопор каких-либо различий не имели.
Отчет по результатам испытаний 135034 еще не был утвержден, а уже можно было приступать к написанию следующего. ИП-1 серийный №135033 уже закончил свою карьеру (19863).

Летом 1936 Д.П.Г. как представитель ГУАП приехал в Харьков на завод 135 и предложил сделать форкили против штопора на ИП-1. Поручили И.Г.Неману - новому ГК и тот предложил перенести стабилизатор ниже (97,23).

Летом 1936 г. ОКБ Григоровича закрыли, сам он был переведен в ГУАП, в качестве начальника морского отдела.
Группу Григоровича в количестве 25-30 конструкторов перевели с завода №1 на завод опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. Так же передали и все недостроенные опытные модели самолетов, включая ПБ-1. Но ввиду специализации этого завода по разведчикам в 1937-м весь задел по самолету ПБ М-85 передали на завод №135 в Харьков. Где все и закончилось, с развитием темы ББ-2 “Иванов”, все другие незаконченные работы были закрыты (25294).

Летом 1936 Д.П.Г. работал в ГУАП как начальник морского отдела и в конце года был назначен ГК (92,474).

Летом 1936 года самолет Сталь-7, который был спроектирован во второй половине 1934 года и с начала 1935 года был пущен в производство на заводе 240-ГВФ, был закончен постройкой (3434).

Летом 1936 был испытан БОК-1 с герметичной кабиной (78,41). Была достигнута высота 10875 м без турбокомпрессора и параллельно В.А.Чижевский начал строить рекордный БОК-7 с гермокабиной, включенной в силовую схему и АМ-34ФРН. В конце 1936 решили делать БОК-8 - высотный бомбардировщик и разведчик, но после завершения испытаний БОК-1 (95,22).
По другим данным - осенью

Летом 1936 же года самолет БОК-1 с двигателем М-34РН поступил в НИИ ВВС на государственные испытания. Точная дата начала государственных испытаний БОК-1 не отмечена ни в отчете НИИ ВВС, ни в мемуарах И.Ф. Петрова и П.М. Стефановского. Но можно предположить, что это произошло после 25 июля, поскольку в тот день полет был выполнен вместе с ведущим инженером БОКа Н.Н. Каштановым.
Ведущими по государственным испытаниям БОК-1 были инженер Н.С. Куликов, летчики-испытатели И.Ф. Петров и П.М. Стефановский. Но летал ли Куликов на этом самолете, нигде не упоминается.
В ходе государственных испытаний на самолете было выполнено девять полетов на высотах от 9000 до 10 000 метров об этом в отчете по результатам испытаний в НИИ ВВС, утвержденного Я. Алкснисом 14 декабря, отмечалось, что «... БОК-1 как самолет с герметичной кабиной имеет по сравнению с обычным самолетом при полете на больших высотах несравненные преимущества. Герметичная кабина обеспечивает нормальную жизнедеятельность экипажа, защищая его от низких температур и малых давлений воздуха без применения специального обмундирования, кислородных масок, обогрева и т.п., приспособлений крайне стесняющих свободные движения экипажа.
Во время полетов температура в кабине сохранялась в пределах + 15 — +18 градусов при температуре наружного воздуха на высоте полета до -45градусов. Обогрев кабины действовал удовлетворительно.
Без добавления кислорода в кабине можно находиться двум человекам, примерно около одного часа, не испытывая особо неприятных ощущений от недостатка кислорода. Добавление кислорода из баллонов производится просто и легко...
Герметичная кабина настолько хорошо заглушает шум мотора, что позволяет вести разговор громким голосом без применения каких-либо приспособлений».
В итоге специалисты НИИ ВВС пришли к выводу, «что проблема самолета с герметической кабиной в отношении конструкции кабины, обеспечивающей удовлетворительную жизнедеятельность человека, на больших высотах принципиально и практически
решена и достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальной конструкции к конструкциям целевого назначения...
Основными задачами, требующими быстрейшего разрешения, являются:
а) повышение потолка самолета до 16 — 17 км за счет установки более высотного мотора;
б) улучшения обзора;
в) устранение запотевания стекол;
г) установка бомбардировочного и стрелкового вооружения;
д) разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из гермокабины;
е) бронирование кабин для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти вопросы разрешимы...»
В том же отчете предлагалось: «форсировать постройку <...> БОК-7, причем кроме рекордного варианта выпустить к 15 августа второй экземпляр самолета в военном варианте с назначением — высотный бомбардировщик. Для чего начальнику НИИ ВВС РККА разработать к К) января 1937г. тактико-технические требования...» (12725).

Летом 1936 г. самолёт БОК-1 перегнали в НИИ ВВС в Москву. В одном из полётов была достигнута высота в 13100 м согласно барограмме. С учётом всех поправок это соответствовало максимальной высоте 14100 м (это было позже). Самолёт при этом был оснащён двигателем М-34РН лишь с ПЦН, без турбонаддува. Была поставлена задача достичь высоты 16-20 км (19876).

Летом 1936-го года к испытаниям БОК-1 подключился Петр Михайлович Стефановский (29363).

Летом 1936 г. БОК-1, который проходил заводские испытания в Смоленске, передали на государственные испытания в НИИ ВВС. Летали опять Петров и Стефановский (24946).

Летом 1936 в течение месяца был испытан Ленинградский комсомолец Г.И.Бакшаева (310).

Летом 1936 г. ГАЗ посетил Серго Орджоникидзе, проявивший неподдельный интерес к строящемуся Г-23. Сам Грибовский бывал на ГАЗе ненамного чаще товарища Серго, поэтому о ходе работ ему письменно сообщал Е.В.АГИТОВ (10715).

Летом 1936 г. ГАЗ посетил Серго Орджоникидзе, проявивший неподдельный интерес к строящемуся Г-23. Сам Грибовский бывал на ГАЗе ненамного чаще товарища Серго, поэтому о ходе работ ему письменно сообщал Е.В.Агитов. В послании от 30 августа 1936 г. сообщалось:
«Судя по первым 5 полетам (3 м, 3 м, 5 м, 12 м и 3 м) самолет удался. Гораздо хуже с мотором, который сдал из-за перегрева и задира первого цилиндра... Числу к 10 можно будет возобновить испытания... Прошу сообщить, когда можно ожидать получения чертежей на Г-24» (12683).

Летом 1936 года на Тушинском аэродроме появился НВ-4. В процессе испытаний было подломано шасси, после чего конструкция неоднократно совершенствовалась. О передаче в серийное производство вопрос не поднимался.
НВ-4 строился на территории Московского авиатехникума в 1935-36 годах по заказу Центрального совета Осоавиахима. По замыслу конструктора В.В.Никитина, он предполагался к массовой постройке как учебный самолет-амфибия. Кроме прочего мог использоваться на местных линиях ГВФ и в авиации Военно-морского флота как многофункциональный самолет. Представлял собой классический биплан на одном центральном поплавке, конструктивно объединенном с фюзеляжем. Шасси, оснащенное колесами 700x100 мм, убиралось в поплавок при помощи червячного механизма. Кабина пилотов закрывалась большим прозрачным фонарем, управление самолетом двойное. При снятом дублирующем управлении во второй кабине можно было разместить двоих пассажиров.
Основные характеристики:
Размах верхнего крыла (м)	10,50
Размах нижнего крыла (м) 	9,60
Длина в линии полета (м) 	8,70
Площадь крыльев (м2)	28,5
Длина поплавка (м)	6,10
Полетный вес (кг)	1090
Максимальная скорость (км/ч)	170*
Скорость посадочная (км/ч)	62-56*
Практический потолок (м)	3600*
*- данные расчетные (24969).

Летом 1936 А.С.Я. ездил во Францию покупать у Рено Кодроны (74,195). Оттуда поехал на королевский воздушный парад в Лондон (74,109). Летали на Хендонском аэродроме и машины начала века - Райт, Блерио (74,112). На аэродроме Хатфилд уже показывали Харрикейн и Спитфайр, которые создавались с 1934 (74,113).

Летом 1936 г. наши специалисты впервые поглядели на Хендли Пейдж НР.52 на выставке на аэродроме Хендон под Лондоном. Военинженер 1-го ранга Гребенев записал в своем отчете: «Моноплан, имеет огневые точки, обеспечивающие ему хорошую защиту. Горизонтальная скорость его невелика, но скороподъемность хорошая» (23513).

Летом 1936 года, группу советских авиационных инженеров командировали во Францию для ознакомления со скоростными самолетами «Кодрон» и закупки лучших из них вместе с лицензией на производство моторов Рено. На базе двух-трех типов машин предполагалось разработать учебно-тренровочный истребитель, а также легкую гоночную машину. Уже к началу 1937 г. французские двигатели Рено «Бенгали-4» и «Бенгали-6» (номер соответствует числу цилиндров) были у нас изучены, и на заводе №26 в г. Рыбинске началось их производство. К середине того же года их выпускали малыми сериями. Одновременно у фирмы Рено приобрели Л-обраэный 12-цилиндровый двигатель Ro1, который в отличие от первых двух нашим производством не осваивался, и вскоре его сняли с плана из-за большой сложности в технологии (18292).

Летом 1936 года, группу советских авиационных инженеров командировали во Францию для ознакомления со скоростными самолетами «Кодрон» и закупки лучших из них вместе с лицензией на производство моторов Рено. На базе двух-трех типов машин предполагалось разработать учебно-тренровочный истребитель, а также легкую гоночную машину. Уже к началу 1937 г. французские двигатели Рено «Бенгали-4» и «Бенгали-6» (номер соответствует числу цилиндров) были у нас изучены, и на заводе №26 в г. Рыбинске началось их производство. К середине того же года их выпускали малыми сериями. Одновременно у фирмы Рено приобрели Л-обраэный 12-цилиндровый двигатель Ro1, который в отличие от первых двух нашим производством не осваивался, и вскоре его сняли с плана из-за большой сложности в технологии (24251).

Летом 1936 начался второй этап летных испытаний МБР-5 (ЦКБ МС-2) П.Д.Самсонова - этап гос. испытаний на ЛИС 31 завода. Первый завершился 24 декабря 1935 и машина после этого дорабатывалась для устранения замечаний (1030,28).

Летом 1936 г. 124 заводу изменили задание. Вместо ТБ-3 заводу поручалось построить 16 огромных 6-моторных АНТ-20. Единственный подобный самолет под названием «Максим Горький» потерпел катастрофу в Москве 18 мая 1935 г. Для размещения объемного производства АНТ-20 имеющихся площадей видимо было недостаточно и Гипроавиапром совместно с авиазаводом ставит перед ГУАП «вопрос о нецелесообразности размещения в одном корпусе самолетного и авиамоторного производства». 
В марте 1937 г. теперь уже в I главное управление наркомата оборонной промышленности предоставляется вариант генплана, в котором завод № 27 выносится в отдельное здание. 24 апреля 1937 г. руководству завода №124/27 было направлено письмо с разрешением строить 27 авиамоторный завод отдельно. В следующем 1938 г. утверждается технический проект завода № 27 под размещение производства авиамоторов М-62 и МД-78.
По этому проекту моторное производство входило в состав авиакомбината № 124/27. Общими для авиа- и моторного производства оставались ТЭЦ и водозабор, а так же бензохранилище, кузница, цеха главного механика и энергетика, центральные лаборатории, некоторые склады. А так же должны были появиться собственные производственные цеха. Однако крупные поковки, всё литье, клапана, поршневые кольца, бензо- и маслонасосы, синхронизатор, самопуск и карбюратор моторное производство должно было получать по кооперации. Некоторые мелкие детали должны были быть покупными.
Пока бумаги о целесообразности производства авиамоторов на отдельном заводе ходили между Москвой и Казнью, второе производство потихоньку-помаленьку ремонтировало моторы М-25 и М-34. Кроме того по приказу еще ГУАП от 21 марта 1937 г. происходила подготовка к производству авиационного центробежного нагнетателя АЦН-2 для мотора М-103 и авиационного нагнетателя АН-1 (24156).

Летом же 1936 начались гос. испытания дизеля АН (авиационный нефтяной) А.Д.Чаромского на РД-Д (80,338).

Летом 1936 г. проводились Государственные испытания дизеля АН-1 зав. № 14 на самолете АНТ-36 (РД-Д - "рекорд дальности - дизельный"). Рекордный самолет РД зав. № 188 исходно был изготовлен под мотор АМ-34Р, поэтому небольшому конструкторскому коллективу во главе с А.С. Москалевым пришлось переделать мотораму и несколько изменить центровку. В ходе испытаний произошли две поломки дизеля. Однако общий вывод, несмотря на дефекты, госкомиссия сделала положительный: "Дизель в целом работает надежно". Дальность полета машины с запасом топлива 3500 кг получилась равной 10 800 км, по расчетам она могла увеличиться до 12 000 км. На основе накопленного технического задела началось создание дальнего высотного самолета БОК-15 (9035).

Летом 1936 г. проводились государственные испытания АН-1 на самолете АНТ-36 (РД-Д – «рекорд дальности – дизельный») Были отмечены две поломки мотора, однако общий вывод, несмотря на дефекты, госкомиссия сделала положительный: «Дизель в целом работает надежно». Дальность полета АНТ-36 составила 10 800 км с запасом топлива 3500 кг, по расчетам она могла увеличиться до 12 000 км. На основе накопленного технического задела началось создание дальнего самолета БОК-15 (25145).

Летом 1936 года проходили госиспытания АН-1 (Н-1, Нефтяной-1) Чаромского на самолете РД-Д (АНТ-36). По результатам испытаний планировалось запустить двигатель в серию с производством 2000 штук в год (25288).

Летом 1936 г. советская комиссия авиационных специалистов под руководством Н.М. Харламова выехала в США, где осмотрела ряд авиационных предприятий. Результатом стало приобретение лицензий на производство некоторых американских самолетов. В числе прочего приобрели два экземпляра многоцелевого одномоторного самолета «Валти» V-11 и права на его производство. Причиной приобретения стал прежде всего значительный интерес к самолетам такого класса в Советском Союзе. Выше уже говорилось о войсковых самолетах ВС и скоростных разведчиках СР. А были еще двухместные истребители и штурмовики и даже многоцелевые самолеты «Иванов». Теперь тему скоростных многоцелевых монопланов предполагалось продолжить с использованием американских технологий и, в частности, с использованием плазо- во-шаблонного метода производства.
Именно плазово-шаблонный метод производства должен был вывести советскую авиапромышленность на новый, более высокий уровень строительства самолетов. В отношении этого метода, советские специалисты, побывавшие на заводе фирмы «Дуглас» в Санта-Монике писали: «Завод Дуглас, начиная с 1929 г. использует кораблестроительные методы изготовления деталей. Все увязочные и компоновочные чертежи выполняются в натуральную величину. Одновременно, тоже в натуральную величину, делаются плазы всех обводов, сечений, установки сложных частей - дверей, пилотского фонаря, зализов и прочее.
Одновременно, с этих же плазов и в этом плазово-шаб- лонном цехе делаются шаблоны для развертки деталей, шаблоны внутреннего контура штампов и оправок, шаблоны для проверки размеров согнутых и отштампованных деталей. Всюду принята общая система допусков для изготовления деталей...
Таким образом, приняты меры для взаимозаменяемости деталей, что наилучшим образом обеспечивает хорошее качество сборки этих деталей в агрегаты при серийном и массовом производстве.
Нужно отметить, что подобный производственный процесс при необходимости изготовления большого количества шаблонов и приспособлений необычайно удорожает выпуск первых самолетов нового типа, но окупается при организации крупносерийного производства.
...Немаловажным фактором в вопросе стоимости самолета, и в особенности, при подобной системе изготовления деталей, является умелое использование конструкторским бюро деталей, ранее примененных на других самолетах. Это экономит не только время изготовления чертежей, но и, что особенно важно, дает возможность использования имеющихся на складе шаблонов и других приспособлений, нужных для изготовления этих деталей». (Отчет о поездке в Америку на авиазаводы фирмы Дуглас и др. Отдел №29 завода №156, сентябрь 1937 г.)
А процесс внедрения американских технологий и освоение новых методов строительства тем временем вышли на новый уровень обсуждения (20362).

Летом 1936 г. на испытательном полигоне ВВС РККА для Государственного, партийного и военного руководства СССР был устроен показ боевой авиационной техники и вооружения. Экспозицию образцов пилоты НИИ ВВС сопровождали и демонстрацией боевых возможностей авиабомб, разработанных в НИО завода № 67. Для этого самолеты-бомбардировщики различных типов выполнили более 30 вылетов. Лучшие летчики строевых частей МВО отбомбились на отлично. Наркомат обороны представляли Маршалы Советского Союза М.И.Тухачевский и А.И.Егоров, начальник ВВС Я.И.Алкснис и др. По свидетельству очевидцев и участников тех событий, ольшой интерес вызвали новые разработки зажигательных виабомб - термитных, с корпусами из сплава “электрон”, с отвержденньм и жидким горючим (7453).

Летом 1936 года в НИИ ВВС проходили испытания различных сред и способов маскировки авиационной техники и аэродромов. В объектив маскировщиков попал И-16 с килевым № 1, что само по себе редкость. Поскольку самолет принадлежал эскадрилье боевого применения НИИ ВВС, то он представлял собой либо один из И-16РЦ завода № 39,либо ранний И-16тип 5.
До испытания в НИИ ВВС самих «ишачков» очередь дошла ближе к концу года (25680).

Летом 1936 года на Ногинском полигоне состоялся показ – демонстрация авиабомб, разработанных НИО завожа № 67, представителям ЦК партии, Правительства, Наркомата обороны. На нем присутствовали Маршалы Советского Союза М. Н. Тухачевский и А. И. Егоров, начальник ВВС Я. И. Алкснис, начальник Химического управления командарм П. Е. Дыбенко, сотрудники Управления авиабоеприпасов НКО И. Ф. Са- криер, Е. Г. Беккер, М. М. Зандер, которые много лет были связаны с НИО как пред- ставители ВВС и НКО, и др.
Присутствовали также представители ЦК ВКП (б), генеральный секретарь ЦК ВЛКСМ А. В. Косарев.
Были представлены в действии фугасные авиабомбы калибра 50–250 кг, освети- тельные, в их числе САБ-70 с осветительным составом на натриевой селитре, зажи- гательные бомбы различного вида – термитные, с отвержденным и жидким горючим, дымовая курящая бомба для постановки дымовых завес, агитационная бомба. Само- летами ВВС, которые обслуживали показ, было сделано более тридцати самолетовы- летов. Работа некоторых образцов демонстрировалась на земле. Деятельность НИО была высоко оценена присутствовавшими (19524).
Летом 1936 года на Ногинском полигоне состоялся показ – демонстрация авиабомб, разработанных НИО, представителям ЦК партии, Правительства, Наркомата обороны. На нем присутствовали Маршалы Советского Союза М. Н. Тухачевский и А. И. Егоров, начальник ВВС Я. И. Алкснис, начальник Химического управления командарм П. Е. Дыбенко, сотрудники Управления авиабоеприпасов НКО И. Ф. Са- криер, Е. Г. Беккер, М. М. Зандер, которые много лет были связаны с НИО как представители ВВС и НКО, и др.
Присутствовали также представители ЦК ВКП (б), генеральный секретарь ЦК ВЛКСМ А. В. Косарев.
Были представлены в действии фугасные авиабомбы калибра 50–250 кг, осветительные, в их числе САБ-70 с осветительным составом на натриевой селитре, зажигательные бомбы различного вида – термитные, с отвержденным и жидким горючим, дымовая курящая бомба для постановки дымовых завес, агитационная бомба. Самолетами ВВС, которые обслуживали показ, было сделано более тридцати самолетовылетов. Работа некоторых образцов демонстрировалась на земле. Деятельность НИО была высоко оценена присутствовавшими.
Кстати, следует сказать, что специалистами НИО в 1936 – 1937 годах был разработан планер специального назначения (ПСН), вошедший в число первых российских проектов по созданию управляемого авиационного оружия.
В эти же годы специалистами КТБ-27 заложены основополагающие принципы создания управляемого авиационного оружия и спроектированы управляемые планирующие бомбы и бомбы по аэродинамической схеме «летающее крыло» (15794).

Летом 1936 г. Н.Н.Поликарпова назначили Главным конструктором этого завода и одновременно завода №84 в Химках. Так как №84 представлялся Поликарпову временным прибежищем, а №21 специализировался на изготовлении истребителей И-16, то естественно, он решил предложить для постройки И-15 именно горьковский завод №21.” (10547).

Летом 1936 г. на аэродроме Кречевицы Ленинградского военного округа начались войсковые испытания ТМС. В июле при 2-й тяжёлобомбардировочной бригаде был сформирован авиационный отряд особого назначения с шестью ТБ-1, оборудованными автопилотами, приборами «Дедал» и компрессорами, работавшими от ветрянок – небольших пропеллеров, вращающихся от потока воздуха в полёте. Самолёты были основательно изношены и требовали ремонта. Но хуже было то, что испытываемое бортовое оборудование всё время выходило из строя. «Проведённые за 2 месяца (август–сентябрь) 14 полётов под автопилотами не позволили дать какую-либо оценку их работе по той причине, что в каждом полёте систематически отказывали или автопилоты или компрессоры, питающие их воздухом. …Естественно, что ни о каких полётах по вождению самолётов по радио не могло быть и речи» [РГВА. Ф. 29. Оп. 76. Д. 1069., л. 192] (22673).

Летом 1937 года группе Гвая, созданная в РНИИ по предложению Победоносцева в составе отдела 1, наконец удалось завершить разработку пусковых направляющих с минимальным весом и лобовым сопротивлением. Если бугельная установка имела две направляющие планки с параллельными пазами для каждого снаряда, то новая установка имела одну направляющую планку длиной 1 007 миллиметров с Т-образным пазом-желобом. В соответствии с этим она и получила название направляющей желобкового типа. Для жесткости направляющая планка крепилась к силовой трубе. В трубе были просверлены отверстия для заклепок. Внешне такая конструкция напоминала флейту и вскоре получила новое название направляющей - типа «флейта» (23510).

Летом 1936 года Комиссия партийного контроля повторно проверила парашютный завод № 1. Результатом стала докладная записка «О производстве парашютов на парашютном заводе № 1 НКЛПрома СССР», направленная председателю КПК при ЦК ВКП(б) Н.И. Ежову и подписанная членами КПК П.Ф. Сахаровой и Н.В. Куйбышевым (Докладная записка Комиссии партийного контроля «О производстве парашютов на парашютном заводе № 1 НКЛПрома СССР» 16 июля 1936 г. // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Лл. 15-20.).
В ней также отмечались серьезные недоработки парашютной промышленности в лице Наркомата легкой промышленности и завода № 1. По мнению авторов записки, парашютный завод № 1 фактически был предоставлен самому себе, а директор Савицкий не был способен возглавлять данное производство. Завод оказался в глубочайшем финансовом и производственном прорыве, а качество и конструкция парашютов остались по-прежнему неудовлетворительными. Перебои в получении полотна, мягких материалов, карабинов и ряда деталей, изготавливаемых самим парашютным заводом № 1, создали такую обстановку на заводе, что он фактически в первом полугодии 1936 года не работал. Производственная дисциплина рухнула. Простои за первое полугодие только по одному швейно-монтажному цеху составили 67.144 человеко-часов. Громадный брак в производстве по отдельным цехам и деталям доходил до 90%. При этом брак обезличивался, т.к. не указывались конкретные его виновники. Опытно-конструкторский отдел со штатом 28 человек инженеров и техников не занимался конструированием новых типов парашютов. Директор завода Савицкий в одном лице выполнял функции и директора, и технического директора, и главного инженера, что сказывалось на качестве работы отдела. В результате опытно-конструкторский отдел завода занимался совершенно не нужными и негодными конструкциями парашютов, тратя на это огромные средства. Таким стал парашют конструкции Савицкого УВСПС-2, который по отзыву УВВС РККА был недоработан, но он был испытан, в результате чего 5 октября 1935 года на нем разбился опытный конструктор-парашютист Янченко. Как отмечалось в записке, НКлегпром, вместо организации специального управления парашютным делом, своим приказом от 31 мая 1936 года за № 388 упразднил существовавший, хотя и небольшой и несовершенный, аппарат парашютного сектора при мобилизационном отделе НКЛП, возложив руководство парашютным делом непосредственно на заместителя наркома Н. Мышкова, который после этого ни разу не был на заводе. Члены комиссии, учитывая все возрастающее значение парашютного дела как для авиации и десантных частей РККА, так и для дальнейшего развития парашютного спорта в стране, предложили обсудить вопрос о парашютном деле в ЦК или СТО СССР. Выводы Н. Ежова по этому документу состояли в том, что «дело на заводе и вообще с производством парашютов обстоит крайне неудовлетворительно», а Н. Мышков в духе того времени, когда нарастал поток репрессий, был обвинен в очковтирательстве (21402).

Летом 1943 после доработки проекта началось его воплощение «в металле». Ж.Я. Котин в пояснительной записке к проекту ТВД (ТВД-2) отмечал: «Предлагаемый проект моста ТВД для подвески Т-37 и Т-38 к самолету ТБ-3 предназначен для транспортировки данных типов машин по воздуху в целях воздушно-десантной операции.
(...) После проведения ряда экспериментальных работ по сбрасыванию танка Т-37 на воду, будет возможно осуществить сбрасывание танка вместе с командой, для чего потребуются предварительные экспериментальные работы.
Перевозка танков Т-37 и Т-38 при помощи ТБ-3 осуществляется специальным подвесным мостом, к которому транспортируемые объекты закрепляются в одной точке.
Наличие одной точки подвески делает отличным данный тип моста- подвески от существующих типов и обеспечивает более надежную работу самолета ТБ-3 при необходимости освободиться от подвесного груза.
При проведении десантной операции по сбрасыванию Т-37 на специальный, заранее выбранный водный бассейн, потребуется снижение самолета ТБ-3 в пределах от 3 до 6 метров. При этом будет проведе на соответствующая герметизация Т-37 и должное крепление башни и поплавков.
Управление сбрасыванием танка Т-37 осуществляется из кабины самолета».
Как отмечалось в пояснительной записке к проекту ТВД, конструктивно подвеска состояла из моста, передней и задней опоры, траверзы и механизма сбрасывания. Мост включал трубчато-стержневые фермы и четыре балки, подвешенные непосредственно к штатным бомбодержателям ТБ-3. Т-37А фиксировался к мосту в одной точке, причем точка подвески была смещена относительно центра тяжести танка и располагалась сзади башни. Нагрузка в точке подвески составляля около 4500 кг.
Передняя и задняя опоры подвески были трубчатые, сварные, имевшие четыре шаровые опоры. Допускалась их регулировка по высоте. Опоры также крепились к бомбодержателям самолета.
Траверза - плоская, из листовой стали, была шарнирно связана с танком и непосредственно прикреплена к сбрасывателю подвески (отцепному механизму). При сбрасывании Т-37А на воду она оставалась на танке.
Основной конструкционный материал элементов подвески - углеродистая сталь.
Особо подчеркивалось, что при реализации проекта данной подвески исключалась серьезная переделка как самолета-носителя, так и танка Т-37А (12743).

Летом 1936 года в целях дальнейшей популяризации спортивной авиации, Осоавиахим СССР совместно с инженерным обществом Авиавнито организовал конкурс на небольшой спортивный безопасный самолет с маломощным двигателем. В отношении таких легких самолетов в Советском Союзе тогда использовался термин «авиетка». Конкурс предусматривал проекты авиеток трех типов:
[bookmark: bookmark67]1-й тип — одноместная, спортивная с двигателем 18-27 л.с.;
2-й тип — двухместная, спортивная для туризма с двигателем 50 л.с.;
[bookmark: bookmark69]3-й тип — двухместная, учебная с двигателем 50 л.с.
[bookmark: bookmark70]В.В.Никитин, работавший в то время на заводе №39, предложил на конкурс два оригинальных проекта: одноместный моноплан с двигателем 27 л.с. и учебный биплан с двигателем 50 л.с. Моноплан не был принят, а двухместный биплан группы Никитина получил первую премию. В качестве поощрения для его реализации выделили двигатель мощностью 50 л.с. Самолет имел следующие параметры: размах 9,5 м, длина 7,6 м, полетный вес 544 кг.
В условиях конкурса Авиавнито оговаривалась маломощная и дешевая силовая установка, однако при первой же возможности Никитин переработал проект учебного биплана под мотор, равноценный М-11. Самолет, обозначенный НВ-5, построили в 1937 году на авиазаводе №23 в Ленинграде. Использовался рядный двигатель воздушного охлаждения МГ-40 мощностью 140 л.с. конструкции М.А.Коссова. Во многом НВ-5 напоминал У-2 конструкции Поликарпова и также предназначался для первоначального обучения. Отличием стало уменьшение размеров и полетного веса, использование I-образных межкрыльевых стоек, небольших баллонных колес диаметром 500 мм.
В течение 1937 года самолет НВ-5 успешно прошел летные испытания, на нем летали 15 летчиков, выполнившие до 250 полетов на лыжах и колесах. Но поскольку МГ-40 являлся опытным экземпляром, учебный биплан переоборудовали под двигатель М-11Ф, с которым его летные характеристики даже возросли. В таком варианте самолет получил обозначение НВ-5бис, однако, существовал недолго — его разобрали для изготовления чертежей предполагавшейся серии.
Под обозначением У-5 выступает тот же НВ-5бис, адаптированный к серийному производству. Согласно В.Б.Шаврову, получившему информацию лично от Никитина, различных НВ-5 и У-5 изготовили 12 экземпляров. Скорее всего, это цифра несколько завышена. Согласно отчетным документам ленинградского авиазавода №23, в 1940 году там построили пять У-5 с двигателями М-11 и МГ-11.
Кроме того, при возвращении из Ленинграда в Москву В.В.Никитин привез с собой два неоконченных экземпляра самолета У-5, которые пытался довести до летного состояния. В 1939 году эти машины значились в плане работ ОКБ-ЗО, однако в марте 1940 года новый заместитель наркоза авиапромышленности по опытному самолетостроению А.С.Яковлев распорядился их списать как непригодные к полетам. Маловероятно, чтобы Никитин легко согласился с таким решением. Однако дальнейшая судьба этих двух экземпляров У-5 не прослеживается.
	Двигатели
	МГ-40
	М-11
	МГ-11

	Размах верхнего крыла (м)
	9,82
	9,82
	9,84

	Длина в линии полета (м)
	7,70
	7,70
	7,70

	Площадь крыльев (м2)
	25,0
	25,0
	25,53

	Полетный вес (кг)
	850
	974
	—

	Максимальная скорость (км/ч)
	202
	170
	200

	Скорость посадочная (км/ч)
	60
	65
	70

	Практический потолок (м)
	6000
	3750
	4500


(24969).

Летом 1936 года Н. А. Евдокимов и К.Кайтанов подали рапорт Наркому обороны Маршалу Советского Союза К. Е. Ворошилову с просьбой разрешить нам прыгнуть с высоты порядка 12 километров. Н. А. Евдокимов должен был выполнить прыжок с задержкой раскрытия парашюта, а К.Кайтанов — с немедленным. Ожидая ответа, не переставали тренироваться. Полеты на высоту до 9000 метров чередовались с пребыванием в барокамере, в которой поднимались на высоту до 14 000 метров. Поздней осенью 1936 пришел долгожданный ответ. К. Е. Ворошилов разрешил начать подготовку к прыжку, а по мере готовности выполнить тренировочный прыжок из стратосферы. Хотя и ожидали, что ответ будет именно таким, начали волноваться: «Сумеем ли оправдать доверие наркома?» Пришлось практически просмотреть всю подготовительную работу, найти недоделки. После всестороннего обсуждения плана подготовки внесли свои коррективы и наши врачи. Медики сочли нужным еще больше увеличить объем тренировок. Снова начались высотные полеты и «подъемы» в барокамере. День за днем мы приучали свои организмы к кислородному голоданию. Чтобы в соответствии с наукой определить высотный потолок, нас направили в Военно-медицинскую академию. На специальных приборах и приспособлениях я показал не очень хорошие результаты. «Середнячок»— сказал мне на прощание профессор. Это несколько обескуражило меня, но потом решил, что наука наукой, а дело делом и усилил тренировки (11312).

Летом 1936 года вышло два постановления СТО. № ОК-157сс от 27 мая «О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС РККА» и № ОК-173сс от 13 августа «Об аварийности в ВВС». Оба они требовали срочно обеспечить строевые части и школы тренировочными самолетами. Дело дошло до того, что вместо 45 новейших И-16М-25 авиазавод 21 обязали выпустить 35 УТИ-2, но основной упор был сделан на организацию производства тренировочных самолетов с моторами малой и средней мощности. По замыслам военных, 60% парка должны были составлять одномоторные двухместные самолеты и по 20% одноместных и трехместных двухмоторных. Правда, окончательный вариант структуры парка выглядел несколько иначе. Из 1574 УТС, потребных для нужд ВВС, к концу 1937 года одноместных планировали иметь 332, двухмоторных - 644 и 598 двухместных одномоторных самолетов. Освоение в СССР серийного производства «французов» вроде бы сулило простой выход из положения (19938).

Летом 1936 года на сборах начальствующего состава авиации особого назначения в подмосковном Звенигороде впервые была поставлена задача найти способы уничтожения аэростатов заграждения.
Одним из первых попытался решить эту задачу командир отряда 7-й крейсерской эскадрильи старший лейтенант М.Д. Гуров. Суть его предложения заключалась в установке предохранительного устройства - паравана с ножами для резки тросов, соединявших аэростат с наземной лебедкой.
Название «параван-охранитель» пришло в авиацию из флота, где широко использовалось устройство типа трала с аналогичным названием, предназначенное для защиты кораблей от якорных контактных мин.
В том же 1936 году в мастерских Ржевской авиабригады в срочном порядке защитным устройством оборудовали разведчик Р-6 (заводской № 3167). Летом следующего года Гуров перегнал «Воздушный тральщик» в НИИ ВВС на Щелковский аэродром, где и прошли его испытания (24991).

Летом 1936 г. командующий l-й армией особого назначения (AOH-l) В.В. Хрипин на сборах комсостава в Звенигороде предложил подчиненным подумать над способами прорыва через аэростаты. Летчик 7-й крейсерской эскадрильи старший лейтенант М.Д. Гуров выступил со своим проектом «воздушного тральщика» или «паравана». Идея действительно была схожа с параваном, которым корабли отводят от себя якорные мины.
В разработке проекта Гурову помогали инженеры 4-й авиабригады. Проект был одобрен. Тем самым собирались «убить двух зайцев». Машину хотели использовать и как летающую лабораторию для испытания эффективности новых аэростатов заграждения, и как прототип спецсамолета для прорыва воздушных заграждений. Для переоборудования в «тральщик» выделили уже устаревший, но прочный и надежный самолет Р-6, числившийся за 7-й эскадрильей. Работы велись в аэродромных мастерских в Ржеве.
На носовой части закрепили горизонтальную трубу, расчаленную системой тросов. Она заканчивалась стальным угольником. От угольника к концам крыла шли 8-мм тросы. Трос аэростата должен был скользить по ним до попадания на направляющую дугу, которая отводила его в ножницы. Весил весь комплект дополнительного оборудования около 80 кг. В августе 1936 г. доработанная машина уже стояла на подмосковном аэродроме Монино, ожидая разрешения на проведение испытаний (24977)

Другие оборонные отрасли:

Летом 1936  г. стали обнаруживаться разногласия между хозяйственным и политическим руководством страны по поводу "саботажа" стахановского движения. Сталин, как уже говорилось, использовал эту кампанию для ужесточения репрессивной политики, организации новой волны "спецеедства". Главным тормозом развития стахановского движения он называл саботаж инженерно-технических работников и хозяйственников и требовал беспощадно ломать его. Подобная политика в течение нескольких месяцев нанесла промышленности огромный урон. Это, с одной стороны, заставило несколько отступить Сталина, а с другой, сделало более решительными хозяйственных руководителей. Хорошо зная о реальных причинах многочисленных провалов и неувязок в экономике, истинную цену обвинениям во вредительстве и саботаже, они начали роптать.
В очередной раз открыто это недовольство проявилось в конце 1936 г. на совете при народном комиссаре тяжелой промышленности. Объясняя причины экономических трудностей, многие руководители предприятий прямо заявляли о пассивности и безответственности инженеров в результате репрессий и обвинений в саботаже. "Основная причина невыполнения нашим трестом производственной программы, — заявил управляющий трестом "Сталинуголь" А.М.Хачатурьянц, — это неудовлетворительная работа командного состава... Командный состав не работает интенсивно вследствие обвинений, которые без разбора предъявлялись к нему... Вместо того чтобы думать, каким образом ввести те или иные новшества... инженеры, боясь попасть в положение саботажников или консерваторов, старались все делать по букве закона"85. Подводя итоги совета, Орджоникидзе поддержал такие выступления. Он назвал обвинения инженерно-технических работников в саботаже "чепухой". "Какие саботажники! За 19 лет существования Советской власти мы ... выпустили 100 с лишним тысяч инженеров и такое же количество техников. Если все они, а также и старые инженеры, которых мы перевоспитали, оказались в 1936 г. саботажниками, то поздравьте себя с таким успехом. Какие там саботажники! Не саботажники, а хорошие люди — наши сыновья, братья, наши товарищи, которые целиком и полностью за Советскую власть", — заявил Орджоникидзе и был поддержан "бурными и продолжительными аплодисментами"86. Тут же Орджоникидзе предложил новую формулу объяснения недоработок специалистов: "Теперь же не может быть разговоров о том, что инженерно-технический персонал относится отрицательно к стахановскому движению. Его беда в том, что он еще не научился по-стахановски работать"87. Последующие события показали, что продемонстрированное на совете неприятие гонений против специалистов, хозяйственников не было простой декларацией. Несмотря на усиливающиеся репрессии, Орджоникидзе продолжал попытки вывести из-под удара своих людей и в ряде случаев добивался успеха. Широкую огласку получила, в частности, реабилитация двух  директоров  — саткинского  завода  "Магнезит" в Челябинской области Табакова и Криворожского металлургического комбината Весника (17307).

Летом 1936 в мастерских НИИТ полигона было изготовлено приспособление для плава танка БТ-5 конструкции НИИТ РККА, разработанное в проектно-конструкторском бюро № 1 (ПКТ-1). Испытали (9527,244).

Летом 1936 на ГАЗ были собраны два «эталонных» танка ТМ. Первая машина была отправлена на НИБТполигон (Кубинка), а вторая - осталась на заводе для отработки конструкторской и производственной документации, так как завод был уверен в принятии танка на вооружение. Корпус танка ТМ изготавливался при. помощи сварки из брони высокой твердости толщиной 4-9 мм. Сверху на корпусе ставилась клепаная подбашенная коробка, немного смещенная к левому борту. На коробке монтировалась коническая башня, в переднем листе которой стоял в шаровой установке 7,62-мм пулемет ДТ. Рабочее место командира танка находилось в башне. Рабочее место механика-водителя располагалось правее башни. Для посадки-высадки из танка механик-водитель имел люк со смотровой щелью. Силовая установка танка состояла из двух параллельно спаренных двигателей ГАЗ-М1, установленных на двух поперечных балках по бортам танка. Трансмиссия танка состояла из автомобильной КПП ГАЗ-АА, двух главных фрикционов и тормозов. Привод от двигателей на передние ведущие колеса осуществлялся посредством удлиненных карданных валов автомобиля ГАЗ-ААА. Управление танка велось посредством специального рулевого колеса, или штурвала. Генератор и стартер были лишь у правого двигателя. Левый двигатель запускался посредством педали через коробку отбора мощности от КПП. Система охлаждения дви-, гателями была общей для обоих двигателей. Ходовая часть ТМ состояла из шести опорных тележек, двух направляющих и двух ведущих колес, которые были полностью заимствованы от танка Т-37А. Гусеничная цепь также заимствовалась от танка Т-37А. Для движения на плаву ТМ был оснащен трехлопастным винтом, привод на который осуществлялся через блокировочный пост. Для управления при движении на воде сбыл оборудован рулем, расположенным позади винта (10733,303).

Летом 1936 года обвиненный в выпуске «вредительских танков» начальник конструкторского бюро ХПЗ А. Фирсов был отстранен от должности. Несмотря на это. он продолжат работать в КБ в качестве рядового инженера вплоть до марта 1937 года, когда его арестовали*. Естественно, что все это обстоятельства не могло не сказаться на ходе проектирования в КБ ХПЗ (12217).

Летом 1936 года изготовили две машины ТМ (танк Молотова), одну из которых отправили для испытаний на НИБТ полигон, а вторую оставили на ГАЗе.
Корпус ТМ изготавливался из брони толщиной 4-9 мм при помощи сварки. Изнутри листы днища и бортов в местах стыков, установки двигателей и крепления кронштейнов тележек подвески усиливались угольниками и балками.
Сверху на корпусе располагалась клепаная 8-гранная подбашенная коробка, смещенная к левому борту. На коробке монтировалась башня в форме усеченного конуса, в переднем плоском листе которой устанавливался 7,62-мм пулемет ДТ
Справа от башни, в которой находился командир танка, располагалось место механика-водителя. Для наблюдения за полем боя командир имел 5 отверстий в подбашенной коробке и 3 отверстия в башне. Механик-водитель имел передний люк со смотровой щелью.
Несмотря на возросшую до 4,5 т массу танка, установка двух двигателей общей мощностью 100 л.с. обеспечивала достаточно высокие скоростные данные ТМ - 50 км/ч по шоссе и 3,7 км/ч на плаву (25019).

К лету 1936 г. первые 10 изготовленных СУ-5-2 были сданы заказчику. Две из них тут же направили в 7-й механизированный корпус для прохождения войсковых испытаний, которые прошли с 25 июня по 20 июля 1936 г. в районе Луги. Пробег машин составил 988 и 1014 км, каждая из них сделала по 100 выстрелов. В отчете по войсковым испытаниям СУ-5-2 говорилось:
«1. СУ-5-2 войсковые испытания выдержали.
СУ-5-2 достаточно подвижны и прочны на походе, имеюп достаточную проходимость по местности, устойчивы...
При внесении изменений и дополнений самоходные установки желательно принять на вооружение межсоединений как артиллерию непосредственной поддержки.
Как правило, самоходные установки использовать с открытых позиций как артиллерию сопровождения.
Основные выявленные недостатки:
- увеличить возимый боекомплект до 10 снарядов;
- усилить рессоры;'
- необходимо увеличить мощность двигателя, так как СУ-5 перегружена;
- перенести глушитель в другое место;
- оборудовать вентиляцией отделение водителя».
В ходе изготовления последующей серии в 20 машин возимый боекомплект был доведен до 8 выстрелов, выхлопная труба была перенесена, место водителя оборудовано дополнительным вентиляционным лючком, некоторые машины получили частичную откидную бронезащиту экипажа толщиной 6 мм в виде бортовых щитов. Подвеска самоходных установок была усилена за счет увеличения толщины коренных рессор на 1—1,3 мм, но радикального улучшения не последовало, кроме того, более мощный двигатель для Т-26 и СУ-5 изготовлен так и не был (11417).

Летом 1936 г. С.А. Гинзбург предложил на суд начальника УММ два проекта 37-мм зенитных автоматов на шасси СУ-5 и СУ-6 (в некоторых источниках они именуются соответственно СУ-5-4 и СУ-6-Г). Но ни И.А. Халепский, ни Н.В. Кириллов-Губецкий, поднимавшие вопрос о продолжении работ по ним, не получили понимания об их нужности у зам-наркома по вооружению М.Н. Тухачевского. Но после неудачного окончания испытаний СУ-6 и принятия решения об освоении на заводе № 8 37-мм автомата конструкции Б.С. Шпитального положение изменилось. 13.03.1936 г. вышло постановление правительства № ОК-58сс, согласно которому четыре уже заложенные СУ-6 должны были быть сданы для целей обучения с 76-мм зенитной пушкой обр. 1931 г., а десять изготовляемых СУ-6 должны были получить 37-мм зенитный автомат. Но, несмотря на план отгрузить заводу № 185 10 автоматов Б. Шпитального к 1 октября завод № 8 до конца года не поставил ни одного. Кроме того, П.Н. Сячинтов был арестован, и все работы по СУ-6, равно как и по иным зенитным САУ на танковом шасси, были прекращены в январе 1937 г. Отныне обязанности войскового ПВО предстояло исполнять счетверенным зенитным пулеметным установкам (ЗПУ) в кузовах грузовых автомобилей ГАЗ-ААА (11417).

Летом 1936 года в СКВ Ижорского завода разработали радийный вариант БА-6. Радиостанцию 71-ТК-1 смонтировали как на танке Т-26, в кормовой нише башни. Из-за этого пришлось переработать схему боеукладки и пожертвовать 25 снарядами и 7 пулеметными дисками. Поручневая антенна крепилась на бортах башни. Производство БА-6 продолжалось на Ижорском заводе до начала 1938 года. Всего было изготовлено 394 бронемашины, из них 72 радийных (11284).

Летом 1936 года в мастерских военного склада № 60 ФАИ был приспособлен для движения по рельсам. Как и Д-8 Можереза, она имела домкрат и металлические бандажи, одеваемые поверх колес. При движении по шоссе бандажи крепились на бортах корпуса специальными винтами. После испытания ФАИ-жд (железнодорожный) был признан пригодным для вооружения бронепоездных частей Красной Армии, и до конца года мастерские переделали еще 8 ФАИ. Все эти броневики поступили на вооружение 5-го отдельного батальона бронедрезин, в составе которого эксплуатировались до 1944— 1945 годов (11284).

Летом 1936 года конструкторское бюро военного склада № 60 разработало вариант тяжелой бронеплощадки, получившей обозначение ПТ-36. Ее проектирование шло параллельно с работами по легкой площадке ПЛ-36, и поэтому конструктивно эти варианты имели много общего.
Бронирование ПТ-36 усилили до 20 мм, а для увеличения пулестойкости борта корпуса устанавливались под углом в 8° градусов. Основное вооружение состояло из модернизированного 107-мм орудия образца 1910/30 года, установленного в башне на модернизированной тумбовой установке завода «Красный Профинтерн» и имевшее углы обстрела по вертикали от –3° до + 37°. Пулеметов Максима имелось пять: один в орудийной башне, два в бортах корпуса и два в специальных пулеметных башенках на переднем конце платформы. Кроме того, на ПТ-36 установили счетверенную зенитную установку 7,62-мм пулеметов Максима. Она размещалась в задней части корпуса и могла вести огонь по самолетам через сдвижной люк в крыше. Возимый боекомплект составлял 160 снарядов раздельного заряжания и 37000 патронов в коробках. На ПТ-36 была введена система выключения рессор площадки для облегчения ведения огня из орудия (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 748. Л. 9-11.) (25635).

Летом 1936 г. было начато строительство завода (Завод № 252 НКОП , НКСП, Московский завод Остехуправления НКОП, Серпуховской радиотехнический завод (СРТЗ), М-5145, ОАО «Радиотехническое предприятие» (РАТЕП) /г. Москва Перово Поле, пос. Владимирский, 1; г. Сталинск-Кузнецкий/ /г. Серпухов Московской обл. ул. Дзержинского, 11/) в районе Перово Поле рядом с Москвой. По пр. НКОП № 180 от 11.05.1938 г. строительство опытного Московского завода к 25.05.1938 г. должно было быть передано из ОТУ в ведение 20ГУ НКОП. По пр. № 164сс от 14.05.1938 г. опытный Московский завод переименован в завод № 252 НКОП. В 02.1939 г. завод № 252 20ГУ в стадии завершения строительства был передан из НКОП в НКСП и в 03.1939 г. вступил в строй.
Специализацией завода стало производство морских ПУАЗО, для этого сюда с 1.10.1938 по 1.01.1939 г. необходимо было перевести оборудование и кадры по их выпуску с завода № 213. Приказом № 164сс требовалось закончить техпроект завода к 15.07.1938 г. (ГПИ-5), закончить строительство - к 1.10.1938 г., монтаж и пуск-к 1.01.1939 г.
В 1941 г. после начала войны завод № 252 эвакуирован в г. Сталинск-Кузнецкий (Новокузнецк), последний эшелон отправлен 16.10.1941 г. В 1941 г. в состав завода № 252 влит завод № 253 НКСП из Перопавловска. В соответствии с распоряжением ГКО № 2149 от 6.08.1942 г. на заводе № 252 в Сталинске организовано дублированное производство гирокомпасов. В Сталинске-Кузнецком завод № 252 действовал по 1943 г., затем реэвакуирован в Серпухов на площадку ткацкой фабрики. Вероятно, на его базе здесь создан новый завод № 271.
На площадке эвакуированного завода в Москве в 02.1942 г. организован филиал завода № 252. В соответствии с распоряжением СНК СССР от 23.05.1942 г. и приказом НКСП от 26.04.1942 г. из филиалов заводов № 192 и № 252 организован самостоятельный завод № 703 НКСП.
Создана лабораторная установка бездымного парогенератора для экспериментальной энергоустановки ПЛ (ВОВ).61
После войны- производство РЛ средств для ВМФ.
В начале 1950-х г. завод определен головным по выпуску корабельной РЛС «Редан-3», начато строительство новых корпусов и оснащение оборудованием. В 1980-е г. - головной завод по производству ЗРК «Клинок».
Завод имел наименование «п/я М-5145». В 1993 г. предприятие акционировано и преобразовано в АО. В 04.2002 г. вошло в концерн «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Производство (2003 г.): системы управления для ЗРК и артиллерийских комплексов морского и берегового базирования; бытовая техника и электрооборудование.
Численность персонала (2008 г.)- около 2 тыс. чел.
Директор (05.1938 г.)- Петренко,139 (1939 г.-)- Р. Г. Сомхиян, (1944-48 г.)- Н.А. Федоров,, .(1980-е)- Ю.Д. Гончаров. Гендиректор (-2003-06 Г.-)- В.Н. Байбаков.
1-й зам. гендиректора (2003-09 г.-)- Д.Р. Барановский. Зам. директора (17.12.1938 г.-)- С.М. Владимирский. Зам. гендиректора: по экономике (1990-е)- А. Голубчук (осужден); по перспективному развитию (2006 г.)- И.Х. Левин; по безопасности (2009 г.)- И. Цапов; (2003 г.)- Д.Р. Барановский.
Коммерческий директор (03-6.06.2003 г.)- С. Щитко (убит).
Гл. инженер (17.12.1938-39 г.-)- С.М. Владимирский.
Начальники лабораторий: (-1946 г.)- В.Е. Краснов.	~
Производство: СУ корабельного артвооружения «Союз», «Союз-ЗОбис»; РИС: РУС-iq (ВОВ), обнаружения надводных целей «Зарница», управления береговой артиллерией «Редан-3», освещения обстановки «Линь», «Лот»; РЛ СУ: стрельбой «Фут-Б», МР-105, самонаведения ПКР «Сопка» С-3, ЗРК «Волна», ракетоторпед «Муссон»; радиотелеметрическая система РТС-8-ВП (1959); корабельный ЗРК С-300Ф; РЭО для морских комплексов ПВО «Каштан», «Риф», «Штиль», артиллерийской системы «Пума», А-190Э;Ъ"906<Ь СУ комплексов: «Берег», «Клинок», артиллерийского 5П-10Э (2003).
КБ завода № 252 НКСП, КБ СРТЗ, Особое КБ (ОКБ) «Ратеп» /г. Серпухов Московской обл./
Разработка (до середины 1960-х г.) РЛ средств для ВМФ. В 1980-е г. — отработка производства ЗРК «Клинок».
Работы (2003 г.): сопровождение опытного и серийного производства завода; разработка новых изделий РЛ техники; модернизация существующих систем.
Начальник (1956 г.)- О.Б. Федоров, (1980-е)- В.А. Макашов.103
Гл. конструкторы: (1956 г.)- О.Б. Федоров («Турель»).
Создано: корабельные СУ стрельбой: МР-105 «Турель» для АК-726 (пнв 14.04.1965 г.); прибор попериодной обработки принятых сигналов «Качка» для РЛС МР-105 (пнв в 1977 г.) (11982).

Летом 1936 года выявилась непригодность тяжелого (и с большой отдачей при стрельбе) трехтрубного аппарата для столь легкого судна как тк Г-6. Но исправлять ошибки было некому: А. Н. Туполев и Н. С. Некрасов уже были арестованы НКВД. Аппарат сняли, а Г-6 в июне 1939 г. приняли в состав ЧФ в качестве вспомогательного судна. (Между тем, еще в 1937 г. Некрасов разработал улучшенный вариант АНТ-6 специально для серийной постройки) (3898).

Летом 1936 г. на заводе 196 в Ленинграде началась постройка большой серии пл XII серии. Опираясь на отработанную технологию, этот завод до декабря 1940 г. включительно построил и сдал ВМФ 13 подводных лодок XII серии, получивших обозначения с М-87 до М-95, М-98, М-99, М-102 и М-103. Первые шесть из них в кампанию 1939 г. были переведены по Бе-ломорско-Балтийскому каналу на Север и вошли в состав Северного флота с присвоением им номеров с М-171 по М-176 включительно. Постройка одной лодки на заводе 196 занимала от 11 мес. до 2 лет (3898).

Армия:

Летом 1936-го в Ленинградском и Белорусском военных округах провели опытные учения по воздушному бою смешанных соединений, основной задачей которых являлась отработка тактики действия скоростных самолетов И-16, СБ и ДИ-6 в одиночном, групповом и смешанном бою. Отрабатывались маневры и управление боем смешанных соединений. Воздушные бои велись на высотах 3000-5000 м, а действия штурмовой авиации ограничивались высотой 20 м. При этом отрабатывались и тактические приемы ведения воздушного боя, применяемые французскими ВВС. Несвоевременное поступление в войска истребителей ДИ-6 и бомбардировщиков СБ не позволило отработать намеченную программу полностью и завершение этой работы перенесли на следующий год. В 1937-м заводам No.1 и No.81 запланировали изготовить 61 и 51 ДИ-6 соответственно. Ими предполагали вооружить ряд эскадрилий в нескольких военных округах (24228).

Летом 1936 г. обновление матчасти тактической ударной авиации только начиналось. В строевые части стали поступать цельнометаллические двухмоторные скоростные бомбардировщики СБ с убирающимся шасси (так, что даже на Белорусских маневрах удалось задействовать всего одну их эскадрилью — да и то сводную) (15803).

Летом 1936 в ЛенВО и БелВО провели опытные учения по воздушному бою смешанных соединений, основной задачей которого является отработка тактики действия И-16, СБ и ДИ-6 в одиночном, групповом и смешанном бою. Отрабатывали и тактические приемы, применяемые французскими ВВС (3876,11).

Летом 1936 на сборах начальствующего состава авиации Особого назначения в Звенигороде впервые была поставлена задача найти способы уничтожения аэростатов заграждения. В 1936 в мастерских Ржевской авиабригады в срочном порядке защитным устройством был оснащен разведчик Р-6 (заводской номер 3167) (553,17).

Летом 1936 г. 1-й воздухоплавательный полк впервые принял участие в ленинградских учениях ПВО, выставив заграждения над портом, Балтийским заводом и Смольным. С 1939 г. вплоть до начала Великой Отечественной войны регулярно проводились учения ПВО в Московском, Киевском и Бакинских военных округах (20120).

Летом 1936 г. маневры КОВО стали первыми крупными маневрами, в ходе которых приняли участие три 76,2-мм самоходные батареи СУ-1-12. Несмотря на утверждения в литературе о якобы имевшем место применении СУ-1-12 в ходе Гражданской войны в Испании, изучение документов УММ опровергает это предположение (11417).

Летом 1936 года состоялась первая экспедиция на остров Возрождения (Аральское море), которую возглавил И.М.Великанов. Команда в количестве примерно 100 человек, которая имела в своем распоряжении два самолета и специальное судно, занималась распылением рецептур туляремии и некоторых других бактерий. В августе 1937 года группа специалистов из БИТИ с привлечение персонала других организаций, в том числе большой группы красноармейцев из НИХИ, провели большие испытания разработанных образцов биологического оружия на острове Возрождения. Их возглавил новый начальник БИТИ Л.М.Хатеневер. В испытаниях были задействованы и авиация, и флот. В качестве средств биологической войны были испытаны сбрасываемые с самолетов контейнеры, начиненные бактериями туляремии, чумы, холеры. Немецкой разведке стало известно об опытах на острове Возрождения еще в 1940 году. По донесениям, там велись работы с возбудителями и переносчиками таких заболеваний, как проказа, холера, дизентерия, туляремия, брюшной тиф, столбняк и т.д. Одним из переносчиков стали завезенные на остров белки, способные, как выяснилось, переносить чуму. Ныне скрыть те испытания уже невозможно - в рассекреченных приказах по НИХИ РККА красноармейцы были командированы на железнодорожную ст.Аральское море (ныне г.Аральск) (11776). 

Жизнь и внутренняя политика:

Летом 1936 года была инспекция Гамарника в Хабаровске и согласно жене Блюхера:
"При отъезде Гамарника в Москву он (Блюхер - Ю.М.), сказавшись больным, провожать высокого гостя и начальника не поехал, что выглядело демонстрацией... Несколько позже муж решил в дороге нагнать поезд, с которым уехал Гамарник. Перед отъездом на вокзал он сказал мне:... А ты готовься к срочному отъезду из Хабаровска... Пришлю телеграмму. Мы условились: речь в телеграмме будет о Лиде... Если будет сообщено, что она приедет, - это будет означать, что мы в Хабаровске остаемся, если же не приедет - значит, мы уезжаем. Телеграмму из Читы я получила: "Лида приедет"". "... он рассказал, что с Гамарником (встреча состоялась на ст. Бочкарево-Чита) был продолжительный разговор, в котором Я.Б.Гамарник предложил Василию Константиновичу убрать меня, как лицо подставное ("Объявим ее замешанной в шпионаже, тем самым обелим вас... молодая жена...) На что Василий Константинович ответил (привожу его слова дословно): "Она не только моя жена, но и мать моего ребенка, и пока я жив, ни один волос не упадет с ее головы" (3573).

Внешняя политика:

Летом 1936 едучи в одном поезде с американским послом У.Буллитом Н.И.Бухарин сообщил под секретом, что И.В.С. ведет переговоры с немцами (3797).

Летом 1936 г. Прагу посетила представительная советская авиационная делегация во главе с начальником (по-современному командующим) ВВС РККА командармом 2-го ранга Я.И.Алкснисом. Для нее организовали целый воздушный парад, включавший и демонстрацию индивидуального и группового пилотажа на самолетах различных типов. Журнал “Вестник воздушного флота” писал: “Полеты отдельных.летчиков показали безукоризненное выполнение фигур высшего пилотажа. Особенно искусно и четко выполнял фигуры летчик Новак”. Участвовавшие в параде машины показали и на земле. Вот что написал тогда один из членов делегации, инженер Применко о чехословацких пилотажных самолетах: “Самолеты прекрасно выдержаны с точки зрения аэродинамики и удобства зксплуатации. Даже такие, казалось бы. мелочи, как щели на рулях и элеронах, зашиты материей, болтики, за которыми нужно наблюдать в экслуатации, поставгены за прозрачными пластинками ” (5010).

За рубежом:

Летом 1936 англичане испытывали Хэмпден (223,52).
Конкурент ДБ-3

Летом 1936 года «Хендли-Пейдж» Н.Р. 52 был принят на вооружение, под наименованием «Хэмпден», заказ на него составил 180 машин. Одновременно решили купить и 180 бомбардировщиков «Виккерса», названных «Веллингтон» (22809).

Летом 1936 г. в период сравнительных испытаний в Рехлине Ju 87V2 летал с уже установленными тормозными щитками, что способствовало радикальному уменьшению скорости и улучшило устойчивость машины на режиме пикирования. Руководство фирмы «Юнкере», располагая двумя опытными машинами, благоразумно отстранило от полетов Ju 87V3, опасаясь какого-либо инцидента со вторым прототипом. Но авария произошла с конкурентом — пикировщиком Не 118 (2417).

Летом 1936 г. в ходе работы конкурсной комиссии Люфтваффе сделали окончательно выбор в пользу «мессершмитта». Истребитель В. Мессершмитта был эффектно продемонстрирован Германом Вюрстером, выполнившим ряд сложных фигур пилотажа на малой высоте и показавшим возможность вывода из штопора практически в любой момент и так четко, как свидетельствовал один очевидец, «будто по рельсам». Пилот Герхард Ничке, летавший на Не I12V4, по утверждению авторитетного историка В. Грина, был связан рядом ограничений, поскольку этот экземпляр машины сильно отличался по конструкции от первого опытного самолета и требовал существенной доводки. В заключение программы «мессершмитт» спикировал почти вертикально с высоты 8000 м, чего «хейнкель» повторить не мог. «Независимый эксперт» Карл Франке, облетав Bf 109, высоко оценил летные качества машины; именно ему в августе 1936 г. доверили продемонстрировать мессершмиттовский истребитель в воздухе во время XI Олимпийских игр. Мнение Франке поддержали Эрнст Удет, который ранее числился в рядах оппонентов (ему принадлежала фраза «из этой машины никогда не получится истребитель», сказанная именно о Bf 109), и командир (в то время) истребительной эскадры Р. фон Грайм.
Еще одно очко в борьбе за выгодный заказ Мессершмитт получил лично от Э. Удета, когда в Рехлине в присутствии Геринга и министра обороны фон Бломберга проводился показ авиационной техники. По сценарию показ завершался демонстрационным воздушным боем между бомбардировщиками и четырьмя истребителями Не 51. Затем на Bf 109V3 взлетел Удет и на глазах у всей публики поочередно зашел в хвост и «сбил» все четыре Не 51, а затем, для большего впечатления, сверх плана, атаковал еще и подразделение бомбардировщиков, полностью расстроив их боевой порядок и «уничтожив» ведущего. После такой убедительной демонстрации итог конкурса был окончательно определен в пользу фирмы В. Мессершмитта. По воспоминаниям Э. Хейнкеля, к нему подошел Э. Удет и попытался утешить:
«Ваша птичка, конечно, лучше садится и взлетает. Шасси у нее то, что надо. Но если от Мессершмитта мы можем получать машины уже завтра, пускай не с таким красивым внешним видом, но в необходимом количестве, то я принимаю такое решение не колеблясь. Можете продать свою машину туркам или японцам, а если хотите — румынам. Они вас за это расцелуют в задницу». Хейнкель решил не сдаваться, а спроектировать новую машину со скоростью до 700 км/ч на основе последних достижений авиационной науки и практики. В мае 1937 г. он действительно приступил к работам над истребителем Не 100 с пароохлаждающей системой двигателя (24195).

Летом 1936 г. по образцу Не 111V4 была собрана первая малая серия из шести 10-местных пассажирских Не 111 С-0. В носовой части вместо кабины штурмана сделали багажник. Окна чемоданам были не нужны, поэтому остекление там полностью отсутствовало. Пассажиры размещались в двух салонах. В переднем, располагавшемся на месте бомбоотсека, было просторнее. По два человека сидели у каждого борта лицом друг к другу, разделенные небольшими столиками. В заднем салоне кресла для шести пассажиров монтировались по три с каждой стороны друг за другом. Дверь в задней перегородке вела в туалет. Входная дверь находилась справа в хвостовой части самолета. Для пассажирской машины фюзеляж был довольно тесным, проход — узким. В первую серию входило шесть машин: С-01 («Нюрнберг»), С-02 («Лейпциг»), С-03 («Кельн»), С-04 («Кенигсберг»), С-05 («Бреслау») и С-06 («Карлсруэ»).
На двух следующих самолетах модификации G поставили более мощные 9-цилиндровые звездообразные двигатели воздушного охлаждения: на Не 111V14 — BMW 132Dc по 880 л.с„ а на V15 - BMW 132Н-1 по 870 л.с. Другие источники утверждают, что в обоих случаях использовали BMW !32Dc. Мотоустановку целиком, вместе с рамой и капотом, взяли от четырехмоторного пассажирского самолета Ju 90. Эти две машины именовались Не 111G-3 или Не 111L. В 1938 г. они перешли в руки «Люфтганзы» как «Аугсбург» и «Дрезден»ю
Все гражданские модификации Не 111 строились только в Мариенэхе.
Авиакомпания «Люфтганза» получила в общей сложности два опытных образца, шесть Не 111С и четыре Не 111G. Не 111V3 эксплуатировался как почтовый на европейском отрезке линии в Южную Америку. Машины типа Не 111С в 1937 г. выпустили как пассажирские на линии Берлин — Амстердам, Берлин — Мюнхен и Берлин — Кельн. Позже они стали обслуживать немецкий участок трассы Берлин — Москва, заканчивавшийся в Кенигсберге. Эти машины числились принадлежащими совместной советско-германской авиакомпании «Дерулюфт». Но уже вскоре стало ясно, что экономичность «хейнкелей» очень низка. Эксплуатация обходилась дорого, а пассажиров они брали немного. Пробовали использовать их как скоростные почтовые при перевозках между городами Германии, но также не получили ожидаемого эффекта. В связи с этим новых заказов на Не 111 «Люфтганза» выдавать не стала, а имевшиеся самолеты стали эксплуатироваться как служебные. Их стали также передавать или сдавать в аренду другим ведомствам. Так, два самолета обслуживали министерство иностранных дел (24186).

Летом 1936 г. фирма BFW и Министерство авиации достигли договоренности провести ряд скоростных полетов на самолете Bf 109V1 с двигателем Роллс-Ройс «Кестрел» Mk.IV – не известно, ставилась ли задача побить существующие рекорды скорости, равно как и действительно ли выполнялись ли эти полеты, т.к. имевшийся мотор Роллс-Ройс «Кестрел» Mk.IV уже в значительной мере исчерпал свой ресурс, а закупать новые не было особого смысла.
Далее окраска самолета была восстановлена, но новой светло-серой краской RLM 63 Hell Grau, а основная техническая надпись о контролируемых массах перенесена на руль направления (25620).

Летом 1936 года Литовская республика заказала через компанию «Lior et Olivier Society» 14 истребителей D.372 для модернизации парка своей истребительной авиации. Пока готовилось подписание соглашения, литовские военные решили отказаться от контракта в пользу еще более перспективных истребителей «Девуатин» D.510. Но «372-е» для литовцев французы уже успели собрать (и даже нанести опознавательные знаки нового владельца) — и после некоторых колебаний решили продать их испанскому правительству. Таким образом, в Испанию попали первые 13 (один самолет из 14 закупленных разбили при перегонке) D.371/372. Истребители литовского заказа, с которых «для проформы» сняли вооружение и синхронизаторы, были перегнаны французскими летчиками (которые были наняты испанским правительством) в Испанию с аэродрома «Тулуза — Франказаль» 7- 9 августа 1936 года. После промежуточной посадки в Тулузе их путь лежал в Мадрид. Тут самолеты «кустарно» вооружили двумя 7.7-мм синхронными пулеметами «Виккерс» (единственный тип авиапулемета, имевшийся на испанских складах до начала поставок советских вооружений). «Девуатины» (22869).

Летом 1936, когда ракета «А-3» еще находилась в стадии проектирования, Вернер фон Браун и Вальтер Ридель задумали создать гораздо большую ракету, которая в дальнейшем стала известна как ракета «А-4». Намеченная для этой ракеты дальность полета в 260 км означала, что ракета должна иметь максимальную скорость порядка 1600 м/с. Вес боевой части определял сухой вес ракеты, и он должен был примерно равняться 3 т. Для достижения необходимой максимальной скорости было нужно, чтобы вес топлива в два раза превышал сухой вес ракеты. Таким образом, стартовый вес ракеты следовало довести до 12 т, а это, в свою очередь, означало, что тяга ракетного двигателя должна составлять приблизительно 25 тонн.
По этим данным можно было бы спроектировать большое количество совершенно разных ракет, но выбор габаритов определился элементарным соображением: требовалось доставить новое оружие вплотную к линии фронта, а следовательно, максимально допустимые габариты диктовались шириной туннелей и кривизной закруглений железнодорожной колеи.
В первом приближении характеристики ракеты «А-4» были обоснованы еще до того, как закончена ракета «А-3». Поэтому, прежде чем продвинуть эту большую работу сколько-нибудь дальше, необходимо было довести ракету «А-3» до приемлемого уровня. Практически же даже при сохранении прежних габаритов следовало создавать новую ракету. Старое название «А-3» также не годилось, и новая ракета получила обозначение «А-5».
Ракета «А-5» имела первый вариант двигателя ракеты «А-3» с большими графитовыми газовыми рулями и усовершенствованным корпусом, которому была придана почти такая же аэродинамическая форма, как и у более поздней ракеты «А-4». И что важнее всего – ракета была снабжена принципиально новой системой управления (11688).

Летом 1936 г. царь Борис встретился с Гитлером и заключил с ним торговое соглашение. Удельный вес Германии в болгарской внешней торговле сразу возрос с 22 % в 1919 г. до 61% в 1936 г. Соответственно импорт болгарской продукции вырос с 30% до 48% (19104).

Авиапромышленность:

В первое полугодие 1936 г было изготовлено 54 серийных СБ, в августе — 100. Всего за 1936 удалось сдать военной приемке 268 СБ. Кроме московского авиазавода № 22, самолет стали выпускать и на новом авиазаводе № 125 в Иркутске, который был построен в 1934 г. Сначала здесь выпускали истребители И-14 (АНТ-31), но в 1936 г было принято решение внедрить в серийное производство бомбардировщик СБ. Поначалу недостаток оборудования и специалистов сдерживали развитие производства. Первые 73 СБ 2 М-100 были выпущены на этом заводе в 1937 г. 
В 1938 в связи с необходимостью увеличить поставки СБ для авиачастей на Дальнем Востоке и в связи с поставками этого самолета в Китай, производственные мощности авиазавода № 125 были увеличены. Всего за 1938 г этот завод сдал 177 СБ, поставил 18 комплектов для ремонта и запчасти и собрал 67 СБ из деталей, поставленных московским авиазаводом № 22 (25059).

В первой половине 1936 г. на заводе № 125 разрабатывали маршрутную технологию, готовили чертежи оснастки и специальных инструментов для производства ИП-1. Когда в Иркутске уже были готовы приступить непосредственно к изготовлению машины, выяснилось, что самолету присущ весьма опасный недостаток.
Летчик-испытатель НИИ ВВС П.М.Стефановский выявил неудовлетворительные штопорные характеристики, улучшить которые пытались установкой форкиля на вертикальном оперении. Однако это не помогло и во время контрольных полетов летчик-испытатель НИИ ВВС А.И.Никашин, так и не сумев вывести серийный ИП-1 №28 из плоского штопора, вынужден был покинуть машину с парашютом.
После этого серийное производство истребителя прекратили, а на 125-м заводе уничтожили весь задел - плазы, шаблоны и ряд деталей (12037).

В первой половине 1936 г. на заводе №1 был изготовлен и доработан полноразмерный макет ИП-2, закончилось рабочее проектирование и началось изготовление деталей первого опытного экземпляра.
ИП-2 (ДГ-54) конструкции Д.П.Григоровича в ряде документов обозначался с другим порядком написания букв - ПИ-2 (пушечный истребитель - второй).
Этот весьма гармоничный самолет с вытянутым фюзеляжем и изящным эллипсовидным крылом был спроектирован на переломе 1935-36 гг. как дальнейшее развитие более раннего ИП-1, вооруженного пушками ДРП. Учитывая то обстоятельство, что Григорович тяготел к освоению новых технологий и много сил потратил на освоение совершенной гладкой обшивки в ИП-1, можно предположить, что новый aппaрат стал бы действительно наиболее совершенным советским истребителем полностью металлической конструкции.
ИП-2 был оснащен двигателем М-100А с пушкой ШВАК, установленной в развале блока цилиндров. Стрелковое вооружение - 4 пулемета ШКАС в крыле. Максимальное количество крыльевых ШКАСов предполагалось довести до 10 стволов (штурмовой вариант), кроме того, планировалась и бомбовая подвеска - 40 кг бомб (в перегрузку)
Однако затем произошла известная реорганизация, во многом изменившая положение в промышленности. 11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству спроектированных ими самолетов. Группу Григоровича в количестве 25-30 конструкторов перевели с завода №1 на завод опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. Строительство ИП-2 с завода №1 сняли и передали на завод №135 в Харьков. А далее произошло то, что и должно было произойти.
Менее чем через полгода при уточнении производственной программы на 1936-37 гг. было признано, что ИП-2 уступает по своим характеристикам И-16 бис (эталон 1937 г. с заявленной максимальной скоростью 520 км/ч) и в результате изъяли из плана опытных работ (15556).

[bookmark: bookmark20]В первой половине 1936 г. на заводе №1 был изготовлен и доработан полноразмерный макет ИП-2, велосьрабочее проектирование и началось изготовление деталей первого опытного экземпляра. ИП-2 проектировался под рядный двигатель жидкостного охлаждения М-ЮОАс пушкой ШВАК, установленной в развале блока цилиндров. Стрелковое вооружение - 4 пулемета ШКАС в крыле. Максимальное количество крыльевых ШКАСов предполагалось довести до 10 стволов (штурмовой вариант), кроме того, под крылом планировалось подвешивать до 40 кг бомб (в перегрузку). Однако затем произошла известная реорганизация, во многом изменившая положение в промышленности.
Технические характеристики и расчетные летные данные ИП-2 (ДГ-54) согласно сведениям, представленным КБ Григоровича, были следующие:
Длина в линии полета (м)	8,065
Размах крыла (м)	11,0
Площадь крыла (м2)	20,6
Полетный вес (кг)	1951,5
Нагрузка накрыло (кг/м2)	99,5
Скорость максимальная
у земли (км/ч)	442
Скорость максимальная
на высоте 3000 м (км/ч)	519
Скорость максимальная
на высоте 5000 м (км/ч)	515
Скорость посадочная (км/ч)	120,5
(102,5 с использованием щитков)
Время набора высоты
5000 м (мин)	6,0
Потолок практический (м)	9900
Дальность полета нормальная (км)	600
Дальность полета максимальная (км). 1180 (15742).

В первой половине 1936 г. на заводе №1 был изготовлен и доработан полноразмерный макет ИП-2, закончилось рабочее проектирование и началось изготовление деталей первого опытного экземпляра. ИП-2 (ДГ-54) конструкции Д.П.Григоровича в ряде документов обозначался с другим порядком написания букв - ПИ-2 (пушечный истребитель - второй).
Этот весьма гармоничный самолет с вытянутым фюзеляжем и изящным эллипсовидным крылом был спроектирован на переломе 1935- 36 гг. как дальнейшее развитие более раннего ИП-1, вооруженного пушками ДРП. Учитывая то обстоятельство, что Григорович тяготел к освоению новых технологий и много сил потратил на освоение совершенной гладкой обшивки в ИП-1, можно предположить, что новый anna- рат стал бы действительно наиболее совершенным советским истребителем полностью металлической конструкции.
ИП-2 был оснащен двигателем М-100А с пушкой ШВАК, установленной в развале блока цилиндров. Стрелковое вооружение - 4 пулемета ШКАС в крыле. Максимальное количество крыльевых ШКАСов предполагалось довести до 10 стволов (штурмовой вариант), кроме того, планировалась и бомбовая подвеска - 40 кг бомб (в перегрузку).
Однако затем произошла известная реорганизация, во многом изменившая положение в промышленности. 11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству спроектированных ими самолетов. Группу Григоровича в количестве 25-30 конструкторов перевели с завода №1 на завод опытных конструкций (30К) ЦАГИ. Строительство ИП-2 с завода №1 сняли и передали на завод №135 в Харьков. А далее произошло то, что и должно было произойти. Менее чем через полгода при уточнении производственной программы на 1936-37 гг. было признано, что ИП-2 уступает по своим характеристикам И-16 бис (эталон 1937 г. с заявленной максимальной скоростью 520 км/ч) и в результате изъяли из плана опытных работ.
Технические характеристики и расчетные летные данные ИП-2 (ДГ-54) согласно сведениям, представленным КБ Григоровича
	Длина в линии полета (м)
	8,065

	Высота в линии полета (м) 
	3,27

	Размах крыла (м) 
	11,0

	Площадь крыла (м2) 
	20,6

	Колея шасси (м)
	2,20

	Вес конструкции (кг)
	575

	Полная нагрузка (кг)
	522,3

	Полетный вес (кг) 
	1951,5

	Нагрузка на крыло (кг/м2) 
	99,5

	Скорость максимальная у земли (км/ч)
	442

	Скорость максимальная на высоте 3000 м (км/ч) 
	519

	Скорость максимальная
	

	на высоте 5000 м (км/ч) 
	515

	Скорость посадочная (км/ч)
	120,5

	с использованием щитков
	102,5

	Время набора высоты 5000 м (мин)
	6,0

	Потолок практический (м)
	9900

	Длина разбега (м)
	120 (6,6 сек)

	Длина пробега (м)
	280 (20,2 сек)

	Дальность полета нормальная (км) 
	600


(11951).

В первой половине 1936 г. на заводе № 1 был изготовлен и доработан полноразмерный макет ИП-2 Григоровича, закончилось рабочее проектирование и началось изготовление деталей первого опытного экземпляра. Однако затем произошла известная реорганизация, во многом изменившая положение в промышленности. 11 мая 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны (СТО) о специализации авиазаводов и о прикреплении главных конструкторов к серийному производству спроектированных ими самолетов. Группу Григоровича в количестве 25— 30 конструкторов перевели с завода № 1 на завод опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ. Строительство И П-2 с завода № 1 сняли и передали на завод № 135 в Харьков. А далее произошло то, что и должно было произойти. Менее чем через полгода, при уточнении производственной программы на 1936—37 гг. признавалось, что ИП-2 уступает по своим характеристикам И-16 бис (эталон 1937 г. с заявленной максимальной скоростью 520 км/ч), и его изъяли из плана опытных работ (24927).

В первой половине 1936 закончились гос. испытания АНТ-29 ДИП, которые самолет не прошел (1076,475).

В первой половине 1936 закончились испытания УТИ-3 - УТИ-2 с М-58 А.С.Назарова вместо М-22. Налетали около 33 час. и на земле мотор проработал 44 час. Результаты были хорошими, но 29 завод перешел в это время на М-85 (Гном-Рон Мистраль-Мажор 14К), а 19 завод - на М-25 и двигатель не пошел (1644,45).

Авиапромышленность:

Со второй половины 1936 работы по совершенствованию И-16 стали концентрироваться на заводе 21 (1808,15).

Авиапромышленность:

К середине 1936 г. отечественная промышленность уже могла обеспечить моторами все серийное производство ДБ-3 (10734,9).

В середине 1936 года Алкснис, который продолжал возлагать на ДБА большие надежды, требовал в следующем году поставить 330 — 350 машин этого типа для перевооружения пяти тяжелобомбардировочных бригад. Как это можно было сделать — остается полной загадкой. Например, ТБ-3 больше 300 экземпляров в год строить не удавалось, причем параллельно на трех предприятиях. А завод № 22 все больше загружался массовым производством бомбардировщиков СБ (25767).

С середины 1936 г. в соответствии с положением о главных конструкторах часть конструкторов из бригады Поликарпова перевели в Нижний Новгород. Существующий на заводе чертежно-конструкторский отдел (ЧКО) разбили на два самостоятельных отдела: бюро опытных конструкций (БОК) и бюро сопровождения серийного производства. БОК позднее стало именоваться опытным конструкторским бюро (ОКО), в него вошли 43 человека из ЧКБ и еще 10 человек, приехавших из Москвы. Начальником ОКО и, соответственно заместителем Поликарпова на заводе, назначили И.Ф. Флорова. А.А. Боровков возглавил отдел сопровождения серийного производства.
Деятельность ОКО в 1936 г. включала следующие направления:
- внедрение в серию ЦКБ-12П,
- постройка И-16 с радиостанцией «Луч» (дальность связи до 40 км),
- внедрение УТИ-4 М-25 (построили 8 экземпляров, которые сдали в 1937 г.), — внедрение убираемого лыжного шасси, — оборудование подогрева кабины, — И-16 бис (И-162).
Из перечисленных работ наиболее значимыми считались: постройка серии пушечных машин по типу ЦКБ-12П и внедрение убираемых лыж.
Пушечный ЦКБ-12П при освоении на заводе №21 получил обозначение И-16 тип 12. Заниматься им начали ближе к осени, поэтому ни одну такую машину сдать в 1936 г. не удалось. В отчетных документах, в частности, указывалось, что пять экземпляров тип 12 готовы на 85%. Все эти машины перешли на следующий, 1937-й год - тогда сдали 10 И-16 тип 12. Первый серийный образец завод должен был предъявить в мае, однако подготовить его к проведению полноценных испытаний удалось лишь во второй половине лета. Государственные испытания головного экземпляра И-16 №12219 провели в августе-сентябре 1937 г. (ведущий летчик С.П. Супрун). Вес пустого самолета составлял 1263 кг, взлетный вес 1696 кг. У земли удалось достичь скорости 393 км/ч, на высоте2800 м — 431,5 км/ч, на 5000 м — 413 км/ч. Скороподъемность на 5000 м составила 7,7 мин. (25415).

До середины 1936 г. (с 1932 г.) существовала конструкторская бригада №2 Н.Н.П. Центрального конструкторского бюро (25415).

В середине 1936 года конструкторские коллективы П.О. Сухого, С.А. Кочеригина, И Г Немана, Н.Н. Поликарпова, С В Ильюшина и Д.П. Григоровича получили от ГУАП задание на предварительное эскизное проектирование и расчеты по массовому разведчику-штурмовику с двигателем АМ-34ФРН. Необходимость создания его определялась не только отсутствием на вооружении ВВС РККА современной машины такого назначения, но и необходимостью реализации возможностей отечественного мотора М-34, имевшего большие перспективы массового производства (24941).

В середине 1936 года конструкторские коллективы П.О.Сухого, С.А. Кочеригина, И.Г.Немана, Н.Н.Поликарпова, С.В.Ильюшина и Д.П.Григоровича получили от Глававиапро-ма задание на предварительное эскизное проектирование и расчеты по массовому разведчику-штурмовику с мотором АМ-34ФРН. Необходимость создания такой машины была вызвана не только отсутствием на вооружении ВВС РККА современного дальнего разведчика-штурмовика, но и потребностью создания машины под отечественный мотор АМ-34, имеющий большие перспективы массового производства (11849).

В середине 1936 в мастерских Московского авиатехникума ГВФ была закончена сборка самолета КСМ-1 А.А.Смолина (310).

До середины 1936 г. в бригаде Кочеригина разрабатывался ВС-М34ФРН Он представлял собой вполне современный моноплан изысканных аэродинамических форм. Был готов предварительный проект, построен полноразмерный макет, однако в связи с переводом бригады Кочеригина на завод №1 и специализацию по самолетам СР и ДИ-6 работа по ВС-М34ФРН была прекращена (20362).

С середины 1936 г. Сергей Александрович Кочеригин являлся главным конструктором авиазавода №1, поэтому внедряемый здесь в 1937 г. новый лицензионный аппарат - американский одномоторный бомбардировщик «Валти» V-11 - имел к нему прямое отношение (20362).

С середины 1936 года Н.Н.П. базировалось в подмосковных Химках на авиационном заводе № 84, к слову, с сентября 1937 года носившем имя Героя Советского Союза В.П. Чкалова.

В середине 1936 года усовершенствованное соединение, получившее наименование «Звено-6», подготовили к проведению летных испытаний. Целью испытаний указывалось определение надежности питания горючим И-16 от ТБ-3 в полете, надежность работы подъемника, СПУ, световой и звуковой сигнализации.
За время испытаний произвели 19 подцепок и сбрасывания самолетов на земле и 4 полета с отцеплением И-16 в воздухе. Отцепка в полете производилась летчиками И-16 самостоятельно. После отцепки заднего замка летчик И-16 «давал» ручку управления плавно на себя, и самолет срывался с передних замков. Все опытные отцепки совершались на полетной скорости 150-160 км/ч. Питание горючим от ТБ-3 и приспособление для включения питания и выключения работали удовлетворительно и рекомендовались в серию. Световое табло работало удовлетворительно, было удобно для пилота. СПУ-7, кроме максимальных режимов работы двигателей, обеспечивало нормальную связь (20345).

В середине 1936 года усовершенствованное соединение, получившее наименование «Звено-6» в окончательном виде подготовили к проведению летных испытаний. Целью испытаний указывалось определение надежности питания горючим И-16 от ТБ-3 в полете, надежность работы подъемника, СИУ, световой и звуковой сигнализации.
За время испытаний произвели 19 подцепок и сбрасывания самолетов на земле и 4 полета с отцеплением И-16 в воздухе. Отцепка в полете производилась летчиками И-16 самостоятельно. После отцепки заднего замка летчик И-16 «давал» ручку управления плавно на себя, и самолет срывался с передних замков. Все опытные отцепки совершались на полетной скорости 150-160 км/ч. Питание горючим от ТБ-3 и приспособление для включения питания и выключения работали удовлетворительно и рекомендовались в серию. Световое табло работало удовлетворительно, было удобно для пилота. СИУ-7 кроме максимальных режимов работы двигателей, обеспечивало нормальную связь (23378).

В середине 1936 военные потребовали передать Нортроп 2Е в НИИ ВВС и в начале августа были закончены испытания с налетом 18.5 час. Летал К.А.Калиец и в отчете записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении, но вооружение сочли для лб и штурмовика слабым (4 7.62 в крыле + 1 на турели). Банные были ниже требуемых ВВС. Вернули в ОЭЛИД. Потом попал в ЛИИ и даже улетал в эвакуацию (3457,27).

В середине 1936 года военные потребовали передать Нортроп 2ED для испытаний в НИИ ВВС. Уже в начале августа самолет был там и прошел испытания общим объемом 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К. Л. Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании – не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ. Как рассказывал Марк Лазаревич Галлай, каждого молодого летчика заставляли полетать на этой машине, «чтобы понять, что такое гармоничное рулевое управление».
Пилоту не приходилось бороться с самолетом, навязывая ему свою волю, или напряженно поджидать подвоха с его стороны – он просто получал удовольствие от полета. Поскольку эта машина считалась своеобразным эталоном отличного сочетания устойчивости и управляемости, то в 1938 году на ней провели обширную программу испытаний, результаты которой помогли выработать нормативы по этой части для советских конструкторов.
По наследству американский штурмовик передан Летно-испытательному институту Наркомата авиапромышленности (ЛИИ НКАП). Осенью 1941 года «своим ходом» он вместе с институтом отправился в эвакуацию. Использовали ли его во время войны – неизвестно. Но обратно в Жуковский не взяли – так он и сгнил где-то на обочине летного поля (19168).

В середине 1936 года военные потребовали передать Нортроп 2ED для испытаний в НИИ ВВС. Уже в начале августа самолет был там и прошел испытания общим объемом 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К.А.Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании—не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ. Как рассказывал М.Л.Галлай, каждого молодого летчика заставляли полетать на этой машине, «чтобы понять, что такое гармоничное рулевое управление». Пилоту не приходилось бороться с самолетом, навязывая ему свою волю, или напряженно поджидать подвоха с его стороны—он просто получал удовольствие от полета. Поскольку эта машина считалась своеобразным эталоном отличного сочетания устойчивости и управляемости, то в 1938 году на ней провели обширную программу испытаний, результаты которой помогли выработать нормативы по этой части для советских конструкторов.
По наследству американский штурмовик перешел Летно-испытательному институту Наркомата авиапромышленности (ЛИИ НКАП). Осенью 1941 года «своим ходом» он вместе с институтом отправился в эвакуацию. Использовали ли его во время войны—неизвестно. Но обратно в Жуковский не взяли—так он и сгнил где-то на обочине летного поля (23545).

В середине 1936 года военные потребовали от ГУАП передать Нортроп 2ED для испытаний в НИИ ВВС. Уже в начале августа самолет был там и прошел испытания общим объемом 18,5 летных часов (25274).

В середине 1936 года военные потребовали от ГУАП передать Нортроп 2ED для испытаний в НИИ ВВС. Уже 

В середине 1936 УМС РККА по договоренности с ГУСМП провел испытание АРК-3 2М-25 в гражданском варианте и обратился в ПГУ НКОП с просьбой установить вооружение и передать на гос. испытания (2405,87).

В середине 1936 начались испытания вертолета, вернее винтокрыла ЦАГИ 11-ЭА (80,401).

В середине 1936 г. постройка аппарата ЦАГИ-11ЭА была закончена, и он был перевезен на Ухтомский аэродром для летных испытаний. Однако при первых же назначенных испытаниях при определенных оборотах несущего винта была обнаружена сильная тряска, резко возрастающая с увеличением числа оборотов. При этом большие лопасти несущего винта начинали совершать беспорядочное маховое движение, и наблюдалось явление, получившее позднее название «размыв конуса». Представляет интерес сравнение характеристик комбинированного геликоптера 11ЭА и первых экспериментальных геликоптеров 1ЭА и 5ЭА.
	Геликоптеры ЦАГИ

	1ЭА

	5ЭА

	11ЭА


	Диаметр несущего винта, м

	11

	12

	15,4


	Число оборотов, об/м

	153

	153

	183


	Окружная скорость концов лопастей, м/с

	88

	96

	148


	Мощность двигателей, л. с.

	240

	240

	630


	Взлетная масса, кг

	1100

	1200

	2600



(10736).

В середине 1936 г. строительство АНТ-44 развернулось полностью. Уже в ходе изготовления самолет в очередной раз был изменен - в частности была заметно укорочена хвостовая часть фюзеляжа.
Постройку первого опытного экземпляра закончили в апреле 1937 г. Это был весьма внушительный и одновременно изящный воздушный корабль. Корпус лодки с уширенным внизу днищем был выбран после многочисленных испытаний и практических экспериментов в гидроканале ЦАГИ. Крыло с размещенными в передней кромке четырьмя двигателями М-85 отличалось заметным поперечным перегибом, что позднее позволило определять самолет как "чайка". В состав экипажа основного варианта входили 7 человек: два пилота, штурман, бортмеханик, стрелок-радист и два башенных воздушных стрелка. Оборонительное вооружение состояло из передней пушечной установки, кормовой пушечной установки и средней стрелковой установки со сдвижным фонарем. Поначалу именно в центре планировалось разместить пушечную турель, однако затем под сдвижным фонарем смонтировали турель ТУР-8 с пулеметом ШКАС (11962).

С середины 1936 г. по май 1937 г. был построен и получил путевку в небо дублер А-7бис. В это время первый А-7 прошел и закончил с положительной оценкой государственные испытания. А-7бис завершил испытательную программу в июле 1938 г. Результаты его полетов в основном повторяли характеристики А-7. Вообще, автожир удался, и летчики с доверием относились к необычной винтокрылой машине. Это подтверждает и тот факт, что в начале 1938 г. для снятия с дрейфующей льдины у Гренландии группы И. Д. Папанина среди других спасателей решили использовать и автожир А-7. Предложение поступило в правительственную комиссию от известного полярного летчика Маврикия Слепнева. Он телеграфировал в Москву: «Прошу разрешения вылететь к месту аварии на автожире или самолете. Обстоятельно знаю район. Пилот трех полярных экспедиций, летчик Слепнев.» Сроки поставили жесткие, и за пять дней А-7бис срочно переоборудовали, чтобы в задней кабине можно было перевозить двух человек. Автожир с запчастями погрузили на железнодорожную платформу. Из Москвы он отправился в Ораниенбаум, где был перегружен на ледокол «Ермак». Вместе с А-7бис в дальний морской поход уходили летчик Корзинщиков, конструктор Кузнецов и механик Коганский. Все они очень волновались за сохранность на корабле опытного аппарата. Однако полетать в Арктике автожиру так и не довелось. Гидрографические суда «Таймыр» и «Мурман», вышедшие раньше, опередили «Ермак» и сняли папанинцев со льдины. А-7 не успел проявить себя на Севере, зато через три года отлично поработал в жаркой Средней Азии. В начале 1941 г. Наркомлес и Аэрофлот организовали экспедицию в предгорья Тянь-Шаня, чтобы доказать возможность применения автожиров в лесном и сельском хозяйстве. Склоны гор покрывали тысячи гектаров фруктовых садов, которые страдали от насекомого-вредителя — яблочной моли. На помощь больным деревьям и пришел А-7бис вместе с бригадой специалистов в составе летчика В.Карпова, инженера Г.Коротких и механиков В.Ульянова и Г.Шамшева. Прежде всего, установили необходимое оборудование для распыления ядохимикатов. Сверху фюзеляжа перед передней стойкой «кабана» закрепили крыльчатку, вращаемую встречным потоком воздуха. От нее тянулась передача на механизм разбрасывания порошкового ядохимиката из двух наплывных баков по бокам фюзеляжа. А-7бис взлетал, крыльчатка начинала вращаться, и за автожиром широким шлейфом расходился ядовитый порошок и оседал на деревьях. Автожир справлялся с такими задачами не хуже, если не лучше самолета. Во-первых, винтокрылой машине не нужны были большие площадки для взлета и посадки; во-вторых, воздушный поток от ротора направлял поток ядохимикатов строго вниз, и эффективность их применения возрастала. Месяц экспедиция пробыла в предгорьях Тянь-Шаня, и результаты ее отличной работы отметила даже центральная пресса. Газета «Правда» так писала об эксперименте с автожиром-опылителем: «На днях в Москву возвратились участники авиационной химической экспедиции треста лесной промышленности Наркомлеса СССР. Экспедиция провела опыт использования советского автожира конструкции инженера Николая Камова для борьбы с вредителями плодовых деревьев в Южной Киргизии. Пилотируемый летчиком Владимиром Карповым, А-7 круто уходил вверх и, лавируя вдоль отвесных горных склонов, быстро достигал недоступных для самолета участков. Аппарат легко маневрировал в узких долинах, опускался в чашеобразные горные урочища, внизу разворачивался и снова поднимался. 32 полета выполнил автожир...» Эта статья появилась 19 июня 1941 г., то есть всего за два дня до начала войны. Теперь автожир Н. И. Камова должен был бороться уже не с вредителями садов, а с наступающими полчищами гитлеровцев. Как уже говорилось, А-7 изначально задумывался как полноценная боевая машина, и после успешных испытаний было принято решение о постройке небольшой войсковой серии винтокрылого разведчика и корректировщика (11810).

В середине 1936 г. началась постройка дублера А-7бис, в кон¬струкцию которого вносились усовершенствования па основе опыта ис¬пытания А-7. Испытания А-7бие продолжались с мая 1937 г. по июль 1938 г. В сентябре 1938 г. он совершил перелет {с промежуточными посадками) дальностью около 2000 км. Проводились испытания по его боевому применению. В результате было принято решение о постройке войсковой серии в пять машин, получивших наименование А-7-За, ко¬торая завершилась в начале 1940 г. [35, с. 43 -48; 8, с, 64—66] (15533).

К середине 1936 года все основные конструкторские бригады ЦКБ завода № 39 были переведены на другие авиационные предприятия. Вместе с ними переводилась и часть сотрудников вооруженческой бригады № 4 и бригады № 6 статиспытаний. На заводе продолжает работать основная конструкторская бригада № 3 под руководством С.В. Ильюшина и, занятые тематикой этой бригады, поредевшие коллективы групп вооруженцев и стат-испытаний (15223).

С середины 1936 г. бригада Архангельского выделилась и работала самостоятельно как КБ на заводе № 22. По приказу НКАП № 315к от 13/14.08.1940 г. Архангельский назначен гл. конструктором завода № 22. Продолжены работы над «СБ», налажено его серийное производство. Разработан и запущен в серию Ар-2, проект «СБ-Б1». Приказом № 00109 от 19.05.1937 г. КБ поручено к 20.05.1937 г. разработать конструкцию бронесиденья для СБ.
С 02.1941 г. началось снятие с производства Ар-2 с целью расширения выпуска Пе-2. По приказу НКАП № 112с от 5.02.1941 г. опытная база ОКБ Архангельского со всем оборудованием была передана переведенному сюда ОКБ В.М. Петлякова. Дня КБ Архангельского тем же приказом начальник 7ГУ был обязан в течение двух недель подыскать опытную базу. Сначала планировалось передать в НКАП завод № 445 НКСП и отдать его Архангельскому для размещения и продолжения работ.
Приказом НКАП № 309с от 10.04.1941 г. А.А. Архангельский назначен гл. конструктором КБ завода № 32 для разработки планера бронированного штурмовика МоВ-2 (MB). Личный состав КБ (89 чел.) переведены с завода № 22 на завод № 32, а все материалы и имущество КБ оставлены на заводе № 22. В 1941 г. после начала войны КБ во главе с Архангельским эвакуировано в Омск на завод № 166 и влито в состав ОКБ-166.
Гл. конструктор (1936-41 г.)- А.А. Архангельский.
Зам. гл. конструктора (12.1940 г.-)- Г.Е. Болотов (11982).

В середине 1936 г. у Назарова возник серьезный конфликт с подчиненными, и его перевели на должность главного конструктора нового завода № 16 в Воронеже. 1 января 1935 г. для дальнейшего совершенствования М-85 сформировали ОКБ-29, руководимое А.С. Назаровым. Назаров к этому времени уже был достаточно известен работами по модифицированию М-И и внедрению в производство М-22. Он также разработал несколько оригинальных конструкций, не пошедших, однако, в серию. В 1936 г. на базе М-85 в ОКБ-29 создали более мощный двигатель М-85Ф. На нем за счет изменения привода нагнетателя произвели форсирование по наддуву. В апреле 1936 г. рабочие чертежи мотора передали для изготовления опытных образцов. В том же году М-85Ф запустили в серийное производство как М-86. При Назарове приступили также к более глубокой модернизации двигателя. В проекте М-85В предусматривалось увеличение степени сжатия и внедрение нового ПЦН с центральным входом (ранее вход воздуха осуществлялся по улитке). Завод № 16 выпускал моторы М-11, ас 1936 г. начало осваивать французские рядные двигатели фирмы «Рено». Осенью 1937 г. Назарова арестовали по обвинению во вредительстве. Далее он работал в тюремном конструкторском бюро НКВД на заводе № 82 в Тушино, занимавшемся дизелями. Преемником Назарова на заводе № 29 стал инженер Владимиров. Он занялся завершением проектирования М-85В, к тому времени переименованного в М-87. При Владимирове начали также работы по варианту мотора с двухскоростным ПЦН. Ими занимался ГЛ. Водолажский. Эта модификация первоначально значилась в плане как «М-85 с двухскоростным нагнетателем» и исходно не предусматривала внесения других изменений, кроме монтажа нового ПЦН. Владимиров проработал в должности главного конструктора недолго. В конце 1937 г. исполняющим обязанности главного назначили инженера Филина. В конце 1937 г. уже были готовы три опытных экземпляра М-87, которые поставили на заводские испытания. Параллельно делали малую серию. Таким образом, завод одновременно делал три типа моторов — М-85, М-86 и М-87. При этом М-85 изготовляли в самых больших количествах. Поздние серии моторов этого типа заимствовали отдельные элементы конструкции последующих моделей и частично унифицировались с ними. Но Филин этого не дождался. В ходе волны массовых репрессий он угодил в число «вредителей» и был арестован НКВД. Дальнейшая судьба его неизвестна. В 1938 г. во главе ОКБ-29 встал С.К. Туманский (1901-1973). Ему предстояло довести до серийного производства М-87 и двигатель с двухскоростным ПЦН, названный М-88. При доводке М-87 завод столкнулся со значительными трудностями. Разрушался механизм привода ПЦН, выкрашивались шестерни редуктора, ломались поршневые пальцы, прогорали днища поршней. В наркомате пришли к выводу, что завод не способен самостоятельно справиться с доводкой М-87. В Запорожье перебросили бригаду специалистов с завода № 26 во главе с В.Я. Климовым. В результате появилась модификация М-87А. Именно ее в больших количествах начали делать с осени 1938 г. В октябре первые 70 М-87А прошли военную приемку. До конца года сдали 711 таких двигателей. Старые М-85 и М-86 строить перестали (11852).

В середине 1936 г. появился уже специально доработанный двигатель ГАЗ-Авиа-60 (он же МГАЗ-60). За основу был взят серийный мотор в 52 л.с. от легковой машины М-1. Его форсировали по степени сжатия и существенно облегчили за счет замены чугунной головки блока на алюминиевую, высверливания шеек коленчатого вала и других мероприятий. Мотор получил новый носок вала с упорным подшипником и усовершенствованную схему смазки, а также двойное зажигание по авиационным нормам. В начале 1937 г. МГАЗ-60 испытывался на самолете Г-23 «Комсомолец-2». В 1939 г. на базе мотора «модель 204» (скопированного с американского «Додж») был создан ГАЗ-11, форсированный до 85 л.с. и снабженный редуктором. По сравнению с автомобильным двигателем его опять несколько облегчили. Однако зажигание осталось одинарным, батарейного типа. В августе того же года ГАЗ-И испытали на самолете КСМ-1. В марте 1940 г. эта машина проходила государственные испытания в НИИ ВВС. Мотор признали неудовлетворительным. В ноябре КСМ-1 потерпел катастрофу в Горьком и более не восстанавливался.
Работы по переделке автомобильных двигателей в авиационные прекратили. К ним вернулись уже создатели любительских конструкций в послевоенный период.
МГАЗ-60
Переделка в авиационный мотор 4-цилинлрового автомобильного двигателя.
Характеристики:
• 4-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения без-редукторный, без ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 98,5/108 мм;
• объем 3,28 л;
• степень сжатия 5,6;
• мощность 62,5 л.с.;
• вес 120 кг.
Мотор ГАЗ-11
• объем 3,48 л;
• степень сжатия 6,5;
• мощность 83/85 л.с.;
• вес 183 кг.
Опытные образцы устанавливались на самолетах КСМ-1, Г-25бис и У-2.
ГАЗ-11
авиационный мотор 6-цилиндрового автомобильного дви-Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения пе-дукторный, без ПЦН; '
• диаметр цилиндра/ход поршня 82/110 мм (11952;

В середине 1936 г. бригада № 13 КОСОС ЦАГИ под руководством А.И. Шульгина переведена на завод № 32 как бригада, затем КБ-1 по вооружению в составе ОКО. По приказу 7ГУ НКАП № 11/13 от 13.03.1941 г. преобразовано в самостоятельное КБ-1 при заводе № 32 НКАП.
Работа над установками РС-82 и РС-132, разработка замков Дер-19п, Дер-20п, Дер-21п, кассет для зажигательных бомб.
По приказу 7ГУ НКАП № 32/35 от 13.10.41 г. КБ-1 эвакуировано вместе с заводом в Киров. Шульгин стал гл. конструктором ОКБ-32, действовавшим до 08.1944 г. По приказу № 146с от 21.02.1942 г. часть ОКБ-1 (33 чел.) была переведена в Москву в состав ОКБ завода № 43 НКАП.
Гл. конструктор (1938-41 г.-)- А.И. Шульгин.
Зам. гл. конструктора (03.1941 г.)- Б.К. Соколов.
КБ-2 завода № 32 НКАП, КБ-2 (ОКБ-2-32) при заводе № 32 НКАП Г.М. Можаровского и И.В. Веневидова 
Конструкторский коллектив по разработке унифицированных пулеметных установок и пушечных батарей переведен в 1936 г. из ВВА им. Н.Е. Жуковского на завод № 32. До 03.1941 г. – это КБ-4 в составе ОКО. По приказу 7ГУ НКАП № 11/13 от 13.03.1941 г. преобразовано в самостоятельное КБ-2 при заводе № 32 НКАП.
Работы по подвижным стрелковым установкам: МВ-3 и МВ-5 под 12,7-мм пулемёт для Су-2; под Б-12,7 для ТБ-7; турели ТАТ-УБ для Ер-2; турели под ШКАС для Пе-2. 
В конце 1940 г. Можаровским и Веневидовым предложен проект штурмовика с мощным пушечным вооружением МВ («Комбайн», МоВ-2). Проект был одобрен в НКАП, и по приказу № 291сс от 1.04.1941 г. выдано задание на проектирование и постройку двух опытных экземпляров. Для реализации этого проекта по приказу НКАП № 309с от 10.04.1941 г. было организовано отдельное КБ завода № 32. Можаровский и Веневидов назначены гл. конструкторами по вооружению, а А.А. Архангельский- гл. конструктором по планеру. Далее структурно отдельно при заводе работало ОКБ-2 Можаровского и Веневидова, и отдельно- ОКБ А.А. Архангельского.
По приказу 7ГУ НКАП № 32/35 от 13.10.41 г. КБ-2 эвакуировано вместе с заводом в Киров. По приказу № 146с от 21.02.1942 г. конструкторская бригада из ОКБ-2 (6 чел.) была переведена в Москву в состав ОКБ завода № 43 НКАП. В ~1942 г. КБ-2 завода № 32 было влито в состав ОКБ завода № 266 для ускорения работ по электрифицированию установок вооружения. Объединенное ОКБ вскоре перевели с завода № 266 в отдельное помещение в Кирове. 
ОКБ-266 в соответствии с приказом НКАП № 272с от 6.05.1943 г. переведено из Кирова в Москву на территорию вновь образованного завода № 140 НКАП (ранее филиал завода № 266 НКАП) и где на базе ОКБ-266 и КБ-2 завода № 32 образовано единое ОКБ-140 по электроавтоматике управления самолетом, моторами и вооружением. 
Оставшаяся часть оборудования и личного состава опытного цеха передана КБ-3 гл. конструктора И.И. Торопова (г. Киров) и ОКБ завода № 43 (г. Москва).
Гл. конструктор (1938-43 г.)- Г.М. Можаровский.
Начальник (1938-43 г.)- И.В. Веневидов.
КБ-3 завода № 32 НКАП гл. конструктора И.П. Шебанова 
В середине 1936 г. бригада № 12 КОСОС ЦАГИ по артиллерийско-стрелковым установкам И.П. Шебанова переведена на завод № 32.
Работы по артиллерийскому вооружению и неподвижным стрелковым установкам. 
По приказу № 280сс от 10.06.1940 г. на заводе им. КПГ, переведенном из НКОМ в НКАП (далее это- завод № 487 НКАП им. КПГ), был образован Опытный отдел по проектированию и изготовлению опытных образцов установок стрелкового вооружения. В этот отдел в полном составе переведено КБ-3 И.П. Шебанова, а также некоторое количество личного состава и оборудования завода № 32. Далее это ОКБ действовало при заводе № 487.
Гл. конструктор (1938-40 г.)- И.П. Шебанова.
КБ-4 завода № 32 НКАП, КБ-3, ОКБ-3-32 при заводе № 32, ОКБ-32 НКАП гл. конструктора И.И. Торопова
г. Москва; г. Киров
Небольшое КБ по прицелам для стрелковых установок начало работу на заводе раньше других, в середине 1930-х г. По приказу № 219с от 17.05.1940 г. КБ-4 И.И. Торопова планировалось влить в состав КБ-3 И.П. Шебанова, но последнее вскоре было переведено на завод № 487. 
До 03.1941 г. КБ-4 находилось в составе ОКО завода № 32. По приказу 7ГУ НКАП № 11/13 от 13.03.1941 г. преобразовано в самостоятельное КБ-3 при заводе № 32 НКАП.
Разрабатывались прицелы, турели под 12,7-мм пулеметы БТ для Пе-2 и «103».
По приказу № 878сс от 20.08.1941 г. КБ-3 со всем личным составом, документацией и материалами эвакуировано на завод № 481 в Сызрань.
Далее (на 10.1942 г. и 03.1943 г.) И.И. Торопов- гл. конструктор ОКБ-3 завода № 32 (возможно, КБ сразу эвакуировалось на завод № 32).
По приказу № 272с от 6.05.1943 г. часть оборудования и личного состава опытного цеха ОКБ-2 Можаровского и Веневидова передана в ОКБ-3. Далее ОКБ-3 существовало просто как заводское ОКБ-32 НКАП.
По приказу № 484с от 3.08.1944 г. ОКБ-32 гл. конструктора Торопова в полном составе с опытным цехом переведено из Кирова в Москву на завод № 43 и влито в состав ОКБ-43. И.И. Торопов назначен его гл. конструктором.
Гл. конструктор (1938-44 г.)- И.И. Торопов.
ОКБ гл. конструктора А.А. Архангельского на заводе № 32 НКАП 
Приказом НКАП № 309с от 10.04.1941 г. А.А. Архангельский назначен гл. конструктором вновь созданного КБ завода № 32 для разработки планера бронированного штурмовика МоВ-2 (МВ). Личный состав КБ (89 чел.) переведены с завода № 22 на завод № 32, а все материалы и имущество КБ оставлены на заводе № 22. Можаровский и Веневидов назначены гл. конструкторами по вооружению, а А.А. Архангельский- гл. конструктором по планеру. Далее структурно отдельно при заводе работало ОКБ-2 Можаровского и Веневидова, и отдельно- ОКБ А.А. Архангельского.
По приказу № 823с от 9.08.1941 г. основная часть коллектива ОКБ А.А. Архангельского со всем имуществом и тех. документацией переведена на завод № 156 НКАП.
ГУ «Испытательный центр (ИЦ) «Вектор», ООО «ИЦ «Вектор» 
610047 г. Киров, Октябрьский проспект, 1А, корп 35 тел. 23-48-44
ИЦ "ВЕКТОР" образован в 1991 г. на базе испытательного комплекса ВМП "АВИТЕК", предназначенного для проведения испытаний опытных и серийных изделий ВПК. В 1998 г. ИЦ "Вектор" преобразован в государственное учреждение (ГУ) "Испытательный центр "Вектор", которое в 2003 г. реорганизовано в ООО "Испытательный центр "Вектор".
Осуществляет испытания: электробытовых приборов на безопасность и электро-магнитную совместимость; лесопромышленной продукции (корпусная и мягкая мебель и столярные изделия) и тары; строительных конструкций (окон и дверей); технических средств железнодорожного транспорта. Производит оборудование для проведения данных испытаний (10776).

В середине 1936 в отчете РНИИ ГУБ НКТП о выполнении тематического плана за первый квартал 1936 г. часто упоминается «НИР по баллистике РС» (тема №3). Ее более развернутое наименование звучало так: «Улучшение баллистических качеств РС: повышение меткости, дальности и действия у цели, усовершенствование орудия для стрельбы с самолета». Руководителем темы был назначен Ю.А.Победоносцев, исполнителями — научные сотрудники Кисенко, И.В.Воднев и Ф.Н.Пойда (11402).

В середине 1936 г. в лаборатории № 2 РНИИ НКТП конструкторы совместно с представителями ленинградского ЦКБ НКТП провели первые экспериментальные испытания специализированного взрыватели РД с замедлением 0,3-0,4 с.
Первые 14 взрывателей РД поступили на полигонные испытания БетАБ-150ДС в декабре 1936 г. Снаряженные ими боеприпасы тогда сбрасывали с высот 1000 и 2000 м. Отказало всего два взрывателя, Причем, второй «не по своей вине», а из-за нештатной работы авиабомбы.
Испытатели отметили, что при значительном увеличении объема воронок от действия боевого заряда БЧ, их глубина оставалась примерно равной глубине проникания боеприпаса в мраморный массив. Причиной этого они посчитали незначительное время замедления взрывателя РД, не позволяющее авиабомбе проникнуть на максимально возможную глубину.
Это подтвердил случай, когда сброшенные в одном залпе с высоты 1000 м боеприпасы №14 и 15 упали рядом. Второй сработал, образовав воронку глубиной 0,8 м. У первого же ракетный заряд из-за неполадок с дистанционной трубкой ТМ-4Б запустился слишком поздно и сработал неполностью. В итоге взрыватель РД не взвелся, но авиабомба проникла па глубину 1,1м. В другом полете с высоты 2000м залпом сбросили авиабомбы №6 и 9. БЧ первой имела инертное снаряжение, и взрыватель у нее отсутствовал. Она проникла на глубину 1,8 м. Глубина воронки от второго боеприпаса в боевом снаряжении составила всего 1,1 м.
Между тем в начале 1937 г. чертежи на серийное изготовление взрывателей РД в УВВС не утвердили — всего 14 взрывателей не давали необходимой статистики для принятия ответственного решения. Между тем ракетных авиабомб для завершения испытаний взрывателя еще не было - в 1937 г. военные только заказали 3000 шт. БетАБ-150ДС с взрывателями РД для обширных полигонных испытаний. В ЦКБ-22 заказ выполнили оперативно, однако авиабомбы были готовы только в 1938 г. и в сентябре-октябре сразу поступили в евпаторийскую экспедицию НИ ПАВ. Там их отрабатывали при бомбометаниях БЕТАБ-150ДС, БетАБ-254 мм с ДС, БетАБ-305 мм с ДС, БРАБ-203 мм с ДС и БРАБ-254 с ДС.
В составе авиабомб тогда использовали 52 взрывателя РД, из которых 41 случае действие боеприпасов было зафиксировано. Отказазал только один. Это был очень неплохой результат. Кстати, отсутствие закономерности в глубине проникания боеприпасов в мрамор и неоднозначные показатели фугасности испытатели объяснили различными плотностью грунта и углами встречи боеприпасов с преградой - мраморная балка обладала небольшой горизонтальной площадкой и большим склоном. На основании этого специалисты НИПАВ дали заключение, что взрыватель РД не обеспечивает надежного замедления и нуждается в доработке.
Военные констатировали, что конструкция взрывателя РД проста, сам он безопасен в обращении и допускает «некоторые вольности» в отношении окончательно снаряженного боеприпаса. Однако для максимального эффекта действия авиабомб они также рекомендовали разработчикам подобрать для РД соответствующее время замедления.
Характер воронок от БетАБ-150 ДС с взрывателями РД на испытаниях 1936 г.
	Высота бомбометания, м

	Ширина воронки. ч

	Длина воронки, м

	Глубина воронки, и

	Приечание

	1000

	2,43

	3,40

	1,21

	Для 4 воронок

	2000

	2.49

	3,14

	1.44

	Для 10 воронок


В ходе последующих испытаний БЕТАБ-150ДС ведущий специалист НИИ-3 военинженер 2 ранга В.И.Александров неоднократно отмечал что нейтрально снаряженные авиабомбы создают воронки больших размеров, нежели боевые. Откровенно говоря, инертные боеприпасы воронок, как таковых, оставлять не могут. Очевидно, Александров имел ввиду глубину проникания. Это, по его мнению, свидетельствовало о том, что время замедления взрывателя РД выбрано неудачно. Кроме того, напрашивался вывод, что РД должен иметь два замедлителя, так как для БРАВ нужны замедления в сотые доли секунды, а для БЬТАБ -значительно большие.
На совещании 1937 г. в НИИ-3 НКОП по поводу отработки ракетных БЕТАБ, было отмечено: «Если хранение боеприпасов с взрывателем недопустимо, то потребуется отработать новый боковой взрыватель, что затянет отработку изделий на два года. Таким образом, пока нецелесообразно вводить на вооружение некоторые калибры с раздельным хранением». Александров констатировал: «Замедление взрывателя РД раоотает неудовлетворительно. При сбрасывании БРАБ-200ДС с высоты 1000м воронки от авиабомб с взрывателем и без него примерно одинаковы».
В 1-м отделе 3-го управления ВВС посчитали необоснованным изменять время замедления взрывателя РД, разрешили его серийное производство, присвоили взрывателю временный помер модели 3-0581 и индекс ВВС7-В-0152.
Как бы там ни было, но постановлением Научно-техническою журнала 2-го отдела АВ ВВС РККА №099 от 3 января 1937 г. было предписано заказать на заводах 4000 штук взрывателей РД с единым временем замедления (11402).

К середине 1936 года число парашютных вышек в стране достигло 600 (Отчет Центрального Совета 3 съезду Осоавиахима // ГАРФ. Ф. Р – 8355. Оп. 1. Д. 259. Л. 25.). Сеть таких вышек продолжала расширяться в регионах вплоть до начала Великой Отечественной войны (21402).

Другие оборонные отрасли:

К середине 1936 г. АНИИ признал работы по комбинированным снарядам с турбоподдонами бесперспективными и решил их прекратить (25213).

В середине 1936 г., считая танк Т-35 перетяжеленным, УММ санкционировал проведение ряда мероприятий по облегчению танка, для чего по согласованию с Наркомтяжпромом толщина крыш башен была уменьшена на 1-1,5 мм, тогда же прошли испытания облегченные опорные катки, топливный бак из фибры, «зауженные траки». Указанными мерами предполагалось облегчить Т-35 на 3,5-4 тонны, но по ряду причин выполнено это не было. Вообще учения 1935—36 гг. показали, что практически ни один Т-35 из числа принявших участие в маневрах, не избежал участи сломаться и пройти войсковой ремонт. Репутация танка хромала на все ноги. Т-35 на указанных маневрах били рекорды ненадежной работы почти всех своих агрегатов. Для изучения недостатков один серийный танк выпуска 1936 г. был передан комиссии недавно образованного Автобронетанкового управления (АБТУ) РККА для проверки его «боевых и технических свойств при работе в различных условиях» (10733,364).

В середине 1936 г. на окружном складе №60 Белорусского военного округа (БВО) предложили свой вариант решения задачи создания танкового прицепа. По предложению комбрига Рулева там изготовили специальный танковый бронированный прицеп (прицепку) для перевозки дополнительных боеприпасов и топлива. Однако еще раньше, в 1933-1934 гг., военные изучали возможность использования прицепов для транспортировки различных грузов за танкетками Т-27 и машинами на их базе (см. «ТиВ» №2/2012 г., №5/2013 г.).
Прицепка, разработанная на складе №60, была выполнена из 6-8-мм броневых листов и оборудована колесным ходом. Благодаря удачно спроектированной укладке она могла транспортировать за танком 200 л топлива, 2000 винтовочных патронов или 75 снарядов. Общая масса прицепки составляла 1,3 т, а перевозимого груза - 500 кг, причем ее конструкция предусматривала обеспечение полной герметичности укладки. Соединение с танком было жестким, «типа железнодорожного".
Испытания бронированной прицепки конструкции окружного склада N960 совместно с легкими танками Т-26 состоялись в БВО в июле 1936 г. В состав комиссии, проводившей испытания, входили помощник начальника 2-го отделения Автобронетанковых войск БВО (АБТВ БВО) инженер 2 ранга Проскуров, помощник начальника 1 -го отделения АБТВ БВО майор Хохлов, начальник 3-го отделения АБТВ БВО капитан Щегорев, начальник склада N960 капитан Иванов и инженер 3 ранга склада N960 Белов.
На испытаниях танки Т-26, оборудованные прицепкой, без затруднений преодолевали различные виды препятствий и совершали развороты. Сам прицеп благодаря колесному ходу свободно пересекал все препятствия, которые брал танк.
По мнению членов комиссии, применение данного приспособления позволило бы успешно решить задачу по увеличению оперативного размаха действий танковых подразделений. Наличие бронированной прицепки давало возможность сократить количество автомобилей в батальонах и давало возможность обеспечивать «питание мех. войск в любых условиях обстановки боя». Кроме танков, группа таких прицепок (до 15 шт.) могла буксироваться трактором по любой местности. К их достоинству отнесли и предполагавшуюся невысокую стоимость изготовления при массовом производстве. В результате комиссия просила АБТУ РККА принять представленную прицепку на вооружение механизированных войск.
Правда, получить единый «походный магазин» для танка все же не удалось. В основном предназначение прицепки конструкции склада №60 виделось в транспортировке дополнительного боекомплекта, так как количество перевозимого топлива (200 л) признали явно недостаточным. «Если прицепка будет принята для перевозки снарядов и патронов, при отсутствии последних она сможет быть использована для перевозки горючего».
После завершения этих испытаний, 2 августа 1936 г. начальник Автобронетанкового управления РККА комдив Г. Г. Бокис направил письмо начальнику склада №60 капитану Иванову следующего содержания:
«Для проверки тактико-технических свойств прицепки для перевозки снарядов и горючего, изготовленной Вами по предложению комбрига т. Рулева, необходимо срочно изготовить дополнительно еще пять прицепок этого же типа.
Прицепки должны пройти войсковое испытание на маневрах Белорусского военного округа в текущем году.
Начальника АБТВ БВО прошу уточнить начальнику склада №60 срок и место, куда направить прицепки для участия их на маневрах.
Стоимость прицепок будет оплачена Вам по представлении счетов и отчетной калькуляции, ориентировочно - по 2000 руб. за каждую».
Однако проследить дальнейшую судьбу прицепок конструкции склада №60 пока не представляется возможным (12730) 

К середине 1936 года складом № 60 был подготовлен очередной проект модернизации легкой бронеплощадки под условным обозначением ПЛ-36. Для усиления пулестойкости толщину ее брони предполагалось увеличить до 20 мм, а само бронирование бортов корпуса и орудийных башен выполнялось наклонным. Орудийное вооружение состояло из двух 76-мм орудий образца 1902/30 года с длиной ствола в 40 калибров. Орудия монтировались на модернизированных тумбовых установках, которые обеспечивали угол возвышения до + 37 град, что позволяло вести заградительный зенитный огонь. Основное новшество касалось пулеметного вооружения. Очевидно, под влиянием тогдашнего увлечения многобашенными танками (вспомним трехбашенный Т-28 или пятибашенный Т-35), четыре бортовых пулемета перенесли в специальные вращающиеся башенки (по две на каждом конце платформы). По мнению конструкторов, это должно было повысить эффективность пулеметного огня. Правда, из-за такого нововведения пришлось на 3 000 патронов уменьшить возимый боекомплект для пулеметов. Боекомплект для орудий был сохранен на прежнем уровне — 560 снарядов. Для безопасности и удобства наблюдения за полем боя смотровые щели в командирской башенке, корпусе и орудийных башнях закрывались бронестеклами. Однако конструкцию ПЛ-36 сочли слишком сложной и дорогой, и в результате к весне 1937 года был разработан компромиссный вариант, в котором корпус, взятый от ПЛ-35, но с усиленным до 20 мм бронированием, сочетался с орудийными башнями и вооружением ПЛ-36 (22745).

В середине 1936 г. на окружном складе №60 Белорусского военного округа (БВО) предложили свой вариант решения этой задачи. По предложению комбрига Рулеватам изготовили специальный танковый бронированный прицеп (прицепку) для перевозки дополнительных боеприпасов и топлива. 
Прицепка, разработанная на складе №60, была выполнена из 6-8-мм броневых листов и оборудована колесным ходом. Благодаря удачно спроектированной укладке она могла транспортировать за танком 200 л топлива, 2000 винтовочных патронов или 75 снарядов. Общая составляла 1,3 т, а перевозимого груза — 500 кг, причем ее конструкция предусматривала обеспечение полной герметичности укладки. Соединение с танком было жестким, «типа железнодорожного» (25605).

В середине 1936 г. в составе 13‑го отделения Оперода функционировала радиолаборатория, которая занималась разработкой специальной радио-, телеграфной и телефонной аппаратуры правительственной связи. Подобная лаборатория была также создана при оперативном отделе Управления госбезопасности НКВД по Ленинградской области. Начиная с 1936 г. к руководству отделением правительственной связи пришли люди, хорошо знающие теорию и практику организации связи. Начальником отделения был назначен И.Я. Воробьев, до этого возглавлявший отделение связи Административно-хозяйственного управления НКВД; помощником начальника отделения – И.В. Винецкий, в 1928–1936 гг. состоявший в должности инженера для поручений при заместителе наркома связи и одновременно сотрудника Оперода ОГПУ-НКВД; старшим техником-инженером – М.И. Ильинский, молодой специалист, уже имевший научные работы в области электросвязи. Усилиями этих людей, а также привлеченных научных и научно-технических кадров (В.А. Котельников, А.Л. Минц и др.), работавших под эгидой различных организаций и ведомств страны, в течение полутора-двух лет были получены результаты, которые позволили вывести правительственную связь на принципиально новый технический уровень. В середине 1930‑х гг. была решена проблема создания отечественной аппаратуры засекречивания телефонных переговоров. Одновременно продолжалась разработка шифраторов в отечественных лабораториях (11671).

В середине 1936 года начались строительные работы на выбранной площадке под Ленинградом вдоль Московского шоссе. Строительство предусматривало сооружение глубоководного и мелководного бассейнов, кавитационной и аэродинамической труб, модельных мастерских, административных и камеральных помещений, вспомогательных объектов (3898).

Армия:

К середине 1936 г. советская авиация уже была в достаточной мере насыщена ближними разведчиками, легкими бомбардировщиками и штурмовиками. Укомплектованность по Р-5 достигла 90%, Р-5Ш — 100%. Это было гораздо больше, чем по многим другим типам самолетов (24990).

К середине 1931 г. приоритет в приобретении новых самолетов Р-5 получила бомбардировочная авиация и планировали доукомплектовать 20-ю эскадрилью и по 10 машин выделить 33-й (Ленинградский военный округ), 43-й (Белорусский) и 42-й (Московский) легкобомбардировочным авиаэскадрильям (ЛБАЭ). После этого предстояло оснастить 6 разведэскадрилий в Подмосковье, Белоруссии и Украине. В школы решили пока Р-5 не давать (11936).

К середине 1936 г. советская авиация уже была в достаточной мере насыщена ближними разведчиками, легкими бомбардировщиками и штурмовиками. Укомплектованность по Р-5 достигла 90%, Р-5Ш - 100%. Это было гораздо больше, чем по многим другим типам самолетов (12034).

За рубежом:

В середине 1936 года Муссолини отдал приказ торпедировать все нейтральные корабли, которые перевозили грузы, предназначенные для республиканцев. При этом подводным лодкам запрещалось подниматься на поверхность и спасать тех, кто уцелел. Результаты этого преступного приказа оказались трагичными. Так, 30 августа 1937 года был потоплен советский пароход "Тимирязев", а 1 сентября - "Благоев". Но только после того как 31 августа "неизвестная" подводная лодка торпедировала английский эсминец "Хевок", была созвана конференция по борьбе с пиратством на Средиземном море. Она состоялась в Нионе (Швейцария). 10-14 сентября 1937 года и приняла решение уничтожать все подводные лодки, которые попытаются нападать на торговые суда. В результате подводное пиратство на Средиземном море сразу же прекратилось.(А. Колпакиди, Д. Прохоров - Все о внешней разведке) (29182).

К середине 1936 г. штурмовая авиация «Реджиа Аэронаутика» была сведена в 5-ю авиационную бригаду, объединявшую два стормо - 5-й и 50-й. В общей сложности в них насчитывалось 12 эскадрилий, вооруженных самолетами АР.1 и Ва.64, причем их укомплектованность была гораздо ниже штатной. В июне 1936 г. одна из этих эскадрилий - 160-я - получила первый Ва.65. Летный состав штурмовых частей поначалу с энтузиазмом принял новый самолет, но после более близкого знакомства с «норовистым» монопланом энтузиазма поубавилось. Интересно, что итальянские источники отмечают ещё одну характерную причину высокой аварийности Ва.65 (помимо плохой управляемости): личный состав штурмовых авиачастей в значительной степени составляли молодые самоуверенные пилоты, возомнившие себя «асами», отнюдь не склонные внимательно прислушиваться к советам инструкторов и старших коллег. Словом, избежать ещё более значительных потерь среди летного состава позволил лишь очень невысокий темп производства. К концу 1937 г. - т.е. спустя полтора года после принятия на вооружение - в штурмовой авиации насчитывалось всего два десятка Ва.65 (примерно столько же было и старых Ва.64). А в следующем, 1938 г., штурмовая авиация начала получать Ва.65 новой модификации с 18-цилиндровыми моторами «Фиат» А.80 мощностью 1000 л.с. Самолеты же с «Гном- Ронами» передали 2-му истребительному стормо, пилоты которого были отнюдь не в восторге от свалившихся им на голову аэропланов, овеянных недоброй славой.
Поставки Ва.65 с моторами А.80 велись сравнительно высоким темпом, и 8 мая 1938 г. 50-й полк смог выставить уже 18 таких машин, участвовавших в показательных полетах на аэродроме Фурбара. На этих учениях, приуроченных к визиту Гитлера, кроме высокого зарубежного гостя присутствовали также Бенито Муссолини и король Италии. 18 Ва.65 совместно с семеркой АР.1 продемонстрировали штурмовой налет с применением стрелкового оружия и малокалиберных бомб (24178).

В середине 1936 г. Штаба авиации флота Японии (Kaigun Koku Hombu) в рамках общей программы по перевооружению Авиации Императорских ВМС разработал тактико-технические требования (ТТТ) 11-Shi на новый палубный пикирующий бомбардировщик для замены находящихся в эксплуатации самолетов этого класса – бипланов Aichi D1A2 (Тип 96). Они были приняты на вооружение в 1935 г., однако имели морально устаревшую схему биплана и дальнейших перспектив развития не имели (23121).

В середине 1936 г. сразу после получения задания на фирме «Аити» под руководством дипл. инж. Такухисиро Гоаке (англ. Takuhishiro Goake) было начато проектирование пикирующего бомбардировщика палубного и берегового базирования AM-17 (D3A). Гоаке длительное время работал с фирмой «Хейнкель» и спроектировал самолет Aichi D1A на базе немецкого Не 50, а также подробно изучил конструкцию скоростного пассажирского самолета He 70 Blitz, который выбрал в качестве основы для этого проекта. Однако он выполнялся не как копирование немецкого образца, а как самостоятельная разработка с заимствованием отдельных аэродинамических и конструктивных решений с расчетом на материалы и технологию, используемые на фирме «Аити» (23121).

Авиапромышленность:

С середины 1936 по май 1937 проводились испытания автожира А-7 (1146,14).

Другие оборонные отрасли:

К июлю 1936 г. первые 20 серийных образцов железнодорожных торпед, получивших обозначение ЖДТ-3, поступили в войска. Предполагалось, что каждый бронепоезд получит по пять ЖДТ-3 (РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 473. Л. 38.).
Торпеда представляла собой четырехколесную тележку массой 225 кг (из них 100 кг тротила), приводимую в движение двумя стартерами с питанием от аккумуляторов, обеспечивающими скорость по рельсам до 60 км/ч и дальность движения до 10 км. В 1936 году завод «Красный Профинтерн» вел работы по созданию приспособления для запуска железнодорожных торпед с бронепоездов и обеспечения защиты от них. В отчете об этих работах говорилось:
«Приспособления для выпуска и защиты от железнодорожных торпед изготовлены, смонтированы на контрольных площадках и испытаны в полку бронепоездов. В 1937 году заказана установочная серия приспособлений».
Всего за 1936 – 1939 год изготовили 86 серийных образцов ЖДТ-3 (РГВА. Ф. 31811. Оп. 16. Д. 126. Л. 6, 123.). К 1940 году эксплуатация и испытания торпед показали их невысокую эффективность и ненадежность работы дистанционного взрывателя. Предполагалось снять ЖДТ-3 с вооружения бронепоездов, но до начала войны вопрос остался не решенным (25635).

Авиапромышленность:

1 июля 1936 началась постройка АНТ-42бис (ТБ-7бис), но работы не окончились (514).
По видимому речь шла о дублере или нет.

1 июля 1936 г. в показательном полете опытный дальний бомбардировщик, пилотируемый выдающимся летчиком-испытателем В.К. Коккинаки, на глазах И.В. Сталина и высшего руководства страны выполнил каскад крутых виражей и мертвых петель. Сталин лично поздравил Ильюшина и попросил быстрее заканчивать испытания — фактически это был приказ о запуске машины в серийное производство до государственных испытаний (12211).

1 июля 1936 г. Тухачевский писал:
Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку.
Тухачевский. 1 июля 1936 г.
Из докладной записки начальника конструкторского отдела завода № 39 Н. Н. Поликарпова и начальника Особого конструкторского бюро № 2 Б. Г. Шпитального заместителю наркома обороны СССР М. Н. Тухачевскому о создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями 8 июня 1936 г.
Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым конструкторским бюро № 2 была создана сверхмощная автоматическая 37-мм пушка с большой начальной скоростью. Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов. В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ 2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями. Таким образом, изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ 2 по автоматическому оружию, инженера Поликарпова — по аэродинамике самолетов и группы т. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ) и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100-тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т. е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1 — 5 км. При этом действие артиллерийского огня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артиллерийским огнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100-килограммовых бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших военно-воздушных силах. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники (см. боевые схемы).
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу с чрезвычайным успехом разрешает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений.
Подписи Н. Н. Поликарпов, Б. Г. Шпитальний
9 марта 1937 г.
Совершенно секретно (25203).

С 1 по 7 июля 1936 проходили наземные испытания ИП-1.
Воздушные испытания начаты 9 июля и закончены в части отстрела лафетопробными снарядами 16 июля 1936 года. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 31 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула (3554,60).

1 июля 1936 были начаты и закончены 7 июля наземные испытания ИП-1 со ШВАК. Всего было произведено 1596 выстрелов (753 - левая пушка, 843 - правая). Воздушная часть испытаний началась 9 июля и закончилась 16 июля 1936 года. За это время расстреляли еще 1743 патрона (711 - слева и 1032 - справа). Оказалось, что прицельная стрельба возможна только из обеих пушек одновременно, при ведении огня одной установкой происходил разворот самолета в сторону стреляющей пушки. В ходе полетов было отмечено, что самолет стал более инертным, хуже «виражил» и имел более крутую глиссаду. Кроме того, скорость самолета при ведении огня снижалась на 15-20 км/ч, а при частых и длинных очередях в кабину попадало много пороховых газов.
Всего в ходе испытаний произошла 21 задержка по вине пушечной установки и 37 - по вине самой пушки ШВАК, тем не менее военные посчитали, что возможность установки 20-мм пушек на ИП-1 подтверждена. Промышленности было предложено устранить все дефекты, отмеченные в отчете, установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК по пулемету ШКАС в каждую консоль, а также установить прицел, обеспечивающий ведение огня как из пушек, так и из пулеметов, после чего изготовить опытную партию в 5-6 машин для войсковых испытаний. Стрельба во время испытаний производилась только лафетопробными снарядами, ввиду дефектов взрывателя МГ-3.
Завершение испытаний пушечного ИП-1 по времени совпало с проявлением проблем со штопором на этом самолете, и вскоре вопрос с постройкой войсковой серии утратил актуальность. Военные прекратили приемку и оплату этих истребителей, завод № 135 оказался в достаточно сложном положении. Финансовую проблему удалось решить в последний день уходящего 1936 года. Совет Труда и Обороны принял специальное постановление № ОК-262сс, разрешавшее НКО оплатить в январе 1937 года до 100 ИП-1 с запчастями за счет кредитов НКО 1936 года. Физическая приемка затянулась еще почти на полгода. Вопросы приходилось решать на уровне начальника ПГУ НКОП М.М. Кагановича и начальника ВВС Я.И. Алксниса. Завод № 135 разворачивал производство Р-10, а цеха и аэродром были забиты ИП-1 в различной степени готовности. К середине апреля военные выдали наряды на 52 машины, но принимали только самолеты с увеличенными рулями высоты и направления и усиленными кронштейнами подвески РВ. Кроме того, они требовали перекраски принимаемых самолетов, поскольку уже после недолгого хранения ЛКП слезало с ИП-1 чулком (19871).

1 июля в 1936 году второй успешный полет автожира «ЦАГИ» «А-12» продолжительностью 55 минут (14939).

1 (5 - 1077,275) июля 1936 приказом НКТП N 76 в исполнение постановления СТО N 213 от 20 июня 1936 В.М.Петляков был назначен начальником КБ ЗОК ЦАГИ (1076,511). Вышел за подписью А.Н.Туполева ЗОК и Конструкторский отдел были выделены из состава ЦАГИ (61,131). В.М.Петляков стал начальником КО и первым замом директора ЗОК. П.О.Сухой - зам начальника КО (4,163), но 5 июля 1936 (273,317). Из перечня работ ЦАГИ были изъяты практические работы и он стал чисто НИ и Э институтом (237,178).
- А.М.Изаксон - начальник КБ винтовых аппаратов;
- Б.А.Новосельский - ГИ;
- И.Ф.Незваль - зам. нач. КБ сухопутных самолетов;
- А.П.Голубков и Н.С.Некрасов - зам. нач. КБ морских самолетов;
- С.Л.Берг - зам. нач КО (273,317).
В 1936 директором ЗОК был А.А.Осипов, секретарь парткома ЦАГИ - Н.В.Бабушкин (77,133).
Выделившись получили наименование завод 156 (346,5).

1 июля 1936 ЗОК ЦАГИ приказом НКТП выделяется из ЦАГИ (завод №156). На И.Ф. Незваля, как на заместителя В.М. Петлякова по КБ-1 и ведущего по проекту фактически ложится вся тяжесть работ по АНТ-42 (12726).

1 июля 1936 Завод опытных конструкций ЦАГИ и КБ, руководимое А.Н.Туполевым, были выделены из состава ЦАГИ и образовали завод N 156 в системе НКТП. Теперь А.Н.Туполев, занимаясь общими проблемами развития отечественной авиационной промышленности, одновременно продолжает руководить работой коллектива КБ и завода N 156, работающих над целым рядом проектов новых самолетов (10720).

1 июля 1936 ЗОК переименовали в завод № 156 (11996).

1 июля 1936 ЗОК ЦАГИ приказом НКТП выделяется из ЦАГИ (завод №156). На И.Ф.Незваля, как на заместителя В.М.Петлякова по КБ-1 и ведущего по проекту фактически ложится вся тяжесть работ по АНТ-42 (7685).

1 июля 1936 года приказом НКТП за подписью А.Н. Туполева из ЦАГИ были выделены завод опытных конструкций (ЗОК) и конструкторский отдел. ООК преобразовали в КБ № 3 по винтовым аппаратам (19896).

1 июля в 1936 году ЗОК ЦАГИ приказом НКТП выделяется из ЦАГИ и преобразуется в завод №156 НКАП (14939).

1 июля 1936 г. КОСОС и ЗОК выделяются из ЦАГИ и получают наименование завод №156 Народного комиссариата тяжелой промышленности (НКТП). Но и после выхода КБ Туполева из структуры ЦАГИ продолжается их тесное сотрудничество. За 1932—1936 гг. были спроектированы и построены машины, ставшие этапными для отечественной авиации: АНТ-20, АНТ-25, АНТ-40, АНТ-42 (23474).

1 июля 1936 Зам. ГУАП и ГИ по КС Хайдуков писал для М.М.К. справку N 85/03639с "О строительстве аэродинамических труб, согласно решений правительства":
"Постановлением СТО от 14 июля 1934 N 91сс ГУАПу надлежало построить аэродинамические трубы на заводах 18, 39 и в МАИ с окончанием к июню 1935.
Настоящее постановление не выполнено...
Постановлением СТО N 108сс от 26 августа 1935 ГУАП д. построить в течение 1936-1937 трубы на заводах 22, 125, 31, 18, 23, ХАИ и КАИ.
Это постановление также не выполнено, кроме завода 18 и КАИ..." (2150,51).

1 июля 1936 Директором завода № 135 назначен Г. И. Васильев (10674).

1 июля 1936 г.
Помета: «Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку. Тухачевский. 1 июля 1936 г.»
8 июня 1936 г. Из докладной записки начальника конструкторского отдела завода № 39 Н. Н. Поликарпова и начальника Особого конструкторского бюро № 2 Б. Г. Шпитального заместителю наркома обороны СССР М. Н. Тухачевскому о создании универсального самолета для борьбы с танковыми соединениями
История возникновения конструкции самолета
Вследствие достигнутых успехов в области автоматического оружия, Особым конструкторским бюро № 2 была создана сверхмощная автоматическая 37‑мм пушка с большой начальной скоростью. Применение этой пушки в авиации задерживалось из-за отсутствия подходящего типа самолетов. В первых числах февраля 1936 г. на одном из заседаний правительства при встрече начальника ОКБ‑2 т. Шпитального с начальником одного из конструкторских отделов завода № 39 т. Поликарповым обнаружилось, что у т. Поликарпова имеется схема самолета с исключительно хорошими аэродинамическими данными. Эта схема и явилась как раз подходящей для осуществления идеи самолета, предназначенного для борьбы с танковыми соединениями. Таким образом, изобретение этого самолета является синтезом всех достижений ОКБ‑2 по автоматическому оружию, инженера Поликарпова — по аэродинамике самолетов и группы т. Поликарпова — по установочным работам автоматического оружия.
Изобретенный самолет является воздушным истребителем танков (ВИТ)¹* и предназначен для массового уничтожения танков всех систем, включая 100‑тонные танки прорыва. Кроме своего основного назначения этот самолет может быть использован и для обычных воздушных операций в качестве многоцелевого самолета, т. е. как разведчик, скоростной бомбардировщик, штурмовик и истребитель. Нападение на земные объекты противника самолет может производить как с пикирования прямой наводкой, так и на бреющем полете с дистанций 1‑5 км. При этом действие артиллерийского огня может быть дополнено бомбардированием. Борьба с подводными лодками в основном должна вестись артиллерийским огнем с пикирования прямой наводкой и может дополняться сбрасыванием одной или двух 100‑килограммовых бомб. В борьбе с воздушным противником на самолет ВИТ должна быть возложена задача разрушения авиасоединений, используя дальнобойность огня и максимальную скорость.
Чтобы судить о боевой мощности самолета ВИТ достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в 10 раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении в наших военно-воздушных силах. Что касается летных данных самолета ВИТ, то эти данные находятся на уровне самых высоких требований современной техники (см. боевые схемы)²*.
До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу с чрезвычайным успехом разрешает предлагаемый нами воздушный истребитель танков (ВИТ).
Если учесть значение, которое придается в иностранных армиях танковым соединениям, то становится ясным, что создание воздушного истребителя танков совершенно по-новому ставит вопрос о военных операциях, проводимых при поддержке танковых частей.
Как уже говорилось выше, ряд достижений в области автоматической артиллерии и конструкции самолетов и позволил создать такое средство борьбы против танковых соединений³*.
Н. Н. Поликарпов
Б. Г. Шпитальний
Помета: «Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку. Тухачевский. 1 июля 1936 г.»
Примечания:
¹* ВИТ-1, разработанный Н. Н. Поликарповым в 1936 г., представлял собой трехместный многоцелевой самолет: воздушный истребитель танков, самолет воздушного боя, пикирующий бомбардировщик, разведчик, многоместный пушечный истребитель, ближний скоростной бомбардировщик. Имел цельнометаллическую конструкцию и был оснащен двигателями М‑103. При проектировке самолета была предпринята попытка осуществить идею уничтожения танков с воздуха огнем мощного пушечного оружия и бомбами. Первый полет был летом 1937 г. В предвоенные годы также были выпущены различные модификации этого самолета.
²* Схемы в деле отсутствуют.
³* Опущены разделы I‑VII, содержащие техническое описание самолета ВИТ.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 8. Л. 146-148. Подлинник (15399).

1 июля 1936 Тухачевский переправил докладную записку Шпитального и Поликарпова непосредственно Сталину с пометкой: «Тов. Сталину. Ввиду исключительного интереса, который представляет собой проект тт. Поликарпова и Шпитального, направляю Вам докладную записку». Надо полагать, с целью подтолкнуть решение по ВИТ в «правильном» направлении (21188).

1 июля 1936 г. ЦИК Союза ССР наградил орденом Красной Звезды за налет одного миллиона километров и длительную безупречную работу первую группу летчиков ГВФ :И.С.Лапоногова, В. А. Романова, И. К. Полякова и И.Ф.Бывалова.
/«Гражданская авиация» 1936 № 17; «Кр. Звезда» за 2.7.36/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

1 июля 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) "Вопрос ВТБ”*
№ П41/26	1 июля 1936 г.
Строго секретно
Из “Особой папки”
26. Утвердить решение Военно-Технического Бюро при КО Союза ССР:
1. Поручить Наркомвнешторгу закупить в Г ермании у фирмы “Гольцигер” одну установку для снаряжения снарядов.
 Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 1 июля 1936 г. Выписка из протокола № 42 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 1 июля 1936 г., п. 26. Направлена В.М. Молотову, А.П. Розснгольцу (20746).

С 1 июля 1936 на заводе № 92 была введена сдельно-прогрессивная оплата ИТР, мастеров и наладчиков, работающих на выпуске спецпродукции. Непременным условием было соответствие качества. При стопроцентном выполнении программы расценки увеличивались вдвое. При комплектном перевыполнении нормы свыше 100 % расценки увеличивались втрое в отношении сверхплановой продукции. И наоборот, при браке происходило снижение расценок, при невыполнении плана — до 75 % основного оклада. Последняя цифра являлась гарантированным минимумом зарплаты. [34 — ГУ ЦАНО, Ф. 2491, Оп. 1, Д. 205, Л. 169.] В июле также был введен полуторасменный график работы по орудиям Ф-22.
В дальнейшем в июле 1936 г. была введена специальная шкала сдельщины, [35 — Там же, Л. 221.] показанная в таблице.
	Перевыполнение
	Повышение расценок

	до 15%
	на 50%

	до 30
	на 75

	до 40
	на 100

	до 50
	на 125

	более 50
	на 150


Для сталеваров и их подручных устанавливались отдельные повышенные расценки.
Затем с 15 августа того же года для работающих по орудию Ф-22 были установлены премии за «отличное качество». Если данному критерию отвечало 50 % общего количества деталей, расценки повышались на 30 %, если вся продукция, — на 50 % (11741).

1 июля 1936 Бронемашины БА-6 № 54, 60 (на пневматиках) и № 64 (на шинах «ГК») прибыли с Ижорского завода на полигон Ленинградских краснознаменных бронетанковых курсов, а закончились испытания 31 октября. Всего БА-6 прошли 5000 км, из них 3000 км по шоссе, 1750 по проселку и 250 км по бездорожью (бронеавтомобиль № 60 после аварии 21 июля с испытаний сняли).
В целом в ходе пробегов бронемашины показали себя хорошо, недостатки во многом были схожими с машинами БА-3 и БАМ. Небезынтересно привести выдержки из отчета об испытании БА-6, касающиеся удобства размещения экипажа. Это дает представление о том, в каких условиях приходилось работать танкистам на всех средних броневиках Красной Армии:
«Размер дверей мал, посадка экипажа, особенно в зимнее время, затруднена. Посадка через башню сложна из-за отсутствия специальных подножек и ручек.
Наблюдение через щель водителю затруднено. Наблюдение через ТОП на скорости свыше 15 км/ч невозможно из-за сильной качки машины...
Ведение огня с места по неподвижной цели возможно с такой же меткостью, как из танка. При стрельбе с хода в условиях грунтовых дорог и бездорожья из-за тряски и качки размеры рассеивания выстрелов значительно превышают размеры рассеивания при стрельбе из танков...
Размещение экипажа в корпусе неудобно по причине:
Наличия острых углов в отделении управления;
Жесткости сидений и узкой спинки у водителя;
Отсутствие упора для ног в башне;
Отсутствия спинки у сиденья пулеметчика...
При движении с закрытыми люками из-за высокой температуры, большой влажности и медленного движения воздуха внутри броневика через 10-15 минут наступало обильное потение, через 2 часа наступало явление анэксемии (кислородного голодания). Эти причины вынуждали команду или выходить из броневика, или открывать люки. При беспрерывном движении с открытыми люками утомление наступало после 4 часов, а при условии движения с короткими остановками для отдыха на 5—10 минут явления значительного утомления наступали через 6-8 часов...
После 8-10 часов движения у команды отмечалось:
Водитель и пулеметчик — подавленное самочувствие, из-за горизонтально вытянутого положения ног и согнутому вперед туловищу отмечалось утомление в виде резкой скованности рук и ног, а также всего туловища.
Экипаж башни — усталости подвергались больше всего руки и спина; от качания и лязга башни отмечалась головная боль с явлениями тошноты и шума в ушах» (11284).

1/2 июля 1936 вышел приказ НКТП № 212сс. О строительстве специальных нефтескладов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 145‑145 об.) (15246).

1 июля 1936 г. официально была введена в эксплуатацию первая очередь нового завода Амурская верфь (3898).

1 июля 1936 г. Первая очередь завода (Завод № 199 НКОП, Завод № 199 им. Ленинского комсомола НКСП, Амурская верфь, Амурский судостроительный завод (АСЗ) НКТП, НКОП, Завод им. Ленинского комсомола, ОАО «АСЗ» /г. Комсомольск-на-Амуре п/я 199 «Доки» (1938г.)/ /681000 г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр. Аллея труда, 1 тел. 43-224/) вступила в строй, но продолжал строиться вплоть до начала ВОВ. Впервые в мире на заводе реализовано проектное решение, предложенное инженером В.П. Костенко: из-за большого колебания паводкового уровня воды Амура (до 10 м) для постройки кораблей сооружены не традиционные наклонные стапели, а горизонтальные стапельные места в наливных доках, перекрытых отапливаемыми эллингами, в которых размещались козловые и мостовые краны. Наливной док имел глубоководную прорезь, по которой после спуска воды из дока судно выводилось в естественную акваторию. Строилось 9 доков в трех группах: малые доки в эллинге А (№ 3, 5), средние Б, большие В длиной 114...210 м с общим наливным бассейном. Группа В введена в строй в 1938 г., группа А - в 1940 г. Кроме того завод имел достроечную набережную, цеха: корпусной, сборочно-монтажный, котельный, механический, литейный, дизель-турбинный; плаз, склад стали. Проектная мощность завода- крейсер, 4 лидера эсминцев и 6 ПЛ в год. 25.05.1935 г. на стапеле № 1 был заложен первый корабль - ПЛ-заградитель Л-11 Х1-й серии. Приказом № 0023 от 3.02.1937 г. утверждены работы по капстроительству на 1937 г.: сдать в эксплуатацию группу корпусных цехов (кроме эллинга № 2 и малярно-такелажного цеха), группу гидро-технических сооружений (кроме дока № 2 и береговых устройств), турбо-дизельный и контрагентский цехи, литейный и кузнечно-прессовый цехи, 2-ю очередь ТЭЦ.
Во время строительства был организован строительный участок - филиал завода № 198. Для достройки в нем лидеров пр. 38бис, изготовление которых было начато в Николаеве, был организован цех № 2 («Доки»), а действовавшая временная верфь получила название цех № 1. Пр. № 444сс от 25.11.1938 г. заводу предписано построить достроечную базу завода в Совгавани.
По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. АСЗ переименован в завод № 199 (эта дата считается днем рождения завода), немного позже получил имя Ленинского комсомола. 22.04.1937 г. вышел пр. НКОП № 0088 о приемке АСЗ от НКТП в НКОП по состоянию на 1.03.1937 г.139, в 05.1937 г. - в ведении 2ГУ. Пр. № 14 от 16.01.1938 г. утвержден Устав завода. В 02.1939 г. передан из 2ГУ НКОП в ведение ЗГУ НКСП.
Приказом № 249сс от 17.07.1938 г. заводу предписано заложить два крейсера типа «Максим Горький».
По пр. № 335 от 1.09.1938 г. для производства работ по контрольно-измерительным приборам на заводе с 1.09.1938 г. организовано отделение Московской проектно-монтажной конторы треста «Теплоконтроль».
В годы ВОВ сюда эвакуирована часть заводов № 103, № 189, № 194 и № 638 НКСП.
Пост. ГКО № 2710 от 6.01.1943 г. крейсер «Калинин» пр. 26бис постройки завода передан в состав ВМФ.
21.12.1943 г. вышло постановление ГКО № 4820 о мероприятиях по обеспечению строительства боевых кораблей на заводе.
После войны продолжено строительство завода. В 1953 г. завершено строительство группы доков Б.
Специализация завода - производство ПЛ, в т.ч. атомных. Водоизмещение строившихся ПЛ было ограничено возможностями их последующей транспортировки по Амуру в плавучем доке. Для строительства ПЛ был реконструирован основной судостроительный комплекс: в каждом из доков были оборудованы стапельные линии, на которых по рельсам перемещались корпуса ПЛ, строившихся поточно-позиционным методом.
В 1960-61 г. начаты работы по созданию сдаточной базы завода в пос. Большой Камень недалеко от завода «Звезда» (вероято, далее это - завод «Восток»).
С 1993 г.- Амурский ССЗ. В 2001 г. вошел в ОАО «Концерн средне- и малотоннажного кораблестроения». В 2004 г.- ОАО «Амурский судостроительный завод». В соответствии с Указом Президента РФ № 394 от 21.03.2007 г. и распоряжением правительства от 06.2007 г. планировалось вхождение предприятия в один из 7 создаваемых в России судостроительных холдингов ОСК- ОАО «ДЦСС». К 1.12.2008 г. предприятие частично (20% акций) вошло в состав ДЦСС.
Выпускал также изделия судового и общего машиностроения, мостовые опоры, резервуары, насосы, плуги.
К 2005 г. всего построено 396 судов: 194 военных (в т.ч. 41 дизельная и 56 АЛЛ), 202- гражданских.101
Имел филиал (2004-08 г.)- завод «Восток» ( г. Большой Камень).
Численность персонала (1937 г.)- 3664 чел., (1.01.1946 г.)- 7800 чел.
Директор (1936-3.08.1937 г.)- И.М. Жданов (репрессирован), (3.08.1937-41 г.-)- А.Л. Токарев.61 Гендиректор (1990-е-06.2005; 12.02.2009 г.-)- Н. Повзык, (06.2005-12.02.2009 г.)- А.И. Адаменя.
Начальник строительства (1932 г.-)- Н. Г. Оксман. Зам. директора (29.03.1936 г.-)- П. Г. Гойнкис. Зам. гендиректора: по производству (2008 г.)- Г. Васильев; (-06.2005 г.)- А.И. Адаменя.
Гл. инженер (29.03.1936-9.05.1938 г.-)- П. Г. Гойнкис; и.о. (-1938 г.)- З. Г. Сгибнев; В.Ф. Ивочкин, (2008 г.)- А. Меринов.
Начальники цехов: № 2 (13.12.1935 г.-)- К.Ф. Терлецкий.
Зам. начальника цеха: № 19 (2008 г.)- В. Стародубов.
Начальник УКС (02.1937 г.)- Я.П. Варенцов.
Начальники отделов: ППО (02.1938 г.)- З. Г. Сгибнев.
Гл. строители: (1938-42 г.-)- А.З. Голданд (пр. 26бис). Строители кораблей: (12.1935 г.-)- К.Ф. Терлецкий (пр. 38бис), (1930-е)- В.Ф. Ивочкин (пр. 38бис).
Уполномоченный завода во Владивостоке (1.09.1938 г.-)- З. Г. Сгибнев.
Производство: ПЛ. сборка лодок завода им. Марта Л-11 (зак. 284, 05.1935-38), Л-12 (зак. 286, 05.1935-38); типа «Щ» (1936-37)- 2; пр. 613 (1954-57)- 11; пр. 629 (1959-62)- 22 (вместе с заводом 402), (1960-е, сборка в Китае)- 2; пр. 877 «Варшавянка» («Палтус») Б-248 (-1980), (1980-2000)- 15; пр. 971; спасательная пр. 940 «Ленок» (БС-257, 1978; БС-486, 1979)- 2; АПЛ: с КР П-5 пр. 659 (12.1958-06.1961), (1961-63)- 4; стратегические ракетоносцы: с Д-5 пр. 667А (1967-74)- 10, 667АУ, 667Б (1972-77)- 8; многоцелевая пр. 671РТМ (1977-92> 26 (вместе с ЛАО); пр. 675 с КР П-6 (1963-68)- 22; мишень пр. 690 (1967-69)- 4; спасательная пр. 940 (1976-79)- 2; пр. 971 «Щука-Б» головная К-284 «Акула» (1983-91)- 7, К-152 «Нерпа» достроена по пр. 971И (зак. 518, 1993- 06.2006), еще 1 заложена в 1980-х, на 2006 г. не достроена; «Дракон» («Самара», 1994); эсминцы: пр. 7 «Решительный» (-10.1937), «Ретивый», «Расторопный», «Передовой» («Разъяренный», «Развитой»), «Поспешный» («Решительный»), «Проворный» («Ревностный») (1941), «Пылкий» («Редкий») (1942), всего (-1944)- 7; пр. 30 «Внушительный», «Выносливый», «Властный» (1940-), «Ведущий», «Внезапный» (09.1941-), пр. 30К (1947-48)- 3, пр. ЗОбис (1949-52)- 18; пр. 56 (1955-57)- 7, 56М «Неудержимый» (-12.1958); пр. 57бис «Гордый» (1959-61); крейсеры: легкие пр. 26бис «Калинин» (06.1938-05.1942), «Лазарь Каганович» (08.1938- 05.1944); сторожевики: пр. 29к «Альбатрос» (12.1939-45), «Буревестник» (1947); пр. 50 (1954)- 7; лидеры: пр. 38бис «Киев» (№ 267, «Орджоникидзе», «Баку») (03.1936-07.1938), «Тифлис» (№ 268, «Тбилиси») (08.1936- 09.1939); большой охотник пр. 122а «Связист» (1945); корвет пр. 20380 «Совершенный» (07.2006-); железнодорожные паромы пр. 723 «Волга», «Дон» (1944-45), «Амур», «Комсомольск» (1951); несамоходный артиллерийский щит пр. 436 (1949-52); транспортно-ледокольное судно- 10; сухогруз ледового плавания пр. 550 «Амгуема» (1962-)- 13 (вместе с заводом 873); плавбаза для перезарядки реакторов АПЛ пр. 326 (1960-66)- 4; плавучие доки: транспортные пр. 764 (1956-58)- 7 (вместе с заводом 189), пр. 769, пр. 769А (1958-64)- всего 4, пр. 1757, пр. 17571 (1970-е), док-эллинг пр. 1780 (1970-е); транспортно-буксирное судно UT-722 для Вьетнама (2000- е); танкер-химовоз для Германии (2000-е)- 4; единственное в мире судно сейсморазведки пр. 3383 «Сагар Самикша» для Индии (2006); буксир-кантовщик пр. 01710 «Вагис» (-06.2006); судно по переработке жидких радиоактивных отходов «Ландыш» (-1998); артиллерийские снаряды (ВОВ)- 161.500, авиабомбы ФАБ-250 (ВОВ)- 5120, ФАБ-100 (ВОВ)- 40895, головки авиабомб, минометные плиты (ВОВ)- 6049; энергетический модуль для морской платформы «Моликпак» (2000- е);
капремонт: ПЛ: типа «Щ» (-1944)- 9, типа «М» (-1944)- 490; мониторов (ВОВ)- 3; тральщиков (ВОВ)- 24; переоборудование ПЛ пр. 659 в пр. 659Т (1968-74)- 5 (вместе с заводом 892); модернизация: плавучих технических баз перезарядки реакторов ЯЭУ пр. 326 по пр. 326М (1970-е); 2 дизельных ПЛ (2006), 1 АПЛ (2006); буровой платформы «Моликпак», «Орлан» для США (2000-е).
Завод «Восток», ОАО «Завод судового оборудования «Восток»
/692804 г. Большой Камень Приморского кр. ул. Колхозная, 1Б/
В 1960-61 г. начаты работы по созданию сдаточной базы завода № 199 в пос. Большой Камень недалеко от завода «Звезда» (далее это - завод «Восток»).
Филиал АСЗ, достроечная база (2004-08 г.).
Переоборудование АПЛ К-55, К-178 пр. 658 в пр. 658Т (торпедная) (1970-е).
Директор (-2008-09 г.-)- Г. Вагин.
Начальники цехов: сдаточно-монтажного (1975 г.-)- Л. Г. Мещеряков (11982).

1 июля в 1936 году ввведена в эксплуатацию первая очередь судостроительного завода в Комсомольске-на-Амуре (ныне "Амурские верфи"). За 70-летний период со стапелей завода сошло более 300 кораблей и судов, осуществляются также их ремонт и модернизация. Заводом строились для Тихоокеанского флота крейсера и эсминцы, транспортные суда, доки и плавучие базы. Но наибольшую известность амурским корабелам принесли построенные ими подводные лодки. Только атомных подводных лодок (АПЛ) завод построил 56 единиц. Среди них 18 стратегических подводных ракетоносцев проектов 667А, 667 АУ и 667 Б, 20 многоцелевых АПЛ проектов 671 РТМ и 971 и другие. По своим потенциальным возможностям ОАО «АСЗ», с учетом опыта строительства и сдачи для ВМФ 15 дизель-электрических подводных лодок (ДПЛ) проекта 877, может строить, в том числе на экспорт, ДПЛ проектов 877 ЭКМ, 636, 677 и др. За годы существования завода амурские корабелы построили четыре плавучие базы перезарядки атомных реакторов и большую серию транспортно-спусковых доков. Продолжая модернизацию своих производств, они постепенно превращали завод в многопрофильное предприятие, способное выпускать продукцию любого назначения. Из его цехов вышло более 200 гражданских судов, предназначенных для перевозки генеральных грузов и пассажиров. Десять из них – транспортно-ледокольных – многие годы плодотворно работали в условиях Арктики. Многолетний опыт работы по производству кораблей для Минобороны России позволяет ОАО «АСЗ» использовать уникальные технологические возможности и развитую инфраструктуру вспомогательных производств для выпуска различных видов гражданских судов: лесовозы-пакетовозы, морские буксиры-спасатели, промысловые суда, сухогрузы река-море, рефрижераторы транспортные, понтоны, причалы плавучие. В 1998 году построен плавучий завод по переработке жидких радиоактивных отходов. С 2001 года завод вошел в состав ОАО «Концерн средне- и малотоннажного кораблестроения» (ОАО «КСМК») ОАО "Амурский судостроительный завод" успешно провел модернизацию морской нефтедобывающей ледостойкой буровой платформы «Орлан» в рамках проекта «Сахалин – 1» для компании «Эксон Нефтегаз Лимитед» (США), а также реализовал контракт на изготовление энергетического модуля и модуля поддержания пластового давления для морской платформы «Моликпак» в рамках проекта «Сахалин- 2» по заказу компании «Сахалин Энерджи». В настоящее время на заводе ведется строительство судна сейсморазведки по заказу индийской компании ONGC, завершается строительство транспортно-буксирного судна для компании «Вьетсовпетро» (Вьетнам), танкеров-химовозов 18500 т двт для немецкого заказчика (14939).

За рубежом:

1 июля 1936 г. рейхсминистерство авиации заказало девять предсерийных самолетов Bf 110, а 1 ноября внесло в план закупок авиатехники 104 самолета Bf 110 со сроком поставки к марту 1938 г.
Слабым местом Bf 110 оказались новые моторы — DB 600А оказались ненадежными, часто выходили из строя, срывая сроки проведения испытаний третьего и четвертого прототипов (Bf 110V4, Wr.Nr. 910, первый полет — 21 января 1937 г.). К тому же промышленность оказалась не в состоянии наладить ритмичные поставки карбюраторов для этих моторов. Поэтому было решено в полномасштабное производство внедрить модификацию с более совершенными двигателями DB 601 — не карбюраторными, а с непосредственным впрыском топлива, а предсерийные самолеты оборудовать хоть и менее мощными, но надежными Jumo 210 (24191).

1 июля в 1936 году летчик-испытатель фирмы «PZL» Иржи Видавский отправился на прототипе «P.37/I» польского среднего бомбардировщика «PZL» «P-37» «Los» в первый полет (14939).

1 июля 1936, образованный А.Гитлером в 1933 Гитлерюгенд, стал госорганизацией, членство в которой стало обязательным. В 10 лет мальчик после проверки на расовую чистоту становился членом организации Jungvolk и в 13 - в Гитлерюгенд, чтобы в 18 стать членом партии и или служить в армии или отбывать трудовую повинность до 21 года (3481).

1 июля в 1936 году образованный Адольфом Гитлером еще в 1933 Гитлер-Югенд становится государственной организацией, членство в которой обязательно для всех юношей арийского происхождения. В десять лет немецкий мальчик регистрируется и проходит проверку на расовую чистоту. Если проверка не находит никаких отклонений, то он становится членом детской нацистской организации Deutches Jungvolk. В 13 лет подросток вступает в ряды Гитлер-Югенда, где воспитывается в спартанских условиях в соответствии с нацистскими требованиями, чтобы по достижении 18 лет стать членом нацистской партии и служить в армии или отбывать государственную трудовую повинность до достижения 21 года (14939).

Авиапромышленность:

2 июля 1936 состоялся первый полет АНТ-41 (Т-1) и летал А.П.Чернавский (109,238).
Нет, это ошибка. Первый полет АНТ-41 был 2 июня.

2 июля в 1936 году первый полет двухмоторного торпедоносца «АНТ-41» («Т-1»), А.П.Чернавский. Самолет разрушился на 14-м полете от изгибно-элеронного флаттера крыла. В серии не строился (14940).

2 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1538/ко в НКТП Пятакову
По указанию Межлаука В.И. возвращаю обратно Ваше письмо о бесперебойном финансировании завода им. Серго – ввиду неясности вопроса об изменении мобзадания заводу по 20 мм и 12,7 мм гильзам.
Постановлением СТО № ОК-100сс от 3 мая 1936 года 12,7 мм гильзы сняты с вооружения и производства, а производство 20 мм гильз предложено НКТП поставить на заводах “Новая Тула” и “Сибметаллстрой” (см. раздел III, п. 9) (3554,78).

Другие оборонные отрасли:

2 июля 1936 вышел приказ НКО № 0034. С инструкцией по обеспечению секретности работ в научно-исследовательских институтах и научно-испытательных полигонах РККА (15247).

2 июля 1936 вышел приказ НКТП № 216с. О порядке снабжения техническими алмазами народного хозяйства. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 146) (15246).

2/3 июля 1936 вышел приказ НКТП № 218с. О завершении строительства завода зеркальных отражателей. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 145‑146) (15246).

Армия:

2 июля в 1936 году в соответствии с планом строительства и укрепления Тихоокеанского флота начался переход эскадренных миноносцев «Войков» (командир капитан III ранга М.Г.Сухорукое) и «Сталин» (командир капитан-лейтенант В.Н.Обухов) Северным морским путем из Кронштадта во Владивосток (Завершился 17 октября) (14940).

В ночь со 2 на 3 июля 1936 года эскадренные миноносцы «Сталин» и «Войков» вышли из Ленинграда. Часть пути по Беломорско-Балтийскому каналу эсминцы прошли под буксирами, часть (от р. Карелка до Вознесенья) – поочередно в плавучем доке. С выходом в Белое море были произведены монтажно-погрузочные работы, и к 29 июля оба эсминца были готовы к переходу. 30 июля корабли прошли Горло Белого моря и направились, как тогда говорили, «в точку В». К месту встречи у полярной станции в проливе Маточкин Шар, разделяющем Новую Землю на две части, «Анадырь» пришел первым. Ледорез «Ф.Литке» с начальником экспедиции О.Ю. Шмидтом, эсминцы и танкеры подошли 1 августа. Эсминцы «Сталин» и «Войков» пополнили запас топлива с танкеров, а с парохода «Анадырь» получили свежие овощи. В тот же день ледорез «Ф.Литке» провел караван судов в Карское море.
Два корабля Балтийского флота были переданны в состав Тихоокеанского флота: эскадренным миноносцам типа «Новик» - «Сталин» (командир — капитан-лейтенант В.Н.Обухов, комиссар - старший политрук Н.Н.Мильграм, инженер-механик - военинженер 3 ранга В.К.Ольховиченко) и «Войков» (командир - капитан 3 ранга М.Г.Сухоруков, комиссар - политрук П.Е.Смирнов, инженер-механик - военинженер 3 ранга В.Ф.Бурханов). Командиром отряда был назначен капитан 1 ранга Евдокимов Петр Александрович. Технической частью подготовки кораблей к ледовому плаванию руководил военинженер 3 ранга А.И.Дубравин. У военных моряков в то время не было опыта плавания в полярных морях, поэтому на каждый эсминец направили в качестве ледовых лоцманов опытнейших полярных капитанов торгового флота. С командиром Обуховым пошел П.Г.Миловзоров, а с Сухоруковым — Н.М.Николаев (21181).

Авиапромышленность:

3 (2 - 514) июля 1936 произошла катастрофа АНТ-41 из-за флаттера. Упал в районе Химок на 14 полете. Хотели усилить, но сняли из-за ДБ-3. В серию хотели на 84 (132,9).
По другим данным 2 июля 1936 был только первый полета АНТ-41, а разрушился в 14 полете разрушился из-за флаттера.
Есть данные, что АНТ-41 разбили между 7 и 15 августа 1936 (1076,495).
На самом деле, согласно В.М.М., авария была на 13 полете (2150,14):
"Авария опытного самолета Т произошла в результате вибрации крыла, возникшей на небольшой скорости, около 290 км/час, причем самолет достигал в предыдущих полетах скорости в 340 км/час.
Собственная критическая скорость крыла, по расчету и по замерам частот собственных колебаний крыльев на самолете равно 700-720 км/час.
Крыло было введено в вибрацию вибрацией элерона, которая по отзыву аварийной комиссии (см. заключение аварийной комиссии), могла произойти по следующим причинам:
1. Механическое повреждение соединения тяги управления триммером или элероном в результате толчка, наблюдавшегося при перекомпенсации в 12 полете или в результате повреждения этих элементов, которое могло возникнуть при наращивании элеронов между 12 и 13 полетами.
2. Возможная весовая недокомпенсация элерона, вследствие наращивания задней кромки элерона после 12 полета.
Случайный характер аварии, имевшей место при изложенных обстоятельствах не опорочивает ни ЛТ качеств самолета, отлично проходившего заводские испытания, ни его конструкции." (В.М.М.) 19 августа 1936 (2150,17).

3 июля 1936 АНТ-41 разбился, а с 6 полета они проводились с искусственной передней центровкой. Все отменили, хотя были готовы серийные чертежи и хотели строить на 84 заводе (2232,40).

3 июля 1936 во время очередного испытательного полета АНТ-41 произошла авария вблизи подмосковной железнодорожной станции Химки. По рассказу членов экипажа, спасшихся на парашютах, на высоте 2900 м и скорости 260 км/ч началась сильнейшая тряска. Покинув самолет, экипаж увидел складывающуюся правую консоль крыла.
Причина гибели самолета непонятна и по сей день. Аварийная комиссия посчитала, что виной всему стал флаттер, возникший на малой скорости полета из-за чрезмерных люфтов в узлах подвески элеронов.
Мясищев выразил свое несогласие с официальными выводами, но его, похоже, никто не слушал. Несколько испытательных полетов так и не позволили определить характеристики Т-1. Ожидалось, что самолет с взлетным весом 8500 кг будет развивать максимальную скорость 400 км/ч на высоте 2100 м, иметь практический потолок 7000 м и дальность полета 3000 км, что соответствовало требованиям военных в середине 1930-х годов (11446).

3 июля 1936-го в 14-м полете произошла катастрофа АНТ-41. В кабине самолета были А.П.Чернавский и Ф.И.Ежов. Полетное задание требовало проверки машины на больших скоростях, превышающих максимальные на 15%, чего можно было достичь только при пологом снижении. На седьмой минуте полета на скорости 290 км/ч на высоте около 3000 м неожиданно начались вибрации крыла, штурвал рвало из рук и эти вибрации стремительно нарастали. Пилоты успели покинуть машину, которая, разваливаясь, падала на землю.
Все свидетели сходились в своих оценках - произошел взрыв. Исследование обломков этого не подтвердило. В 1935-м при полете на небольшой высоте разрушился самолет ЗИГ-1. Виноват был флаттер - болезнь, вызываемая скоростью. Но ведь АНТ-41 уже летал на гораздо больших скоростях, что же произошло, почему флаттер возник на столь небольшой скорости?
Дело оказалось в одной из тяг триммера, на которой одним из рабочих по собственной инициативе был спилен сварной шов, и тяга облагорожена. Именно она разрушилась в полете и инициировала возникновение изгибно-элерон-ного флаттера, мощные колебания крыла и разрушение конструкции. Это одна версия.
Существует и другая версия: флаттер возник в результате неполной весовой компенсации элеронов. Но самое главное - в то время еще не была разработана научно-обоснованная методика расчета скорости возникновения флатте-эа.
В выводах аварийной комиссии отмечалось, что флаттер крыла был выз-зан чрезмерно большими люфтами в узлах крепления элеронов, следовательно, авария произошла не вследствие конструктивных недостатков Т-1 (9534,18).
Ситуация была сложной, доводка дублера АНТ-41 бис задержалась. Вскоре все работы по дублеру и уже заложенной серии прекратились. А на вооружение ВВС приняли дальний бомбардировщик ДБ-3, созданный под руководством С.В.Ильюшина. Таким образом, заводс-сие испытания самолета не закончились. АНТ-41 был первым самолетом специально торпедного назначения и с этой гочки зрения представлял большой интерес. Как уже отмечалось выше, авария самолета не была результатом недостат-сов конструкции. Из записей летчиков в юлетных листах следует, что самолет 1мел отличные летные качества в отно-лении устойчивости, управляемости и скороподъемности.
После аварии опытного самолета до-заботали его чертежи и все подготови-гельные работы для запуска АНТ-41 в серию на заводе №84. По расчету, серийный самолет должен был иметь длину -16,843 м, высоту 3,86 м, размах кры-ia - 26,02 м, площадь крыла - 86,2 м2.
Для запуска самолета в серию были проведены следующие работы: закончена комплектация 70 серийных чертежей с разработанной технологией, спроектировано все плазовое и стапельное оборудование серийного завода и, наконец, обеспечено договорами серийного завода оборудованием, вооружением, полуфабрикатами и т.д.
Серийные машины планировалось выпускать не только в сухопутном варианте, но и в морском, для чего проектировались специальные поплавки. Документов о причине прекращения работ по серийной постройке самолетов не сохра нилось, однако, по мнению историка авиации К.Косминкова, это могло произойти из-за начавшегося внедрения в серию бомбардировщика ДБ-3 (в том числе и его поплавкового варианта) (9534,18).

3 июля в 1936 году летчик А.П.Чернавский отправился в очередной испытательный полет с заданием замерить максимальную скорость и опробовать самолет на скорости, превышающей максимальную на 15% (в пикировании). Этот полет стал для «АНТ-41» («Т-1») роковым. Через семь минут после взлета самолет разбился в районе подмосковной железнодорожной станции Химки. Экипаж спасся на парашютах (14941).

3 июля 1936 г. Чернавский с наблюдателем Ежовым ушел в 14-й полет на АНТ-41. По заданию требовалось в пологом снижении превысить максимальную скорость на 15%. К выполнению программы приступили в районе станции Химки. На высоте 2900 м при увеличении скорости с 260 до 290 км/ч сильнейшая вибрация вырвала штурвал из рук летчика, части разрушившегося самолета упали в лес. Экипаж успел спастись на парашютах. Виновником разрушения оказался изгибно-элеронный флаттер крыла, возникший из-за неполной весовой компенсации элеронов — 80% вместо 105%.
Заводские испытания закончить не удалось. Но, используя данные, полученные в 13-ти полетах, КБ провело расчеты, показавшие, что характеристики машины отвечают основным требованиям УВВС.
Для постановки самолета в серию был выделен новенький Тушинский авиазавод №84. Авария самолета не была следствием каких-либо недостатков конструкции. Поэтому КБ провело работы, необходимые для начала серийной постройки: заводу были переданы серийные чертежи, спроектировано все плазовое и стапельное оборудование, заключены договоры о снабжении завода № 84 оборудованием, вооружением полуфабрикатами и т.д.
Серийная машина незначительно отличалась от опытной. Основные изменения коснулись фюзеляжа. Он был удлинен до 16,84 м, а в его нижней части появился обтекатель, допускающий подвеску торпед с небольшим наклоном, что облегчало их выход из бомбоотсека. Несмотря на проделанные работы, серия не строилась. Документы, объясняющие это, пока не обнаружены.
Основные характеристики самолетов АНТ-41
	
	АНТ-41
	АНТ-41
	Т-1

	
	ОПЫТНЫЙ
	серийный
	

	
	
	расчет
	расчет

	Число и марка двигателя
	2 М-34ФРН
	2 М-34ФРН
	2 М-34ФРН

	Мощность двигателя, л. с.
	2х 1275
	2х 1275
	2х 1275

	Размах крыла, м
	25,73
	26,02
	25,73

	Длина самолета, м
	15,54
	16,84
	15,61

	Высота самолета, м
	3,86
	3,86
	3,67

	Размах стабилизатора, м
	7,17
	7,17
	-

	Площадь, м2
	
	
	

	крыла
	88,94
	86,20
	88,94

	элерона
	-
	7,93
	7,97

	щитков
	-
	9,18
	-

	горизонтального оперения
	13,84
	13,84
	-

	руля высоты
	6,58
	6,58
	5,84

	вертикального оперения
	5,38
	5,38
	-

	руля поворота
	3,09
	3,09
	3,20

	Масса, кг
	
	
	

	пустого самолета
	-
	-
	6100

	полетная
	72 70
	-
	8650

	Максимальная скорость, км/ч
	400*
	-
	318

	Время набора высоты, мин
	
	
	

	10ОО м
	-
	-
	1,65

	3000 м
	-
	-
	7,20

	5000 м
	-
	-
	42,0

	Практический потолок, м
	9500*
	-
	5000

	Дальность полета, км
	4200*
	-
	-

	Длина разбега, м
	-
	-
	-

	Длина пробега, м
	200-250*
	
	

	* - расчет
	
	
	


Винт — трехлопастный, переменного шага, диаметром 3,55 м. Емкость бензобаков — 2750 л, маслобака — 12 л, системы охлаждения — 214 л.
Стрелковое вооружение включало три пулемета ШКАС: в носовой башне, на средней турели Тур—9 и в люковой установке.
Общая масса бомбовой нагрузки составляла 1 000 кг.
	Наименование
	Количество

	Торпеда ТАНФ-45
	1

	ФАБ—1000
	1

	ФАБ-500
	2

	ФАБ—250
	4

	ФАБ-100
	10


(23475).

3 июля 1936 г. во время очередного испытательного полета АНТ-41 (Т-1) произошла авария вблизи подмосковной железнодорожной станции Химки. По рассказу членов экипажа, спасшихся на парашютах, на высоте 2900 метров и скорости 260 км/ч началась сильнейшая тряска. Покинув самолет, экипаж увидел складывающуюся правую консоль крыла.
Причина гибели самолета непонятна и по сей день. Аварийная комиссия посчитала, что виной всему стал флаттер, возникший на малой скорости полета из-за чрезмерных люфтов в узлах подвески элеронов.
Мясищев выразил свое несогласие с официальными выводами, но его, похоже, никто не слушал. Несколько испытательных полетов так и не позволили определить характеристики Т-1. Ожидалось, что самолет с взлетным весом 8500 кг будет развивать максимальную скорость 400 км/ч на высоте 2100 метров, иметь практический потолок 7000 метров и дальность полета 3000 км, что соответствовало требованиям военных в середине 1930-х годов.
Как следует из протокола Комитета Обороны СССР от 13 июля 1936 года, с плана опытного строительства НКТП самолет Т-1 сняли, как «развалившийся в воздухе на заводских испытаниях». В 1936 году успешно проходили испытания самолета ЦКБ-30, будущего дальнего бомбардировщика ДБ-3, способного решать те же задачи, что и Т-1. Поэтому все дальнейшие работы по машине прекратили (24991).

3 июля 1936 г. летчик А П Чернавский отправился на Т-1 АНТ-41 в очередной испытательный полет с заданием замерить максимальную скорость и опробовать самолет на скорости, превышающей максимальную на 15% (в пикировании). Этот полет стал для Т-1 роковым. Через семь минут после взлета самолет разбился в районе подмосковной железнодорожной станции Химки Экипаж спасся на парашютах.
Поскольку и летчик и наблюдатель остались живы, удалось выяснить все подробности происшествия. На высоте 2900 м и скорости 260 км/ч (видимо по прибору, авт.) машину затрясло. Летчик убрал газ и попытался взять штурвал на себя, чтобы перевести самолет в набор высоты и как можно скорее уменьшить скорость. Однако, сделать этого не удалось. Сильная вибрация буквально вырвала штурвал из рук. Тогда экипаж решил покинуть самолет И вовремя, так как правое крыло, сломавшись, стало складываться кверху, и машина рухнула на землю.
Авария АНТ-41 поначалу казалась непонятной. С одной стороны, налицо был флаттер, но с другой стороны, критическая скорость флаттера для крыла была намного больше, чем скорость полета самолета перед аварией. По существу, летчик еще и не приступил к выполнению задания, требовавшего полета с большой скоростью. В конце концов пришли к выводу, что флаттер крыла был вызван слишком большими люфтами, которые образовались в узлах крепления элеронов, и авария, таким образом, не являлась следствием каких-то органических недостатков конструкции самолета. Исправить выявившийся дефект особых трудов не составляло.
Несмотря на то, что первая опытная машина была потеряна, конструкторы no-прежнему верили в самолет, и работа продолжалась. ЗОК произвел доработку чертежей самолета и все подготовительные работы для его запуска в серию на заводе № 84. Была закончена комплектация серийных чертежей, чертежей с разработанной технологией, спроектировано все плазовое и стапельное оборудование серийного завода.
По проекту внешне почти не отличались от опытной машины, только фюзеляж был немного удлинен (до 16,84 м), а в его нижней части сделали обтекатель для того, чтобы обеспечить подвеску торпед в слегка наклонном положении. Площадь крыла составляла 86,2 кв.м, а размах 26,02 м. При установке самолета на поплавки его скорость снижалась на 40 км/ч, а потолок уменьшался до 5000 м. Поплавковый вариант предполагалось выпустить после проведения государственных испытаний сухопутного торпедоносца.
Хотя конструкторы и сделали все от них зависящее, чтобы обеспечить серийную постройку Т-1, выпуск его так и не был налажен (25328).

3 июля 1936 закончились госиспытания ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н в АНИИ МС РККА, которые проходили с 8 июня 1936. Летал ви3р С.А.Коровицкий. Машина испытывалась в двух вариантах: А - ближний разведчик с нормальной взлетной массой; В - легкий бомбардировщик в перегрузочном варианте.
Вывод: “опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.” В серию запустили и потребовали головную машину представить на повторные испытания к 1 ноября 1936 (10507,8).

3 июля 1936 закончились государственные испытания ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н в Авиационном научно-испытательном институте Морских Сил РККА. Самолёт испытывался в двух вариантах: как ближний разведчик с нормальным взлётным весом (вариант "А") и в перегрузочном варианте (вариант "В") - как лёгкий бомбардировщик.
Военные испытатели отметили, что МБР-2-М-34Н по своей максимальной скорости, практическому потолку и скороподъёмности отвечает заданным тактико- техническим требованиям. По сравнению с МБР-2 с М-17 увеличились максимальная скорость, скороподъёмность и потолок, мореходные качества при этом практически не изменились. К недостаткам отнесли ухудшившиеся взлётно-посадочные характеристики: прежде всего увеличенные взлётную и посадочную скорости, возросшую длину разбега, а также меньшую техническую дальность.
Критике подвергся ухудшившийся обзор из кабины пилота (а его, согласно техническому заданию, требовалось улучшить), неудовлетворительный монтаж помпы-ветрянки бензосистемы и крепления капотов мотора, отсутствие системы аварийного слива горючего. На опытной машине выявилась непригодность бомбодержателей Дер-31 и Дер-32 к эксплуатации в морских условиях, поскольку они интенсивно ржавели и периодически отказывали. На государственных испытаниях МБР-2-М-34Н опять возникли, казалось бы, уже изжитые вибрации киля и подкосов стабилизатора, что тоже отмечалось в отчёте.
Вывод звучал неутешительно: "Опытный самолёт МБР-2-М-34Н не доведён для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.". Тем не менее, потребность в новых гидросамолётах была так велика, что летающую лодку запустили в серию с условием устранения всех выявленных в ходе испытаний дефектов. Вариант с мотором М-34Н стал основной и наиболее массовой модификацией МБР-2.
Нормальный технологический процесс изготовления самолёта от момента закладки лодки до облёта занимал 3,5 месяца.
Но чаще этот срок не выдерживался. Если снабжение материалами, несмотря на напряжённое положение с поставками на завод фанеры, было более-менее сносным, то хроническая нехватка приборов и оборудования всерьёз влияла на ритмичность работы. Не хватало турелей, распределительных коробок РРК-500, переговорных устройств СПУ-3, радиаторов, стекла "триплекс", целлулоида и воздушных винтов.
Ещё хуже обстояло дело с радиостанциями и аэрофотоаппаратами. Многие МБР-2 сдавались военной приёмке без них, под гарантийные письма завода с обязательством дослать недостающее прямо в воинские части. Поэтому часть летающих лодок выпуска 1936 и 1937 гг. была укомплектована радиостанциями только в 1938 г.! (12003).

3 июля 1936 государственные испытания ЦКБ МС-1 под обозначением МБР-2-М-34Н, который был передан в Авиационный Научно-испытательный институт Морских Сил РККА 8 июня 1936 г., закончились. Летал на МБР-2-М-34Н летчик-испытатель военинженер 3 ранга С.А. Коровицкий. Самолет испытывался в двух вариантах: как ближний разведчик, с нормальным взлетным весом (вариант «А»), и в перегрузочном варианте (вариант «В») как легкий бомбардировщик.
Военные испытатели отметили, что МБР-2-М-34Н по своей максимальной скорости, практическому потолку и скороподъемности удовлетворяет заданным тактико-техническим требованиям. По сравнению с МБР-2-М-17 увеличились максимальная скорость, скороподъемность и потолок, мореходные качества гидросамолета при этом практически не изменились. К недостаткам отнесли ухудшившиеся взлетно-посадочные характеристики: прежде всего увеличенную взлетную и посадочную скорости, возросшую длину разбега, а также меньшую техническую дальность.
Критике подвергся ухудшившийся обзор из кабины пилота, а его, согласно техническому заданию, требовалось улучшить, неудовлетворительный монтаж помпы-ветрянки бензосистемы и крепления капотов мотора, отсутствие системы аварийного слива горючего. На опытной машине выявилась непригодность бомбодержателей Дер-31 и Дер-32 к эксплуатации в морских условиях, поскольку они интенсивно ржавели и отказывали. На государственных испытаниях МБР-2-М-34Н опять возникли, казалось бы, уже изжитые вибрации киля и подкосов стабилизаторов, что тоже было отмечено в отчете.
По результатам испытаний был сделан вывод, что «опытный самолет МБР-2-М-34Н не доведен для нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936 г.». Тем не менее, потребность в новых гидросамолетах была так велика, что летающая лодка была запущена в серию, с условием устранения всех выявленных в ходе испытаний дефектов, став основной и наиболее массовой модификацией МБР-2.
Головную серийную машину, требовалось предъявить на повторные испытания к 1 ноября 1936 г. В период испытаний войсковой серии планировалось уточнить возможности полетов в строю, ночью и в облаках, установить предельную высоту волны для взлета и посадки, провести стрельбы из бортового оружия и бомбометания на больших скоростях и высотах.
Опыт крупной серии показал, что первенец Г.М. Бериева отличался хорошей технологичностью и был достаточно дешевым и легким в производстве. Нормальный технологический процесс изготовления МБР-2 от момента закладки лодки до облета готового самолета занимал 3,5 месяца. Но реально этот срок чаще всего не выдерживался. Если снабжение материалами, несмотря на напряженное положение с поставками на завод фанеры, было более-менее сносным, то ритмичный выпуск летающих лодок сдерживался хронической нехваткой приборов и оборудования. Не хватало турелей, распределительных коробок РРК-500, самолетных переговорных устройств СПУ-3, радиаторов, стекла «триплекс», целлулоида и воздушных винтов.
Еще хуже положение было с радиостанциями и аэрофотоаппаратами. Многие МБР-2 сдавались военной приемке без них, под гарантийные письма завода с обязательством дослать недостающее прямо в воинские части. Поэтому часть летающих лодок выпуска 1936 и 1937 гг. была укомплектована радиостанциями только в 1938 г. (23541).

3 июля 1936 г. было письмо Заместителю начальника ГУБ НКТП Тверитинову от дирекюра РНИИ НКТП Клейменова и начальника 1 отдела РНИИ военинженера 2 ранга Глухарева: «Согласно Вашего письма от 28 апреля 1936 г., ВПТ должен был изготовить для РНИИ опытные партии пороха НГВ: 48x8x60 мм - 125 кг к 1 июля 1936 г.; 64x10x90 мм - 400 шт. к 1 августа 1936 г.; 75x10x92 мм - 500 кг к 1 сентября 1936 г.
ВПТ письмом от 14 июня 1936 г. уведомил Вас и РНИИ об отказе принять этот заказ, В связи с теми значительными достижениями, которые удалось РНИИ получить в 1936 г. с ракетными авиабомбами, имеющими в 2,5-3,5 раза большую проникаемость в преграду (броня, бетон), по сравнению со штатными, и ближайшими перспективами ведения РБАБ на вооружение РККА, вопрос о порохе для этих бомб надоставить особенно серьезно не только по линии изготовления мелких опытных партии, каковым является указанный выше заказ, а как совершенно твердую необходимость освоения нового вида порохового производства.
Отказ ВПТ от заказа на порох Н ГВ приведет к значительной задержке решения в РККА нового, более мощного боевого средства. РНИИ готов принять любое участие, если это потребуется, во всех работах ВПТ, направленных к освоению столь необходимого для РККА пороха НГВ. РНИИ просит принять все зависящие от Вас меры и побудить ВПТ немедленно приступить к изготовлению сначала опытных небольших партий, а затем " освоить производство пороха НГВ. Особенно, - 75-мм шашек» (11402).

Армия:

3 июля 1936 г.
И. В. Сталин — К. Е. Ворошилову
3 июля 1936 г.
Здравствуй, Клим!
Письмо получил. Кутяковский труд слегка просмотрел1. Несмотря на отдельные хорошие места и правильную — местами — критику, труд в целом слаб. Он не охватил предмета, не понимает значения взаимодействия фронтов, не учитывает роли главной ставки. Отправная точка чапаенская дивизия — слишком мала для такого большого дела. Отдельные выводы автора не серьезны. Похвалы в отношении польского командования смешны, ибо польское ком|андова]ние допустило не меньше, а больше, глупостей, чем наше.
Есть два выхода:
1. Напечатать труд в журнале Генштаба, но без предисловия Седякина (после ознакомления с трудом Кутякова предисловие Седякина кажется мне совершенно неудовлетворительным), а потом раскритиковать его по пунктам. Ясно, что Кутяков пострадает при этом, но военная мысль выиграет.
2. Дать автору переделать в корне свой труд, сведя последний к описанию боев чапаевской дивизии и соседних с ней частей и только после этого опубликовать его в виде книжки.
В первом случае придется все же выбросить из книжки некоторые дурно пахнущие места и выводы.
Во втором случае придется навести тщательную редакцию, так как Кутяков пишет вообще плохо, не всегда грамотно.
Дела идут пока неплохо. Выяснилось, что ликвидированы все (все!) дефекты СБ (так говорят военные), и СБ пойдет в строй параллельно с ДБ-3. Последние испытания ДБ-3 окончатся 10 июля, а 11-го примем его в серию. ДБ-3 пока что дает хорошие показатели (даже очень хорошие). СР пока запаздывает несколько, но и он, я думаю, скоро пойдет в серию.
Привет!	И. Сталин.
3/VII 36.
Р. S. Читал показания Дрейцера и Пикеля? Как тебе нравятся буржуазные щенки из лагеря Троцкого—Мрачковского—Зиновьева—Каменева? 
Хотят «убрать» всех членов ПБ эти, говоря мягко, засранцы! Не смсшно-ли? До чего только могут пасть люди...
И. Ст[алин].
РГАСПИ. Ф. 74. On. 2. Д. 38. Л. 81. Автограф (21028).

Жизнь и внутренняя политика:

3 июля 1936 г. ЦИК и СНК СССР утверждают положение “О прохождении службы начальствующим составом рабоче-крестьянской милиции”.
К начальствующему составу Положение относит оперативно-строевой состав Главного управления РКМ НКВД СССР и его местных органов, имеющий специальную подготовку и выполняющий руководящую или оперативно-строевую работу в органах милиции.
СНК СССР утверждает положение “О государственной автомобильной инспекция ГУРКМ НКВД СССР” (10303).

3 июля 1936 в СССР создана Государственная автоинспекция (ГАИ) (4962).

3 июля 1936 Совнарком утвердил положение о «Государственной автомобильной инспекции Главного управления рабоче-крестьянской милиции Народного комиссариата внутренних дел» (ГАИ ГУРКМ НКВД) - день рождения ГАИ/ГИБДД. Перед ГАИ тех лет ставились следующие задачи: борьба с авариями на дорогах, разработка технических норм эксплуатации автотранспорта, наблюдение за подготовкой шоферов, количественным и качественным учетом автопарка (11275).

3 июля 1936 года Совет народных комиссаров утвердил «Положение о Государственной автомобильной инспекции Главного управления рабоче-крестьянской милиции НКВД СССР», в задачи которой входила борьба с аварийными ситуациями на дорогах. Новые «Правила дорожного движения» появились только в 1940 году, тогда же был разработан единый образец водительского удостоверения, правила учёта транспортных средств и техосмотра (21181).

3 июля в 1936 году на основе уже существующих Правил уличного движения Совет народных комиссаров СССР утвердил «Положение о Государственной автомобильной инспекции Главного управления Рабоче-крестьянской милиции НКВД СССР», главными задачами которой стали борьба с авариями, хищением машин, а также профилактика дорожно-транспортных происшествий. В дальнейшем называлось ГАИ МВД СССР, ныне в России - Государственная инспекция по безопасности дорожного движения (ГИБДД). Праздник всех работников соответствующих служб (14941).

3 июля в 1936 году в газете «Правда» появилась анонимная статьей «О врагах в советской маске» (предположительно ее автором был Э.Кольман). В этот же день состоялось собрание в Математическом институте Академии Наук СССР с принятием обращения к Президиуму Академии Наук о применении параграфа 24 Устава об исключении из Академии Наук СССР к Н.Н.Лузину. Затем "Дело Лузина" разбирала специальная комиссия Академии наук. Активную роль в кампании против Лузина сыграли молодые математики, ученики Н.Н.Лузина – П.С.Александров, А.Я.Хинчин, С.Л.Соболев, А.Н.Колмогоров и др. По инициативе Б.И.Сегала в резолюцию был включен пункт, что Н.Н.Лузин “приносил вред советской науке и Советскому Союзу”, что было прямым основанием для его исключения из Академии Наук. Однако 13 июля после разговора Г.М.Кржижановского со И.В.Сталиным кампания пошла на убыль и уже принятая резолюция была отредактирована в сторону смягчения. Кампания против Лузина была фактически закончена 15 июля. Окончательные итоги кампании были подведены в «Правде» 5 и 6 августа. Однако вторичные волны борьбы против «лузинщины» затронули математиков Томска и Киева и привели к их арестам. "Дело Лузина" – кампания против математика, академика Н.Н.Лузина с обвинением в антипатриотизме (печатал статьи в основном за рубежом) и др., изначально направленная на его исключение из Академии наук. По-видимому, в связи с решением исключить как «невозвращенца» академика Чичибабина из Академии наук, была развернута кампания против низкопоклонства перед западной наукой. На роль мишени был выбран математик лидер московской школы теории функций Н.Н.Лузин (14941).

Армия:

3 июля 1936 г. эсминцы «Сталин» (командир капитан-лейтенант В.Н. Обухов) и «Войков» (капитан 3 рангаМ.Г. Сухоруков) вышли из Ленинграда. Часть пути они прошли под буксирами, а часть (от р. Карелка до Вознесенья) - поочерёдно в плавучем доке. С выходом в Белое море были произведены монтажно-погрузочные работы, и 29 июля оба корабля были готовы к переходу.
30 июля суда экспедиции прошли Горло Белого моря и па следующий день вошли в пролив Маточкин Шар. 5 августа эсминцы прибыли в район о. Диксон. Из-за тяжёлой ледовой обстановки в Карском море караван пролежал в дрейфе восточнее острова до конца августа. Здесь оказались затёртыми льдами ещё несколько караванов судов и ледокол «Ермак». Вот как описывал обстановку перехода и действия личного состава бывший инженер-механик «Войкова» В.Ф. Бурханов: «Положение резко ухудшается... Огромные льдины берут в тиски наши миноносцы. Острые, выступающие углы льдин приближаются к бортам кораблей. Создается угроза быть раздавленными. Начинается борьба со льдом... Углы льдины взрываются мелкими зарядами. У бортов кораблей образуется каша из мелких осколков льда. Они создают подушку, способствующую равномерному распределению силы нажима лы)а на корпус корабля... Мы дрейфуем в нужном нам направлении. Это хорошо, но перемещение льда, перегруппировка, скольжение его вдоль бортов кораблей вызывают новые комбинации сжатия, грозят новыми повреждениями».
В этих труднейших условиях военные моряки и полярники, действуя рука об руку и помогая друг другу, сумели не допустить повреждений кораблей и высвободить их из ледовых тисков.
Дальнейшее плавание экспедиции обеспечивали полярные лётчики во главе с А.Д. Алексеевым и В.С. Молоковым налетающих лодках Дорнье «Валь». Они вели регулярную воздушную разведку и сообщали на корабли о местонахождении районов чистой воды.
6 сентября под проводкой «Фёдора Литке» суда прошли пролив Вилькицкого и достигли северо-западной части моря Лаптевых, где авиаподдержку им и встречным транспортам «Сакко» и «Ванцетти» оказывал экипаж самолёта- разведчика Р-6 Н-29 в составе: командира Н.П. Черевичного, борт-механиков И.Г. Ситалова и А.Д. Земскова, радиста М. Зиберова. Через 12 дней караван достиг траверза мыса Шелагского. Туда для проводки эсминцев подошёл ледокол «Красин», который при помощи самолёта-разведчика Р-5 Н-44 лётчика М.Н. Каминского вывел их 20 сентября через пролив Лонга в Берингов пролив. Ещё спустя четыре дня корабли благополучно прибыли в бухту Провидения, где их встретил танкер «Москва» с топливом и минный заградитель «Ворошиловск», доставивший часть экипажей эсминцев, которая следовала из Ленинграда во Владивосток по железной дороге, а также рабочих, ремонтные материалы и продовольствие.
1 ок тября после установки вооружения и погрузки боеприпасов в бухте Провидения «Сталин» и «Войков» продолжили плавание. Через 16 дней, пройдя около б тысяч миль, эсминцы достигли бухты Золотой Рог главной базы Тихоокеанского флота. Вся операция заняла два с половиной месяца (25653).

За рубежом:

3 июля в 1936 году во время одного из полётов, прототип «Bre.391T» разбился под Дижоном, испытатель погиб. У самолёта отвалилась лопасть винта на одном из крыльевых двигателей. В 1930 по заказу одного из крупнейших клиентов - авиакомпании «Air Union», Бреге начал разработку трёхмоторного полутораплана «Bre.39T». Шесть таких машин должны были сменить на африканской трассе «Latйcoиre 25» и «Latйcoиre 28». Прототип «Bre.391T» имел цельнометаллический фюзеляж. 30 января 1931 он впервые поднялся в воздух. Катастрофа задержала дальнейшие работы (14941).

3 июля 1936 году состоялся первый полет самолета «Y-1». «British Aircraft» «BA.IV» «Double Eagle» был спроектирован в начале 1930-х гг. как легкий двухмоторный самолёт для комфортабельной перевозки пассажиров на линиях малой протяженности. Всего было построено три самолёта, первый из которых (з\н 901, регистрационный код G-ADVV) оснащался двигателями «DH» "Gipsy Major" и поступил на испытания летом 1936 года (14941).

3 июля 1936 состоялся первый полет Short Empire прототип RMA Canopus (20799).

3 июля 1936 года — первый полёт транспортной летающей лодки Short Empire. /Англия/
Авиакомпания Imperial Airways стремилась обеспечить себе преимущество на быстро растущем рынке авиаперевозок в 1930-х годах. Поэтому в 1935 году она сформулировала требования к самолёту, способному перевезти 24 пассажиров на расстояние не менее 1100 км. Выбор был сделан в пользу летающей лодки и компания Short Brothers начала работу над проектом Short Empire.
Это был цельнометаллический высокоплан с фюзеляжем обтекаемой формы. В версии S.23 оснащался 4 × двигателями Bristol Pegasus XC (920 л.с.) Брал на борт до 24 пассажиров + 1,5 тонны груза (чаще всего — авиапочты) + 5 членов экипажа. Крейсерская скорость — 266 км/ч, дальность полёта — 1220 км.
Выпустили 42 летающих лодки Short Empire всех модификаций. Основным эксплуатантом стала Imperial Airways (позже — BOAC). Часть самолётов будет потеряна во время Второй мировой войны, а последние Short Empire спишут в конце 1940-х годов (22300).

3 июля 1936 - Первый 14-минутный полет британской летающей лодки Shorts S.23 Empire. Пилот Джон Ланкастер Паркер (22441).

Авиапромышленность:

4 июля 1936 года в районе аэродрома Бочкарево пилот Гадзалов совершал полет на И-16 зав. № 421119. При выходе из переворота на истребителе загорелся мотор. Летчик выпрыгнул на парашюте. Причина аварии — дефект карбюратора. [267 — ГУ ЦАНО, Ф. 2066, Оп. 9, Д. 171, Л. 42.] (11741).

4 июля 1936 года М.М.Каганович направил письмо № 2/003708 с планом сдачи самолетов и моторов в 1936 году и оно было доложено Молотову 7 июля 1936 года.
Молотов в соответствии с решением КО от 25 января 1936 года, дал указание материал вернуть Вам для срочного представления плана, согласованного с Алкснисом (3527, 180).

4 июля 1936 Зам. Наркома НКТП М.М.К. писал в СТО письмо N 2/003708cc:
"Представляя при сем план сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 прошу его утвердить:
План сдачи самолетов и моторов в 1936:
	N и наименование
	Заказчик
	Год.
	1 пол.
	2 пол.
	

	
	
	план
	факт. сдача
	3 кв.
	4 кв.

	Самолеты
	
	
	
	
	

	1. И-15 М-25
	УВВС
	1
	1
	-
	-

	2. И-16 М-25
	УВВС
	904
	251
	300
	353

	3. ДИ-6 М-25
	УВВС
	250
	10
	75
	165

	4. ИП-1 М-25
	УВВС
	150
	31
	50
	69

	5. Рзет М-34Н
	УВВС
	800
	254
	250
	296

	6. 3С М-17
	УВВС
	127
	127
	-
	-

	7. РД М-34Р
	УВВС
	25
	5
	10
	10

	8. ДБ-2 2М-85
	УВВС
	5
	-
	2
	3

	9. СБ 2 М-100
	УВВС
	500
	54
	156
	290

	10. ТБ-3 4М-34РБ
	УВВС
	15
	15
	-
	-

	11. ТБ-3 4М-34РН
	УВВС
	185
	18
	70
	97

	12. ДБ-А 4М-34РН
	УВВС
	2
	-
	-
	2

	13. ДБ-А 4М-34ФРН
	УВВС
	3
	-
	-
	3

	14. У-2 М-11
	УВВС
	300
	24
	150
	126

	15. ВС М-11
	УВВС
	150
	-
	60
	90

	16. МБР-2 М-34Н
	УМС
	150
	3
	65
	82

	17. МДР-4 3М-34Р
	УМС
	25
	1
	9
	15

	18. МДР-4 3М-34ФРН
	УМС
	5
	-
	-
	5

	19. МБР-5 М-25
	УМС
	5
	-
	-
	5

	20. КОР-1
	УМС
	3
	-
	-
	3

	21Т-1 2М-34ФРН
	УМС
	5
	-
	-
	5

	Итого
	НКОС
	3610
	794
	1792
	1624

	Моторы
	
	
	
	
	

	1. М-11
	УВВС
	200
	43
	77
	80

	2. М-25
	УВВС
	400
	151
	150
	99

	3. М-34РН
	УВВС
	590
	260
	120
	210

	4. М-34Н
	УВВС
	450
	62
	-
	388

	5. М-85
	УВВС
	300
	55
	100
	145

	6. М-100
	УВВС
	200
	47
	100
	53

	7. М-17Ф
	УВВС
	-
	86
	-
	-

	8. ГМ-34
	УМС
	20
	4
	6
	10

	9. И-17Т/Ф
	АБТУ
	1000
	902
	80
	-

	Всего
	
	
	3160
	1610
	651


Примечание: Количество ДИ-6 и ДБ-2 подлежит уточнению в связи с заданием СТО развернуть на заводах 18 и 39 производство машины ДБ-3 (2147,200).

4 июля 1936 года зам. начальника авиационного вооружения ВВС бригинженер Пономарев писал письмо № 421896сс в СТО Бакулову
Справка о ходе выполнения Постановления СТО от 3 мая за № 100 сс по вооружению авиации
В начальной своей части постановление это промышленностью не выполняется, так например:
По самолетам ИП-1 и И-16 – поданы на испытания с запозданием на 15-20 дней. Испытания закончатся к 15-20 июля.
Турели для ТБ-3. В срок подана только турель ЦАГИ.
Турель ТОЗа подана на испытания с некоторым запозданием (2-й вариант) – 3 июля, в воздухе сломалась, испытания прекращены. Турель ИНЗа на испытания еще не подана, а все они должны быть поданы на испытания 1 июня 1936 года.
Самолет ДБ-А потерпел аварию и турель на нем еще не испытана. В данное время турель переделывается на заводе ИНЗ (Ковров).
Патроны к 20 мм пушке ШВАК ГУБом (Мартинович) в срок не подаются, чем задерживается испытание. Боевых патрон на сегодня подано только 1000 штук, а к 15 июня должны были поставить 20000. Качество снарядов очень плохое и отражается на действие автоматики.
Трассирующие пули для пулемета ШКАС поданы с опозданием на 15 суток. К 10 июля будут закончены испытания и этот вопрос будет разрешен положительно.
Подготовка к производству металлических звеньев для ШВАК и ШКАС почти никакой не ведется. Проект постановления СТО (в месячный срок) о производстве звеньев НКТП не представлен. Дополнительного заказа ВВС на звенья промышленность не принимает.
Письма Гамарника и Алксниса к Орджоникидзе и Пятакову о производстве звеньев ни к чему не привели. Личные переговоры тоже безрезультатны.
Поручить это необходимо до 1937 года ГУВП (Павлуновский) помимо нашего заказа 40000000 – изготовить еще 30-40 миллионов, а с 1937 года все производство организовать ГУБ (Мартинович).
В целом, вопрос за Пятаковым и Эрманом.
По вопросам подачи пушек (ИНЗ Савельев) и прицелов выполнение постановления идет нормально (3554,53-54).
Справка о выполнении Постановления СТО № ОК-100с от 3 июня 1936 года “О вооружении авиации”
Настоящим постановлением НКТП были даны поручения:
	Наименование поручения
	Степень выполнения

	По самолету ИП-1
	

	К 1 июня 1936 года ГУАП Кагановичу М. произвести опытную установку в крыльях самолета двух 20 мм пушек ШВАК и двух пулеметов ШКАС.
Испытание произвести совместно с УВС РККА. Результат доложить СТО к 15 июня 1936 года.
	Из-за ряда мелких неполадок в системе перезаряжания и отвода звеньев испытания до сих пор не производились. Дирекция завода (Беленкович) не уделяет должного внимания (по данным УВС РККА).

	По самолету И-16
	

	Аналогичное поручение, что и по самолету ИП-1.
Результат испытания доложить СТО 10 июля 1936 года.
	Установки сделаны. Идут испытания. Предложено закончить 20 июля вместо 10 июля (по данным УВС РККА).

	По самолету И-1
	

	Такое же поручение, что и по самолету ИП-1.
	Самолет снят с производства, поэтому установка пушек и пулеметов не делается.

	По самолету ТБ-3
	

	Довооружить самолет 20 мм турельными пушками на средней огневой точке.
Испытание доложить СТО 1 июля 1936 года.
	Испытание проходит успешно с турелью ИНЗ и ЦАГИ. Будет закончено 20 июля. Турель ТОЗ из-за механизма вращения оказалась непригодна (по данным УВС РККА).

	По самолету ДБ-А
	

	На самолет установить турель Ковровского завода.
Испытание турели произвести одновременно с испытанием самолета. Испытание закончить к 5 июня 1936 года.
	При испытании самолет подломан (снесены шасси).

	Директору завода ТОЗ Ванникову предложено к 1 июня 1936 года подать УВС РККА 5 спаренных пулеметов ШКАСС.
	Из-за неполадок в механизме задерживается, ориентировочно до августа (по данным УВС РККА).

	Заводу “Геофизика” Горшкову к 1 июля 1936 года изготовить опытный образец ОПБ (модернизированный).
	Выполнено.

	Заводу ТОЗ к 5 мая 1936 года изготовить опытную партию прицелов АНИИ для ….-8.
	Не поданы.

	НКТП (Главбоеприпасу) к 1 июня изготовить 50000 трассирующих патрон для пулемета ШКАС.
	Поданы с опозданием на 15 дней. Приступлено к испытаниям. Предположено закончить к 20 июля.

	НКТП изготовить пушечные снаряды с подачей НКО 54000 к 25 июня 1936 года.
	Подано 30-40%.

	Директору завода ИНЗ предложено к 15 мая 1936 года подать УВС РККА две 20 мм пушки ШВАК для самолета И-17Б.
	Пушки поданы.
Приступлено к испытаниям.


Из перечисленных поручений постановления СТО обращает на себя внимание Тульский завод, который, по данным УВС РККА, задания не выполнил (турель для пушки ШВАК оказалась при испытании непригодна, опытную партию прицелов АНИИ до сих пор не представил; срок – 5 мая 1936 года) (3554,55-56).

С 4 по 10 июля 1936 проходили испытания турели ТОЗ конструкции Чичилова.
Во время воздушных испытаний поломались цевки горизонтального вращения турели.
Вследствие этого, а также и других поломок, турель 10 июля была снята с испытаний и отправлена на завод для ремонта.
Испытания после ремонта были продолжены с 21 июля по 1 августа и вследствие частых однотипных задержек в стрельбе (заклинение звеньев в головке турели), а также ненадежности в работе подтяга и электрооборудования турель была окончательно снята с испытания.
Произведено выстрелов – 4353
на земле – 2960
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1393
боевыми снарядами – 438
Количество задержек по вине турели – 43
Поломок – 5
Кучность при механическом стопорении хорошая, при электро – не поверялась.
Весовые данные:
Общий вес турели – 112 кг
Общий вес турели с боеком – плектом и пушкой – 197 кг
Вместимость ящика на 180 патрон (3554,60).

4 июля 1936 г. было письмо Заместителю начальника ГУБ НКТП Тверитинову: «Опыт изготовления шашек НГВ на заводе имени Морозова диаметром 40 мм дает основания предполагать, что шашки большего диаметра (а именно: 48, 64 и 75 мм) нельзя изготовить тем способом, каким изготовлялись 24-мм шашки в 1935 г., то есть, прессованием на открытой матрице. Считая, что прессование шашек НГВ диаметром более 40 мм должно производиться на глухих матрицах, трест не может принять заказ ГУБ, так как не имеет соответствующего оборудования...» (11402).

За рубежом:

4 июля 1936 года впервые поднялся в небо самый знаменитый английский коммерческий гидроплан — Шорт S. 23 «Канопус», прототип серии пассажирских летающих лодок повышенной комфортности класса «Эмпайр», которые связали с метрополией самые удаленные уголки колониальной империи. На «Эмпайрах» проделывалось множество интересных экспериментов: дозаправка в воздухе, полеты по приборам и даже взлет с борта летающей лодки «Майя» четырехмоторного сверхдальнего гидроплана «Меркюри», который с полной заправкой сам взлететь не мог. Благодаря такому старту «Меркюри» капитана ВВС Бенетта прошел 9726 км от Денди в Шотландии до Ораниенбурга в Южной Африке за 42 часа. Исследовалось и военное применение такого самолета (22816).

4 июля 1936 Лига наций отменила экономические санкции против Италии (3186).

Авиапромышленность:

С 5 июля 1936 г. в связи с переходом опытного завода № 39 на серийное производство самолета ДБ-3 и предстоящим переводом Поликарпова на завод № 21, а также в связи с тем, что работы не были включены в план опытного самолетостроенияработы по ВИТ фактически были прекращены (9649).

С 5 июля 1936 г. на заводе № 39 «в связи с предстоящим переводом Поликарпова с июля 1936 г. Главным конструктором на завод № 21, переходом опытного завода № 39 на серийное производство самолётов ДБ-3...», а также в связи с тем, что работы не были включены в план опытного самолётостроения, прекратилась разработка многоцелевого самолёта ВИТ. Кстати, следить за включением работ бригад в план опытного самолётостроения являлось задачей не руководства конструкторских бригад, а руководства ЦКБ.
По-видимому, с этим же было связано прекращение начавшейся в начале 1936 г. постройки истребителя ЦКБ-43 — модификации самолёта И-17 с улучшенной аэродинамикой и мотором «Испано-Сюиза 12YCRS», дававшей по расчёту скорость 520 км/час.
Перевод КБ на завод № 21 (в КБ к этому времени насчитывалось 105 человек) представлял собой весьма сложное мероприятие — перевозить предстояло не только сотрудников, но и их семьи, а с жильем в Горьком возникли большие сложности. Радовало лишь одно: под переезд у М.М. Кагановича сумели выбить для сотрудников КБ целый ряд промышленных товаров, достать которые было в то время абсолютно невозможно. Переезд, кстати, планировался водным транспортом (15804).

5 июля 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис писал письмо N 415511с на N 62/02527с Зам. НКТП М.М.К. о том, что вопрос об отказе от проектирования и постройки военного варианта МГ в качестве бомбардировщика д.б. поставлен Промышленностью в Правительстве, т.к. постройка военного варианта МГ утверждена постановлением ЧТО N 99сс от 4 августа 1935 (2150,141).

5 июля 1936 года пом. нач. 1 отд. 2 отдела УМТС ВВС Гольдрин писал письмо гл. инженеру ВВС дивинженеру Коннэрт.
Докладная записка о состоянии опытных работ по авиамоторам водяного охлаждения на 1-е июня 1936 года
Прилагая при этом справку о состоянии опытных работ по авиамоторам водяного охлаждения, считаю необходимым обратить Ваше внимание на следующее:
1. только один объект, а именно форсировка М-100 до мощности 950 л.с. не вызывает сомнения в смысле выполнения этой работы в срок 1.10.1936 г. Остальные 10 объектов при настоящем их состоянии вызывают опасение, что выполнение их в срок установленный Правительством (постановление СТО от 8.01.36 г.) не обеспечено.
Справка о состоянии опытных работ по авиамоторам водяного охлаждения на 1-е июля 1936 года
	Намечено по плану
	Срок гос. испытания
	Состояние работы

	утвержденному СТО
	
	

	от 8.01.36 г.
	1.07.1936 г.
	Работы не производились

	М34 форсированный
	завод N 24
	

	мощностью 2000 л.с.
	
	

	для рекорда скорости
	
	

	М-34ФН, мощность
	1.09.1936 г.
	Прошел обкатку мотор N 47.

	1000 л.с., высотность
	завод N 24
	В этом моторе так же как и в

	5000 м, вес 600 кг
	
	моторе М34ФН не внесены

	Удельн. рас. горючего
	
	изменения в смазку

	255 (265 кг) лсч.
	
	

	М-34ФРН, мощность
	1.09.1936 г.
	Мотор N 41. Прошел обкатку и

	1000 л.с., высотность
	завод N 24
	заводские испытания. Всего 15

	5000 м, вес 680 кг
	
	засов. Обнаружены дефекты.

	Удельн. рас. горючего
	
	Мотор N 45. Завод изготовит серию

	255 (265 кг) лсч.
	
	из 12 моторов ФРН под винты

	
	
	переменного шага для самолетов

	
	
	с центральным наддувом. Один из

	
	
	моторов указанной серии - мотор 

	
	
	N 45 проходит заводские испытания

	М-34 смешанного
	1.12.36 г.
	Проводились подсобные испытания на

	охлаждения, мощность
	завод N 24
	старых моторах блоков смешанного

	1050 л.с., высотность
	
	охлаждения.

	3500 м
	
	

	ГМ34НБ форсированный
	1.12.36 г.
	Разработаны чертежи нагнетателя для

	для торпедных катеров
	завод N 24
	этого мотора (измененный серийных

	Мощность 1250 л.с.
	
	нагнетатель)

	М-100 форсированный.
	1.10.36 г.
	Мотор будет представлен на госиспыт.

	Мощность 950 л.с.
	завод N 2
	в срок.

	высотность 4000 м, вес
	
	

	500 кг. Удельный расх.
	
	

	горючего 280 гр/лсч.
	
	

	М-34. Повышение 
	1.01.37 г.
	ЦИАМ построил 2-х скоростной нагнетатель

	высотности - 6000 м
	ВИАМ
	который еще не удовлетворяет требованиям

	Двухступенчатые и
	
	ВВС в части включения второй скорости.

	двухскоростные
	
	Кроме того имеется несколько других

	нагнетатели
	
	проектов двухступенчатых и двухскоростных

	
	
	нагнетателей. Конкретно ЦИАМ еще не остановился

	
	
	ни на одном из них. Наряду с этим построить

	
	
	нагнетатель по типу РАТО "AEL"25, который в

	
	
	числе других 8-ми нагнетателей был закуплен

	
	
	во Франции в августе 1935 года.

	М-34. Перевод на
	1.04.36 г.
	В основном экспериментальные работы по

	непосредственный 
	1.01. 37 г.
	рабочему процессу на 6-ти цилиндровом блоке

	впрыск
	ЦИАМ
	закончены. Ведутся работы по изготовлению

	
	
	хороших форсунок. Построен 12-ти плунжерный насос

	
	
	для мотора

	М-34. Повышение
	1.06.36 г.
	Построено 3 экземпляра турбокомпрессоров.

	высотности - 8500 м
	ЦИАМ
	

	Турбокомпрессор для
	
	

	мотора
	
	

	М-100. Перевод на
	1.04.36 г.
	Проектируется новый облегченный тип насоса 

	непосредственный
	1.01. 37 г.
	весом 10-12 кг.

	Впрыск
	
	ЦИАМ совместно

	
	
	с заводами

	М-100. Повышение
	1.03.36 г.
	Начата разработка конструкции двухскоростного

	высотности мотора
	1.01. 37 г.
	нагнетателя.

	6000 м двухскоростн.
	ЦИАМ совместно
	

	и двухступенчатый
	с заводами
	

	нагнетатель
	(3132,7-9).
	



5 июля 1936 в исполнение приказа по НКТП от 1 июля 1936 в связи с разделением ЦАГИ на НИИ и ЗОК П.О.С. был назначен зам. начальника КО (1102).
Другим зам. нач. КО был С.Л.Берг, а ГИ - Б.А.Новосельский (1102).

5 июля 1936 А.Н.Т. как зам. нач. ГУАП и и.о. нач. ЦАГИ приказом по ЦАГИ N 151 назначил В.М.П. зам. директора ЗОК и начальником КО (1077,275).

Другие оборонные отрасли:

5 июля 1936 г. НАРОДНЫЙ КОМИССАРИАТ ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ Секретариат тов. Пятакова /Особая группа/ писал Председателю ВТБ Т. Молотову 
Полученный нами материал по установке Фишера является продуктом конденсационной и абсорбционной установки, для улавливания жидких углеводородов, содержащихся в газе, выходящем из контактной камеры. 
Материал этот представляет интерес, так как из него можно частично уяснить некоторые детали синтеза углеводородов и получить полное представление об установке по улавливанию легких углеводородов с последующим их разделением. Схема абсорбции в комбинации с последующей фракционировкой является интересной частью материала. 
Однако основной интерес для нас представляет собственно синтез, который совершенно не освещен в данном материале, ибо стадия конденсации и абсорбции начинается как раз после контактной аппаратуры, т.е. полученный материал дает нам конец процесса — конденсация и очистка уже полученного синтетического продукта. 
Без решения вопроса об аппаратуре и катализаторов для контактирования данный материал прямо не может быть использован. 
Поэтому просим Вашего распоряжения на реализацию дополнительно, при сем прилагаемого задания № 32. 
НАЧАЛЬНИК ОТДЕЛА ЗАДАНИЙ /ПЯТАКОВ/ \, ЗАМ. НАЧ-КА ОТДЕЛА ПРОВЕРКИ /РУХИМОВИЧ/ 
ЗАДАНИЕ № 32
ПО ВОПРОСУ ПОЛУЧЕНИЯ БЕМЗИМЛ ИЗ ГДЗА ПО МЕТОДУ ФИШЕРА 
1) Состав катализатора для удаления органической серы из газа и срок его работы. Метод получения катализатора и его регенерация. [276] 
2) Чертеж аппаратуры, в которой происходит процесс связывания органической серы. Подробное описание режима работы в аппаратуре. 
3) Состав катализатора для проведения процесса контактирования газа, срок его работы и метод получения и регенерации катализатора. 
4) Чертеж контактной камеры — описание режима ее работы и полная характеристика аппаратуры, связанной с контактной камерой (циркуляционный насос для воды, холодильник и т.д.) 
5) Метод удаления парафина, который оседает на катализаторе во время его работы. Какими приспособлениями для этого пользуются, как часто производится удаление и производится ли удаление парафина без вынимания катализатора из контактной камеры. 
6) Методика и аппаратура контроля за ходом процесса. 
7) Специальные материалы в аппаратуре
Пл. 4.7.36 г. 
Сов. секретно (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

5 июля 1936 г. приказом Наркомата тяжелой промышленности СССР был создан Государственный институт по проектированию заводов каучуковой промышленности "Гипрокаучук". Постановлением Совета Министров СССР от 25 апреля 1950 г. преобразован в Государственный проектный и научно-исследовательский институт промышленности синтетического каучука "Гипрокаучук". Указом Президиума Верховного Совета СССР от 5 ноября 1981 г. награжден орденом Трудового Красного Знамени (12102).

Жизнь и внутренняя политика:

5 июля 1936 в СССР впервые состоялось вручение звания “Лучшего футболиста” (первым обладателем титула стал М. Семичастный) (4962).

5 июля 1936 НКВД арестовал командира танкового соединения в Киевском военном округе Дмитрия Шмидта, с которого началось дело Тухачевского-Якира (4962).

Армия:

5 июля в 1936 году НКВД арестовал командира танкового соединения в Киевском военном округе Дмитрия Шмидта, с которого началось дело Тухачевского-Якира (14943).

Авиапромышленность:

6 июля 1936 начались гос. испытания МБР-2 с М-34Н и хотели делать эталон на 1936 (1049,31).

Жизнь и внутренняя политика:

6 июля 1936 на параде физкультурников в Москве впервые появился лозунг “Спасибо товарищу Сталину за наше счастливое детство” (4962).

6 июля 1936 года фраза "Спасибо товарищу Сталину за наше счастливое детство!" была впервые использована как лозунг, который несли участники физкультурного парада на Красной площади. В 1936 году похожая фраза «Спасибо товарищу Сталину за наше счастливое детство!» была использована в качестве подписи к опубликованной в газетах фотографии со Сталиным, держащим на руках бурятскую девочку Гелю Маркизову с букетом цветов. Девочка с цветами рядом с вождём долго являлась символом счастливого советского детства. 22 сентября 1937 г. в газете «Правда» была опубликована передовая статья под названием «Счастливые Дети сталинской эпохи», где были слова «Спасибо товарищу Сталину за счастливое детство!».

За рубежом:

6 июля в 1936 году английский средний бомбардировщик «Handley Page» «Hampden» был показан на аэродроме Мартлешем-Хит королю Эдуарду VIII в числе новейших боевых самолетов. Широкой публике «HP.52» впервые продемонстрировали 29 июля, когда он пролетел над павильонами промышленной выставки в Хатфилде (14944).

Авиапромышленность:

С начала июля по 10 августа 1936 проходили испытания ПТ (план-торпеды) непосредственно с подвески под маткой ТБ-3 (АНТ-6) (154,16).

Другие оборонные отрасли:

В начале июля 1936 года было принято решение о повышении стойкости броневых корпусов. Это означало, что для Т-46 разрабатывается корпус с рациональными углами наклона подбашенной коробки, а также коническая башня. Сроком разработки, к которой привлекался и Ижорский завод, указывалось 1 октября 1936 года. К 15 ноября ожидалась сдача опытных образцов корпуса и башни, а 1 февраля 1937 года сдавался танк с таким корпусом и башней. Данная работа осенью 1936 года получила обозначение Т-46-3. Предполагалось, что корпус и башня Т-46-3 будут изготавливаться из цементированной брони, но в октябре 1936 года Ижорский завод решил делать их из гомогенной брони. Фактически же перегруженность работой по уже имеющимся проектам привела к тому, что работы по Т-46-3 перешли на 1937 год. Дальше проблемы с данным танком росли со скоростью лавины. В конце февраля 1937 года Барыков констатировал, что для Т-46-3 требуется изменение 32 групп деталей. Таким образом, переход на коническую башню и изменённый корпус приводил к появлению фактически нового танка. Боевая масса возрастала до 17 т (18689).

В начале июля 1936 танковые понтоны и А.Ф.Кравцова прошли испытания на полигоне НИИИТ на озере Ново-Никольское - две лодки А-3, прикрепленные к расположенным поперек танка двум балкам. Передвижение на плаву - за счет вращения гусениц с двойными автоматическими траками А.Ф.Кравцова. Управление - бортовыми фрикционами. Собирали за 20 мин, разбиралось - за 5 мин. Скорость на воде - 2.5 км/час, а с лопатками - 6 км/час. Признали громоздким и не имеющим преимуществ перед обычными паромными переправами (3880,27).

Авиапромышленность:

7 июля 1936 года Базилевич.
6. Ввиду вр. отсутствия Орджоникидзе им не выполнены следующие поручения КО:
а) Доложить СТО о возможности производства на з-де N 18 в тек. году 3-5 самолетов ДБ-3 и какое количество этих самолетов в 1936 году может быть изготовлено на зав. N 39 (срок 29 июня 1936 года);
б) Рассмотреть и доложить вопрос о переносе производства самолета СР с з-да N 39 на з-д N 1 (срок 5 июля 1936 года);
в) Представить календарный план помесячного (до конца 1936 года) выпуска винтов переменного шага...
... (3519,17).

7 июля 1936 Нач. ВВС Алкснис писал письмо N 41554с Зам. Наркома НКТП М.М.К.:
"Вопрос об отказе от проектирования и постройки военного варианта самолета МГ в качестве Б д.б. поставлен Промышленностью в Правительстве, т.к. постройка военного варианта самолета МГ утверждена постановлением СТО N 99с от 4 августа 1935." (2150,141).

7 июля 1936 закончились наземные испытания ИП-1, которые проходили с 1 июля 1936.
Воздушные испытания начаты 9 июля и закончены в части отстрела лафетопробными снарядами 16 июля 1936 года. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 31 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула (3554,60).

7 июля 1936 были закончены начатые 1 июля наземные испытания ИП-1 со ШВАК. Всего было произведено 1596 выстрелов (753 - левая пушка, 843 - правая). Воздушная часть испытаний началась 9 июля и закончилась 16 июля 1936 года. За это время расстреляли еще 1743 патрона (711 - слева и 1032 - справа). Оказалось, что прицельная стрельба возможна только из обеих пушек одновременно, при ведении огня одной установкой происходил разворот самолета в сторону стреляющей пушки. В ходе полетов было отмечено, что самолет стал более инертным, хуже «виражил» и имел более крутую глиссаду. Кроме того, скорость самолета при ведении огня снижалась на 15-20 км/ч, а при частых и длинных очередях в кабину попадало много пороховых газов.
Всего в ходе испытаний произошла 21 задержка по вине пушечной установки и 37 - по вине самой пушки ШВАК, тем не менее военные посчитали, что возможность установки 20-мм пушек на ИП-1 подтверждена. Промышленности было предложено устранить все дефекты, отмеченные в отчете, установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК по пулемету ШКАС в каждую консоль, а также установить прицел, обеспечивающий ведение огня как из пушек, так и из пулеметов, после чего изготовить опытную партию в 5-6 машин для войсковых испытаний. Стрельба во время испытаний производилась только лафетопробными снарядами, ввиду дефектов взрывателя МГ-3.
Завершение испытаний пушечного ИП-1 по времени совпало с проявлением проблем со штопором на этом самолете, и вскоре вопрос с постройкой войсковой серии утратил актуальность. Военные прекратили приемку и оплату этих истребителей, завод № 135 оказался в достаточно сложном положении. Финансовую проблему удалось решить в последний день уходящего 1936 года. Совет Труда и Обороны принял специальное постановление № ОК-262сс, разрешавшее НКО оплатить в январе 1937 года до 100 ИП-1 с запчастями за счет кредитов НКО 1936 года. Физическая приемка затянулась еще почти на полгода. Вопросы приходилось решать на уровне начальника ПГУ НКОП М.М. Кагановича и начальника ВВС Я.И. Алксниса. Завод № 135 разворачивал производство Р-10, а цеха и аэродром были забиты ИП-1 в различной степени готовности. К середине апреля военные выдали наряды на 52 машины, но принимали только самолеты с увеличенными рулями высоты и направления и усиленными кронштейнами подвески РВ. Кроме того, они требовали перекраски принимаемых самолетов, поскольку уже после недолгого хранения ЛКП слезало с ИП-1 чулком (19871).

7 июля 1936 А.Н.Т. подписал заключение по 3-х угольному самолету:
"...Треугольный самолет не представляет серьезного интереса. Для большей уверенности следует проверить нет ли за границей таких самолетов. Чтобы не сделать ошибки будем продолжать исследования, результаты чего сообщим дополнительно." (2166,401).

7 июля 1936 года
Решением КО от 25 января 1936 года (протокол № 1) Каганович и Алкснис должны были представить поквартальный план поставки самолетов и моторов. После ряда напоминаний Каганович М. Представил требуемый план не согласованный с НКО.
Прошу указаний представленный план вернуть Кагановичу для срочного представления согласованного календаря с Алкснисом (3527, 120).
М34Н и Р-Зет Беленкович просит учесть в проекте постановления СТО по авиации необходимые изменения в прорамме по самолетам Р-Зет в соответствии с сокращаемой программой по моторам М-34Н.
До 4 декабря 1936 года завод № 1 получил только 82 мотора М34Н (3527, 122).

7 июля 1936 года НКТП-ГУАП в лице Кагановича М.М. письмом № 3/03757с направил Базилевичу проект постановления СТО об авиатурбинах и оно было доложено Молотову 9 июля 1936 года (3527, 182).

7 июля 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал письмо N 3/03757с в сопровождение проекта постановления СТО по вопросу объединения работ по постройке авиационных паротурбинных и газотурбинных установок - Приложили проект постановления СТО и приказа НКТП и хотели все объединить в ГУАП (2147,150).

7 июля 1936 заключили межправительственное соглашение о воздушном сообщении с Монголией о регулярном сообщении между Улан-Уде и Улан-Батором (442,304).

7 июля 1936 г. Начальник УВВС командарм 2 ранга Я.И.Алкснис писал заместителю НКТП Ю.Л.Пятакову и начальнику ГУБ НКТП Мартиновичу: «РНИИ НКТП разработал в текущем году два проекта БетАБ с ДС калибров 203 и 254 мм. Опытная партия 203-мм заказана заводу №75 (технический директор завода Г.А.Толстов). Заказ на 254-мм еще не размещен. Из переговоров, которые велись с Уралмашем, для него затруднений с изготовлением основных деталей (головок, камер, сопел и пр.) нет.
Так как опыты с 245-мм и 203-мм авиабомбами с ДС дали вполне хорошие результаты, и работы в этом направлении имеют особенно важное значение для ВВС (так как за счет добавочной скорости вес бомб уменьшается до 60%), прошу обязать завод УМЗ изготовить 25 штук бомб к 1 октября 1936г. и заключить с У ВВС договор. О Ваших распоряжениях н откажите уведомить». Здесь речь шла о боеприпасах моделей 172700 172600 и 131400 (11402).

7 июля 1936 г. состоялся полёт на субстратостате научного наблюдателя А.И. Бобыкина и капитана И.И. Зыкова, в ходе которого на высоте 9620 м впервые взяли пробу воздуха с целью определения содержания озона в атмосфере флуоресцентным методом, разработанным сотрудницей Физического института Академии наук (ФИАН) М.А. Констатиновой-Шлезингер (20120).

Армия:

7 июля и 30 июня 1936 на ЦВХП (Шиханы) состоялись войсковые учения по преодолению зараженного участка в обмундировании с оставленными “окнами” кожи. Плотность заражения - 25 г на м кв. Время пребывания - 30-60 мин. (6246).

За рубежом:

7 июля в 1936 году первый прототип пассажирского «Z.506», борт "I CANT", установил восемь рекордов скорости для гидросамолетов на различных дистанциях. Затем "пятьсот шестой" перевели на 750-сильные "Альфа-Ромео" «126 RC.34». 29 ноября и 1 декабря CANT смог улучшить мировые достижения, поднявшись на высоту 7800 м. с нагрузкой в 2 т и на 6920 м с 5 т на борту (14945).

Авиапромышленность:

8 июля 1936 года Врид начальника НИИ ВС 8 июля 1936 года утвердил Отчет по испытанию нового нитроцеллюлозного лакокрасочного покрытия для пропеллеров из твердых пород древесины (2729).
Цель испытаний
Испытание нового нитроцеллюлозного лакокрасочного покрытия, предложенного ВИАМом для окраски пропеллеров из твердых пород древесины, имело целью установить качества их, срок службы в условиях эксплуатации и возможность замены ими комбинированных нитромасляных покрытий, применяемых в настоящее время.
В период с 13 октября 1935 года по 20 июня 1936 года было проведено эксплуатационное испытание опытного покрытия на винтах.
Заключение
Предложенное ВИАМом лакокрасочное покрытие для деревянных пропеллеров, сделанных из твердых пород древесины, может быть допущено в серийное производство.
Серийное покрытие представляет собой комбинацию масляных и нитроцеллюлозных лакокрасочных материалов с применением авиационного полотна А-16.
Опытное покрытие исключает применение масляных лакокрасочных материалов, полотна А-16 и мездрового клея и представляет собой ряд нитроцеллюлозных материалов и разреженное суровое полотно А/П.
Технологический процесс серийной окраски пропеллеров при помощи лакокрасочного покрытия
	Оклейка винта полотном и оковка. Оковка на заклепках.
	Полотно А-16, клей мездровый по ОСТу № 2188.

	Грунтовка серая
	МГ-28

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка всего винта и частичная повторочная шпаклевка
	Лаковая шпаклевка

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка всего винта
	Лаковая шпаклевка

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Грунтовка
	ГВ № 28

	Окраска 1 слоем
	Нитроэмаль ДВ защ.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 2 слоем
	Нитроэмаль ДВ защ.

	Лакировка
	Нитролак АВ4 б/ц

	Шлифовка
	Пемза с водой

	Лакировка
	Нитролак АВ4 б/ц


Рецептуры лакокрасочных материалов примененных для опытной окраски пропеллеров
Нитроклей
Нитроцеллюлоза низковязкая (сухая) – 10%
Спирт этиловый (включая спирт из каллокселина) – 4,4%
Трикрезилфосфат – 3,2%
Льняное масло слабополим. - - 3%
Эфир Гарпиус – 4%
Бензол – 25%
Ацетон – 14%
Этилацетат – 20%
Амилацетат – 16,4%
Нитрогрунт “В”
Нитроцеллюлоза низковязкая – 6%
Эфир Гарпиус – 6%
Льняное масло слабополим. – 4%
Трикрезилфосфат – 2%
Цинковый крон – 9%
Алюминиевый порошок – 1%
Бензол – 22%
Толуол – 6%
Ацетон – 15%
Этилацетат – 12%
Спирт коллоксилин – 2%
Амилацетат 15%
Нитрошпатлевка “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6%
Эфир Гарпиус – 5%
Льняное масло слабополим. - 3%
Касторовое масло – 3%
Цинковые белила – 12%
Свинцовый крон – 8%
Калин – 30%
Бензол – 6%
Ксилол – 4%
Ацетон – 5%
Этилацетат – 10%
Амилацетат – 6%
Спирт коллоксилин – 2%
Нитрозащитная “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6%
Эфир Гарпиус – 5%
Льняное масло слабополим. – 4%
Трикрезилфосфат – 4%
Сажа нефтяная – 0,2%
Цинковый крон – 3%
Свинцовый крон – 3%
Мумия – 1,8%
Толуол – 6%
Ацетон – 15%
Этилацетат – 12%
Амилацетат – 16%
Спирт коллоксилин – 2%
Бензол – 22%
Нитролак “В”
Нитроцеллюлоза НВ – 6,5%
Дибутилфталат – 3,5%
Ацетон – 14,3%
Амилацетат – 25%
Касторовое масло – 3,5%
Бензол – 30%
Этилацетат - 15%
Спирт коллокселин – 2,2%
Технологический процесс опытной окраски пропеллеров при помощи лакокрасочного покрытия
	Оклейка пропеллера тканью оковка на заклепках.
	Нитроклей. Суровое разряженное полотно А/П.

	Шкурение всего пропеллера.
	Наждачная бумага.

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”.

	Шпаклевка 1 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Шпаклевка 2 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Шпаклевка 2 слой
	Нитрошпаклевка “В”

	Шкурение и шлифовка
	Наждачная бумага, пемза и вода

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”

	Окраска 1 слой
	Нитрозащитная “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 2 слой
	Нитрозащитная “В”

	Лакировка 1 слой
	Нитролак “В”

	Шлифовка
	Пемза с водой

	Лакировка 2 слой
	Нитролак “В”


(2729).

8 июля 1936 года председатель Комитета заготовок И. Клейнер писал письмо № 693с в Совнарком СССР Базилевичу
На № 1524/ко
Из урожая 1935 года было заготовлено льняного волокна № 26 всего 2 тонны, которые и были отгружены промышленности, вырабатывающей аэрополотно. Всего из урожая 1935 года было заготовлено льна от № 16 и выше около 7000 тонн, которые полностью были отгружены промышленности по разнарядкам НКЛП.
Эти льны (от № 16 и выше) в ческе дают по стандарту чесаный лен в среднем от № 25 и выше в размере 40%.
Таким образом, промышленность, вырабатывающая аэрополотно, имела в своем распоряжении около 3000 тонн чесаного льна в среднем от № 25 и выше, в том числе не менее 1800 тонн волокна от № 26 и выше и, следовательно, была полностью обеспечена сырьем для выполнения специального задания по выработке аэрополотна.
Одновременно сообщаю, что совместно с НКЗемом и Калининскими организациями намечены мероприятия, обеспечивающие получение волокна № 26 и выше из урожая 1936 года путем отбора в определенных районах и колхозах высококачественных участков льна и организации специального наблюдения за их уборкой, обработкой и сдачей, а также путем стимулирования ценной сдачи колхозами волокна № 26 и выше (3574,264).

С 8 по 20 июля 1936 проходили испытания турели ИНЗа “АЛДИС”
Произведено выстрелов – 2540, из них
на земле – 927
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1613
боевыми снарядами – 375
Количество задержек по вине турели – 60
Поломки – подтяг отказал в работе
Кучность боя удовлетворительная
Основные недостатки турели
Отказ в работе подтяга, вследствие чего турель была снята с испытаний.
Пользование механическим управлением в полете невозможно (слабая компенсация).
Мала скорость вращения при пользовании электроуправлением (12-15 сек один поворот на 360 градусов).
Весовые данные
Вес одной турели – 135 кг
Общий вес с боекомплектом и пушкой – 265 кг
Вместимость патронного ящика – 370 патрон (3554,60).

Другие оборонные отрасли:

8 июля 1936 вышел приказ НКТП № 1143, в котором НАТИ предписывалось: проводить испытания автомобилей, выпускаемых заводами ГАЗ и ЗИС; дать предложения по улучшению узлов автомобилей М-1 и ЗИС-101 (22518).

За рубежом:

8 июля в 1936 году взлетел первый итальянский бомбардировщик «S.79». Широкий коробчатый фюзеляж пассажирской машины сохранили. Но над пилотской кабиной появился характерный "горб" с пулеметами "Бреда-SAFAT" (Breda-SAFAT) (12,7 мм), торчащими из него: вперед - неподвижным (для летчика), назад - подвижным. Маркетти посчитал, что в связи с быстроходностью самолета атаковать его "в лоб" будет трудно, и оттого не предусмотрел эффективной обороны в передней полусфере. Центральную часть фюзеляжа превратили в бомбоотсек, несколько смещенный вправо, чтобы сохранить проход в хвостовую часть. В этом отсеке располагалось до 1200 кг бомб в разных комбинациях (2x500 кг, 5x250 кг, 12x100 кг или 12 кассет с мелкими осколочными бомбами по 12 кг). Все бомбы подвешивались вертикально, кроме 500-кг, которые устанавливались наклонно. Поскольку традиционному размещению бомбардира в самом носу самолета препятствовал передний мотор, его посадили в специальную "ванну" - гондолу, сделанную под фюзеляжем в хвостовой части. Передняя стенка гондолы была прозрачной. В распоряжении бомбардира имелись: бомбовый прицел Джоцца «U-3», панель управления бомбосбрасывателем и штурвал управления рулем поворота при бомбометании. В хвостовой части гондолы стоял направленный назад 12,7-мм пулемет. Еще один пулемет, "Льюис", калибра 7,69 мм, смонтировали над гондолой внутри фюзеляжа на специальной установке, перекидывавшейся с борта на борт. Он стрелял через большие прямоугольные люки на левом и правом бортах. Экипаж состоял из четырех человек: двух пилотов (второй пилот являлся также бомбардиром), бортмеханика и радиста. В таком виде опытный самолет с номером ММ20663 прошел программу официальных испытаний в Гуидонии и был превращен в личный самолет генерала Валле (14946).

Авиапромышленность:

С 9 по 16 июля 1936 проходили воздушные испытания ИП-1 в части отстрела лафетопробными снарядами. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 31 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула (3554,60).

9 июля 1936 были начаты и закончилась 16 июля 1936 года испытания ИП-1 со ШВАК в полете. За это время расстреляли еще 1743 патрона (711 - слева и 1032 - справа). Оказалось, что прицельная стрельба возможна только из обеих пушек одновременно, при ведении огня одной установкой происходил разворот самолета в сторону стреляющей пушки. В ходе полетов было отмечено, что самолет стал более инертным, хуже «виражил» и имел более крутую глиссаду. Кроме того, скорость самолета при ведении огня снижалась на 15-20 км/ч, а при частых и длинных очередях в кабину попадало много пороховых газов.
Всего в ходе испытаний произошла 21 задержка по вине пушечной установки и 37 - по вине самой пушки ШВАК, тем не менее военные посчитали, что возможность установки 20-мм пушек на ИП-1 подтверждена. Промышленности было предложено устранить все дефекты, отмеченные в отчете, установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК по пулемету ШКАС в каждую консоль, а также установить прицел, обеспечивающий ведение огня как из пушек, так и из пулеметов, после чего изготовить опытную партию в 5-6 машин для войсковых испытаний. Стрельба во время испытаний производилась только лафетопробными снарядами, ввиду дефектов взрывателя МГ-3.
Завершение испытаний пушечного ИП-1 по времени совпало с проявлением проблем со штопором на этом самолете, и вскоре вопрос с постройкой войсковой серии утратил актуальность. Военные прекратили приемку и оплату этих истребителей, завод № 135 оказался в достаточно сложном положении. Финансовую проблему удалось решить в последний день уходящего 1936 года. Совет Труда и Обороны принял специальное постановление № ОК-262сс, разрешавшее НКО оплатить в январе 1937 года до 100 ИП-1 с запчастями за счет кредитов НКО 1936 года. Физическая приемка затянулась еще почти на полгода. Вопросы приходилось решать на уровне начальника ПГУ НКОП М.М. Кагановича и начальника ВВС Я.И. Алксниса. Завод № 135 разворачивал производство Р-10, а цеха и аэродром были забиты ИП-1 в различной степени готовности. К середине апреля военные выдали наряды на 52 машины, но принимали только самолеты с увеличенными рулями высоты и направления и усиленными кронштейнами подвески РВ. Кроме того, они требовали перекраски принимаемых самолетов, поскольку уже после недолгого хранения ЛКП слезало с ИП-1 чулком (19871).

9 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1583/ко в НКТП Кагановичу М.М.
Ваше письмо № 2/003708 от 4 июля 1936 года (план сдачи самолетов и моторов в 1936 году) доложено Молотову 7 июля 1936 года.
Молотов в соответствии с решением КО от 25 января 1936 года, дал указание материал вернуть Вам для срочного представления плана, согласованного с Алкснисом.
Приложение: № 2/003708 на 2 листах (3527, 180).

9 июля 1936 года была подготовлена справка:
3. Постановлением СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года "Об опытном строительстве авиации" поручено: НКТП с участием НКО рассмотреть строящиеся опытные образцы паровых турбин и авиадизелей (не вошедших в настоящий план) и доложить в 2-х месячный срок свои предложения СТО.
В план опытного строительства 1936-37 г.г. включены только работы по ГТ-1 (газовая турбина в 1000 л.с. проф. Уварова), по развитию дизеля Н-1 (Чаромского) и по Н-3 (14 цилиндровая звезда воздушного охлаждения, дизель в 700 л.с.).
Не вошли в новый план, но числящиеся в планах опытного строительства 1934-1935 г.г.:
а) дизель Н-3 Украинского научно-исследовательского дизельного института ГУГВФ;
б) дизель Н-2 проф. Мартенса;
в) дизель Н-4 (конструкции проф. Цветкова);
г) дизель Н-5 (проф. Майер) – УНИАДИ;
д) паровая турбина Аксютина ПТ-1 (мощность 3000 л.с.) – ГУГВФ;
е) паровая турбина проф. Цветкова ПТ-3 (мощность 6000 л.с.) – Харьковский авиационный институт ГУАПа.
НКТП в представленном проекте постановления СТО, касается только вопроса о двух паровых и одной газовой турбинах и вовсе не затрагивает вопроса о дизелях, не вошедших в план опытного строительства.
Учитывая, что в предложениях НКТП не решен вопрос о дизелях и не определены конкретные сроки готовности паровых турбин, а также и то, что проект постановления СТО разработан без участия НКО (как этого требует постановление СТО), прошу указаний материал вернуть для переработки в полном соответствии с требованием указанного постановления СТО. Проект НКТП завизирован Орджоникидзе (3527, 181).

9 июля 1936 Базилевич писал в письме N 1583ко о том, что В.М.М. ожидает проект плана сдачи самолетов и моторов, согласованный с Алкснисом (2147,199).

9/11 июля 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности Пятаков писал письмо № 42сс в СТО
Промзаданием для проектирования реконструкции завода им. Серго предусматривалось создать мощности на следующие номенклатуры: 45 мм латун. и жел., 37 мм лат., 20 мм РМ и Швак.
В связи с состоявшимся постановлением СТО № ОК 100сс от 3 мая 1936 года о постановке НКТП производства 20 мм Швак на заводах Новая Тула и Сибметаллстрой, а также при проверке НКТП наличных мощностей и перспективного развития завода им. Серго отпала необходимость в постройке нового гильзево-токарного корпуса и ряда других объектов, предусмотренных уже составленным техническим проектом реконструкции завода, ранее разработанный проект, который включает и производство 20 мм Швака и РМ, не мог быть утвержден и заводу им. Серго предложено составить новый технический проект, соответственно увеличивая количества промзадания по другим номенклатурам и снимая номенклатуры 20 мм Швака.
Вышеуказанные изменения промзадания приводят к необходимости переработки генерального плана реконструкции завода и сметы, а это приостановило финансирование капстроительства.
Поэтому прошу Вашего разрешения о финансировании строительства завода им. Серго до 1 января 1937 года без генерального проекта и сметы, а по отдельным объектам титульного списка 1936 года, обеспеченных техническими проектами и сметами (3554,77)

9 июля 1936 года в своей записке «О работе парашютной промышленности» заместитель наркома легкой промышленности Н. Мышков на имя В.М. Молотова честно писал, что «в 1-м полугодии 1936г. парашютная промышленность работала крайне неудовлетворительно» (ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Л. 13.). В этой записке были указаны и некоторые успехи – шелковая промышленность освоила ткань типа «Гофман», которая во время испытаний выдерживала груз в 110 кг при скорости 300 км/час, тогда как существующая выдерживала 80 кг при скорости 225 км/час; обозначены проблемы при изготовлении парашютов типа «Гофман» – необходима была переквалификация основных кадров, так как трудоемкость этого типа парашюта была в 4-5 раз выше; обоснована невыполнимость заявленного Наркоматом обороны количество парашютов на второе полугодие – для этого надо увеличить среднесуточную выработку с 50-60 парашютов в день в июне до 300 парашютов за сутки во 2-м полугодии, что было нереально; сделаны расчеты по необходимому количеству рабочих (набрать и обучить 650 человек), по шелковому полотну, по металлическим деталям, по новому оборудованию (1 ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Л. 11, 13.) (21402).

Армия:

9 июля 1936 г.
К. Е. Ворошилов — И. В. Сталину
9 июля 1936 г.
Дорогой Коба!
Спасибо за письмо1. О труде т. Кутякова. Из двух, предложенных тобой вариантов, думаю, что второй наиболее целесообразен. Правда, К[утяков] на это может не пойти, т[ак] к[ак] он своим трудом (в том виде, как он его написал) преследует определенные цели: — воспитание, переобучение наших военных кадров и поэтому переработка своей книжки под углом зрения действий только 25 Чапаевской дивизии, К[утякова] не устроит.
И все же нужно предложить ему переработать свой труд, как ты предлагаешь.
Первый вариант, т. е. напечатать книжку в журнале Генштаба, а потом ее раскритиковать, по-моему, менее приемлем, чем второй. Помимо того, что Кутяков при этом сильно пострадает (это не важно, «дело выиграет»), зная Кутякова, можно быть уверенным, что он будет всюду трубить, что его работу переделали, предисловие Седякина, «беспристрастного», «авторитетного», как он сам об этом говорит, выкинули, а теперь де, его ни за что, ни про что прорабатывают. Лучше прямо сказать т. Кутякову, что его труд в том виде, как он его представил, печатать нельзя.
Дня за два до твоего письма получил материалы показания Дрейцера и Пикеля — какая мерзость, как низко могут опускаться люди. Но хуже этой сволочи, вес же Мрачковский. Полтора года тому назад этот наглец бывал и у меня и, кажется, у тебя и у других членов ПБ и, стало быть, если бы он не жалел своей мерзкой шкуры и не подыскивал другого подлого дурака, то мог бы сделать все, что ему вздумалось бы.
Это должно послужить уроком: нельзя с такого рода людишками иметь какое бы то ни было дело. Все эти господа, будучи типичными представителями мелкой буржуазии, обретшие в лице «звонаря» Троцкого и принципиальных изменников пролетарскому делу Зиновьева и Каменева своих идеологов, никогда, очевидно, не в состоянии обрести уже человеческий образ.
Это конченный народ, им не место в нашей стране, не место среди миллионов готовых жизнь отдать за свою родину. Эту мразь, ядовитую и мерзкую, нужно уничтожить начисто. Заботит меня только то, что этих Дрейцеров и Пикелей, всем известных господ, мы проглядели и они долгие годы «копались» и, наверное, кое-что делали и сделали.
Нужно теперь НКВД взяться за чистку как следует.
Получил от т. Алксниса коротенькую записку о ходе дела нашей авиации и перевооружении Д[альнего] В|остока], в частности. Выполнение наших заказов авиапромышленностью идет очень скверно, а, следовательно и перевооружение ДВ затягивается. Между тем японцы из кожи лезут, чтобы поскорее подготовиться и быть не слабее нас во всех отношениях.
Было бы очень хорошо, если бы ты потребовал доклада от Егорова и Алксниса о ходе перевооружения и нажал бы на авиапромышленность.
Алкснис меня держит в курсе хода испытаний и СБ и ДБ-3, все идет, как и ты пишешь, сравнительно не плохо. Но плохое впереди, особенно в отношении ДБ-3, а именно, когда этот самолет пойдет в серийное производство. Я не «каркаю», но, к сожалению, предвижу и здесь канитель, как и с СБ. Дай бог, чтобы я ошибался. Ошибусь наверняка, если ты и Серго не перестанете нажимать и тянуть кого следует.
Извини за длинное письмо. Привет сердечный.
Твой К. Ворошилов.
Сочи. 9/ VII. 36.
РГАСПИ. Ф. 74. On. 2. Д. 37. Л. 104-106. Заверенная рукописная копия (20930).

За рубежом:

9 июля в 1936 году поступил на испытания прототип «B.534» чешского истребителя «Avia» «B.534». С прежним двигателем «Hispano-Suisa» «HS 12Y»crs мощностью 850 л.с. максимальная скорость истребителя составила всего 415 км/час при начальной скороподъемности 960 м в минуту. По остальным параметрам он практически не отличался от серийных машин, обладая чуть меньшим потолком и дальностью полёта. Министерство обороны отказалось от серийной постройки «В.634» в виду того, что на испытания должен был поступить истребитель «В.35», но перед Мюнхенским кризисом ВВС приняли этот самолёт и использовали его вплоть до полной оккупации страны (14947).

Авиапромышленность:

10 июля 1936 были закончены войсковые испытания штурмового варианта ДИ-6, которые начались 20 февраля 1936 во исполнение постановления СТО от 25 января. Заключение и отчет по войсковым испытаниям по истребительному варианту, утвержденные Алкснисом, поступили 9 сентября 1936 (2173,144).

10 июля 1936 имело место еше одно летное происшествие с АНТ-25 В.П.Ч, едва не закончившееся серьезной поломкой. А произошло следующее. Во время предпоследнего контрольного полета (на борту помимо штатного экипажа находились инженер и радист) после взлета основные опоры шасси сложились лишь наполовину. Не удавалось их вернуть и в выпушенное положение. Перепробовав несколько вариантов выпуска шасси, экипаж предпринял последнюю попытку, с помошыо... ломика. В те годы, да и порой сейчас шанцевый инструмент на борту бывает очень полезен. Инженер, пробравшись в довольно толстое крыло, пробил с помощью ломика нижнюю обшивку и стал наблюдать за стойкой шасси. Тем временем Г.Ф. Байдуков, закрепивший лямки парашюта за трос механизма уборки-выпуска шасси, радист и штурман Беляков под «раз, два, взяли» сумели поставить одну опору шасси на место. Спустя четыре часа после взлета самолет приземлился на грунт на две точки, что позволило избежать серьезных последствий. Позже на земле выяснили, что причиной летного происшествия стало сверло, оставленное в крыле одним из рабочих, и попавшее в тросовую проводку механизма уборки и выпуска шасси (12725).

10 июля 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал в СТО докладную записку N 2/003813сс с просьбой перенести срок представления новых норм прочности с 1 сентября на 1 ноября 1936, чтобы ЦАГИ мог использовать дополнительно 2 месяца хорошего полетного времени (2147,148).

10 июля 1936 прервались испытания турели ТОЗ конструкции Чичилова, которые проходили с 4 июля.
Во время воздушных испытаний поломались цевки горизонтального вращения турели.
Вследствие этого, а также и других поломок, турель 10 июля была снята с испытаний и отправлена на завод для ремонта.
Испытания после ремонта были продолжены с 21 июля по 1 августа и вследствие частых однотипных задержек в стрельбе (заклинение звеньев в головке турели), а также ненадежности в работе подтяга и электрооборудования турель была окончательно снята с испытания.
Произведено выстрелов – 4353
на земле – 2960
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1393
боевыми снарядами – 438
Количество задержек по вине турели – 43
Поломок – 5
Кучность при механическом стопорении хорошая, при электро – не поверялась.
Весовые данные:
Общий вес турели – 112 кг
Общий вес турели с боеком – плектом и пушкой – 197 кг
Вместимость ящика на 180 патрон (3554,60).

10 июля 1936 года в служебной записке заместителя наркома обороны Я. Гамарника председателю СТО В.М.Молотову откровенно и аргументировано были изложены проблемы обеспечения ВВС РККА парашютами. Парашютный завод НКЛПрома явно не обеспечивал ВВС РККА людскими парашютами не только в количественном отношении, но и по их качеству. Данный наркомат к 1-му июля по договору должен был сдать 20.100 парашютов, а реально предоставил только 30% этого числа, что составляло 6.050 парашютов. Это обстоятельство в свою очередь срывало обеспечение маневров, подготовку парашютистов для воздушных десантов и накопление мобилизационных запасов парашютов. Еще хуже обстояло дело с опытным строительством новых типов парашютов для полетов на современных скоростных самолетах. Не началось освоение производства иностранных образцов, в частности парашюта Гофмана, который при испытаниях выдержал сбрасывание на скоростях до 350 км/час. Поэтому советские летчики скоростных самолетов вынуждены были летать с устаревшими парашютами, не рассчитанными по своей конструкции и не обеспечивающими безопасность прыжка на скорости свыше 250 км/час (1 РГАЭ. Ф. 7604. Оп. 1. Д. 727. Лл. 1, 5, 61, 74, 79, 179.). Вариант решения проблемы Наркомат обороны предложил в представленном проекте постановления СТО «О производстве НКЛП парашютов для НКО», в котором обосновывалась необходимость увеличения выпуска парашютов во втором полугодии 1936 года до 47.362 парашютов согласно плана на 2-е полугодие и компенсации недовыпущенных парашютов 1-го полугодия; срочного освоения серийного производства 2.300 штук парашютов Гофмана, ряд других мер (21402).

10 июля 1936 г. в Курске умер один из первых русских авиаконструкторов талантливый изобретатель Анатолий Георгиевич Уфимцев /род .1880/. В1908-10 годах Уфимцев сконструировал, и собственноручно построил оригинальный самолет со сферическим крылом ««сфероплан» и биротативный двигатель к нему, мощностью 20 л.с. с двумя соосными винтами, Опыты с самолетом остались незаконченными, так как-он был разрушен бурей. В 1911 году Уфимцев построил второй или третий самолет столь же оригинальной конструкции со своеобразной катапультой для облегчения взлёта. В 1912 году на выставке в Москве Уфимцев за сои изобретения получил большую серебряную медаль, но дальне этого поощрсния дело не поило. За неимением средств он прекратил свои работы в авиации. При советской власти Уфимцев занимался конструированием ветросиловых установок, в чем достиг немалых успехов.
/«Самолет» 1939 №2, ВВФ1951, № 7/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

В периоде 10 июля по 10 августа 1936 г. на танкодроме военного министерства в военном городке Фарнборо, в 50 км от Лондона, поскольку у фирмы не имелось собственной испытательной базы состоялись Испытания макета шасси танка V/3, собранного фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу,.
За три дня до начала испытаний сотрудники завода №185 П.Х. Мурашко и С.А. Россе составили программу испытаний и согласовали ее лично со Штрауслером. Тем не менее, в первый же день Штрауслер совместил запланированные испытания с показом машины командованию английской армии и тем самым сорвал согласованный порядок работ.
К утвержденной программе вернулись только на следующий день. При демонстрации маневренности машины на сильно пересеченной местности (подъемы до 20-25°, овраги, пески, боковые крены) намеченный маршрут удалось преодолеть с удовлетворительным результатом. Из-за недостаточной мощности двигателя даже небольшой подъем требовал перехода на пониженную передачу, а на поворотах и, особенно на вершинах подъемов, мотор и вовсе начинал глохнуть.
Максимальная скорость движения V/3 на колесах по шоссе составила 57,6 км/ч и определялась замером по спидометру автомашины, следовавшей за макетом (произвести замер максимальной скорости традиционным способом на мерном участке не позволил плотный автомобильный поток на шоссе). Максимальную скорость на гусеницах по местности в 35,5 км/ч определили на ровном участке с твердым грунтом. Максимальную скорость на колесах в 40-48 км/ч (в тех же условиях) установили также по спидометру сопровождавшей автомашины. Среднюю скорость на колесах по шоссе определяли ежедневно в процессе езды по шоссе от завода до танкодрома. На дистанции 50 км до танкодрома и обратно в различные дни она составила от 25 до 30 км/ч.
Для определения средней скорости машины на гусеницах по местности подобрали специальный 3,2-км участок, причем ввиду отсутствия прямолинейного участка необходимой длины движение выполнялось по кругу. В итоге полученный результат (24 км/ч) не зачли, так как участок местности скорее походил на дорогу, а движение по кругу требовало производить торможение одним бортом, что снижало среднюю скорость машины.
Что касается преодоления препятствий, то здесь V/3 выдающихся результатов не показал. 700-мм вертикальная стенка оказалась для него непреодолимой; удалось взять только стенку высотой 460 мм. Окоп шириной 1,8 м также был непроходимым, а при прохождении 1,54-м окопа в результате соприкосновения машины с его стенкой разрушился левый кронштейн передачи на гребной винт, служивший для преодоления водных преград на плаву.
Двойная попытка преодолеть подъем крутизной 37° окончилась неудачно из-за пробуксовки главного фрикциона; только после его регулировки машина взяла подъем.
Других препятствий на полигоне просто не было. Движение V/3 на гусеницах по пересеченной местности сопровождалось перегревом масла.
Управляемость V/3 определялась как в движении, так и при помощи специальных замеров радиусов поворотов на местности. При удовлетворительной поворачиваемости на ходу (на местности) на четвертой передаче радиус поворота машины составил 3 м, а на третьей - 2 м. На более высоких передачах радиус поворота определить не удалось из-за низкой мощности мотора; по этой же причине оказался невозможен разворот на месте на 360° или 180'
Управляемость машиной на колесном ходу при отсутствии рулевого управления оказалась вполне приемлемой и позволяла проходить все встречающиеся на шоссе повороты и перекрестки даже в условиях плотного автомобильного движения. Наличие пневматики в системе управления значительно облегчало работу водителя, и за 500-км пробег никаких дефектов в ее работе не выявили. Расход топлива на колесах при движении по шоссе составил 0,53 л/км, а на гусеницах по местности -1,1 л/км, что также объяснялось малой мощностью двигателя.
За время испытаний машина прошла 525,5 км, из них на гусеницах - 91 км, на колесах - 434,5 км. Серьезных поломок не зафиксировали. Принцип поворота машины на колесном ходу без рулевого управления признали заслуживающим внимания. Серьезные дефекты и износы обнаружили позднее, при разборке двигателя, но, учитывая тяжелые условия работы, их посчитали закономерными.
В то же время отдельные характеристики машины не соответствовали указанным в договоре. К ним относились низкая максимальная скорость и ограниченные возможности по преодолению препятствий. Испытания по преодолению брода, эскарпа и ломку деревьев провести не удалось из- за отсутствия соответствующих условий. Основным же недостатком машины сочли низкую мощность двигателя, снижающую в значительной степени и все остальные показатели. Кроме того, фирма предъявила на испытания неукомплектованную машину: отсутствовали спидометр (для него не предусмотрели даже места), тахометр, указатель уровня топлива и часы. В корпусе машины не выполнили погон для установки башни, не изготовили дверцы к передним и боковым люкам.
Однако машину все же решили принять, обязав фирму укомплектовать ее недостающими элементами при отправке в СССР (17732).

В период с 10 июля по 10 августа 1936 г. на танкодроме военного министерства в военном городке Фарнборо, в 50 км от Лондона, поскольку у фирмы не имелось собственной испытательной базы, прошли испытания макета шасси танка V/3, собранного фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу.
По инициативе Н. В. Барыкова (директора завода №185), входившего в состав делегации, были выработаны технические условия на приемку танка для СССР. В основном они сводились к проведению 500-км испытаний в Англии и предоставлению фирмой гарантии на 3000 км пробега в СССР. Оговаривалось, что корпус машины будет выполнен из конструкционной стали, а броневой корпус англичане поставят отдельно, причем советские специалисты должны были присутствовать при проведении обстрела брони, а также контролировать качество сварки и сборки.
Бронетанковый «Альвис-Штрауслер»цех располагался на территории авиамоторного завода и имел отдельное КБ в составе девяти квалифицированных конструкторов, 14 чертежников и двух копировщиц. Основной продукцией цеха являлись бронеавтомобили (налаженное производство) и опытные образцы танков.
За три дня до начала испытаний сотрудники завода №185 П. Х. Мурашко и С. А. Россе составили программу испытаний и согласовали ее лично со Штрауслером. Тем не менее, в первый же день Штрауслер совместил запланированные испытания с показом машины командованию английской армии и тем самым сорвал согласованный порядок работ.
К утвержденной программе вернулись только на следующий день. При демонстрации маневренности машины на сильно пересеченной местности (подъемы до 20-25°, овраги, пески, боковые крены) намеченный маршрут удалось преодолеть с удовлетворительным результатом. Из-за недостаточной мощности двигателя даже небольшой подъем требовал перехода на пониженную передачу, а на поворотах и, особенно, на вершинах подъемов мотор и вовсе начинал глохнуть.
Максимальная скорость движения V/3 на колесах по шоссе составила 57,6 км/ч и определялась замером по спидометру автомашины, следовавшей за макетом (произвести замер максимальной скорости традиционным способом на мерном участке не позволил плотный автомобильный поток на шоссе). Максимальную скорость на гусеницах по местности в 35,5 км/ч определили на ровном участке с твердым грунтом. Максимальную скорость на колесах в 40-48 км/ч (в тех же условиях) установили также по спидометру сопровождавшей автомашины. Среднюю скорость на колесах по шоссе определяли ежедневно в процессе езды по шоссе от завода до танкодрома. На дистанции 50 км до танкодрома и обратно в различные дни она составила от 25 до 30 км/ч.
Для определения средней скорости машины на гусеницах по местности подобрали специальный 3,2-км участок, причем ввиду отсутствия прямолинейного участка необходимой длины движение выполнялось по кругу. В итоге полученный результат (24 км/ч) не зачли, так как участок местности скорее походил на дорогу, а движение по кругу требовало производить торможение одним бортом, что снижало среднюю скорость машины.
Что касается преодоления препятствий, то здесь V/3 выдающихся результатов не показал. 700-мм вертикальная стенка оказалась для него непреодолимой; удалось взять только стенку высотой 460 мм. Окоп шириной 1,8 м также был непроходимым, а при прохождении 1,54-м окопа в результате соприкосновения машины с его стенкой разрушился левый кронштейн передачи на гребной винт, служивший для преодоления водных преград на плаву.
Двойная попытка преодолеть подъем крутизной 37° окончилась неудачно из-за пробуксовки главного фрикциона; только после его регулировки машина взяла подъем. Других препятствий на полигоне просто не было. Движение V/3 на гусеницах по пересеченной местности сопровождалось перегревом масла.
Управляемость V/3 определялась как в движении, так и при помощи специальных замеров радиусов поворотов на местности. При удовлетворительной поворачиваемости на ходу (на местности) на четвертой передаче радиус поворота машины составил 3 м, а на третьей – 2 м. На более высоких передачах радиус поворота определить не удалось из-за низкой мощности мотора; по этой же причине оказался невозможен разворот на месте на 360° или 180°.
Управляемость машиной на колесном ходу при отсутствии рулевого управления оказалась вполне приемлемой и позволяла проходить все встречающиеся на шоссе повороты и перекрестки даже в условиях плотного автомобильного движения. Наличие пневматики в системе управления значительно облегчало работу водителя, и за 500-км пробег никаких дефектов в ее работе не выявили. Расход топлива на колесах при движении по шоссе составил 0,53 л/км, а на гусеницах по местности – 1,1 л/км, что также объяснялось малой мощностью двигателя.
За время испытаний машина прошла 525,5 км, из них на гусеницах – 91 км, на колесах – 434,5 км. Серьезных поломок не зафиксировали. Принцип поворота машины на колесном ходу без рулевого управления признали заслуживающим внимания. Серьезные дефекты и износы обнаружили позднее, при разборке двигателя, но, учитывая тяжелые условия работы, их посчитали закономерными.
В то же время отдельные характеристики машины не соответствовали указанным в договоре. К ним относились низкая максимальная скорость и ограниченные возможности по преодолению препятствий. Испытания по преодолению брода, эскарпа и ломку деревьев провести не удалось из-за отсутствия соответствующих условий. Основным же недостатком машины сочли низкую мощность двигателя, снижающую в значительной степени и все остальные показатели. Кроме того, фирма предъявила на испытания неукомплектованную машину: отсутствовали спидометр (для него не предусмотрели даже места), тахометр, указатель уровня топлива и часы. В корпусе машины не выполнили погон для установки башни, не изготовили дверцы к передним и боковым люкам.
Однако машину все же решили принять, обязав фирму укомплектовать ее недостающими элементами при отправке в СССР. В сентябре 1936 г. макет танка V/3 доставили в Ленинград на завод №185 (19657).

10 июля в 1936 году "Инструкция конторам, отделениям и уполномоченным промбанка по финансированию капитального строительства на основе Постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 11 февраля 1936 г." (утв. Наркомфином СССР 10.07.1936) 

10 июля 1936 вышел приказ НКО № 0112/42с. Об обязанностях дирекции предприятий по качеству выпускаемой продукции и о контрольно-приемном аппарате НКО на спецзаводах Наркомлеса, выполняющих военные заказы (15247).

10 июля 1936 г. Записка А.П. Розенгольца И.В. Сталину, В.М. Молотову, Г.К. Орджоникидзе о возможности приобретения в США оборудования завода по производству тяжелой морской артиллерии № 337
Секретно
Экз. № 1
ЦК ВКП(б) тов. Сталину
Тов. Молотову
Тов. Орджоникидзе
По сообщению Амторга имеется возможность приобрести в Америке артиллерийский завод для производства тяжелых морских орудий калибром 16 дм и 18 дм, но с обеспечением возможности производства и более крупных.
Завод этот, принадлежащий Морскому министерству, был окончательно построен в период 1918-1921 гг., работал только около 3-х месяцев и затем был законсервирован.
Производительность завода по пушечной части рассчитана примерно на 40-50 орудий в год указанных калибров.
По отзывам представителя Наркомтяжпрома инженера Шестопалова, получившего возможность посетить этот завод, оборудование хорошо сохранилось и находится в совершенно пригодном техническом состоянии.
Завод состоит: из сталеплавильного цеха, прессово-термического, механической мастерской, предназначенной для обработки тела морских орудий, казенников и броневых плит, снарядно-заготовительного цеха, термической снарядной и вспомогательных цехов.
По сообщению т. Шестопалова, на этом же заводе обеспечено производство снарядов к тяжелым морским орудиям и полигонных броневых плит для испытания снарядов.
Первоначальная стоимость этого завода, согласно бухгалтерским документам (по данным инженера Шестопалова, просмотревшего эти документы), равна 22 млн золотых долларов.
В настоящий момент если удастся купить этот завод, то, по сообщению Амторга, возможно удастся ограничиться суммой в 2-2 1/2 млн бумажных долларов.
Приобретение нами этого завода может встретить затруднения только со стороны Военно-морского министерства, так как в Америке существует закон, воспрещающий продавать оборудование военных заводов чужим странам. Но по заявлению лиц, предлагающих покупку этого завода, возможно им удастся обойти этот закон.
По сообщению Амторга возможно также, что через этих же лиц при покупке завода нам удастся получить чертежи и технологию производства современных моделей морской артиллерии.
Учитывая, что приобретение этого завода представляет для нас интерес с точки зрения выигрыша времени, ибо мы получаем уже готовый завод, а также учитывая дешевизну покупки, полагаю, что целесообразно, если удастся, купить этот завод по низкой цене.
Проект постановления прилагаю.
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 23-24. Подлинник.
Приложение
Проект постановления Политбюро ЦК ВКП(б) о переговорах относительно покупки в США
оборудования артиллерийского завода 
10 июля 1936 г.
Секретно
Экз. № 1
1. Разрешить НКВТ вступить в переговоры в Америке о возможности покупки полного комплекта оборудования завода тяжелых морских орудий в Чарлстоне, принадлежащего Военно-морскому министерству.
2. Поручить тов. Орджоникидзе немедленно выделить в распоряжение НКВТ - 2-3 специалистов для посылки в Америку для осмотра завода и в помощь Амторгу при переговорах.
3. В случае положительных результатов переговоров, разрешить НКВТ купить вышеуказанный комплект оборудования артиллерийского завода в Чарлстоне с оплатой в пределах до 2 1/2 млн долл.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 25. Подлинник, завизированный А.П. Розенгольцем (23795).

10 июля 1936 г. вышел Приказ народного комиссара тяжелой промышленности СССР Г.К.Орджоникидзе N 195сс о резком расширении промышленности химического оружия. Было предусмотрено, что к 1 января 1939 г. в стране должны быть созданы мощности по выпуску иприта в количестве 129000 тонн в год (в том числе 71000 - технического, 40000 - незамерзающего, 18000 - вязкого), люизита - 25000 тонн, фосгена - 23000 тонн, дифосгена - 10700 тонн, синильной кислоты - 6000 тонн, адамсита - 17000 тонн, дифенилхлорарсина - 1800 тонн, хлорацетофенона -. 1000 тонн. Особенно большой толчок в развитии должен был получить возводимый в г.Дзержинске (Нижегородская область) завод N 96 (нынешнее ПО "Капролактам"), на котором к 1 января 1939 г. должны были быть возведены мощности по выпуску: иприта - 40000 тонн в год, люизита - 8000 тонн в год, фосгена - 3000 тонн в год (10769).

10 июля в 1936 году приказ народного комиссара тяжелой промышленности СССР Г.К.Орджоникидзе N 195сс о резком расширении промышленности химического оружия. Было предусмотрено, что к 1 января 1939 г. в стране должны быть созданы мощности по выпуску иприта в количестве 129000 тонн в год (в том числе 71000 - технического, 40000 - незамерзающего, 18000 - вязкого), люизита - 25000 тонн, фосгена - 23000 тонн, дифосгена - 10700 тонн, синильной кислоты - 6000 тонн, адамсита - 17000 тонн, дифенилхлорарсина - 1800 тонн, хлорацетофенона - .1000 тонн. Особенно большой толчок в развитии должен был получить возводимый в г.Дзержинске (Нижегородская область) завод N 96 (нынешнее ПО "Капролактам"), на котором к 1 января 1939 г. должны были быть возведены мощности по выпуску: иприта - 40000 тонн в год, люизита - 8000 тонн в год, фосгена - 3000 тонн в год (14948).

10 июля 1936
Сов. секретно
ПРИКАЗ 
по Народному комиссариату тяжелой промышленности СССР
№ 195/сс «10» июля 1936 г.
В соответствии с утвержденным Правительством планом нарощения мощностей по ОВ, ДВ и дегазаторам, ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Начальнику Главоргхимпрома довести мощности на заводах системы Главка:
б) За счет нового строительства в следующих точках:
По веществу № 6 (иприт): На заводе № 96 (завод «Капролактам»), мощность 40 тыс. тонн, в т.ч. 20 тыс. тонн со сроком окончания строительства к 1.1.38 г. и 20 тыс. тонн к 1.1.39 г.
По веществу № 25 (фосген): На заводе № 96 мощности в 3 тыс. тонн со сроком окончания строительства к 1.1.39 г.
По 4-х хлористому титану: На заводе № 96 - мощности в 5,0 тыс. тонн со сроком окончания строительства к 1.1.38 г.
Этиловой жидкости довести мощности в тыс. тонн: 1.1.37 г. - 1,0. 1.1.38 г. - 3,4. 1.1.39 г. - 6,5. 
2. Начальнику Главазота т. БРОДОВУ довести мощности на заводах Главка:
а) путем реконструкции и интенсификации действующих установок к 1.1. 37 г.:
Вещество №25 (фосген): На Чернореченском зав. с 4,0 тыс. тонн до 5,0 тыс. тонн.
Хлорная известь: На Чернореченском зав. с 10,0 тыс. тонн до 13,0 тыс. тонн.
Хлоргаз: На Чернореченском зав. с 5,0 тыс. тонн до 5,6 тыс. тонн.
П.п. народный комиссар 
тяжелой промышленности 
С. Орджоникидзе
Верно: Инструктор Секретно шифровального отдела 
(Арсеенков) (18245).

10 июля 1936 вышел приказ НКО № 0112/42с. Об обязанностях дирекции предприятий по качеству выпускаемой продукции и о контрольно-приемном аппарате НКО на спецзаводах Наркомлеса, выполняющих военные заказы (15247).

10 июля 1936 г. Приказ наркома НКТП СССР Г.К.Орджоникидзе о резком расширении промышленности химического оружия. Было предусмотрено, что к 1 января 1939 г. в стране должны быть созданы мощности по выпуску иприта в количестве 129 000 тонн в год (в том числе 71 000 — технического, 40 000 — незамерзающего, 18 000 — вязкого), люизита — 25 000 тонн, фосгена — 23000 тонн, дифосгена — 10 700 тонн, синильной кислоты — 6000 тонн, адамсита — 17000 тонн, дифенилхлорарсина — 1800 тонн, хлорацетофенона — .1000 тонн. Особенно большой толчок в развитии должен был получить возводимый в г.Дзержинске (Нижегородская область) завод № 96, на котором к 1 января 1939 г. должны были быть возведены мощности по выпуску: иприта — 40000 тонн в год, люизита — 8000 тонн в год, фосгена — 3000 тонн в год. Столь же серьезны были планы по Березниковскому химическому заводу (Пермская область), на котором к 1 января 1939 г. должны были быть созданы мощности: по иприту — 9000 тонн в год, люизиту — 8000 тонн, фосгену — 6000 тонн, дифосгену — 6000 тонн (17133).

За рубежом:

10 июля 1936 г. завершилась постройка прототипа Кодрон С.710 (серийный номер 01, заводской - 7536), а 18-го числа машина впервые поднялась в воздух с заводского аэродрома Гийянкур, пилотируемая Рай- модом Дельмоттом. Испытания шли успешно - удалось развить максимальную скорость 460 км/ч, но с самого начала было ясно, что в серию С.710 не пойдет: заказчик поднял требования по максимальной скорости до 500 км/ч, а для достижения таких параметров следовало сделать шасси убираемым (11935).

July 10 1936 The Chief, Bureau of Aeronautics, approved a program of improvements to the F4F and F2A fighters being developed by Grumman and Brewster. Most important were the conversion of the Grumman design from a biplane to the monoplane XF4F-2 prototype for the F4F Wildcat of World War II, and the installation of larger engines in both, which promised a top speed of 300 m.p.h (1090).

10 июля 1936 Нач. Бюро по аэронавтике США принял программу совершенствования истребителей F4F и F2A фирм Грумман и Брюстер. Грумман стал монопланом - прототипом Wildcat (1090).

В периоде 10 июля по 10 августа 1936 г. на танкодроме военного министерства в военном городке Фарнборо, в 50 км от Лондона, поскольку у фирмы не имелось собственной испытательной базы, состоялись испытания макета шасси танка V/3, собранного фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу.
За три дня до начала испытаний сотрудники завода №185 П. Х. Мурашко и С. А. Россе составили программу испытаний и согласовали ее лично со Штрауслером. Тем не менее, в первый же день Штрауслер совместил запланированные испытания с показом машины командованию английской армии и тем самым сорвал согласованный порядок работ.
К утвержденной программе вернулись только на следующий день. При демонстрации маневренности машины на сильно пересеченной местности (подъемы до 20-25°, овраги, пески, боковые крены) намеченный маршрут удалось преодолеть с удовлетворительным результатом. Из-за недостаточной мощности двигателя даже небольшой подъем требовал перехода на пониженную передачу, а на поворотах и, особенно, на вершинах подъемов мотор и вовсе начинал глохнуть.
Максимальная скорость движения V/3 на колесах по шоссе составила 57,6 км/ч и определялась замером по спидометру автомашины, следовавшей за макетом (произвести замер максимальной скорости традиционным способом на мерном участке не позволил плотный автомобильный поток на шоссе). Максимальную скорость на гусеницах по местности в 35,5 км/ч определили на ровном участке с твердым грунтом. Максимальную скорость на колесах в 40-48 км/ч (в тех же условиях) установили также по спидометру сопровождавшей автомашины. Среднюю скорость на колесах по шоссе определяли ежедневно в процессе езды по шоссе от завода до танкодрома. На дистанции 50 км до танкодрома и обратно в различные дни она составила от 25 до 30 км/ч.
Для определения средней скорости машины на гусеницах по местности подобрали специальный 3,2-км участок, причем ввиду отсутствия прямолинейного участка необходимой длины движение выполнялось по кругу. В итоге полученный результат (24 км/ч) не зачли, так как участок местности скорее походил на дорогу, а движение по кругу требовало производить торможение одним бортом, что снижало среднюю скорость машины.
Что касается преодоления препятствий, то здесь V/3 выдающихся результатов не показал. 700-мм вертикальная стенка оказалась для него непреодолимой; удалось взять только стенку высотой 460 мм. Окоп шириной 1,8 м также был непроходимым, а при прохождении 1,54-м окопа в результате соприкосновения машины с его стенкой разрушился левый кронштейн передачи на гребной винт, служивший для преодоления водных преград на плаву.
Двойная попытка преодолеть подъем крутизной 37° окончилась неудачно из-за пробуксовки главного фрикциона; только после его регулировки машина взяла подъем. Других препятствий на полигоне просто не было. Движение V/3 на гусеницах по пересеченной местности сопровождалось перегревом масла.
Управляемость V/3 определялась как в движении, так и при помощи специальных замеров радиусов поворотов на местности. При удовлетворительной поворачиваемости на ходу (на местности) на четвертой передаче радиус поворота машины составил 3 м, а на третьей – 2 м. На более высоких передачах радиус поворота определить не удалось из-за низкой мощности мотора; по этой же причине оказался невозможен разворот на месте на 360° или 180°.
Управляемость машиной на колесном ходу при отсутствии рулевого управления оказалась вполне приемлемой и позволяла проходить все встречающиеся на шоссе повороты и перекрестки даже в условиях плотного автомобильного движения. Наличие пневматики в системе управления значительно облегчало работу водителя, и за 500-км пробег никаких дефектов в ее работе не выявили. Расход топлива на колесах при движении по шоссе составил 0,53 л/км, а на гусеницах по местности – 1,1 л/км, что также объяснялось малой мощностью двигателя.
За время испытаний машина прошла 525,5 км, из них на гусеницах – 91 км, на колесах – 434,5 км. Серьезных поломок не зафиксировали. Принцип поворота машины на колесном ходу без рулевого управления признали заслуживающим внимания. Серьезные дефекты и износы обнаружили позднее, при разборке двигателя, но, учитывая тяжелые условия работы, их посчитали закономерными.
В то же время отдельные характеристики машины не соответствовали указанным в договоре. К ним относились низкая максимальная скорость и ограниченные возможности по преодолению препятствий. Испытания по преодолению брода, эскарпа и ломку деревьев провести не удалось из-за отсутствия соответствующих условий. Основным же недостатком машины сочли низкую мощность двигателя, снижающую в значительной степени и все остальные показатели. Кроме того, фирма предъявила на испытания неукомплектованную машину: отсутствовали спидометр (для него не предусмотрели даже места), тахометр, указатель уровня топлива и часы. В корпусе машины не выполнили погон для установки башни, не изготовили дверцы к передним и боковым люкам.
Однако машину все же решили принять, обязав фирму укомплектовать ее недостающими элементами при отправке в СССР. В сентябре 1936 г. макет танка V/3 доставили в Ленинград на завод №185 (17732).

10 июля 1936 г. в Турции был открыт главный учебный центр планеризма у деревни Иненю (место, где в 1921 г. одержал две крупные победы над греческими интервентами будущий преемник М.К. Ататюрка генерал И. Иненю и в честь которых тот присвоил Исмету эту фамилию) и появились его филиалы по всей Турции – в Анкаре, Стамбуле, Адане, Кайсери и Измире. При этом С.Н. Анохин стал курировать Кайсерийский и Аданский филиалы, а М.Ф. Романов – столичный (25104).

Авиапромышленность:

11 июля 1936 года Начальник ВВС утвердил Предварительный отчет о гос. испытаниях опытного самолета ДБ-2(А)-4М34РН (6719).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 2 ранга Лосюков
Вед. летчик – ст. лейтенант Нюхтиков
Цель испытания
Проверка летно-тактических данных самолета.
Оценка вооружения и оборудования самолета.
Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования.
Выявление соответствия тактико-техническим требованиям.
Заключение
считать необходимым обязать ГУАП:
а) Срочно провести ремонт самолета с пересмотром и соответствующим усилением основных его узлов, обеспечивающих безопасность дальнейших полетов на самолете.
б) Одновременно с ремонтом установить на самолете моторы М34 ФРН, новое оперение и новые винты.
в) На опытном самолете довести системы вооружения и электрооборудования до состояния пригодного для дальнейших испытаний.
г) На самолетах первой серии устранить дефекты выявленные за прошедший период испытаний и выполнить отступления от тактико-технических требований.
После ремонта самолета считать необходимым продолжить испытание самолета в НИИ ВВС на предмет выявления влияния переделок на конструкцию самолета и его летные данные, доиспытания вооружения, оборудования и эксплуатационных испытаний.
Календарь испытания
Самолет принят для испытания 14 марта 1936 года
Испытания прерваны ввиду поломки самолета 21 мая 1936 года
За время испытаний выполнено 35 полетов с налетом 25 час. 33 мин. (6719).

11 июля 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Предварительный отчет о гос. испытаниях опытного самолета ДБ-2(А)-4М34РН (6831).
Отв. исполнители:
Вед инженер – в/инженер 2 ранга Лосюков
Вед. летчик – с т. лейтенант Нюхтиков
Цель испытания
Проверка летно-тактических данных самолета.
Оценка вооружения и оборудования самолета.
Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования.
Выявление соответствия тактико-техническим требованиям.
21 мая 1936 года гос. испытания прерваны, т.к. при испытании задания на износ конструкции на нормальной посадке (7 по счету в этот день, 35 за время гос. испытаний и 67 за все время службы самолета) левая нога шасси самолета сложилась во внешнюю сторону. Самолет развернуло при этом на 180 градусов.
Заключение
Считать необходимым обязать ГУАП:
а) Срочно провести ремонт самолета с пересмотром и соответствующим усилением основных его узлов обеспечивающих безопасность дальнейших полетов на самолете.
б) Одновременно с ремонтом установить на самолете моторы М34 ФРН, новое оперение и новые винты.
в) На опытном самолете довести системы вооружения и электрооборудования до состояния пригодного для дальнейших испытаний.
Календарь испытания
Самолет принят на испытание 14 марта 1936 года.
За время испытаний выполнено 35 полетов, налетано 25 часов 33 минуты (6831).

11 июля 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис утвердил Предварительный отчет о гос. испытаниях ДБ-2(А) 4М-34Н.
Отв. исполнители: ви ви2р Лосюков, вл ст.л. Нюхтиков
Цель испытаний:
1. Проверка ЛТД
2. Оценка вооружения и оборудования
3. Эксплуатационные испытания самолета, вооружения и оборудования
4. Выявление соответствия ТТТ
21 мая 1936 гос. испытания были прерваны, т.к. при испытании задания на износ конструкции на нормальной посадке (7 7-й в этот день, 35-й за время гос. испытаний и 67 за время службы) левая нога шасси сложилась во внешнюю сторону.
Выводы:
По сравнению с ТБ-3 4М-34РН, опытный образец ДБ-2(А) 4М-34Н имеет следующие основные преимущества:
1. Значительно большую макс. скорость горизонтального полетав (на расчетной высоте 4200 м - 330 км/час вместо 288 км/час). С М-34РН, на который самолет рассчитан, скорость должна возрасти на 10-12%, т.е. до 360-370 км/час
2. Большая емкость бензобаков (14600 л) и маслобаков...
Заключение:
1. Считать необходимым обязать ГУАП:
а) срочно провести ремонт самолета...
б) одновременно с ремонтом установить М-34РН, новое оперение и винты...(2833).

11 июля 1936 года Предварительный отчет по результатам испытаний ДБ-2А был утвержден. В заключение этого документа, в частности, отмечалось:
«По сравнению с самолетом ТБ-3 4М34РН опытный образец <... > ДБ-2А имеет следующие преимущества:
1. Значительно большую горизонтальную скорость полета (с моторами М-34ФРН, на которые самолет рассчитан, скорость должна возрасти и достигнуть 360—370 км/ч.
2. Большие емкости бензиновых и масляных баков, при значительной перегрузке, на которую самолет рассчитан, обеспечивают ему значительную дальность».
Но был и целый ряд недостатков, перечень которых состоял из 84 пунктов, включая недостаточную устойчивость и управляемость, малую эффективность элеронов и рулей и большое давление от них на штурвал. В болтанку эффективность оперения резко снижалась, и самолет терял управляемость, из-за чего длительный полет в таких условиях был невозможен, поскольку быстро выматывал летчика.
Управление самолетом было настолько тяжелым, что было не под силу даже такому «геркулесу», как Кастанаев.
Существенными дефектами самолета, очевидно, сыгравшими свою роковую роль во время перелета экипажа Леваневского через Северный полюс, были, на мой взгляд, невозможность дозаправки маслобаков в полете изнутри крыла и то, что при остатке масла в крайних баках по 60 кг оно в моторы не поступало. На самолете также отсутствовало переносное кислородное оборудование для борттехника.
Многие из этих недостатков выявились еще в ходе заводских испытаний. Так, по предложению Годовикова, в особо тяжелую систему управления элеронами ввели несколько облегчившие ее полиспасты, изменили флетнер руля высоты (12725).

11 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1609/ко в НКТП-ГУАП Кагановичу М.М.
Ваше письмо от 7 июля 1936 года № 3/03757с и проект постановления СТО об авиатурбинах доложено Молотову 9 июля 1936 года.
Учитывая, чтов предложениях НКТП не решен вопрос о дизелях, не вошедших в план опытного строительства, не определены сроки готовности паровых турбин, а также и то, что проект постановления СТО разработан без участия НКО, как этого требует постановление СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года, Молотов дал указание материал вернуть НКТП для переработки в соответствии с требованиями указанного постановления СТО.
Приложение: письмо НКТП № 3/03757 и проект постановления СТО (3527, 182).

11 июля 1936 года заместитель наркома обороны маршал Тухачевский писал письмо № 403218с председателю СТО Молотову
Постановлением СТО от 3 мая 1936 года за № ОК100сс установлено, что основным видом вооружения самолетов считать скорострельное пушечное вооружение. В связи с этим даны конкретные указания по немедленному вооружению целого ряда самолетов 20 мм автоматической авиационной пушкой ШВАК.
В настоящее время работы по вооружению самолетов пушками ШВАК развернуты полностью.
Наряду с этим, с целью выяснения перспектив развития пушечного авиационного вооружения, были предприняты меры по сравнительному изучению нашей 20 мм пушки ШВАК с образцами иностранных пушек. В этом направлении были использованы с одной стороны результаты последних испытаний на живучесть, скорострельность и безотказность, а также баллистических отстрелов пушки ШВАК, а с другой – известные нам материалы 20 мм авиационной пушки Эрликон, Мадсен и др.
В результате выявились следующие преимущества 20 мм авиационной пушки ШВАК.
Пушка ШВАК является наиболее легким образцом среди известных 20 мм пушек с начальной скоростью снаряда 800-850 м/сек – Эрликон, Мадсен, Скотти и др.
Темп стрельбы пушки ШВАК в два-три раза выше темпа у известных других образцов.
Пушка ШВАК имеет непрерывное питание, что позволяет в осуществляемых установках снаряжать пушку 100-120 патронами, а в зависимости от самолета и больше, в то время как большинство иностранных образцов имеют питание магазинное с количеством патронов 15-60 штук, как максимум.
Сравнивая же баллистику пушки ШВАК (вес снаряда 91 грамм) с расчетной баллистикой пушки Эрликон (вес снаряда 128,5 грамм), имеющих одну и ту же начальную скорость (810-815 м/сек), получаем следующие результат:
	Дистанции
	Время полета снаряда (сек.)
ШВАК
	Время полета снаряда (сек.)
ЭРЛИКОН
	Окончательные скорости м/сек
ШВАК
	Окончательные скорости м/сек
ЭРЛИКОН
	Превышение траектории (м)
ШВАК
	Превышение траектории (м)
ЭРЛИКОН

	400
	0,67
	0,45
	461
	740
	0,95
	0,2

	600
	1,17
	0,80
	347
	680
	3,00
	0,7

	800
	1,79
	1,20
	289
	585
	7,00
	1,6

	1000
	2,52
	1,65
	257
	470
	14,00
	3,3

	1200
	3,35
	2,25
	230
	380
	24,00
	6,0

	1600
	5,31
	3,50
	187
	300
	58,00
	16,0


Из таблицы видно, что времена полета снаряда на разные дистанции для 20 мм ШВАК в полтора раза больше, чем для 20 мм пушки Эрликон. Это дает, с учетом скорострельности и различия весов снарядов обоих пушек, вероятность попадания пушки ШВАК в полтора раза меньше нежели у пушек Эрликон.
У пушки ШВАК имеет резкое падение скорости снаряда на полете. В результате – при одинаковых начальных скоростях у пушек ШВАК и Эрликон – пушка ШВАК на дистанции 1000 м имеет такую же окончательную скорость, как пушка Эрликон на 2000 метров. Это при чувствительности взрывателя на скоростях полета снаряда порядка 250 метров сокращает дальность действительной стрельбы для пушки ШВАК вдвое.
Взрыватель снаряда для пушки ШВАК испытывался только при скоростях снаряда не ниже 800 м/сек.
Считая, что для прямого выстрела превышение траектории над линией прицеливания не должно быть более 1,6 метра, имеем для пушки ШВАК дальность прямого выстрела порядка 500 метров, для пушки Эрликон – 800 метров.
Боеприпасы – заряд, снаряд, снаряжение и особенно взрыватель еще не доработаны.
Из всего изложенного видно, что авиационная пушка ШВАК, имея ряд преимуществ (особенно в скорострельности), по сравнению с пушками, находящимися на вооружении авиации наших возможных противников, все же уступает им при стрельбе на дистанции свыше 600 метров. К этому надо добавить стремление повсюду за границей перейти к калибру 23-25 мм, дающему дальнейшее увеличение преимуществ в весе снаряда и баллистике оружия при стрельбе на дистанции дальше 600 метров.
В соотвествии с выявившимся положением вещей начальник ОКБ-2 НКТП Шпитальный сделал предварительные подсчеты о возможности спроектировать новую 23 мм авиационную автоматическую пушку с начальной скоростью 850 м/сек, весом снаряда 200 г и скорострельностью 750 выстрелов в минуту.
Необходимо специальным постановлением обязать Шпитального спроектировать и дать опытный образец этой пушки к концу текущего года.
Наряду с этим необходимо:
а) Немедленно приступить к доработке и усовершенствованию пушки ШВАК, особенно ее снаряда, с тем чтобы довести вес последнего хотя бы до 110-115 грамм, т.е. до веса пушки Мадсен, при наличной скорости не менее 800 м/сек.
В целях форсирования этой доработки крайне желательным является объявление специального конкурса с премией за наиболее удачное решение в 50000 рублей.
б) Организовать специальный конкурс по разработке новой автоматической пушки с более повышенной баллистикой, а именно:
Калибр – 23-25 мм
Вес снаряда – 175-250 г
Начальная скорость – 1000-1200 м/сек
Вес пушки – 60-80 кг
Питание – непрерывное на 120-150 выстрелов
Темп стрельбы – 600-800 выстр./мин.
Безотказность работы в любых условиях воздушной стрельбы.
Прошу рассмотреть этот вопрос и утвердить прилагаемый при сем проект постановления (3554,99-103)

11 июля 1936 г. в письме начальника штаба ВВС комкора В.К.Лаврова начальнику авиавооружения ВВС РККА бригадному инженеру И.Ф.Сакриеру говорилось: «Планом подготовки к большим воздушным маневрам, намеченным на 15 августа 1936 г. предусмотрена отработка методики уничтожения аэростатов заграждения. Задача эта возложена на командующего авиационной армией В.В.Хрипина, начальников ПВО РККА и У ВВС РККА. Общее руководство — за нами. Начальник ВВС РККА наметил привлечь для этой работы два самолета ТБ-3 с подвеской двух самолетов И-16 по системе инженера Вахмистрова. Самолеты И-16 необходимо вооружить реактивными снарядами. Прошу доложить мне с 15 июля сего года возможность и порядок вооружения четырех самолетов И-16 реактивными снарядами и план предварительных испытаний».
Составной пикирующий бомбардировщик конструкции В.С.Вахмистрова на учениях в предвоенные годы демонстрировал довольно неплохие результаты. В начале Великой Отечественной советским авиаторам, благодаря этой составной системе, удалось отбомбиться по просто недосягаемым для бомбардировочной авиации целям на Дунае. А вот, перефразируя терминологию конструктора, о варианте «составного дальнего перехватчика» - тяжелого бомбардировщика с подвешенными на трапециях истребителями, вооруженными ракетными снарядами, - до с их пор в литературе не упоминалось (11402).

Между 10 и 16 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
О помощи семье умершего ученого и изобретателя Константина Эдуардовича Циолковского
1. Отметить совершенно недопустимое, беспримерно формальное, бездушное отношение к памяти К. Э. Циолковского со стороны Правительственной комиссии по организации похорон в лице тт. Киселева, Доненко и Филатова, которые объявили на многочисленном траурном митинге трудящихся города Калуги о мерах увековечения памяти ученого и помощи его семье, но до сих пор ничего не сделали и ограничились только обещаниями... 
2. Обязать Президиум ЦИК СССР: 
а) ассигновать обещанные семье К. Э. Циолковского 10 тысяч рублей на единовременное пособие; 
б) увеличить персональную пенсию В. Е. Циолковской до 500 рублей в месяц; 
в) назначить персональную пожизненную пенсию дочери К. Э. Циолковского Марии Константиновне Циолковской в размере 300 руб. в месяц и дочери Любови Константиновне Циолковской в размере 200 руб. в месяц. 
3. Под личную ответственность председателя Мособлисполкома т. Филатова в 3-месячный срок: 
а) соорудить памятник-обелиск на могиле К. Э. Циолковского; 
б) привести в порядок парк, в котором похоронен К. Э. Циолковский, превратив его в место отдыха трудящихся г. Калуги...(11652).

11 июля 1936 г. в соответствии с Постановлением СТО № 283-68 сс пуск первой очереди гелиевого завода на Ухте в 25 тыс. м3 гелия планировался к 01.01.1938 г. Для завода было закуплено дорогостоящее оборудование, в т.ч. импортное (на сумму более 700 тыс. руб. и 400 тыс. германских марок). В 1937 г. из-за нехватки средств НКТП наметил консервацию завода. Завод в Мельниково в 1936 г. дал 1325 м3 гелия чистотой 95,5%, но на бурение новых скважин в 1937 г. расходы в 1 млн. руб. не были запланированы [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 12. Ед. хр. 248, л. 4-5, 6, 8-10]. Результаты работ к 1938 г. не позволяли обеспечить дирижаблестроение гелием [Российский государственный архив экономики. Ф. 9574. Оп. 1. Ед. хр. 12, л. 76]. В конце 1937 г. появилась возможность приобретения гелия за границей – в США [Российский государственный архив экономики. Ф. 9574. Оп. 1. Ед. хр. 12, л. 159] (15234).

11 июля 1936 г. вышло Постановление СТО № 283-68 сс, в соответствии с которым пуск первой очереди гелиевого завода на Ухте в 25 тыс. м3 гелия планировался к 01.01.1938 г. Для завода было закуплено дорогостоящее оборудование, в т.ч. импортное (на сумму более 700 тыс. руб. и 400 тыс. германских марок). В 1937 г. из-за нехватки средств НКТП наметил консервацию завода. Завод в Мельниково в 1936 г. дал 1325 м3 гелия чистотой 95,5%, но на бурение новых скважин в 1937 г. расходы в 1 млн. руб. не были запланированы [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 12. Ед. хр. 248, л. 4-5, 6, 8-10]. Результаты работ к 1938 г. не позволяли обеспечить дирижаблестроение гелием [Российский государственный военный архив. Ф. 29. Оп. 76. Ед. хр. 673, л. 76] (22295).

Другие оборонные отрасли:

11 июля 1936 вышел приказ НКО № 0037. О вводе на вооружение МС РККА донного взрывателя МР для фугасных снарядов (15247).

11 июля 1936 года начальник РУ РККА С.П. Урицкий направил в секретариат ВТБ и начальнику вооружения и технического снабжения РККА командарму 2 ранга И.А. Халепскому документальные сведения о производстве орудийных сталей концерна «Ф. Крупп АГ» (24 листа технического текста). В сопроводительной записке С.П. Урицкий отмечал: «Обращает внимание применение сталей с большим содержанием никеля и хрома. С другой стороны, надо отметить чрезвычайно низкое содержание серы и фосфора… Заслуживает внимания также и метод выплавки сталей по особому графику “кривой выгорания углерода”. Этот метод позволяет следить за процессом раффинировки в печи Сименс-Мартен…».
В документе содержались и другие интересные подробности технологии изготовления «крупповской» стали, однако куда бóльший интерес представляет его заключительная часть. «В материале изъяты все ссылки на фирму, производящую эти стали, — обращал внимание секретаря ВТБ начальник РУ РККА. — При ознакомлении работников промышленности с материалом прошу также избегать всяких упоминаний об этой фирме. Прошу дать оценку материала, сообщить, как он используется, и что ещё желательно получить по этому вопросу».
АУ РККА комкор Н.А. Ефимов, изучив материалы военной разведки, сообщил о том, что они представляют интерес с точки зрения химического состава сталей. С другой стороны, заместитель наркома тяжёлой промышленности СССР М.Л. Рухимович в представленном официальном заключении в ВТБ на имя В.М. Молотова отмечал: «Полученные нами материалы по составу и технологии сплавок орудийных сталей носят характер набора случайных и зачастую неправильных сведений, поэтому никакой ценности не представляют» (19055).

11 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑161сс «О переговорах с фирмой “Шнейдер”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Он. 28. Д. 9. Л. 349‑352) (15460).

11 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑162с «Об обеспечении капитального ремонта миноносца Северной военной флотилии “Рыков”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 353) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

Об отпуске т. Крыленко Н. В.
Удовлетворить просьбу Крыленко Н. В. (народный комиссар юстиции) о предоставлении ему двухмесячного отпуска с 1 августа 1936 года для участия в высокогорной Памирской экспедиции, организуемой Наркомобороны, и разрешить пользоваться самолетом по линии Москва—Ташкент (11652).

10 июля  1936  г. ЦИК СССР выпустил постановление "О разрешении Игарскому горсовету предоставлять льготы отдельным категориям спецпереселенцев и их семьям". Это решение было инициировано секретарем Игарского горкома ВКП(б) В.Остроумовой, которая 25 мая 1936 г. обратилась с обширным письмом к Сталину и Молотову. Остроумова обращала внимание, в частности, на то, что даже восстановленные в правах спецпереселенцы (в основном, молодежь) не имели права выезжать из Игарки. Она сообщала, что "опубликование декрета о праве поступления в высшие учебные заведения вне зависимости от социального происхождения вызвало большой подъем среди молодежи Игарки. Горсовет, горком получили ряд заявлений от оканчивающих 7-ми и 10-летку о содействии в выезде и поступлении в высшие учебные заведения... Но краевые организации (Наркомвнудел) прислали разъяснение, что поездка в высшие учебные заведения детей спецпереселенцев и восстановленных в правах по Красноярскому краю разрешается не дальше гор. Красноярска и, кроме того, в каждом конкретном случае — с разрешения краевого Наркомвнудела". Остроумова просила дать возможность Игарскому горсовету самостоятельно восстанавливать в правах наиболее проверенных рабочих-стахановцев из детей спецпереселенцев до 25-летнего возраста, пробывших в Игарке не менее 5 лет; давать разрешение на передвижение восстановленных в правах спецпереселенцев в пределах Енисейского Заполярья, а также на выезд во все города СССР отличникам учебы из детей спецпереселенцев для поступления в вузы. Вопрос рассматривался в Политбюро, которое решило удовлетворить эти просьбы Остроумовой (17307).

Внешняя политика:

Между 10 и 16 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О мероприятиях по устройству армян-иммигрантов в ССР Армении
ЦК ВКП(б) и СНК СССР считают неправильным и недопустимым установившуюся в ССР Армении практику невыполнения принимаемых на себя СНК ССР Армении обязательств перед заграничными армянскими общественными организациями и отдельными армянами-дарителями, выразившуюся: 
а) в невыполнении строительства канала для подачи оросительной питьевой воды для поселка Нубарашен, который должен был быть закончен еще в 1932 г.; 
б) в невыполнении строительства домов, школ, больниц, детских яслей, на которые были пожертвованы деньги армянами за границей и которые СНК ССР Армении обязался построить, выслав за границу проекты этих зданий; 
в) в расходовании пожертвованных средств на покупку за границей автомобилей, пишущих машинок и другого оборудования для нужд государственных учреждений Армении и даже предметов личного обихода с грубым нарушением законов об импорте по сговору с армянскими заграничными организациями; 
г) в продаже автомобилей и пишущих машинок, ввезенных из-за границы, по спекулятивным ценам. 
В связи с этим ЦК ВКП(б) и СНК СССР указывают ЦК КП(б)А и СНК СССР Армении на недопустимость такого рода действий и предлагают немедленно прекратить их... В целях исправления допущенных ЦК КП(б)А и СНК ССР Армении грубых ошибок ЦК ВКП(б) и СНК СССР постановляют: 
...8. Разрешить в отдельных случаях государственным и общественным организациям ССР Армении получать беспошлинно от общественных организаций армян и отдельных армян-дарителей из-за границы следующее оборудование и товары: сложный медицинский инструментарий, станочное оборудование, оборудование для мастерских иммигрантских кустарных артелей, книги, библиотеки, всякого рода музейные ценности и высокосортную бумагу для издания старинных армянских рукописей... Это оборудование и товары могут использоваться исключительно для обслуживания иммигрантов и по целевому назначению (11652).

Между 10 и 16 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
Об участии в английском национальном фестивале 
Отклонить предложение т. Керженцева о посылке в Лондон танцоров Северного Кавказа для участия в английском национальном фестивале (11652).

За рубежом:

11 июля 1936 Австрия подписала с Германией соглашение, по которому фактически обязалась следовать политике Германии (3186), а по другим данным - конвенция подтвердила независимость Австрии (3907,198).

11 июля 1936 года было подписано германо-австрийское соглашение, в секретном приложении к которому австрийский канцлер Курт фон Шушниг согласился на уступки нацистскому движению в Австрии, хотя формально Германия и обязалась не вмешиваться в дела Австрии (3871).

11 июля 1936 Германия подписала договор о признании суверенитета Австрии (4962).

11 июля 1936 Заключено соглашение между Австрией и Германией о согласовании австрийской внешней политики с Германией и введении двух нацистов в правительство Австрии. Австро-германская конвенция подтверждает независимость Австрии (7444).

11 июля в 1936 году глава австрийского правительства Курт фон Шушниг (Kurt von Schuschnigg) подписывает договор с Германией, по которому Австрия, формально сохранив независимость, обязуется следовать политике гитлеровской Германии. Первая попытка нацистов захватить власть в стране произошла в 1934, когда был убит канцлер Энегельберт Дольфус. Путч был подавлен, а его участники арестованы. После подписанного договора давление на Австрию будет возрастать, и через полтора года Австрии будет предъявлен ультиматум с требованием освободить всех находящихся под арестом национал-социалистов и не допустить проведения в стране плебесцита о независимости страны. В марте 1938 будет осуществлен аншлюс (присоединение) Австрии к Германии. Австрия становится первой страной, захваченной гитлеровцами (14949).

Другие оборонные отрасли:

12 июля 1936 г. В. М. Орловым было сформулировано Основное назначение линкора меньшего размера — типа "Б" "Корабль должен на многие годы иметь возможность уничтожать всякие крейсеры, включая линкор "Дейчланд" При разработке ОТЗ были использованы расчеты по проекту "броненосных кораблей" 1935 г. ВМА и ЦКБС-1 с увеличением скорости почти до скорости "большого крейсера" (36 уз).

Авиапромышленность:

13 июля 1936 состоялось заседание КО (протокол 14), на котором рассматривали:
1. О ЦА
2. О самолете ДБ-3
3. О самолете ДБ-А
4. О программе по самолету СБ 2М-100 на 1936
5. О морском торпедоносце (2324,9).

13 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑163сс «О самолете ДБ‑3». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 354‑355) (15460).

13 июля 1936 года постановление № ОК-163сс СТО
О самолете ДБ-3
Обязать НКТП (ГУАП):
а) на заводе № 39 до конца 1936 года, дополнительно выпустить 8 самолетов ДБ-3 с передачей двух из них в разобранном виде, в полном комплекте деталей и агрегатов для сборки – одного заводу № 18 и другого – заводу № 126;
б) подготовить завод № 39 для выпуска в 1937 году не менее 500 машин ДБ-3; для чего немедленно снять с этого завода работы по доводке трех самолетов СР – передав их со всем заделом, чертежами, инструментом и всем необходимым – на завод № 1.
Доводку машин И-16П и И-17 передать на завод № 21.
Снять с программы 1936 года с завода № 39 – 25 машин ДИ-6. Снимаемые с программы 39-го завода 25 самолетов ДИ-6 передать для производства на другой завод.
НКТП в двухдневный срок доложить председателю СТО на какой завод передается производство ДИ-6.
Выпустить на заводе № 18 в текущем году 5 машин ДБ-3 и подготовить его к выпуску не менее 1000 машин ДБ-3 в 1937 году с доведением мощности завода № 18 к концу 1937 года до 2000 машин.
Ввиду перевода завода № 18 на производство машин ДБ-3, снять с этого завода строительство всех опытных самолетов.
КБ Калинина расформировать и всех работников передать в распоряжение завода № 18.
НКТП-ГУАП в декадный срок представить поквартальный план производства самолетов ДБ-3 на заводе № 39 (Москва) и № 18 (Воронеж), а также представить программу производства этих самолетов на заводе № 126 (Комсомольск) в 1936 году и поквартальный план подачи в 1937 году.
Поручить комиссии в составе Орджоникидзе (председатель), Кагановича М., Алксниса (с заменой Лавровым), Немова, Коренева, С.В.И., Кокинаки, Туполева, Халепского, Лонгва и Жемчужнова в пятидневный срок определить перечень и сроки устранения выявленных заводскими испытаниями дефектов самолетов ДБ-3 (малая продольная устойчивость, перерыв головок мотора при подъеме и переохлаждение при планировании, разворот вправо при посадке в конце пробега и др.), определить необходимое дооборудование самолета (вторым управлением, самопуском, автопилотом, кислородными приборами, бензиномером, радиостанцией, винтами переменного шага, внутреннюю связью, лорингофоном, прозрачным целлулойдом и т.д.) и сроки выполнения. Той же комиссии определить срок передачи ДБ-3 на совместные испытания (заводские и военные) (7541, 224-225).

13 июля 1936 года КО СССР обязал авиационную промышленность приспособить к 1 октября один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец и после испытаний установить его на поплавки к 1 февраля 1937 г.
Согласно расчетам поплавковый и колесный варианты ДБ-3Т с торпедой должны были развивать скорость до 400 км/ч на высоте 4000 метров (посадочная - 100 км/ч), иметь потолок 9500-10 000 метров. Что касается дальности полета, то в обоих случаях с нормальным полетным весом она задавалась в 1500 км, а в перегрузочном - 3000 и 4000 км соответственно (25091).

13 июля 1936 года КО СССР обязал авиационную промышленность приспособить к 1 октября один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец и после испытаний установить его на поплавки к 1 февраля 1937 года. Согласно расчетам, поплавковый и колесный варианты ДБ-ЗТ с торпедой должны были развивать скорость до 400 км/ч на высоте 4000 м (посадочная — 100 км/ч), иметь потолок 9500—10 000 м. Что касается дальности полета, то в обоих случаях с нормальным полетным весом она задавалась в 1500 км, а в перегрузочном — 3000 и 4000 км соответственно.
В отличие от самолета, созданного в бригаде В.М. Мясищева, на ДБ-ЗТ торпеды весом до 940 кг размещались не в грузовом отсеке, а под фюзеляжем. В зависимости от задач самолет мог сбрасывать торпеды 45-36-АН с высоты около 30 м и скоростях 240–260 км/ч, а высотные 45-36-АВ — с высот 250–400 м и на любых скоростях. Для этого последние комплектовались парашютом, а после приводнения и отцепки парашюта торпеда двигалась в режиме циркуляции по спирали к цепи. Низковысотное торпедометание осуществлялось с помощью ПТН-4 или ПТН-5, высотное — посредством бомбардировочного ОПБ-1М прицелов. Вместе с торпедой допускалась внутренняя подвеска до 400 кг обычных бомб. В случае необходимости торпедоносцы могли осуществлять постановку мин. Как и торпеда, авиационная мина Гейро АМГ-1 подвешивалась под фюзеляжем (25754).

13 июля 1936 года выписка из протокола № 14 КО
3. О самолете ДБ-3 С.В.И.
Представленный Орджоникидзе проект постановления СТО утвердить с внесенными на заседании поправками.
4. О самолете ДБ-А (Болховитинова).
Подтвердить, что наряду с двухмоторными скоростными и дальними бомбардировщиками (СБ и ДБ-3) необходимо иметь на вооружении ВВС четырехмоторные тяжелые бомбардировщики.
Срок выпуска двух самолетов ДБ-А на госиспытания перенести с 1 сентября на 1 октября 1936 года.
НКТП (Орджоникидзе), исходя из необходимости выпуска самолетов ДБ-А к 1 октября 1936 года представить на основе обмена мнений, предложения о разгрузке завода № 22 от других опытных работ.
5. О программе по самолету СБ-2 М-100 на 1936 год.
Определить заказ 1936 года по самолетам СБ в 500 единиц.
6. О морском торпедоносце.
Снять с плана опытного строительства самолет Т-1, развалившийся в воздухе на заводских испытаниях.
Обязать НКТП приспособить один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец на колесах к 1 октября 1936 года.
Тот же самолет, после испытаний, установить на поплавки к 1 февраля 1937 года (7541, 226).

13 июля 1936 года конкурирующий с ДБА ТБ-7 включили в план первоочередных проектов (25767).

13 июля 1936 года согласно протокола Комитета Обороны СССР с плана опытного строительства НКТП самолет Т-1 сняли, как «развалившийся в воздухе на заводских испытаниях». В 1936 году успешно проходили испытания самолета ЦКБ-30, будущего дальнего бомбардировщика ДБ-3, способного решать те же задачи, что и Т-1. Поэтому все дальнейшие работы по машине прекратили (11446).

13 июля 1936 года была подготовлена выписка из протокола № 14 КО
О катастрофах в ВВС ОКДВА.
Поручить Гамарнику вызвать начальника ВВС ОКДВА Лапина для объяснений о причинах большого количества катастроф, предупредив Лапина о целях вызова.
О центральном аэродроме.
Проект постановления СТО, представленный Орджоникидзе, утвердить с внесенными на заседании поправками (см. пост. СТО).
Поручить комиссии в составе Межлаука В.И. (председатель), Орджоникидзе, Гамарника, Булганина, Бермана (НКВД) и Вышинского разработать в трехдневный срок проект закона о выселении граждан с застраиваемых или отчуждаемых под особые строительства участков (аэродромы, заводы, военные и промышленные предприятия и т.д.), установив для переселяемых денежную компенсацию, взамен предоставления квартир (жилья) натурой.
О самолете ДБ-3 (С.В.И.).
Представленный Орджоникидзе проект постановления СТО утвердить с внесенными на заседании поправками (см. пост. СТО).
О самолете ДБ-А (Болховитинова).
Подтвердить, что наряду с двухмоторными скоростными и дальними бомбардировщиками (СБ и ДБ-3) необходимо иметь на вооружении ВВС 4-х моторные тяжелые бомбардировщики.
Срок выпуска двух самолетов ДБ-А на гос. испытания перенести с 1 сентября на 1 октября 1936 года.
НКТП (Орджоникидзе), исходя из необходимости выпуска самолетов ДБ-А к 1 октября 1936 года, представить на основе обмена мнений, предложения о разгрузке завода № 22 от других опытных работ.
5. О прграмме по самолету СБ-2 М-100 на 1936 год.
Определить заказ 1936 года по самолетам СБ в 500 единиц.
6. О морском торпедоносце.
Снять с плана опытного строительства самолет Т-1, развалившийся в воздухе на заводских испытаниях.
Обязать НКТП приспособить один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец на колесах к 1 октября 1936 года.
Тот же самолет, после испытаний, установить на поплавки к 1 февраля 1937 года (3527, 25).

13 июля 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 14):
"2. О ЦА - утвердили проект постановления СТО
3. О самолете ДБ-3 (С.В.И.) - утвердили представленный Г.К.О. проект постановления СТО с внесенными на заведении поправками
Представленный Орджоникидзе проект постановления СТО утвердить с внесенными на заседании поправками (см. приложение - пост. СТО N ОК-163сс) (3519).
4. О самолете ДБ-А (Болховитинов).
1. Подтвердить, что на ряду с 2-х моторными скоростными и дальними бомбардировщиками (СБ и ДБ-3) необходимо иметь на вооружении ВВС РККА 4-х моторные ТБ
2. Срок выпуска 2-х самолетов ДБ-А на гос. испытания перенести с 1 сентября на 1 октября с.г.
3. НКТП (Г.К.О.), исходя из необходимости выпуска самолетов ДБ-А к 1 октября с.г., представить, на основе обмене мнений, предложения по разгрузке завода 22 от других опытных работ.
5. О программе по самолету СБ 2 М-100 на 1936
Определить заказ на 1936 в 500 ед.
6. О морском торпедоносце
1. Снять с плана опытного строительства самолет Т-1, развалившийся в воздухе на заводских испытаниях.
2. Обязать НКАП приспособить один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец на колесах к 1 октября 1936
Тот же самолет после испытаний установить на поплавки к 1 февраля 1937." (2149,78).

13 июля 1936 вышло постановление СТО N ОК-163сс (2149,79) "О самолете ДБ-3", в котором говорилось и о К.А.К. (70).
"СТО постановляет:
1. Обязать НКТП (ГУАП):
а) на заводе 39 до конца 1936, дополнительно выпустить 8 самолетов ДБ-3 с передачей двух из них в разобранном виде, в полном комплекте деталей и агрегатов для сборки - одного заводу 18 и другого заводу 126.
б) подготовить завод 39 для выпуска в 1937 не менее 500 машин ДБ-3, для чего немедленно снять с этого завода работы по доводке 3-х самолетов СР - передав их со всем заделом, чертежами, инструментом и всем необходимым - на завод 1.
Доводку машин И-16П и И-17 передать на завод 21.
Снять с программы 1936 с завода 39 25 машин ДИ-6. Снимаемые с программы 39 завода 25 самолетов ДИ-6 передать на производство на другой завод.
НКТП в 2-х дневный срок доложить Пред. СТО на какой завод передается производство ДИ-6.
2. Выпустить на заводе 18 в текущем году 5 машин ДБ-3 и подготовить его к выпуску не менее 1000 машин ДБ-3 в 1937, с доведением мощности завода 18 к концу 1937 до 2000 машин.
Ввиду перевода завода 18 на производство ДБ-3 - снять с этого завода строительство всех опытных самолетов.
КБ К.А.К. расформировать и всех работников передать в распоряжение завода 18.
3. НКТП-ГУАП в декадный срок представить поквартальный план производства самолетов ДБ-3 на заводе 39 (Москва) и 18 (Воронеж), а также представить программу производства этих самолетов на заводе 126 (Комсомольск) в 1936 и поквартальный план подачи на 1937.
4. Поручить Комиссии в составе т.т. Г.К.О. (пред.), В.М.М., Алксниса 9 с заменой Лавровым), Немов, Коренева, С.В.И., В.К.К., А.Н.Т., Халепского, Лонгва и Жимчужинова в 5 дневный срок определить перечень и сроки устранения выявленных заводскими испытаниями дефектов самолетов ДБ-3 (малая продольная устойчивость, перегрев головок мотора при подъеме и переохлаждение при планировании, разворот вправо при посадке в конце пробега и др.), определить необходимое дооборудование самолета (вторым управлением, самопуском, автопилотом, кислородными приборами, бензиномером, радиостанцией, ВИШ, внутренней связью, лорингофоном, прозрачным целлулоидом и т.д.) и сроки выполнения. Той же комиссии определить срок передачи ДБ-3 на совместные испытания (заводские и военные)." (2169,49).
Первоначальный текст (проект) (2147,210):
1. Одобрить предложение т. Г.К.О. о выпуске на заводе 39 до конца 1936 дополнительно опытную серию в 8 самолетов ДБ-3 с передачей двух из них в разобранном виде, в полном комплекте деталей и агрегатов для сборки - одного заводу 18 и другого заводу 126.
2. Для обеспечения выполнения программы по выпуску самолетов ДБ-3 на заводе 39 и подготовку к серийному производству на нем в 1937 передать с завода 39 на завод 1 постройку и доводку 3-х самолетов СР со всем заделом.
Доводку машин И-16П и И-17 передать с завода 39 на завод 21.
Снять с программы 1936 с завода 39 25 машин ДИ-6.
3. Обязать ГУАП т. М.М.К. и директора завода 39 т. Кацва немедленно развернуть работу по подготовке серийного производства ДБ-3 с таким расчетом, чтобы по машине на 1 января 1937 создать задел, равный в условных самолетах 10-15 машинам.
4. Одобрить предложение т. Г.К.О. о выпуске на заводе 18 в текущем году опытной серии в количестве 3 машин ДБ-3, обязав ГУАП т. М.М.К. проработать вопрос об организации серийного производства этой машины в 1937 на заводе 18.
Для обеспечения выпуска в текущем году на заводе 18 машины ДБ-3 уменьшить программу по самолетам РД с 25 до 20 машин, снять с производства самолет ДБ-2 и групповые комплекты к ТБ-3.
По опытным работам закончить постройку самолета К-12 (ВС-2), самолета Сигма (к Москалев), установку дизелей АН-1 на ТБ-3.
По окончании постройки самолета ВС КБ и К.А.К. на заводе 18 расформировать, использовав конструкторов, чертежников и др. работников на производстве ДБ-3." (2147,210).

13 июля 1936 года КО СССР обязал авиационную промышленность приспособить к 1 октября один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедоносец и после испытаний установить его на поплавки к 1 февраля 1937 года.
Согласно расчетам, поплавковый и колесный варианты ДБ-ЗТ с торпедой должны были развивать скорость до 400 км/ч на высоте 4000 метров (посадочная — 100 км/ч), иметь потолок 9500—10000 метров. Что касается дальности полета, то в обоих случаях с нормальным полетным весом она задавалась в 1500 км, а в перегрузочном — 3000 и 4000 км соответственно (23188).

13 июля 1936 г. за N 3/003847сс появилось письмо Г.К.О. в СТО и была подготовлена Объяснительная записка к уточненному плану опытного строительства по самолетам и моторам на 1936-1937 г.г.
"В целях обеспечения наибольшей подготовки опытных образцов самолетов для внедрения их в массовое производство и для установления очередности выпуска и испытания опытных самолетов, при уточнении плана опытных работ на 1936-1937 г. мы исходили из следующих положений:
1. Сосредоточить наибольшее внимание опытных организаций на тех типах самолетов, которые наиболее обеспечены как по подготовке, так и по своим летно-техническим показателям к серийному массовому выпуску. Поэтому общее количество опытных самолетов сокращено.
2. Все опытные самолеты и моторы разбиты на 2 очереди:
а) К первой очереди по самолетам отнесены работы по модификации и повышению надежности самолетов, находящихся в серийно-массовом производстве в целях повышения летно-тактических качеств этих машин и тем самым удержание их более длительный срок в серийном производстве;
б) Форсированная подготовка тех опытных типов самолетов, которые должны войти в серийное производство в 1937-м году;
в) Ко второй очереди по самолетам отнесены работы по тем типам самолетов, которые должны выйти в конце 1936 и начале 1937 г. в опытных образцах.
3.При уточнении плана по опытному самолетостроению мы исходили из необходимости создания семейств типов самолетов6 которые могли бы по своим летным данным и техническим показателям постоянно соответствовать современному техническому уровню самолетостроения. Это необходимо для того, чтобы на том или ином заводе массового производства машин, на более длительный период сохранить в основном данный технологический процесс, что максимально будет способствовать ведению массового производства по принципу потока и конвейеризации.
4. Исходя из указанных положений представляемый уточненный план сводится к следующим типам:
а) Истребители.
В действующем плане (от 8/I-36 г.) и в серийном производстве имеется до 12-ти типов истребителей; в уточненном плане оставляется только 4 типа, причем ставится задача с 1937 г. строить истребители с улучшенными качествами, с повышенными летными данными, а повышенной общей надежностью (И-16 бис), а также в 1937 г. имеет опытный истребитель со скоростью до 600 км/час (И-21) с новым усиленным вооружением в пулеметном и пушечном вариантах.
б) Разведчики.
Войскового самолета, имеющего малую посадочную скорость, хороший обзор, удобную и просторную для работы наблюдателя кабину, со скоростью 350-400 км, на сегодняшний день нет, несмотря на то, что такого рода разведчик должен быть наиболее распространен в ВВС. В действующем плане опытных работ имеется 5 скоростных разведчиков (СР) и войсковой самолет (ВС). В уточненном плане оставляется как наиболее подготовленный СР-М85 (конструкция Кочеригина) и СР-М25 (конструкция Неймана). По линии войскового разведчика в уточненном плане оставляется ВС-М34ФРН (конструкция Кочеригина).
в) Бомбардировщики.
В действующем опытном плане самолетостроения имеется 6 бомбардировщиков: СБ (конструктор Калинин), ДБ2 (ЦАГИ), ДБ3 (конструктор Ильюшин), ТБ7 (ЦАГИ), БДД и ДБА (конструктор Болховитинов).
По уточненному плану снимается БДД и относятся к первоочередным работам машины ДБ3, ТБ7, ДБ2, ДБА, причем основной упор в плане опытного самолетостроения делается на машины ДБ3 и ТБ7.
В связи с тем, что по уточненному плану опытных работ МДР4-3М34ФРН переносится на 1937-й год, а МБР5-М25, КОР-1-М25, Т1-2М34ФРН снимаются с плана опытных работ, - необходимо снять с серийной программы 1936 г. 5 машин МДР4ФРН, 5 машин МБР5-М25, 5 машин Т1-2М34ФРН и 3 машины КОР-1-М25.
В уточненный план опытного строительства включена постройка опытных войсковых серий: самолет СР в 3-х экз., самолет ДБ3 в 11 экз. на заводе N 39 и в 5-ти экз. на заводе N 18.
13 июля 1936 г. Молотов.
Постановление
Совета труда и обороны Союза ССР
Об уточнении плана опытного строительства и
очередности работ
Во исполнение постановления КО от 7-го мая 1936 г. за N 10 и в целях максимальной концентрации опытных работ и ускорения выпуска опытных самолетов и моторов в 1936 году, Совет Труда и Обороны постановляет:
1. Утвердить уточненный план опытного самолетостроения и моторостроения на 1936-й г., согласно приложений NN 1-2-3-4-5-6-8-9, обязав НКТП - ГУАП направить все усилия и средства в 1936 г. на выполнение работ первой очереди.
2. Снять с плана опытного строительства объекты согласно приложений NN 7-10.
3. Предложить НКТП (ГУАП) в месячный срок уточнить план финансирования уточненного плана опытного строительства и представить размер потребных средств на выпуск заводами NN 1, 18 и 39 опытных восковых серий машин СР и ДБ3.
Уточненный план опытного самолетостроения на 1936-1937 г.г.
А. Новые самолеты опытные первой очереди.
	Наименование
	Срок
	Строющая
	Максимальн. скорость
	Дальн.
	Посадочная
	Вооружение

	И16бис-М25
	март 1937г.
	Завод N 21
	500-520/5000
	600/700
	110-115
	4 Шкаса

	форс. (на
	
	
	
	
	
	2000 патр. или

	базе И-16)
	
	
	
	
	
	2 Швак

	
	
	
	
	
	
	240 снаряд.

	СР-М85
	сентябрь 36г.
	Завод N 1
	450-480/6000
	800/1250
	90-100
	2 Шкас

	
	
	
	
	
	
	60 кг бомб

	ДБ3-2 М85
	июль 1936г.
	Завод N 39
	400/4000
	1500/
	-
	3 Шкаса или

	
	
	
	
	4000
	
	2 Шкаса

	
	
	
	
	
	
	1 Швак

	
	
	
	
	
	
	1000 кг бомб

	ДБА-4 М34
	3 кв. 36г.
	Завод N 22
	326/4500
	1500/
	90-100
	3 Шкас-4000 п.

	РН (довод.
	
	
	
	4000
	
	1 Швак-250 снар.

	перв. экз.)
	
	
	
	
	
	200 кг бомб

	
	
	
	
	
	
	5000 в перегр.

	ДБ-2-2М85
	Авг. 36г.
	ЗОК
	300-340/4000
	5000
	100-110
	3 Шкаса

	
	
	
	
	
	
	2500 патр.

	
	
	
	
	
	
	1000 кг бомб

	ТБ-7-4М34
	ноябрь 36г.
	ЗОК
	400-450/
	1500/
	100-110
	2 Шкаса - 1750 п.

	ФРН
	
	
	8000-9000
	4000
	
	2 Швака - 350 снар.

	
	
	
	
	
	
	2 Швака в

	
	
	
	
	
	
	перегрузку

	ВС-М34ФРН
	май 37г.
	Завод N 1
	350-400/
	1000
	80-90
	1 - ПВ

	
	
	
	3000-5000
	
	
	1 Шкас

	
	
	
	
	
	
	1500 патр.

	
	
	
	
	
	
	емкость бомб

	
	
	
	
	
	
	300 кг и пер.

	
	
	
	
	
	
	400 кг


В. Модификация и улучшение серийных самолетов первой очереди.
	Наименование
	Производимая
	Срок
	Строющ.
	Максим.
	Дальность
	Посадочн.
	Примечание

	самолета и
	работа
	предъяв.
	орг-ция
	ск. на
	норм./с
	
	скорость

	мотора
	
	
	
	на совмест.
	высоте
	
	

	
	
	
	
	госиспытан.
	
	
	

	1. И16-М25
	а) Устан. Форс.
	а)VIII-36
	Зав. N 21
	475/5000
	600/700
	110-115
	4 Шкас 2000

	
	мот.
	
	
	
	
	
	(пул. вар.)

	
	б) Установка
	
	Зав. N 39
	
	
	
	или 2 Швака

	
	двух пушек
	
	
	
	
	
	240 снаряд.

	
	Швак
	
	
	
	
	
	(пущей. вар.)

	
	в) Повыш.
	в)III-37г.
	Зав. N 21
	
	
	
	

	
	надежн.
	
	
	
	
	
	

	
	г) Убирающ.
	г)XII-36
	Зав. N 21
	
	
	
	

	
	лыжи
	
	
	
	
	
	

	
	д) Обогр.
	 -"-
	-"-
	
	
	
	

	
	кабины по типу
	
	
	
	
	
	

	
	Нортрона
	
	
	
	
	
	

	
	е) Новое
	-"-
	-"-
	
	
	
	

	
	усилен. шасси
	
	
	
	
	
	

	2. ДИ6-М25
	а) Повыш.
	а)II-37г.
	Зав. N 1
	420/4000
	700/950
	100
	1 турельн.

	
	надежн.
	
	
	
	
	
	Шкас

	
	б) Уст. форс.
	б)Х-36г.
	-"-
	
	
	
	2 крыл. Шкас

	
	мотора
	
	
	
	
	
	4 ПВ1 и 1

	
	в) Убир. лыжи
	в)XII-36
	-"-
	
	
	
	Шкас (штурм.

	
	г) Обогрев.
	г)II-37г.
	-"-
	
	
	
	вар.)

	
	кабины по типу
	
	
	
	
	
	

	
	Нортрона
	
	
	
	
	
	

	
	д) Модиф. в
	д)IV-37г.
	-"-
	
	
	
	

	
	развед.
	
	
	
	
	
	

	3. СБ-2М100
	а) Увеличение
	а)XII-36
	Зав. N 22
	450
	1200/2000
	115
	4 Шкаса

	
	прочн.
	
	
	
	
	
	2500 патр.

	
	б) Увел.
	б)VIII-36
	-"-
	
	
	
	и 1300 шт. в

	
	дальности
	
	
	
	
	
	перегр. бомб

	
	в) Повышен.
	в)III-37
	-"-
	
	
	
	500/600

	
	надежн.
	
	
	
	
	
	

	
	г) Уст. форс.
	г)XI-36
	-"-
	
	
	
	

	
	мотор.
	
	
	
	
	
	

	4. Р-ЗЭТ-М34ФН
	а) Уст. форс.
	IV-37г.
	Зав. N 1
	350
	1000
	90-100
	

	
	
	мот.
	
	
	
	
	

	
	б) Усоверш.
	
	
	
	
	
	

	
	констр.
	
	
	
	
	
	

	
	в) Повыш.
	
	
	
	
	
	

	
	надежности
	
	
	
	
	
	


II. Опытные самолеты второй очереди.
	Наименование
	Срок
	Строющая
	Максим.
	Дальность
	Посадочн.
	Примечание

	самолета и
	предъяв.
	орг-ция
	ск./ на
	действия
	скорость
	

	мотора
	
	на
	
	высоте
	нормальн./
	

	
	
	совместн.
	
	с перегр.
	
	

	
	
	испытание
	
	
	
	

	1. И-21-М34 ФРН
	IV кв. 36
	Зав. N 39
	600/3000
	700/1000
	110-115
	4 Шкаса или 2 Швака

	2. СР-М25 (ХАИ-5)
	III кв. 36
	Зав. N 135
	-
	-
	-
	Произведена замена

	
	
	
	
	
	
	мотора К-9 на мотор М-25

	3. Д.Г. 2М100
	III кв. 37
	Зав. N 22
	400-430/
	1500/3000
	100-110
	3 Шкаса 2500 патр.

	
	
	
	
	5000
	
	

	4. ПИК-бомбард.
	II кв. 37
	Зав. N 135
	400-450/
	800/1200
	100-110
	2 Шкас 3000 патр. 

	
	
	
	
	5000
	
	200 кг бомб


III. Пассажирские и учебные.
	Наименование
	Срок
	Строющая
	Примечание

	самолета и
	предъяв.
	организация
	

	мотора
	
	на
	

	
	
	совместн.
	

	
	
	испытания
	

	1. АНТ-35-2М85
	IV кв. 36
	ЗОК
	Коммерческая нагрузка - 1000 кг

	
	
	
	(10 пассажиров, 2 - экипаж)

	2. АНТ-35-2М100
	I кв. 37
	Зав. N 22
	Максимальн. скорость - 360 км/час

	
	
	
	Дальность - 800 км/час

	
	
	
	Посадочная скорость - 100 км/час

	3. Пассажирский
	1937 г.
	Зав. N 115
	Проектирование и постройка ведутся

	4-6-ти местный
	
	
	в зависимости от покупки лицензии

	с мотором Рено
	
	
	на мотры Рено.

	4. Учебно-тренир.
	1937 г.
	Зав. N 23
	Тоже

	с мотором Рено
	
	
	

	5. Учебный (У4-
	IV кв. 36
	Зав. N 23
	

	М11)
	
	
	

	6. Сталь-11
	I кв. 37
	Зав. N 81
	


IV. Экспериментальные работы.
	Наименование
	Срок
	Строющая

	самолета и 
	выхода
	орг-ция

	мотора
	
	на зав.

	
	
	испытан.

	1....А.-Р.Ц.
	V.36г.
	ЗОК

	2. Геликоптер
	XII.36
	ЗОК

	3. Работы по
	1936г.
	Зав. N 22

	взлету и
	
	

	посадке истреб.
	
	

	на ТБ
	
	

	4. Высотный 
	VI.37г.
	Зав. N 35

	самолет
	
	

	(рекордный)
	
	

	5. Р.Д. с АН-1
	1936г.
	Зав. N 18

	6. Доводки,
	1936г.
	Зав. N 35

	установка новых
	
	

	высотных моторов
	
	

	и скафандры на
	
	

	сам. СС
	
	

	7. ТБ 34 АН-1
	IV кв. 36
	Зав. N 18 и

	
	
	ЦИАМ

	8. Испытание
	IV кв. 36
	Зав. N 1 и

	турбокомпрессора
	
	ЦИАМ

	РАТО на самолете
	
	

	Р-ЗЭТ
	
	


V. Опытные войсковые серии.
	1. С.Р.-М85 3 экз.
	-
	Завод N 1

	2. ДБ3-2М85 3 экз.
	- IX.36г.
	Завод N 39

	3. -"-- 8 экз.
	- IV кв.36
	Завод N 39

	4. -"- - 5 экз.
	- -"-
	Завод N 18


Уточненный план опытного строительства морских самолетов на 1936-1937 г.
	Наименование
	Строющая
	
	Срок
	Максимальн.
	Дальность
	
	Посадочная
	Вооружение

	самолетов и
	организация
	
	сдачи на
	скорость на
	нормальная
	
	скорость
	

	моторов
	
	
	
	совмест.
	высоте (км/час)
	и при
	км/час
	

	
	
	
	
	испытан.
	
	перегрузке
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	(км)
	

	1. МДР4-3М34 
	Зав. N 31
	
	II кв. 37
	300-320/4000
	1300-1350/
	
	105,0
	Бомб 2000 кг

	ФРН
	
	
	
	
	2800-3000
	
	
	1 шкас, 2 пуш. Швак

	2. МБР2-М34 ФН
	-"-
	
	I кв. 37
	300-320/4000
	1000/2000
	
	100,0
	Бомб 1000 кг

	
	
	
	
	
	
	
	
	2 Шкаса, 1 пуш. Швак

	3. СБ на поплав.
	Зав. N 22
	
	II кв. 37
	350/4500
	500/1000
	
	100,0
	Бомб - 500 кг

	4. МУ-4
	Зав. N 23
	
	I кв. 37
	175-180
	450
	
	65-75
	

	5. МТБ2-4М85
	ЗОК
	
	II кв. 37
	300-330/4000
	1000/3000
	
	100-105
	Бомб - 2000 кг

	
	
	
	
	
	
	
	
	2 Шкаса, 2 пуш. Швак

	6. АРК3-2М25
	Зав. N 45
	
	В завис.
	350/2100
	1000/2500
	
	90,0
	Бомб 1000 кг

	(МДР6) в
	
	
	от заключ.
	
	
	
	
	3 пуш. Шкас

	воен. вариант
	
	
	УМС
	
	
	
	
	

	7. Глиссер Л-5
	Зав. N 84
	
	IV кв. 36
	-
	
	-
	
	-


Перечень самолетов опытного строительства, снятых с плана 1936 г., утвержденного СТО 8.1.1936 г. и с плана ГУАП на 1936 г.
	1. И-16
	завод N 39

	2. И-17 М-100
	

	пул. и пуш. вар.
	завод N 39

	3. И-19 М34-ФН
	завод N 39

	4. И
	завод N 21

	5. ИЛ3-М25....
	завод N 1

	6. ИП-2-М-100
	завод N 1

	7. С.Р. -
	завод N 1

	8. С.Р. -
	завод N 135

	9. СР-М85 -
	завод N 1

	
	(Гимельфарба)

	10. АК -
	завод N 1

	11. ФРМ -
	завод ХАИ

	12. ДИ-8
	завод ЦАГИ

	13. ДИП 2М100
	завод ЦАГИ

	14. СБ 2М34
	завод N 18

	15. БДД
	завод N 22

	16. УТИ -
	завод КАИ

	17. ДКЛ -
	завод КАИ

	18. Рекордн. выс.
	завод ЦАГИ

	19. Рекордн. скор.
	завод ЦАГИ

	с мот. 2000 л.с.
	

	20. Рекордн. скор.
	завод N 115

	с маломощн. мот.
	

	21. ДБ3 пониж. дальн.
	

	(как выполненная
	

	работа)
	

	22. Т1-2М34 ФРН
	завод ЦАГИ

	23. Экспер.
	завод ЦАГИ

	скорост. Сам.
	

	24. КОР-1 М25
	завод N 31

	25. МДР5-2М85
	завод N 31

	26. МБР6-М85
	завод N 31

	27. МБР-5-М25
	завод N 31

	28. АРК3бис
	завод N 45

	(д/ГУГВФ)
	

	29. ТА-1-МГ31
	завод N 45

	30. Глиссер Л-4
	завод N 81

	торпедоносец
	

	31. АНТ-27-3М34Р
	завод ЦАГИ


Перечень опытных самолетов, включенных в уточненный план.
	1. И-16-М25
	завод N 21

	(модификации)
	

	2. И-16бис-М25
	завод N 21

	3. ДИ-6 М25
	завод N 1

	(модификации)
	

	4. СБ-2М100
	завод N 22

	(модификации)
	

	5. РД-АН1
	завод N 1

	6. Работы на сам.
	завод N 35

	СС-М34
	

	7. СР-М25
	завод N 135

	(вместо К-9)
	

	8. ТБ3-4АН1
	завод N 18

	(вместо М34)
	

	9. АНТ-35-2М100
	завод N 22


Уточненный план опытного моторостроения на 1936-37 г.
Перечень объектов
снятых с плана опытных работ, утвержденного правительства
8.1.1936 г. и с плана ГУАП на 1936 г. (2211,17).

13 июля 1936 была направлена Объяснительная записка к уточненному плану опытного строительства по самолетам и моторам на 1936-1937 N 3/003847сс:
в) Бомбардировщики
В действющем плане самолетостроения имеется 6 бомбардировщиков: СБ (конструктор К.А.К.), ДБ-2 (ЦАГИ), ДБ-3 (С.В.И.), ТБ-7 (ЦАГИ), БДД и ДБА (Болховитинов).
По уточненному плану снимается БДД и относятся к первоочередным мащинам ДБ-3, ТБ-7, ДБ-2, причем основной упор в плане опытного самолетостроения делается на машины ДБ-3 и ТБ-7.
В связи с тем, что по уточненному плану опытных работ МДР-4 3М-34ФРН переносится на 1937, а МБР-5 М-25, КОР-1 М-25, Т-1 2М-34ФРН снимаются с плана опытных работ, необходимо снять с серийной программы 1936 5 машин МДР-4 3М-34ФРН, 5 машин МБР-5 М-25, 5 машин Т-1 2М-34ФРН и 3 машины КОР-1 М-25.
В уточненный план опытного строительства включена постройка опытных войсковых серий: самолет СР в 3 экз., самолет ДБ-3 в 11 экз. на заводе 39 и в 5 экз. на заводе 18...(2211,17):
Проект. Уточненный план опытного самолетостроения на 1936-1937
А. Новые самолеты, опытные первой очереди
	Наименование
	Срок пред.
	
	Строящая
	
	Макс. скор.
	
	Дальность
	Посадоч.
	Вооружение
	
	

	самолета и
	на совместн.
	
	организация
	
	на высоте
	
	норм/перегр.
	скорость
	
	
	

	мотора
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ДБ-3 2М-85
	09.1936
	
	39
	
	400/4000
	
	1500/4000
	-
	3хШКАС или
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2хШКАС+1хШВАК
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1000 кг бомб
	
	

	(2211,20)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	



13 июля 1936 года в Правительство был представлен уточненный план, утвержденный Орджоникидзе.
В этом плане предлагалось:
1. Снять с прежнего плана все те объекты, которые по летно-тактическим данным не провосходят или уступают модифицированным и улучшенным самолетам, идущим в серии;
2. Сократить многотипие, требующее для серийной постройки большого количества серийных заводов;
3. Сократить число новых объектов по каждому бюро, как перегружающих их и не дающих им заниматься усовершенствованием строющихся серийно самолетов (2381,159).
Причины для снятия с плана по каждому объекту были следующие:
К пункту 3.
	1. И-17 М-100
	Зав. 39
	Поликарпов
	Предлагалось в уточненном плане снять из-за

	
	
	
	неудачной конструкции - узкая кабина пилота,

	
	
	
	неудачное шасси, перегрев мотора. Летные данные

	
	
	
	уступают И-16 М-25-ьис.

	2. И-18 М-100
	Зав. 39
	Поликарпов
	Предлагалось в уточненном плане снять, как

	 (с пушкой
	
	
	модификацию И-17. Построенный самолет И-17 с

	 через редуктор)
	
	
	пушкой используется в настоящее время для испытания

	
	
	
	пушки через редуктор.

	3. И-19 М-34ФН
	Зав. 39
	Поликарпов
	Предлагалось снять, как дублирующий летные данные

	
	
	
	И-21 М-34ФРН.

	4. ИП-2 М-100
	Зав. 1
	Григорович
	Предлагалось снять, как не имеющий преимуществ

	 с пушками
	
	
	перед И-16 М-25 с пушками.

	5. ДИ-8 2М-85
	ЦАГИ
	
	Предлагалось снять, как требующий больших переделок

	
	
	
	под пушки Швак вместо АПК.

	6. СР М-85
	Зав. 135
	Неман
	Предлагалось снять как дублирующий летные данные

	
	
	
	СР зав. 39.

	7. СР М-85
	Зав. 1
	Григорович
	Предлагалось снять, как дублирующий летные данные

	 Металлический
	
	
	СР зав. 39.

	 вариант,
	
	
	

	 Гиммельфарб
	
	
	

	 деревянный
	
	
	

	 вариант.
	
	
	

	8. ДР 2М-100
	ЦАГИ
	Архангельский
	ДР 2М-100. Предлагалось перенести на 1937 год. Как

	
	
	
	невключенный в утвержденный план 1937 г. прекращено.

	9. БДД 4-М34ФРН
	Зав. 22
	Болховитинов
	Предлагалось снять, как дублирующий летные данные

	 со спец. 
	
	
	ТБ-7.

	 наддувом
	
	
	

	10. Артиллерийск.
	Зав. 1
	Григорович
	Предполагалось снять из-за перегруженности Бюро и

	 корректировщик
	
	
	перевода его на завод 135. В план 1937 года не вошел.

	11. Т1 2М-34ФРН
	ЦАГИ
	Мясищев
	Постановлением Правительства снять в результате аварии.

	12. СБ на
	ЦАГИ
	
	Снят ввиду замены на самолет ДБ-3 на поплавках.

	 поплавках
	
	
	

	13. Торпедоносец
	Зав. 156
	
	Снят в связи со снятием сухопутного варианта, потерпевшего

	 на поплавках.
	
	
	на заводских испытаниях катастрофу.


К пункту 4.
	1. ДБ-2 2М-85
	
	
	По заключению НИИ ВВС самолет из-за ряда конструк. и

	
	
	
	эксплоатац. дефектов не позволяющим вести нормальную

	
	
	
	эксплоатацию снимается с гос. испытаний.

	
	
	
	Один самолет передать в ЦАГИ для доводок.

	
	
	
	Два самолета довести и передать в ВВС для тренировки летсостава

	
	
	
	на продолжительность и дальность.

	2. У-4 М-11
	
	
	В серия не пошел из-за производственной

	
	
	
	сложности при серийном производстве.

	К пункту 6-му.
	
	
	

	1. ВС М-34-ФРН
	Зав. 39
	Кочерыгин
	Ввиду перевода группы Кочерыгина на завод 1 и загруженности

	
	
	
	самолетами ДИ-6, СР, работа по ВС прекращена. Планом 1937 г.

	
	
	
	не утверждена.

	2. Глиссеры Л-4
	ОКБ - МАИ
	
	Ввиду необходимости проверить испытаниями на большом глиссере

	и Л-5
	
	
	Л-5 результаты эксперимента, работы по Л-4 впредь до получения

	
	
	
	результатов были приостановлены.

	3. ДИ-6 М-25
	
	
	Ввиду отсутствия современного разведчика в 1936 г. предполагалась

	
	
	
	модификация ДИ-6 легкого разведчика. Ввиду выхода ХАИ-5, давшего

	
	
	
	лучшие показатели, чем по расчетам давал ДИ-6, работа по нему 

	
	
	
	была прекращена. В план 1937 г. не вошел.

	4. МБР-6 М-85
	Зав. 31
	
	Предлагалось снять вследствие неудовлетворения по проекту летным

	Морской ближний
	
	
	требованиям УМС. Планом 1937 года не утвержден.

	разведчик.
	
	
	


К пункту 7-му.
	1. Пикирующий
	Зав. 1
	Григорович
	В связи с переводом Григоровича на морское самолетостроение,

	 бомбардировщик
	
	
	самолет передан для постройки заводу 135 (Неман). Ввиду

	 М-25
	
	
	необходимости встретившихся изменений в самолете и

	
	
	
	перегруженности бюро завода 135 самолетами ИП, СР-М25, "Иванов",

	
	
	
	работы по ПБ были прекращены. В план 1937 г. не вошел.

	2. УТИ МГ-21
	Зав. 23
	
	УТИ МГ-21 или МГ-31 предполагалось перенести на 1937 г. из-за

	 или МГ-31
	и КАИ
	
	отсутствия моторов. Окончание производства задержалось из-за

	 учебно-
	
	
	отсутствия моторов, которые должен был дать ГУГВФ. На зав. 23

	 тренировочный
	
	
	прекращен, а в КАИ по получении моторов работа продолжалась. В 

	 истребитель
	
	
	настоящее время самолет достраивается.

	К пункту 10-му
	
	
	

	1. И-21 М34-ФРН
	Зав. 39
	Ильюшин
	Работа задержалась из-за неполадок в форсированных моторах, а

	 Истребитель
	
	
	также малого срока их работы.

	 зав. 21
	
	
	Ставилась цель создать маневренный истребитель со скоростями

	
	
	
	близкими к скоростному. Самолет на заводских испытаниях потерпел

	
	
	
	аварию. В результате испытаний показал максимальную скорость ниже

	
	
	
	расчетной на 73 км/час остальные показатели хорошие. Вопрос о

	
	
	
	продолжении работ и потройке 2-го экземпляра находится на 

	
	
	
	разрешении двух Наркомов (НКОП и НКО).

	2. И-16-бис М-62
	Зав. 21
	
	Работы задержались из-за несвоевременной подачи мотора М-62. В

	
	
	
	настоящее время самолет вышел на заводские испытания.

	3. МБР-5 2К14
	
	
	Задержался вследствие перегрузки завода работами по МБР-5, КОР-,

	 Морской
	
	
	МБР-6, МБР-2, МДР-4 и не квалифицированными кадрами

	 дальний
	
	
	производства.

	 разведчик
	
	
	

	4. МБР-6 2РП
	Зав. 45
	
	Модификация АРК-3 (собственно МДР-6) задержалась из-за 

	
	
	
	недостаточности производственной базы и кадров.

	5. МТБ-2 4М-85
	Зав. 156
	
	Работа задержалась из-за доводки самолета во время заводских

	
	
	
	испытаний.

	6. Му-4 Морской
	Зав. 23
	
	Задержался из-за отсутствия мотора "Рено".

	 учебный (2381,159).
	
	
	



13 июля 1936 на утверждение СТО был представлен новый план опытных работ, пересмотреный НКТП (т. Орджоникидзе) в целях максимальной концентрации опытных работ и ускорения выпуска опытных самолетов и моторов в 1936, согласно постановлению КО от 7 мая 1936 N 10 (2149,49).
Сравнительная таблица снятых и оставленных самолетов в уточненном плане, рпедставленном 13 июля 1936 по сравнению с планом, утвержденным СТО 8 января 1936.
	Завод и констр.
	Самолеты, снятые с плана
	Самолеты, оставленные или
	Примечание

	
	8 января 1936
	включенные в план 13 июля 1936
	

	21, Н.Н.П.
	1. И-17 М-100
	1. И-16 М-25 модификация
	сверх плана

	
	2. И-18 М-100
	2. И-16 М-25бис
	сверх плана

	
	3. И-19 М-34ФРН
	
	

	
	4. истребитель одноместный
	
	

	1, Кочеригин
	1. СР М-85 (Григорович)
	1. СР М-85 (Кочеригин)
	

	
	2. СР М-85 (Гиммельфар)
	2. ВС М-34ФРН (Кочеригин)
	

	
	3. ИП-2 М-100 (Григорович)
	3. ПБ (перенесен на 135 завод)
	

	
	4. АК М-34 (Григорович)
	4. Установка ТК Рато на Рзет
	

	
	
	5. ДИ-6 М-25 модификация
	Включенный

	39, С.В.И.
	-
	1. И-21 М-34ФРН
	

	
	
	2. ДБ-3 2М-85
	

	22, А.А.А.
	1. БДД 4М-34ФРН со спец.
	1. СБ 2М-100 модификация
	

	
	наддувом (Болховитинов)
	
	

	
	2. Работа по взлетам и
	2. ДР 2М-100
	

	
	посадке И на ТБ (Вахмистр/)
	
	

	
	
	3. АНТ-35 2М-85
	Сверх плана

	
	
	4. АНТ-35 2М-100
	Сверх плана

	
	
	5. ДБА 4М-34 (доводка)
	Сверх плана

	ЗОК
	1. ДИ-8 2М-85
	1. ТБ-7 4М-34ФРН
	

	
	2. Т1 2М-34ФРН
	2. ДБ-2 2М-85
	

	
	3. Рекордный высотный
	3. Скоростн. автожир СА М-25
	

	
	4. Скоростной экспери/
	4. Геликоптер
	

	
	5. Скоростной рекордный
	5. МТБ-4 М-85
	

	
	6. АНТ-27
	
	

	
	7. Торпедоносец на поплавк.
	
	

	135, Неман
	1. СР М-85
	1. СР М-25
	Сверх плана

	
	
	2. ПБ М-85
	Перенесен на завод 1

	18, К.А.К.
	1. СБ 2М-34ФРН
	1. ВС 2М-22
	

	23, Михельсон
	
	1. УТИ МГ-21 или МГ-31
	Сверх плана

	
	
	2. У-4 М-11
	

	
	
	3. МУ-4
	

	
	
	4. РД АН-1
	Сверх плана

	
	
	5. ТБ-3 АН-1
	Сверх плана

	115, А.С.Я.
	1. Реккордный скоростной
	1. Пассажирский на 4-6
	Сверх плана

	35, Чижевский
	
	1. Рекордный на высоту
	

	
	
	2. СС М-34 (стратосферн.)
	Сверх плана

	МАИ, Ицкевич
	1. УТИ МГ-21 или МГ-31
	
	

	
	2. ДКЛ 2МГ-31 (2149,55)
	
	


Этот план до марта 1937 не рассматривался и не утверждался Правительством, хотя работали именно по нему.

13 июля 1936 НКТП Г.К.О. писал письмо в СТО:
"Прилагаю при сем, во исполнение постановления КО N 10 от 7 мая 1936, уточненный план опытного строительства по авиации и очередности работ с объяснительной запиской и проектом постановления СТО. Прощу план и постановление утвердить." (2147).

13 июля 1936 года нарком тяжелой промышленности Орджоникидзе писал письмо № 3/003847сс в СТО
Прилагая при сем, во исполнение постановления КО № 10 от 7 мая 1936 года уточненный план опытного строительства по авиации и очередности работ с объяснительной запиской и проектом постановления СТО, прошу план и постановление утвердить (3830,131).

Другие оборонные отрасли:

13 июля 1936 г. спустили на воду головной корабль серии "семерок" "Гневный" завода им. А. А. Жданова (3898).

За рубежом:

13 июля 1936 испанской полицией убит депутат-монархист К. Сотело, что послужило поводом к путчу генерала Франко (4962).

July 13 1936 General Francisco Franco leads army mutiny in Morocco against Spanish government, spawing fighting in Spain which turns into the Spanish Civil War (1769).

13 июля 1936 генерал Франко возглавил военный мятеж в Марокко, который потом превратился в Гражданскую войну (1769).

Авиапромышленность:

14 июля 1936 года постановление № ОК-164сс СТО
О беспосадочном полете на самолете РД
СТО постановляет:
организовать в июле 1936 года беспосадочный полет на дальность на самолете РД по маршруту: Москва – остров Виктория – Земля Франца Иосифа, Северная Земля-Нордвик, Бухта Тикси, Петропавловск Камчатка – Александровск на Сахалине и далее направление на Хабаровск – Чита.
Состав экипажа утвердить:
Командир экипажа – летчик-испытатель 39 завода – Чкалов В.П.
2-й пилот – летчик-испытатель 22 завода – Байдуков Г.Ф.
Штурман – в/инженер 1 ранга флаг-штурман АОН – Беленков А.В.
………………………………..(7541. 227-228).

14 июля 1936 вышло постановление СТО N 164 "О беспосадочном перелете на РД" (2324,12).
"СТО постановляет:
1. Организовать в июле 1936 беспосадочный перелет на РД по маршруту: Москва - о. Виктория - Земля Ф-И, Северная Земля, Нордвик - Бухта Тикси - Петропавловск Камчатский - Александровск на Сахалине и далее направление Хабаровск-Чита.
Состав экипажа утвердить:
командир экипажа - ли 39 завода - В.П.Ч.
2-й пилот - ли 39 завода Г.Ф.Байдуков
ш - ви 1 р, флаг-штурман АОН А.В.Беляков..." (2169,51).

14 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑164с «О беспосадочном полете на самолете РД». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 356‑357, 361) (15460).

14 июля 1936 года при № 3/003847сс Орджоникидзе представил на утверждение несогласованный с НКО уточненный план опытного строительства и очередности работ (3830,130).

14 июля 1936 г. самолет ДБ-2М85стартовал из Щелкова с нормального аэродрома в 4ч. 40 мин. при следующих весовых данных:
	Вес самолета без экипажа, масла, бензина, патронов и бомбовой нагрузки, но со всем снаряжением для нормального варианта.
	5669 кгр.

	Н а г р у з к а
	1000

	Лишнее снаряжение вместо пристрелочных бомб
	77

	П а т р о н ы
	85

	Экипаж 3 чел.
	267

	М а с л а
	300

	Горючее
	3800

	Вес самолета при вылете
	11200 кгр.


Во исполнение постановления СТО от 16.1У.35 г. о постдойке дальнего бомбардировщика ЦАГИ выпустил самолет ДБ-2М85, который в период заводских испытани произвел поо прямой Москва-Омск-Москва с нагрузкой в 1 тонну
Груз был доставлен обратно и не сброшен в полпути как должно быть нормально.
Всего пройдено 4955 клм. земного пути за время 23 ч. 20 м. со средней путевой скоростью 212,5 км/ч. Посадка произведена в 4 ч. 0 м. 15.УП.36 г. в районе Бутырского хутора в Москве, имея в своих баках остаток горючего в количестве 190 кгр. бензина -- 55 кгр. масла.
Самолет почти все время летел на высоте 4200 мтр.
Полет происходил в тяжелых условиях в смысле земной ориентировки, т.к. 50-60% пути пришлось лететь над сплошной облачностью вне видимости земли.
В полете все время производилась радио-связь с самолетом.
Вел машину летчик Алексеев М.Ю.
Второй летчик Т.Рыбко и штурман т. Гордиенко (3419,151).

14 июля 1936 вышло постановление СНК N 1251-219 "О строительстве в Москве деревянных домов для заводов АП" (2324,16).

14 июля 1936 С.П.К. принял участие как начальник V отдела РНИИ в техническом совещании по обсуждению проекта комбинированной ракеты (I ступень твердотопливная, II жидкостная) (ААН, р. 4, оп. 14, № 56, л. 98) (10676).

Другие оборонные отрасли:

14 июля 1936 г. в Специальном сообщении «о положении с новыми танками "БТ-7"», в частности, говорилось:
«В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя.
Наиболее характерными поломками являются:
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен);
2) срыв колесных болтов и
3) обрыв гусеницы.
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время.
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются.
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7".
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок.
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство» (19825).

14 июля 1936
АП РФ Фонд 3 Опись 46 Дело 383 Лист 6 – 10
На первом листе документа помета: «т. Сталину. подпись и.о. начальника ГУГБ НКВД СССР Я.С. Агранова 14/VII-36 г.»
СПЕЦИАЛЬНОЕ СООБЩЕНИЕ
О ПОЛОЖЕНИИ С НОВЫМИ ТАНКАМИ "БТ-7".
В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя.
Наиболее характерными поломками являются:
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен);
2) срыв колесных болтов и
3) обрыв гусеницы.
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время.
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются.
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7".
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок.
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство.
Еще на танке "БТ-5" коническая пара шестерен коробки перемены передач систематически ломалась при эксплоатации вследствие ее перегрузки. Однако при проектировании танка "БТ-7" это обстоятельство не было учтено и коробка не была усилена, несмотря на наличие разработанного предложения усиленной коробки и требованиями Автобронетанкового Управления об изготовлении коробок по этому предложению (оговорка начальника бывшего 7-го Отдела АБТУ РККА тов. Лебедева, утвердившего чертеж коробки к изготовлению, на этом чертеже). Завод изготавливал коробки без изменения, а Автобронетанковое Управление, несмотря на свое собственное требование, принимало их в таком виде.
Необходимо отметить, что вся трансмиссия танка "БТ-7" требовала значительного усиления, независимо от выявленной слабости ее на танке "БТ-5", в связи с увеличением тоннажа и установки на танке "БТ-7" более мощного двигателя с большим крутящим моментом, нежели у двигателя "М-5". Правда двигатель "М-17" был "задросселирован до внешней характеристики двигателя М-5", т.е. был установлен ограничитель газовой заслонки, не дающей возможности пользовать мощность двигателя свыше 400 л.с. (мощность двигателя "М-5"). Однако максимальный крутящий момент задросселированного двигателя "М-17" – "М-17-Т" и после дросселировки превышает максимальный крутящий момент двигателя "М-5" на 50 – 60 %.
Испытания задросселированного мотора "М-17" были проведены испытательным отделом ЦИАМ (Центральный Институт Авиационного Моторостроения) еще в 1933 г. и показали, что его максимальный крутящий момент (275 килограммометров) превосходит на 58 % максимальный крутящий момент двигателя "М-5". В заключении по испытанию указывалось на необходимость пересмотра возникающих дополнительно напряжений во всех деталях трансмиссии, вследствие могущих возникнуть перенапряжений.
Несмотря на все это, при проектировании "БТ-7" коробка перемены передач, а также другие механизмы трансмиссии никаким изменениям не подверглись, никаких расчетов произведено не было, а были перечерчены старые чертежи танка "БТ-5", по которым и было начато серийное производство.
Сборочный чертеж коробки перемены передач, перечерченный с чертежа танка "БТ-5", был подписан 28.1-35 г. контролером-инженером завода КУРАСОВЫМ и зам. начальника Т2-К (Контрольный отдел) т. ГРАНБЕРГОМ, утвержден бывшим главным инженером т. ПАВЛОЦКИМ и 29/I-35 г. был утвержден начальником бывшего 7-го отдела АБТУ РККА бригадным инженером т. ЛЕБЕДЕВЫМ.
Если бы АБТУ РККА и завод до запуска "БТ-7" в серийное производство, произвел всесторонние испытания опытной серии, то имеющиеся дефекты были бы тогда же обнаружены и танк в таком виде не был бы пущен в серийное производство. На самом деле таких испытаний проведено не было, а во время заводских испытаний главное внимание было уделено смазке и охлаждению.
С целью избежать поломок при эксплоатации в части танков "БТ-7" Автобронетанковое управление РККА, как временное мероприятие, издало и спустило в войсковые части дополнительную инструкцию "Особенности вождения "БТ-7", вносящую ряд ограничений при вождении танка "БТ-7".
Ограничения эти приводят к следующему:
а) Не позволяют полностью использовать все возможности танка "БТ-7", т.к. водитель под угрозой поломки танка принужден пользоваться только пониженными передачами;
б) Снижают среднюю скорость танка;
в) Не дают возможности получить водителя с хорошей квалификацией;
г) Работа на повышенном числе оборотов при пониженных передачах приводит к преждевременному износу мотора и механизмов трансмиссии;
д) Водитель, находящийся постоянно под угрозой поломки машины, будет относиться к машине с повышенной осторожностью и все хорошие показатели, достигнутые при вождении танка "БТ-5", не будут иметь места в новой усовершенствованной машине "БТ-7";
е) Водитель не может относиться к машине с доверием, что особо важно в боевой обстановке.
В поисках выхода из создавшегося положения АБТУ РККА в течение нескольких месяцев проводит ряд экспериментов над двигателем и над трансмиссией.
Имеется ряд предложений, но окончательного решения по ним на сегодняшний день еще не принято, т.к. завод стремится выйти из положения мелкими переделками в коробке скоростей, которые по существу вопроса не решают.
НАЧАЛЬНИК ОСОБОГО ОТДЕЛА ГУГБ
НКВД СССР – подпись (ГАЙ)
14 июля 1936 года
Дописано карандашом: «№ 56941» (19836).

14 июля 1936 г. начальником особого отдела ГУГБ НКВД СССР М.И. Гаем было подготовлено Специальное сообщение «о положении с новыми танками "БТ-7"», в котором говорилось: 
«В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя. 
Наиболее характерными поломками являются: 
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен); 
2) срыв колесных болтов и 
3) обрыв гусеницы. 
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время. 
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются. 
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7". 
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок. 
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство». 
[АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 383. Л. 6 – 10] (17503).

14 июля 1936:
На первом листе документа помета: «т. Сталину. подпись и.о. начальника ГУГБ НКВД СССР Я.С. Агранова 14/VII-36 г.» 
СПЕЦИАЛЬНОЕ СООБЩЕНИЕ
О ПОЛОЖЕНИИ С НОВЫМИ ТАНКАМИ "БТ-7".
В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя. 
Наиболее характерными поломками являются: 
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен); 
2) срыв колесных болтов и 
3) обрыв гусеницы. 
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время. 
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются. 
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7". 
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок. 
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство. 
Еще на танке "БТ-5" коническая пара шестерен коробки перемены передач систематически ломалась при эксплоатации вследствие ее перегрузки. Однако при проектировании танка "БТ-7" это обстоятельство не было учтено и коробка не была усилена, несмотря на наличие разработанного предложения усиленной коробки и требованиями Автобронетанкового Управления об изготовлении коробок по этому предложению (оговорка начальника бывшего 7-го Отдела АБТУ РККА тов. Лебедева, утвердившего чертеж коробки к изготовлению, на этом чертеже). Завод изготавливал коробки без изменения, а Автобронетанковое Управление, несмотря на свое собственное требование, принимало их в таком виде. 
Необходимо отметить, что вся трансмиссия танка "БТ-7" требовала значительного усиления, независимо от выявленной слабости ее на танке "БТ-5", в связи с увеличением тоннажа и установки на танке "БТ-7" более мощного двигателя с большим крутящим моментом, нежели у двигателя "М-5". Правда двигатель "М-17" был "задросселирован до внешней характеристики двигателя М-5", т.е. был установлен ограничитель газовой заслонки, не дающей возможности пользовать мощность двигателя свыше 400 л.с. (мощность двигателя "М-5"). Однако максимальный крутящий момент задросселированного двигателя "М-17" – "М-17-Т" и после дросселировки превышает максимальный крутящий момент двигателя "М-5" на 50 – 60 %. 
Испытания задросселированного мотора "М-17" были проведены испытательным отделом ЦИАМ (Центральный Институт Авиационного Моторостроения) еще в 1933 г. и показали, что его максимальный крутящий момент (275 килограммометров) превосходит на 58 % максимальный крутящий момент двигателя "М-5". В заключении по испытанию указывалось на необходимость пересмотра возникающих дополнительно напряжений во всех деталях трансмиссии, вследствие могущих возникнуть перенапряжений. 
Несмотря на все это, при проектировании "БТ-7" коробка перемены передач, а также другие механизмы трансмиссии никаким изменениям не подверглись, никаких расчетов произведено не было, а были перечерчены старые чертежи танка "БТ-5", по которым и было начато серийное производство. 
Сборочный чертеж коробки перемены передач, перечерченный с чертежа танка "БТ-5", был подписан 28.1-35 г. контролером-инженером завода КУРАСОВЫМ и зам. начальника Т2-К (Контрольный отдел) т. ГРАНБЕРГОМ, утвержден бывшим главным инженером т. ПАВЛОЦКИМ и 29/I-35 г. был утвержден начальником бывшего 7-го отдела АБТУ РККА бригадным инженером т. ЛЕБЕДЕВЫМ. 
Если бы АБТУ РККА и завод до запуска "БТ-7" в серийное производство, произвел всесторонние испытания опытной серии, то имеющиеся дефекты были бы тогда же обнаружены и танк в таком виде не был бы пущен в серийное производство. На самом деле таких испытаний проведено не было, а во время заводских испытаний главное внимание было уделено смазке и охлаждению. 
С целью избежать поломок при эксплоатации в части танков "БТ-7" Автобронетанковое управление РККА, как временное мероприятие, издало и спустило в войсковые части дополнительную инструкцию "Особенности вождения "БТ-7", вносящую ряд ограничений при вождении танка "БТ-7". 
Ограничения эти приводят к следующему: 
а) Не позволяют полностью использовать все возможности танка "БТ-7", т.к. водитель под угрозой поломки танка принужден пользоваться только пониженными передачами; 
б) Снижают среднюю скорость танка; 
в) Не дают возможности получить водителя с хорошей квалификацией; 
г) Работа на повышенном числе оборотов при пониженных передачах приводит к преждевременному износу мотора и механизмов трансмиссии; 
д) Водитель, находящийся постоянно под угрозой поломки машины, будет относиться к машине с повышенной осторожностью и все хорошие показатели, достигнутые при вождении танка "БТ-5", не будут иметь места в новой усовершенствованной машине "БТ-7"; 
е) Водитель не может относиться к машине с доверием, что особо важно в боевой обстановке. 
В поисках выхода из создавшегося положения АБТУ РККА в течение нескольких месяцев проводит ряд экспериментов над двигателем и над трансмиссией. 
Имеется ряд предложений, но окончательного решения по ним на сегодняшний день еще не принято, т.к. завод стремится выйти из положения мелкими переделками в коробке скоростей, которые по существу вопроса не решают. 
НАЧАЛЬНИК ОСОБОГО ОТДЕЛА ГУГБ
НКВД СССР – подпись (ГАЙ)
14 июля 1936 года 
Дописано карандашом: «№ 56941»
АП РФ Фонд 3 Опись 46 Дело 383 Лист 6 – 10 (17511).

14 июля 1936 года 
На первом листе документа помета: «т. Сталину. подпись и.о. начальника ГУГБ НКВД СССР Я.С. Агранова 14/VII-36 г.» 
СПЕЦИАЛЬНОЕ СООБЩЕНИЕ
О ПОЛОЖЕНИИ С НОВЫМИ ТАНКАМИ "БТ-7".
В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя. 
Наиболее характерными поломками являются: 
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен); 
2) срыв колесных болтов и 
3) обрыв гусеницы. 
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время. 
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются. 
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7". 
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок. 
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство. 
Еще на танке "БТ-5" коническая пара шестерен коробки перемены передач систематически ломалась при эксплоатации вследствие ее перегрузки. Однако при проектировании танка "БТ-7" это обстоятельство не было учтено и коробка не была усилена, несмотря на наличие разработанного предложения усиленной коробки и требованиями Автобронетанкового Управления об изготовлении коробок по этому предложению (оговорка начальника бывшего 7-го Отдела АБТУ РККА тов. Лебедева, утвердившего чертеж коробки к изготовлению, на этом чертеже). Завод изготавливал коробки без изменения, а Автобронетанковое Управление, несмотря на свое собственное требование, принимало их в таком виде. 
Необходимо отметить, что вся трансмиссия танка "БТ-7" требовала значительного усиления, независимо от выявленной слабости ее на танке "БТ-5", в связи с увеличением тоннажа и установки на танке "БТ-7" более мощного двигателя с большим крутящим моментом, нежели у двигателя "М-5". Правда двигатель "М-17" был "задросселирован до внешней характеристики двигателя М-5", т.е. был установлен ограничитель газовой заслонки, не дающей возможности пользовать мощность двигателя свыше 400 л.с. (мощность двигателя "М-5"). Однако максимальный крутящий момент задросселированного двигателя "М-17" – "М-17-Т" и после дросселировки превышает максимальный крутящий момент двигателя "М-5" на 50 – 60 %. 
Испытания задросселированного мотора "М-17" были проведены испытательным отделом ЦИАМ (Центральный Институт Авиационного Моторостроения) еще в 1933 г. и показали, что его максимальный крутящий момент (275 килограммометров) превосходит на 58 % максимальный крутящий момент двигателя "М-5". В заключении по испытанию указывалось на необходимость пересмотра возникающих дополнительно напряжений во всех деталях трансмиссии, вследствие могущих возникнуть перенапряжений. 
Несмотря на все это, при проектировании "БТ-7" коробка перемены передач, а также другие механизмы трансмиссии никаким изменениям не подверглись, никаких расчетов произведено не было, а были перечерчены старые чертежи танка "БТ-5", по которым и было начато серийное производство. 
Сборочный чертеж коробки перемены передач, перечерченный с чертежа танка "БТ-5", был подписан 28.1-35 г. контролером-инженером завода КУРАСОВЫМ и зам. начальника Т2-К (Контрольный отдел) т. ГРАНБЕРГОМ, утвержден бывшим главным инженером т. ПАВЛОЦКИМ и 29/I-35 г. был утвержден начальником бывшего 7-го отдела АБТУ РККА бригадным инженером т. ЛЕБЕДЕВЫМ. 
Если бы АБТУ РККА и завод до запуска "БТ-7" в серийное производство, произвел всесторонние испытания опытной серии, то имеющиеся дефекты были бы тогда же обнаружены и танк в таком виде не был бы пущен в серийное производство. На самом деле таких испытаний проведено не было, а во время заводских испытаний главное внимание было уделено смазке и охлаждению. 
С целью избежать поломок при эксплоатации в части танков "БТ-7" Автобронетанковое управление РККА, как временное мероприятие, издало и спустило в войсковые части дополнительную инструкцию "Особенности вождения "БТ-7", вносящую ряд ограничений при вождении танка "БТ-7". 
Ограничения эти приводят к следующему: 
а) Не позволяют полностью использовать все возможности танка "БТ-7", т.к. водитель под угрозой поломки танка принужден пользоваться только пониженными передачами; 
б) Снижают среднюю скорость танка; 
в) Не дают возможности получить водителя с хорошей квалификацией; 
г) Работа на повышенном числе оборотов при пониженных передачах приводит к преждевременному износу мотора и механизмов трансмиссии; 
д) Водитель, находящийся постоянно под угрозой поломки машины, будет относиться к машине с повышенной осторожностью и все хорошие показатели, достигнутые при вождении танка "БТ-5", не будут иметь места в новой усовершенствованной машине "БТ-7"; 
е) Водитель не может относиться к машине с доверием, что особо важно в боевой обстановке. 
В поисках выхода из создавшегося положения АБТУ РККА в течение нескольких месяцев проводит ряд экспериментов над двигателем и над трансмиссией. 
Имеется ряд предложений, но окончательного решения по ним на сегодняшний день еще не принято, т.к. завод стремится выйти из положения мелкими переделками в коробке скоростей, которые по существу вопроса не решают. 
НАЧАЛЬНИК ОСОБОГО ОТДЕЛА ГУГБ
НКВД СССР – подпись (ГАЙ)
14 июля 1936 года 
Дописано карандашом: «№ 56941»
АП РФ Фонд 3 Опись 46 Дело 383 Лист 6 – 10 (17934).

14 июля 1936 вышел приказ НКТП № 243сс. О проектировании боевых кораблей. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 123‑124) (15246).

За рубежом:

14 июля в 1936 году поднялся в воздух первый прототип новой лодки «Kawanishi» «H6K». Силовая установка состояла из четырех 9-цилиндровых двигателей воздушного охлаждения «Накадзима» «Хикари» (взлетная мощность 700 л. с), которые вращали трехлопастные винты постоянного шага "Сумитомо" диаметром 3,1 метра. Топливо размещалось в шести крыльевых баках, а при необходимости дополнительное горючее можно было взять в специальный отсек в фюзеляже. Заводские испытания показали, что гидросамолет удался и уже через 11 дней лодку передали военным для пробной эксплуатации. Военные летчики остались довольны машиной, высказав, правда, пожелания об улучшении путевой устойчивости самолета и его управляемости на воде. Отметили также недостаточную мощность двигателей (14952).

14 июля 1936 состоялся первый полет Kawanishi H6K (союзное название "Мавис") (20799).

14 июля 1936 - Поднялся в воздух первый прототип новой лодки Kawanishi H6K. Силовая установка состояла из четырех 9-цилиндровых двигателей воздушного охлаждения Накадзима "Хикари"2 (взлетная мощность 700 л. с), которые вращали трехлопастные винты постоянного шага "Сумитомо" диаметром 3,1 метра. Топливо размещалось в шести крыльевых баках, а при необходимости дополнительное горючее можно было взять в специальный отсек в фюзеляже. Заводские испытания показали, что гидросамолет удался и уже через 11 дней лодку передали военным для пробной эксплуатации. Военные летчики остались довольны машиной, высказав, правда, пожелания об улучшении путевой устойчивости самолета и его управляемости на воде. Отметили также недостаточную мощность двигателей (22430).

14 июля 1935 The British Royal Air Force реорганизуется по функциональным признакам в RAF Fighter Command, RAF Bomber Command, RAF Coastal Command и в тренировочную команду RAF (20799). 

14 июля 1936 в Англии начато массовое производство противогазов (по одному на каждого жителя) (4962).

14 июля 1936 г. первый планерный рекорд в истории авиации Турции установил С.Н. Анохин, продержавшись в воздухе 3 ч 10 мин. А на второй день этот рекорд побил Вечихи Хюркуш, который на планере ПС‑2 УПАР конструкции О.К. Антонова провел в воздухе 5 ч 45 мин. Впоследствии турецкие планерные рекорды устанавливали инструкторы‑преподаватели школ ТНК, прошедшие обучение в СССР: Тевфик Айтан (9 ч), Ферит Орбай (на планере ПС‑2 УПАР 9 ч 50 мин и 12 ч) и Эмрулла Али Йылдыз. 12 июня 1938 г. последний вместе с Сезаем Гексу побил мировой рекорд. Взлетев из лагеря Иненю на двухместном парителе‑спарке Ш‑5 конструкции Б.Н. Шереметева, пилоты оставались в воздухе в течение 14 ч 20 мин. А 29 августа Эмрулла Али Йылдыз, уже один, установил еще один мировой рекорд, пробыв в воздухе 18 ч 35 мин, улучшив немец‑ кий результат тех лет (25104).

Авиапромышленность:

С 15 июля по 11 сентября 1936 на заводе 22 проходили испытания соединения Звено (ТБ-3 4М-17 + зет М-22).
Отв. исполнитель: ви Сергеев
Цель испытаний:
1. Проверить надежность конструкции установок для прицепки в воздухе истребителя к бомбардировщику и безопасность их работы
2. Выявить методику подхода и прицепки истребителя с новым кабаном (2840).

C 15 июля по 1 августа 1936 проходили гос. испытания И-16бис и И-16 М-22 (2150,64).

15 июля 1936 был подписан договор с Дуглас по лицензии на DC-3 (80,426).
Нет, 15 июля 1936 договор вступил в силу (2149,124).

15 июля 1936 г. вступило в силу лицензионное соглашение с фирмой «Дуглас» на выпуск бомбардировщика DB-2 и пассажирского DC-3 (17739).

15 июля 1936 года было подписано соглашение о лицензии на производство DC-3 в Советском Союзе. Комиссия во главе с В.М.Мясищевым прибыла в США для приемки технической документации. Фирма должна была предоставить комплект чертежей, спецификации, фотоснимки деталей и узлов на разных стадиях изготовления и сборки, описания технологических процессов. Конкретная модификация DC-3 (а он строился в нескольких вариантах, отличавшихся по числу мест для пассажиров, компоновке салопа, расположению входной двери, оборудованию и мотоустановке) на этой стадии еще не была выбрана (3457,50).

15 июля 1936 года было подписано соглашение о лицензии на производство DC-3 в Советском Союзе. Комиссия во главе с В. М. Мясищевым прибыла в США для приемки технической документации. Фирма должна была предоставить комплект чертежей, спецификации, фотоснимки деталей и узлов на разных стадиях изготовления и сборки, описания технологических процессов. Конкретная модификация DC-3 (а он строился в нескольких вариантах, отличавшихся по числу мест для пассажиров, компоновке салона, расположению входной двери, оборудованию и мотоустановке) на этой стадии еще не была выбрана.
Для более подробного ознакомления в США в ноябре 1936 года купили один DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR-1820-G2. Посредником при приобретении самолета выступала фирма «Экселло». 1 декабря разобранную машину отправили морем в Европу. Она предназначалась для изучения в ЦАГИ, которое было запланировано на 1937 год (23545).

15 июля 1936 г. вступило в силу заключенное в апреле с фирмой Дуглас советско-американское лицензионное соглашение на выпуск в СССР пассажирского и транспортного самолета Douglas DC-3 под обозначением ПС-84 на основе плазово-шаблонного метода сборки и увязки технологической оснастки (ПШМ), который обеспечивал резкое повышение производительности труда в серийном производстве при одновременном улучшении качества продукции. Это было крайне необходимо в условиях усложнения конструкций самолетов и повышения их трудоемкости с учетом надвигающейся войны. Одновременно с документацией на самолет в США у разработчика самолета и других фирм, обеспечивающих его производство приобреталась производственная оснастка, расширенный комплект инструмента для оснащения завода, а также образцы крепежа (например, заклепки для установки с односторонним подходом – патент фирмы «Гудрич», анкерные самоконтрящиеся гайки, износостойкие резиновые трубопроводы и т.п.) и комплектующих. Освоение ПШМ, самостоятельного производства всего необходимого для его внедрения было даже более важной задачей, чем собственно серийный выпуск ПС-84 и это было необходимо для всех самолетостроительных заводов ГУАП.
Для сопровождения документации на самолет DC-3, наладки оснастки, а также для разработки отечественных модификаций самолета на заводе № 84 было сформировано ОКБ-84 на базе КБ-6 АГОС ЦАГИ (Гл. конструктор В.М. Мясищев) для запуска в лицензионное производство самолета DC-3 (ПС-84, Ли-2). Главным конструктором ОКБ-84 назначен В.М. Мясищев, его заместителями – И.П. Мосолов и И.П. Толстых. В то же время уже в 1935 г. на заводе было размещено ОКБ В.И. Левкова, а примерно с 1937 г. – и В.Ф. Болховитинова. Также в середине 30-х гг. на завод №84 с завода №21 (Горький) переводят бригаду Поликарпова и Томашевича, но она пробыла там недолго и была переведена на завод № 156 в конце 1937 г.На заводе №84 в то время свободных мощностей для ведения каких-либо инициативных работ, помимо уже включенных в план, не было. Учитывая первостепенное значение работ по самолету ПС-84, а также значительное вложение в них средств, в т.ч. золотовалютных, на заводе № 84 было оставлено единственное ОКБ В.М. Мясищева с целью создания ему наилучших условий для работы.
ОКБ-84 В.М. Мясищева должно было обеспечить в сжатые сроки перевод на русский язык и действующие в СССР стандарты, а также запуск в производство конструкторской документации на самолет DC-3 / ПС-84, а также рассмотреть целесообразность и возможность закупки в США лицензий на бомбардировочный самолет DB-2 / B-18 Bolo, созданный фирмой Douglas соответственно на базе пассажирского DC-2, которые также были закуплены как образцы), а также военно-транспортного самолета (в то время в США на фирме «Дуглас» рабочее проектирование ВТС C-47 Skytrain на базе DC-3 только начиналось).
Для ускорения внедрения самолета ПС-84 в серийное производство были организованы командировки сотрудников ОКБ и завода № 84 в США для ознакомления с конструкцией и производством самолета DC-3 на фирме Douglas в г. Санта-Моника в шт. Калифорния и на др. предприятия США.
Однако сроки внедрения в производство ПС-84 были сорваны. Комиссия НКАП установила, что это произошло в т.ч. и по вине Главного конструктора Мясишева В.М. Сам он объяснял невыдерживание установленных документами СНК и ГОКО сроков отсутствием опыта самостоятельной работы его лично (ранее работал под началом А.Н. Туполева в АГОС и ЗОК ЦАГИ), а также сложностью технологии производства самолета с плазово-шаблонной системой изготовления деталей, их сборки и увязки оснастки.
Технология ПШМ была закуплена в США вместе с КД самолета DC-3 и производственной оснасткой и в СССР внедрялась впервые. Но эта часть работ выполнялась в основном службами завода (Главный инженер Лисунов), в то же время как установила комиссия Главный конструктор Мясищев В.М.:
- допускал недобросовестное отношение к работе (в частности, будучи в командировке в США, он отлучался с предприятий, на которые был направлен для личных дел, в т.ч. по данным Госбезопасности – для встреч с представителями белоэммиграции, с которыми был знаком и дружил до революции);
- превышал служебные полномочия, тратя финансовые и производственные ресурсы, отвлекаясь сам и отвлекая других сотрудников его КБ на выполнение работ, не предусмотренных правительственными заданиями, в т.ч. и на проект дальнего высотного бомбардировщика (23552).

15 июля 1936 г. через корпорацию «Амторг» подписали соглашение о приобретении лицензии на производство DC-3 в Советском Союзе. Это обошлось в 207 500 долларов плюс 130 000 за образец самолета. Позднее сумма значительно выросла за счет покупки плазов, шаблонов, деталей и агрегатов. Срок договора определялся в три года (25015).

15 июля 1936 года был подписан контракт с компанией Дуглас. Советские специалисты выбрали пассажирскую модификацию DC-3-196 с двигателями «Райт» SGR-1820-G2. Американцы должны были предоставить полный комплект документации, пересчитанной в метрическую систему, один готовый самолет в разобранном виде и комплекты деталей для сборки еще нескольких. Также для опытной эксплуатации [image: ]ранее был поставлен один лайнер DC-3-136, и по отдельному соглашению было закуплено еще 18 таких машин (25698).Пассажирский лайнер DC-2


15 июля 1936 года Начальник ВВС утвердил Предварительный отчет об испытаниях самолета Нортроп 2 ЕД – РЦ F-53 (6707).
Отв. исполнитель:
Инженер-летчик НИЭ НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Калилец К.А.
Цель испытаний
Изучение самолета Нортроп 2 ЕД – РЦ F-53 и его оборудования с целью выявления конструктивных и эксплуатационных особенностей.
Снятие летной характеристики и выявление основных летно-тактических качеств самолета.
Заключение
Просить начальника ГУАПа о внедрении промышленностью на наших самолетах отмеченных положительных, конструктивных и эксплуатационных особенностей самолета Нортроп и его оборудования (6707).

15 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑166сс «О производстве средств ТОС». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 364‑367, 375‑394) (15460).

15 июля 1936 вышло протокольное постановление КО (протокол 166) "О производстве средств ТОС" (2324,13):
"12. Поручить комиссии в составе тт. Пятакова (пред.), Халепского, Алксниса, Бордовского, А.Н.Т. и Немова в месячный срок рассмотреть все образцы автопилотов и представить на утверждение СТО систему вооружения ими самолетов." (2169,59).

15 июля 1936 г. СТО СССР принял постановление № ОК‑166сс «О производстве средств ТОС», где отметил неудовлетворительное выполнение в 1935 г. заданий по особо секретной технике, как в части опытных работ, так и в части серийного производства телемеханических объектов. СТО СССР постановил утвердить план опытных работ по технике особой секретности на 1936 г.; определить общую стоимость опытных работ по Наркомату тяжелой промышленности СССР в сумме 27 555 тыс. руб., а также выделить дополнительные суммы в 22,5 млн. руб. НКТП СССР и Наркомату оборонной промышленности СССР из средств СТО и 6055 тыс. руб. из резервного фонда СНК СССР для заключения договоров на опытные работы. Также из резервного фонда СНК СССР было выделено 1,5 млн. руб. Научно-исследовательскому институту телевидения (НИИТ). Объем капитального строительства Электрофизического института в 1936 г. был определен в сумме 12 млн. руб. Также были намечены мероприятия по опытным работам и внедрению в производство новых образцов ТОС, определены задачи для руководителей ведомств и предприятий в этой области. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 364‑367) (15340).

15 июля 1936 вышел приказ НКО № 0113. Об испытании в войсках 14- и 25‑кг осветительных бомб (15247).

15 июля 1936 вышло постановление СТО N 165 "О реконструкции центрального аэродрома им. Фрунзе".

15 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑165с «О реконструкции Центрального аэродрома им. М. В. Фрунзе НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 362‑363) (15460).

15 июля 1936 г. вышло правительственное задание (постановление СТО №ОК-166 с) по опытам с постановкой проволочных воздушных завес против авиации с применением ракет (11402).

Другие оборонные отрасли:

15 июля 1936. Постановление ЦИК и СНК СССР «О хозрасчетных правах главных управлений промышленных народных комиссариатов». (СЗ. 1936 № 43. Ст. 361.). (15460).

15 июля 1936 г. Постановление ЦИК и СНК СССР «О хозрасчетных правах главных управлений промышленных народных комиссариатов»
Центральный Исполнительный Комитет и Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляют: 
1. Присвоить главным управлениям народных комиссариатов тяжелой, легкой, пищевой и лесной промышленности наряду с производственными функциями сбытовые и снабженческие функции на основе хозяйственного расчета, преобразовав существующие хозрасчетные конторы по сбыту и снабжению в отделы главных управлений. 
2. Предоставить главным управлениям указанных народных комиссариатов право: 
а) заключать генеральные и прямые договоры по сбыту и снабжению; 
б) иметь собственные оборотные средства и пользоваться банковским кредитом для осуществления сбытовых и снабженческих операций; 
в) иметь расчетные и текущие счета в банках. 
3. Установить, что главные управления имеют самостоятельный баланс по осуществляемым ими операциям сбыта и снабжения, а также сводный баланс по подведомственным им предприятиям и хозорганам. 
4. Предоставить главным управлениям промышленных народных комиссариатов право давать банкам поручения о списании сумм с расчетных счетов подведомственных главным управлениям предприятий и хозорганов: 
а) в порядке перераспределения оборотных средств, прибылей и амортизационных отчислений в соответствии с действующим законодательством; 
б) с утверждения народного комиссара в каждом отдельном случае - на покрытие просроченной задолженности подведомственных им предприятий и хозорганов своим поставщикам и банкам. 
5. Расходы главных управлений по снабженческим и сбытовым функциям производятся за счет установленных накидок. 
6. Во изменение постановления СТО от 23 июля 1931 г. «Об оборотных средствах государственных объединений, трестов и других хозяйственных организаций» (СЗ СССР, 1931, №46, ст. 316) предоставить народным комиссарам промышленных наркоматов право в течение года перераспределять между своими главными управлениями, хозорганами и предприятиями излишние оборотные средства. 
«Решения партии и правительства по хозяйственным вопросам», т. 2. М., 1967, стр. 601-602 (12212).

С 15 июля 1936 г. возобновить выпуск танков БТ-7, но с усиленными коробками передач (17503).

С 15 июля 1936 г. Возобновился выпуск танков БТ-7 с усиленными коробками передач. И если вопрос с продолжением выпуска на ХПЗ танков БТ-7 в середине лета 1936 г. Был решен, то расследование «результатов преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7"» только начинало набирать обороты. На время расследования начальник конструкторского бюро Т2К танкового отделаз авода А.О.Фирсов был отстранен от руководства коллективом и переведен на должность старшего конструктора, а 14 марта 1937 г.– арестован и обвинен во вредительстве. Необходимо отметить, что проблема с БТ-7 была не единственной, в 1936 г. Органами НКВД на ХПЗ в нескольких цехах и отделах «были вскрыты и ликвидированы ряд контрреволюционных фашистских и террористических групп» общей численностью в 67 человек. Бывший начальник бюро эксплуатации танкового отдела ХПЗН. А.Соболь так охарактеризовал царившую в товремя на заводе атмосферу:
«Прошедшие на заводе аресты ряда опытнейших руководящих работников, пользовавшихся авторитетом и уважением коллектива, вызывал и улюдей молчаливую настороженность и повышенную нервозность, граничившую с пассивностью:"Что это?","Чего еще можно ожидать?"Было похоже на то, как в таких случаях в народе говорят:"День прожил – и слава богу, а что будет завтра, то, если доживем, увидим"(19825).

15 июля 1936 года принятая Политбюро «Программа крупного военно-морского судостроения», опиралась среди прочего на намеченное запиской Сталина еще в 1931 году и подтвержденное только 15 марта 1936 года «строительство большого военно-судостроительного завода в районе Архангельска по объему немного больше Николаевского завода имени Марти, а по типу вполне современного — наподобие Комсомольского»80.
На верфях в устье Северной Двины следовало построить исключительно для Северного флота к 1 января 1942 года два линкора («Советская Россия» и «Советская Белоруссия»), один тяжелый и четыре легких крейсера, три лидера, шестнадцать эсминцев, четыре большие подводные лодки, двенадцать сторожевиков и девять быстроходных тральщиков. Помимо того, к 1947 году Северный флот должны были пополнить авианосцем, тремя тяжелыми и двумя легкими крейсерами, одним лидером, четырьмя эсминцами, двенадцатью большими подводными лодками, шестью сторожевиками и одним минным заградителем (20467).

15 июля 1936 г. в решении флагмана флота 1 ранга В. М. Орлова по вопросу о проектировании линкоров среди прочих содержалась и такая примечательная фраза: "Консультации промышленности профессорами ВМА им. Ворошилова прекратить (3898).

За рубежом:

15 июля 1936 Лига Наций обсуждала вопрос санкций против Италии (3907,198).

Авиапромышленность:

В середине июля 1936 после смены винтов на ЦКБ-30 вибрация исчезла (6474).

В середине июля 1936 после смены винтов вибрация моторов на ЦКБ-30 исчезла. Недостаточную путевую устойчивость пытались излечить увеличением размеров вертикального оперения. Моторы перегревались при наборе высоты и переохлаждались на планировании. С этим справились, установив новые капоты с управляемыми жалюзи и дефлекторы на самих двигателях. Во время заводских испытаний на ЦКБ-30 смонтировали недостающее оборудование: радиостанцию 13-СК, кислородную аппаратуру, переговорные приборы.
Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 ис- пытывались параллельно. На обеих машинах летал Коккинаки. В документах ВВС они в то время уже именовались "ДБ-3 - первый опытный самолет" и "ДБ-3 - второй опытный самолет". Заводские испытания были стремительными. 9 августа 1936 г. ЦКБ-30 (точнее уже опытный образец бомбардировщика ДБ-3) передали на государственные испытания в НИИ ВВС. 27 августа самолет уже продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА.
В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. Официальным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных. Первый из них состоялся 17 июля. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м - почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (12021).

В середине июля 1936 г. за несколько дней до вылета летчики вновь побывали на приеме у Сталина. Тот после доклада Чкалова утвердил окончательный маршрут: Москва - о. Виктории - Земля Франца-Иосифа - Северная земля - бухта Тикси - Петропавловск-Камчатский. В случае благоприятных условий маршрут продлевался до Николаевска-на-Амуре. Военным и ГУСМП приказали держать наготове корабли, суда и самолеты на случай вынужденной посадки, на Камчатке и Сахалине помощь собирались оказывать пограничники, в море выводили даже рыболовецкие траулеры (24946).

За рубежом:

К середине июля 1936 на юге и западе Испании ситуацию контролировали франкисты, на севере и востоке - сторонники "народного фронта". Большая часть военных поддержала Франко, хотя значительная часть руководства военно-морских и военно-воздушных сил сохранила верность правительству. Ни одна из сторон не могла одержать победу сразу. Страна оказалась в состоянии гражданской войны (3871).

Авиапромышленность:

16 июля 1936 года были закончены испытания самолета ИП-1 вооруженного двумя 20 мм пушками ШВАК.
Установка пушек в основном испытания выдержала; для запуска в производство серии, предназначаемой на войсковые испытания, требовалось лишь внести в чертежи некоторые изменения. Однако при испытании самолета ИП-1 в пулеметном варианте оказалось, что данный самолет, попав в штопор не выходит из него, по этой причине запуск изготовления серии самолетов задержался. В настоящее время имеется сообщение гл. инженера ГУАП Туполева о том, что первый самолет ИП-1 вооруженный 20 мм пушками ШВАК, измененный с целью улучшения его летных качеств и предназначаемый в качестве эталона на 1937 год, будет изготовлен к 1 января 1937 года, а серия в 5 штук к 1 февраля 1937 года (3554,91).

16 июля 1936 закончились воздушные испытания ИП-1 в части отстрела лафетопробными снарядами, которые проходили с 9 июля. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 31 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула (3554,60).

16 июля 1936 были закончены начатые 9 июля 1936 года испытания ИП-1 со ШВАК в полете. За это время расстреляли еще 1743 патрона (711 - слева и 1032 - справа). Оказалось, что прицельная стрельба возможна только из обеих пушек одновременно, при ведении огня одной установкой происходил разворот самолета в сторону стреляющей пушки. В ходе полетов было отмечено, что самолет стал более инертным, хуже «виражил» и имел более крутую глиссаду. Кроме того, скорость самолета при ведении огня снижалась на 15-20 км/ч, а при частых и длинных очередях в кабину попадало много пороховых газов.
Всего в ходе испытаний произошла 21 задержка по вине пушечной установки и 37 - по вине самой пушки ШВАК, тем не менее военные посчитали, что возможность установки 20-мм пушек на ИП-1 подтверждена. Промышленности было предложено устранить все дефекты, отмеченные в отчете, установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК по пулемету ШКАС в каждую консоль, а также установить прицел, обеспечивающий ведение огня как из пушек, так и из пулеметов, после чего изготовить опытную партию в 5-6 машин для войсковых испытаний. Стрельба во время испытаний производилась только лафетопробными снарядами, ввиду дефектов взрывателя МГ-3.
Завершение испытаний пушечного ИП-1 по времени совпало с проявлением проблем со штопором на этом самолете, и вскоре вопрос с постройкой войсковой серии утратил актуальность. Военные прекратили приемку и оплату этих истребителей, завод № 135 оказался в достаточно сложном положении. Финансовую проблему удалось решить в последний день уходящего 1936 года. Совет Труда и Обороны принял специальное постановление № ОК-262сс, разрешавшее НКО оплатить в январе 1937 года до 100 ИП-1 с запчастями за счет кредитов НКО 1936 года. Физическая приемка затянулась еще почти на полгода. Вопросы приходилось решать на уровне начальника ПГУ НКОП М.М. Кагановича и начальника ВВС Я.И. Алксниса. Завод № 135 разворачивал производство Р-10, а цеха и аэродром были забиты ИП-1 в различной степени готовности. К середине апреля военные выдали наряды на 52 машины, но принимали только самолеты с увеличенными рулями высоты и направления и усиленными кронштейнами подвески РВ. Кроме того, они требовали перекраски принимаемых самолетов, поскольку уже после недолгого хранения ЛКП слезало с ИП-1 чулком (19871).

16 июля 1936 года была подготовлена справка Молотову
Решением КО от 17 мая 1936 года (протокол № 10) при рассмотрении вопроса “Об ускорении постройки и испытаний новых образцов самолетов” поручено Кагановичу М., Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову “рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства и внести свои предложения на рассмотрение..
Орджониикдзе представил не согласованный с НКО проект постановления СТО, которым только уточняется очередность работ по плану опытного строительства авиации, но ……… значительно сокращается (исключены из плана – 31 работа по самолетам и 18 работ по моторам).
Прошу указаний запросить заключение НКО и ГУГВФ (в части касающейся пассажирских и учебных самолетов) (3830,135).

16 июля 1936 года представленный Орджоникидзе несогласованный с НКО уточненный план был доложен Молотову В.М., последний предложил запросить заключение НКО (3830,130).

16 июля 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал письмо N 68/03880 в НКВД Ягоде с и в письмо СТО проектом письма в СТО и проектом постановления по строительству завода 30 и просил его завизировать и подписать (2147,159).

16 июля 1936 года было подготовлено письмо № 1654/ко в Промбанк Туманову (копия в НКФин Гринько, ГКТП Пятакову:
СТО разрешает финансировать строительство завода им. Серго без генерального проекта и сметы по отдельным объектам титульного списка 1936 года, обеспеченным техническими проектами и сметами, до 1 декабря 1936 года (3554,80).

16 июля 1936 года начальник НИИ ВВС комбриг Коробов утвердил:
Отчет по полигонным испытаниям 10 кг зажигательных термитных авиабомб ЗАБ-10-Т
Отв. исполнитель – инженер в/к 3 отделения 4 отдела НИИ ВВС в/инженер 3 ранга Генис
Цель испытаний
Испытание имело целью определить:
Безотказность действия конструкции.
Зажигательную способность.
Устойчивость бомб на траектории и техническое рассеивание в залпах при бомбометании с высоты 2000 м.
Заключение
По зажигательной способности ЗАБ-10 кг термитного снаряжения дали удовлетворительные результаты (7833).

В период с 16 по 23 июля этого же года под Севастополем прошли заводские испытания 20 первых опытных авиабомб. Это были две серии бомбометаний с самолета МБР-2 по мраморному массиву возле поселка Мраморная Балка, произведенные силами НИИ Морской Авиации. Для сравнения, с высоты 1000 м сбрасывали ФАБ-100 и БЕТАБ-150ДС без запуска двигателя, а также в штатном варианте. Первые проникли в мрамор на глубину 400 мм, вторые - на 750, а ракетный двигатель вогнал БЕТАБ-150ДС на глубину 1480 мм (толщину верхнего слоя грунта в расчет не брали).
Таблица 4.5 Результаты бомбометания 203-мм ракетными бетонобойными авиабомбами в 1936 г.
	Высота бомбометания, м

	Скорость авиабомбы при ударе о преграду, м/с

	Глубина проникания и бетон (расчетная), м

	Глубина проникания в мраморный массив реальная, м


	

	

	

	С ракетным двигателем

	Без ракетного двигателя


	1000

	334

	2.00

	1,20

	-


	2000

	399

	2.45

	1,48

	0,75


	3000
— - —

	459

	2.80

	1,80-2.00

	—



(11402).
В отчете 1936 г. о заводских испытаниях 203-мм ракетных бетонобойных авиабомб РБАБ-203, составленном ведущим инженером военинженером 3 ранга В.И.Александровым, начальником группы Е.С.Петровым, начальником 1 отдела военинженером 2 ранга К. К. Глухаревым достаточно подробно описывается это историческое событие. Местом испытания стал район бывшего Георгиевского монастыря. Для этого пришлось задействовать силы летно-испытательной станции НИИ ВВС МС РККА, расположенной в северной части окрестностей Севастополя, а также военных летчиков Короба и Котякова, летнаба (штурмана) Васильева, инженера по вооружению Лопатина. Общее руководство осуществлял ведущий инженер 1 отдела РНИИ В.И.Александров. Присутствовали также начальник 1 группы РНИИ Е.С.Петров, начальник 1 отделения 2 отдела авиавооружения УВС РККА М.М.Зандер, инженер 1 отделения 2 отдела авиавооружения УВС РККА Вазингер, инженер НИИ ВВС МС РККА Киселев. На испытания поступили 20 штук РБАБ-203. из которых пять боеприпасов предназначались для сбрасывания без запуска ракетных двигателей.
По ТТТ дополнительная скорость авиабомб должна была составлять не менее 220 м/с. К однообразной массе (140 кг) все боеприпасы приводили засыпкой смеси песка с металлическими опилками в БЧ. В качестве корпуса БЧ использовали штатные 203-мм бетонобойные артснаряды модели 3-0912а. При их стыковке с двигателями на заднюю часть снаряда одевали цилиндрический кожух с переходной втулкой. Для авиабомб, предназначенных к сбросу без ракетного заряда, металлическую сопло-тарель с дистанционной трубкой ТМ-4Б и дополнительной 3-граммовой навеской ДРП (оформлена в виде медной втулки, закрепленной на хвостовике ТМ-4Б) заменили переходной втулкой. РЗ состоял из 28 пороховых шашек рецептуры ПТП габаритами 75/10-92, уложенными в семь рядов по четыре шашки, и пороховыми воспламенителями по 45 г по торцам РЗ.
Таблица 4.6 Условия запуска двигателей ракетных авиабомб
	Расчетные параметры

	Высота бомбометания,


	

	1000

	2000

	3000


	Оптимальное время установки ТМ-4Б, с

	10,6

	17.0

	23,0


	Практическое время установки ТМ-4Б с поправкой, с

	9,2

	16,2

	22,4


	Высота воспламенения РЗ от поверхности земли, м

	585

	700

	640


	Скорость боеприпаса при уларе в преграду, м/с

	334

	399

	459


	Разница по времени падения с обычной авиабомбой, с

	3.0

	2,5

	1,5


	Угол подхода к цели, градусов

	66

	76

	80


	Глубина проникания в бетон неограниченной толщины, м

	1.40

	1,75

	2,00


	Толщина бетона, пробиваемого ракетной авиабомбой, м

	2.00

	2,45

	2,80


Бомбометание проводили с гидросамолета МБР-2, оборудованного бомбодержателями ДОС. Боеприпасы подвешивали в замки за единственный бугель модели 172400, установленный по центру тяжести, и фиксировали струбцинами ухватов в передней и задней части. Время установки дистанционных трубок, запускавших двигатель боеприпасов при скорости носителя 40 м/с, было подобрано из условий максимальной скорости авиабомбы у преграды и требуемой глубины ее проникания. То есть, момент срабатывания ТМ-4 был выбран таким образом, что окончание горения РЗ соответствовало встрече с преградой. Однако, поскольку высота площадки над уровнем моря была неизвестна (барометрическая высота), на месте пришлось внести коррективы.
Первый вылет состоялся 16 июля 1936 г. Высота бомбометания — 1000 м. Горение РЗ прекратилось примерно на высоте 60-80 м. Образовав воронку, боеприпас №4 вошел в породу на глубину, соответствующую длине авиабомбы. При этом стабилизатор и сопловая крышка двигателя разрушились. У боеприпаса № 1 в момент удара корпус двигателя отделился, пробив слой грунта, скользнула по твердой породе и ушла в сторону, образовав продолговатую воронку. Корпуса обеих БЧ были совершенно целыми.
У авиабомбы № 5 двигатель не запустился, так как дистанционная трубка сработала практически у самой земли. Порох двигателя в момент удара сдетонировал, ракетную часть оторвало и отбросило на 100 м в сторону, но БЧ вошла в породу. Двигатель боеприпаса №12 сработал своевременно. БЧ при ударе отделилась от двигателя, срикошетировала от твердой породы и выскочила на поверхность. Совершенно целый корпус упал в трех метрах от воронки.
На следующий день состоялся второй вылет. Высота бомбометания — 300 м. Бомбовый залп осуществлен двумя холостыми боеприпасами и инертными БЧ. У одного из боеприпасов № 11 и 3 в момент удара двигатель отделился и упал в 10 м от воронки, у другого полностью разрушился. БЧ зашла в породу на «глубину своей длины». Разнос точек падения по курсу носителя в 30 м испытатели объяснили запаздыванием времени срабатывания электробомбосбрасывателя.
19 июля состоялся третий вылет. Высота бомбометания — 2000 м. двигатель боеприпаса № 7 сработал своевременно, но авиабомба упала в ущелье. РЗ боеприпаса № 14 некоторое время догорал в воронке, так как его двигатель запустился в 150 м от земли. В момент удара двигатель рарушился, часть его отбросило в сторону на 30 м, БЧ полностью зашла в породу. В тот же день выполнили еще один вылет, сбросив залпом с той высоты две авиабомбы с РЗ и две холостые. Все боеприпасы попали рыхлый грунт, оставив на поверхности круглые входные отверстия.
В пятом вылете 20 июля БЧ боеприпасов № 15 и 16, сброшенных с высоты 2000 м, углубились в породу и «накрылись» камнями. Их двигатели закончили работу на высоте 60 и 70 м. У одной авиабомбы корпус двигателя разрушился при ударе и массив, у другой - при движении в сплошном массиве. Причем, в первом случае двигатель начал оседать на заднюю часть корпуса БЧ. оставив на ней широкий манжет. В итоге в грунте образовалось входное отверстие диаметром 300 мм. В ют же день выполнили еще один залп авиабомбами № 13 и 17с высоты 3000 м. Одна из них углубилась в сплошной массив и «накрылась» камнями. Другую же обнаружить не удалось.
21 июля бомбили с высоты 3000 м. Из боеприпасов №6 и 8. разогнанных двигателями, первый с ракетной частью вошел в породу, а второй, -освободившись от пустого двигателя. В этот раз твердая порода деформировала заднюю часть БЧ, образовав на ней гофр и трещину в передней части.
Вылет, завершающий программу испытаний, состоялся 23 июля 1936 г. Бомбометание проходило на высоте 2000 м. После разгона и УДа~ ра в преграду двигатель боеприпаса №9 осел на БЧ и разрушился, оставив на ней манжет. Авиабомба №2 также освободилась от двигателя, но, встретив твердую породу, БЧ скользнула по ней и приняла в грунте практически горизонтальное положение.
Кучное падение авиабомб в залповом бомбометании свидетельствовало об их правильном и устойчивом полете. Штатные 203-мм бетонобойные артснаряды, использованные в качестве БЧ, обладали необходимой прочностью, не разрушаясь при попадании в мраморный массив высот до 3000 м. Результаты испытаний подтвердили опыты с 245-мм РБАБ от 22-23 мая, когда разработчики настаивали на том, что корпус двигателя должен обладать минимальной массой, способной лишь выдержать внутреннее давление горящего РЗ. Выполнив свои функции по |разгону боеприпаса на траектории и приняв участие в момент улара преграду, корпус двигателя должен разрушаться, не деформируя БЧ предоставив ей возможность свободного продвижения в породу В заключение отчета испытатели отметили, что сравнивать боевые качества местных боеприпасов различных калибров необходимо с разных высот и по площадке с однородной плотностью грунта.
Поскольку заводские испытания продемонстрировали надежность Функционирования всех элементов конструкции ракетных авиабомб, высокую эффективность и прочность БЧ (даже при бомбометании с высоты 3000 м), удовлетворительную кучность боя, устойчивость на траектории, прочность конструкции и простоту в эксплуатации, это послужило основанием для допуска новых боеприпасов к полигонным испытаниям (11402).

16 июля 1936 г. была Докладная записка Комиссии партийного контроля «О производстве парашютов на парашютном заводе № 1 НКЛПрома СССР» (ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Лл. 15-20.).
В ней также отмечались серьезные недоработки парашютной промышленности в лице Наркомата легкой промышленности и завода № 1. По мнению авторов записки, парашютный завод № 1 фактически был предоставлен самому себе, а директор Савицкий не был способен возглавлять данное производство. Завод оказался в глубочайшем финансовом и производственном прорыве, а качество и конструкция парашютов остались по-прежнему неудовлетворительными. Перебои в получении полотна, мягких материалов, карабинов и ряда деталей, изготавливаемых самим парашютным заводом № 1, создали такую обстановку на заводе, что он фактически в первом полугодии 1936 года не работал. Производственная дисциплина рухнула. Простои за первое полугодие только по одному швейно-монтажному цеху составили 67.144 человеко-часов. Громадный брак в производстве по отдельным цехам и деталям доходил до 90%. При этом брак обезличивался, т.к. не указывались конкретные его виновники. Опытно-конструкторский отдел со штатом 28 человек инженеров и техников не занимался конструированием новых типов парашютов. Директор завода Савицкий в одном лице выполнял функции и директора, и технического директора, и главного инженера, что сказывалось на качестве работы отдела. В результате опытно-конструкторский отдел завода занимался совершенно не нужными и негодными конструкциями парашютов, тратя на это огромные средства. Таким стал парашют конструкции Савицкого УВСПС-2, который по отзыву УВВС РККА был недоработан, но он был испытан, в результате чего 5 октября 1935 года на нем разбился опытный конструктор-парашютист Янченко. Как отмечалось в записке, НКлегпром, вместо организации специального управления парашютным делом, своим приказом от 31 мая 1936 года за № 388 упразднил существовавший, хотя и небольшой и несовершенный, аппарат парашютного сектора при мобилизационном отделе НКЛП, возложив руководство парашютным делом непосредственно на заместителя наркома Н. Мышкова, который после этого ни разу не был на заводе. Члены комиссии, учитывая все возрастающее значение парашютного дела как для авиации и десантных частей РККА, так и для дальнейшего развития парашютного спорта в стране, предложили обсудить вопрос о парашютном деле в ЦК или СТО СССР. Выводы Н. Ежова по этому документу состояли в том, что «дело на заводе и вообще с производством парашютов обстоит крайне неудовлетворительно», а Н. Мышков в духе того времени, когда нарастал поток репрессий, был обвинен в очковтирательстве (21402).

Другие оборонные отрасли:

16 июля 1936 г. Утверждение начальником ХИМУ РККА Я.М.Фишманом тактико-технических требований на две новые боевые химические машины, предназначенные для вооружения химических войск — химический танк ХТ-29 и бронированный химический автомобиль БХА (17133).

16 июля 1936 г. 19‑м Главным управлением НКОП был заключен Договор с доктором Скаини (Италия) сроком на 2 года. По этому договору доктор Скаини был обязан построить опытную аккумуляторную батарею для подводных лодок на порошковой основе, организовать их производство на заводе № 223 и обучить наш технический персонал совершенным методам производства такого типа батарей. Доктор Скаини пробыл в Советском Союзе целый год. Перед тем, как приступить к осуществлению своей батареи, он выехал в отпуск (в Италию) и больше не возвратился. Руководство 19‑го управления отказало предоставить помещение доктору Скаини для производства опытной батареи, что явилось формальным поводом к нарушению договора доктором Скаини. Между тем выплата вознаграждений, предусмотренных договором, ему и его сотрудникам производилась аккуратно и в сроки. Доктору Скаини по состоянию на 1 июля 1938 г. было выплачено 198 тыс. итальянских лир (сумма договора — 360 тыс. лир плюс 90,45 тыс. лир и 12,5 тыс. руб. совзнаками — суточные), при этом выплачено досрочно 14,4 тыс. итальянских лир.
Из имеющихся данных видно, что доктор Скаини не имел опыта по производству предложенной им аккумуляторной батареи, а вел  работу по методологии, уже известной в литературе, которую с успехом осваивают Центральная аккумуляторная лаборатория и завод № 223. Бывшее вредительское руководство завода № 223 и 19‑го управления оттягивало практическое разрешение вопроса как по осуществлению своей технологии, так и по расторжению кабального договора с доктором Скаини. Из этих же материалов видно, что проработанный материал доктора Скаини не представляет большого интереса и практически не используется (17783).

16 июля 1936 г. в развитие предыдущего постановления СТО принял еще одно "О программе крупного морского судостроения". Оно ставило задачи Наркомату тяжелой промышленности и конкретизировало сроки строительства кораблей на ближайшие 2 года. Всего в 1937— 1938 гг. намечалось вести постройку 8 линкоров (7 из них предполагалось заложить в Лининграде и Николаеве в 1937 г. и один — в Николаеве в 1938 г.), 8 легких крейсеров, 8 лидеров, 114 эсминцев, 123 подводные лодки. Сдача флоту всех восьми первых линейных кораблей (4 типа "А" и 4 типа "Б") планировалась на 1941 г. "В целях избежания излишнего разнообразия в строящихся кораблях" постановлением от 16 июля рекомендовалось в ближайшие два года обеспечить однотипность линкоров (в рамках проектов "А" и "Б"), новые крейсера строить по типу "Киров", лидер — по проекту завода "Орландо", эсминцы — по пр. 7, подводные лодки — по пр. XIV, IX и XII серий. "При разработке проектов кораблей" Главмор-прому предписывалось "исходить из конструкций, проверенных опытом как нашим, так и заграничным. Полностью использовать преимущества серийной постройки, для чего стремиться к наибольшему использованию оправдавших себя конструкций и унификации конструкций и механизмов".
Выполнение программы 1936 г. выводило СССР в число ведущих морских держав: на момент ее утверждения флоты США и Великобритании насчитывали по 15 линкоров, Японии — 9, Франции — 6 и Италии — 4 корабля этого класса, не считая находившихся в постройке. Морские силы СССР уже к 1942 г. должны были иметь 11 линейных кораблей, а через пять лет, при условии вывода из боевого состава устаревших единиц типа "Марат", уже 24 линкора новейших проектов. В то же время эти огромные силы распределялись почти равномерно между тремя изолированными и удаленными друг от друга морскими театрами, а два линкора предполагалось базировать в незамерзающих бухтах Баренцева моря, единственного в Европе открытого морского театра СССР, обеспечивающего сравнительно свободный выход в Атлантику. По 8 линейных кораблей предназначалось для Балтики и Черного моря — закрытых морей, где советские флоты могли быть заблокированы в случае войны с коалицией других морских держав.
Состав предполагаемых флотов, особенно Балтийского и Черноморского, обеспечивал решение оперативных задач на каждом театре. Зато при общем большом объеме постройки крупньис кораблей в программе игнорировался принцип стратегического сосредоточения сил. Например, Тихоокеанский флот, даже при условии его усиления кораблями, переведенными с Севера, не превосходил японский в водах Дальнего Востока, а Северный флот выглядел слабым по сравнению с британским или будущим германским флотом (3898).

16 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑167сс «О программе крупного морского судостроения». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 399‑407) (15460).

16 июля 1936 г.Постановлением СТО СССР № ОК‑167сс от «О программе крупного судостроения» Наркомату тяжелой промышленности СССР было предложено приступить к осуществлению программы. Утверждались следующие сроки постройки судов: «По заложенным четырем линкорам типа «А» развернуть полностью работу в IV квартале 1937 г., а именно: по двум на Балтийском заводе им. Орджоникидзе, по двум на Николаевском заводе им. «61». Спуск этих кораблей произвести в 1939 г. и сдачу в 1941 г. Три линкора типа «Б» заложить в IV квартале 1937 г.: два на Ленинградском заводе им. Марти, один на Николаевском заводе им. Марти. Четвертый линкор типа «Б» заложить на Николаевском заводе им. «61» в I квартале 1938 г. Спуск всех четырех кораблей произвести в 1939 г. и сдачу в 1941 г.». Был установлен также порядок разработки проектов и чертежей кораблей по заказам Наркомата обороны СССР: тактико-технические задания кораблей разрабатывались УМС РККА на основе указаний правительства и утверждались начальником морских сил, эскизные и общие технические проекты кораблей разрабатывались НКТП, НКО давал заключение, затем они утверждались СТО СССР. Предлагалось ограничиться следующими проектами: эскадренные миноносцы по проекту № 7, лидеры эсминцев по проекту «Орландо», легкие крейсеры по типу крейсера «С. Киров», подводные лодки большие по проекту XIV серии, средние — по проекту IX серии, малые по проекту XII серии, линейные корабли типа «А» и типа «Б» по одному и тому же проекту соответственно. НКТП было поручено обратить особое внимание на организацию проектирования кораблей, механизмов и всех видов вооружения, а также разработать план реконструкции существующих предприятий морского судостроения и постройки новых заводов. Утверждены предложения НКТП по организации производства морских артиллерийских систем: 406‑мм — на Краматорском заводе; 305‑мм — на Краматорском заводе, заводе «Баррикады» и «Большевик»; 180‑мм — на заводе «Большевик»; 152‑мм — на заводе «Баррикады»; 130‑мм — на заводе «Большевик»; 100‑мм зенитные — на заводе «Большевик» и на заводе № 8; 76‑мм зенитные — на заводе № 8; 76‑мм — 28/К — на Кировском заводе; 45‑мм — на заводе № 8; 100‑мм — Б‑24 — на заводе «Большевик». При заводе «Большевик» в Ленинграде должно быть организовано Центральное конструкторское бюро по тяжелым артиллерийским системам, а на Ленинградском металлическом заводе им. Сталина — Центральное конструкторское бюро по судовым башням для орудий 100 мм и выше, а также проведена организация башенного производства на других заводах. В постановлении намечались задания и мероприятия по выпуску оптики, турбостроению, капитальному строительству, финансированию всей отрасли и кадровой политике. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 11. Д. 163. Л. 4‑10 (15418)).

16 июля 1936 года вышло постановление СТО №ОК-167сс, называвшимся «О программе крупного морского судостроения».
Его 10-й пункт звучал так: «Освободить Ленинградский завод имени Марти, приступающий к тяжелому судостроению, от постройки всех видов катеров и москитного флота, передав выполнение новых заказов НКО на эти суда Ленинградской верфи НКВД (для чего реконструировать последнюю) и заводу Наркомвода в Херсоне». Уже спустя пять дней начальник отдела кораблестроения УВМС инженер-флагман 2 ранга Б.Е. Алякрицкий направил руководству завода № 5 письмо, где со ссылкой на постановление СТО, предлагал произвести реконструкцию предприятия и принять заказ на изготовление в 1937 г. 25 дюралюминиевых Г-5 и 15 стальных охотников за подлодками. Вряд ли у руководства НКВД и завода, который ранее занимался только деревянным судостроением, данное обращение вызвало прилив оптимизма. В конечном итоге сошлись на том, что завод № 5 будет строить Г-5, но не из алюминия, а из дерева (25781).

16/17 июля 1936 вышел приказ НКТП № 247с. Об обеспечении сдачи головной лодки XII серии в установленные сроки. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 109) (15246).

Армия:

16 июля 1936 над аэродромом Старина загорелся в воздухе ИП-1 лейтенанта П.С. Ширинкина. Лётчик выпрыгнул, но парашют не раскрылся. Расследовавшая катастрофу комиссия сочла, что от вибрации лопнул бензобак, и топливо попало на выхлопные патрубки. Отношение личного состава эскадрильи к истребителям Григоровича было резко отрицательным. Вот строки из отзыва, пришедшего из части: "Машина... совершенно не представляет ценностей в сфере современных требований к истребительной авиации. Её конструктивные недостатки... ещё более снижают её ценность". Как водилось в то время, сразу усмотрели "происки врага". Комиссар эскадрильи сообщал в штаб ВВС округа: "Если верны ходящие слухи в части, что главным шефом выпуска этой машины был враг народа Тухачевский, то прямой вывод - машина сконструирована вредителями" (12005).

За рубежом:

16 июля 1936 совершена неудачная попытка покушения на английского короля Эдуарда (4962).

Авиапромышленность:

17 июля 1936 состоялся первый официальный рекордный полет ЦКБ-26. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м, почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (10734,7).

17 июля 1936 г. В.К.Коккинаки установил на ЦКБ-26 первый советский авиационный мировой рекорд, официально зарегистрированный Международной организацией авиационного спорта (ФАИ). Значительность этого достижения советской авиационной техники подчеркивали телеграммы, поступившие в адрес летчика-испытателя и коллектива создателей самолета, в частности послание из Кремля:
“Летчику-испытателю тов. Коккинаки.
Поздравляю с достижением международного рекорда высоты на двухмоторном самолете с коммерческим грузом в 500 килограммов.
Крепко жму Вашу руку. И.Сталин”.
Мировые рекорды, установленные В.К.Коккинаки на самолете ЦКБ-26
	Дата
	Наименование рекорда
	Результат

	17 июля 1936 г.
	Высота полета с грузом 500 кг
	11294м

	3 августа 1936 г.
	Высота полета с грузом 500 кг
	12816м

	26 июля 1936 г.
	Высота полета с грузом 1000 кг
	11402 м

	21 августа 1936 г.
	Высота полета с грузом 1000 кг
	12101 м

	7 сентября 1936 г.
	Высота полета с грузом 2000 кг
	11005 м

	26 августа 1937г.
	Скорость полета по замкнутому маршруту 5000 км без груза, с грузом 500 и 1000 кг
	325,3 км/ч (9528)



С 17 июля 1936 по 28 августа 1937 на ЦКБ-26 проводились рекордные полеты (24).

17 июля 1936 был установлен первый в СССР официальный международный рекорд - высоты полета с контрольной нагрузкой. В.К.К. на ЦКБ-26 С.В.И. с 2хМ-85 по 800 нр поднял 500 кг на 11294 м, а 3 августа - на 12816 (438,707).
Высотный рекорд, установленный 17 июля 1936 В.К.К., стал первым официально зарегистрированным советским авиарекордом и принес 919 м прирост высоты (5,29).
И.В.С. прислал телеграмму:
"Л-и тов. Коккинаки.
Поздравляю с достижением международного рекорда высоты на двухмоторном самолете с коммерческим грузом в 500 кг. Крепко жму Вашу руку. И.Сталин" (5,29).
Интересно, что И.В.С. даже не упомянул С.В.И.
Чкалов, который в это время заканчивал подготовку перелета на ДВ, писал по другому:
Передайте горячий привет коллективу рабочих. Поздравьте с успехом Ильюшина и Коккинаки. Крепко жму руку. Горжусь, что я член коллектива завода. Чкалов" (5,29).

17 июля 19365 г. установлен первый. в СССР официальный международный рекорд - рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой. Летчик-испытатель В.К.Коккинаки на самолете ЦКБ-26 с двумя моторами в М-85 по 800 л,с. поднял 500 кг груза на высоту 11.294 м и побил международный рекорд француза Синьорона, поднявшегося в 1932 году с таким же грузом на высоту 10.285 м. Рекорд Коккинаки первым из советских рекордов был занесен в таблицу международных рекордов ФАИ. Он же является и национальным /всесоюзным/ рекордом.
/По материалам ЦАК; ВВФ 1936, № 8; «Красная звезда» за 20 июля/ (23370).

17 июля 1936 г. Коккинаки поднял ЦКБ-26, груженный 500 кг чугунных болванок, на высоту 11294 м и почти на километр превысил прежний мировой рекорд, установленный во Франции. Это достижение было зарегистрировано Международной авиационной федерацией (FAI) и стало первым официально признанным советским авиационным рекордом.
Коккинаки не остановился на достигнутом и продолжил серию мировых рекордов. Так, в июле-сентябре ему удалось поднять самолет с грузами в 10ОО кг и 2000 кг на рекордную высоту, а 26 августа 1937 г. добиться дальности полета по замкнутому маршруту 5018,2 км. Средняя скорость при этом оказалась также рекордной — 325,3 км/ч (19944).

17 июля 1936 состоялся первый рекордный полет ЦКБ-30. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м - почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (12021).

17 июля в 1936 году первый официальный мировой рекорд в СССР - высота 11294 м с грузом 500 кг на «ЦКБ-26» ОКБ С.В.Ильюшина, В.К.Коккинаки. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11.294 м, почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией (ФАИ). Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля 1936 года (14955).

17 июля 1936 г. состоялся первый рекордный полет ЦКБ-26. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11.294 м, почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией (ФАИ). Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (25043).

17 июля 1936 года проводимые в Житомирской АБ войсковые испытания самолетов И-16 М-25 были приостановлены в связи с появлением на самолетах опасных для полетов дефектов, а именно:
Разрушение 4-й нервюры центроплана и разрушение кронштейнов крепления качалок элеронов.
Еще ранее до появления указанных выше дефектов, войсковые испытания неоднократно прерывались по другим дефектам, как-то:
а) смещение бензобаков;
б) течь бензобаков;
в) течь и раздутие маслобаков;
г) отставание скорлупы от 11-й рамы фюзеляжа (до сих пор продолжает иметь место);
д) непригодность существующего подогрева воздуха карбюратора (подогревы сняты совершенно и все самолеты сейчас без подогрева);
е) срыв покрышек с дисков колеса и др. дефекты.
………………………………..(7826).

17 июля 1936 г. потерпел катастрофу учебно-тренировочный И-16 УТ-2 №82120, который был выпущен в декабре 1935. Летчик- сдатчик завода Ф.Ф.Меч обучал пилотированию на этой машине летчика Д.М.Чеботенко. При заходе на посадку на малой высоте самолет сорвался в штопор и в короткое мгновение похоронил обоих пилотов (12015).

17 июля 1936 закончились гос. испытания головного серийного двухместного истребительного самолета ДИ-6 М-25 с убирающимися в полете шасси, которые проходили с 19 июня 1936 (6701).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Никашин
Вед. летчик Преман
Цель испытаний
Снятие летных характеристик с целью сравнительной оценки летных данных серийного самолета постройки завода № 39 с данными опытного экземпляра самолета того же завода.
Испытание модифицированной задней огневой точки с целью установления возможности боевого применения и использования ее.
Определение характера и причин вызывающих вибрации на самолете ДИ-6 М-25, режимов на которых они появляются.
При испытании совершено 33 полета
Налетано 16 час. 55 мин.
На летные испытания ушло 13 дней.
Заключение
Снижение летных данных на серийном самолете ДИ-6 М25 по скоростям и скороподъемности не выдвигает его вперед по сравнению с двухместными истребителями принятыми на вооружение в 1934 году во Франции – Миро 180 С-2, САШ – Консолидейтед Р-30.
Увеличение разбега и пробега делает затруднительным боевое использование самолета с полевых аэродромов (6701).

17 июля 1936 года ДИ-8 2М85 - многоместный истребитель ЦАГИ был предъявлен на заводские испытания - с опозданием в связи с отсутствием АПК, по предложению Тухачевского, ЦАГИ заменило пушечное вооружение 10-ти ШВАКами и 4 ШКАСами. Самолет хотели предъявить на госиспытан к концу года (3518).

17 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1684/ко в ГУГВФ Ткачеву
По указанию Молотова препровождаю на Ваше заключение уточненный план опытного строительства по пассажирским и учебным самолетам.
(Материал направлен Вам непосредственно ГУАПом) (3527, 188).

17 июля 1936 года при № 1685/ко по указанию Молотова В.М. запрошено заключение НКО (в адрес Гамарника) на проект плана, представленный Орджоникидзе 16 июля 1936 (3830,130).

17 июля 1936 г. советскими представителями был подписан договор с фирмой «Дуглас» сроком на три года включал в себя следующее:
а.) Поставку одного готового самолета DC-3 к 1 октября 1936 г. по цене 130000 долларов.
б.) Лицензию и техническую помощь на сумму 207500 долларов. С передачей чертежей, расчетов, спецификаций, производственной информации и чертежных приспособлений на английском языке в дюймовых размерах, с последующим переводом в метрическую систему и изготовлением в течение 6 месяцев для советской стороны двух комплектов калек и 10 комплектов синек рабочих чертежей на русском языке в метрической системе мер. С последующим допуском на завод фирмы 5 производственников, а для участия в переводе размеров и приемки чертежей 8 конструкторов.
Специалисты, командированные на завод фирмы «Дуглас» в Санта-Монике, занимались изучением не только конструкции самолета, но и методами организации производства, используемыми материалами, вплоть до выявления их химического состава с целью сравнения с аналогичными советскими материалами. По результатам проделанной работы составлялись подробные описания и отчеты. В одном из таких отчетов, подготовленном в сентябре 1937 г, достаточно емко и наглядно была представлена суть плазово-шаблонного метода, используемого при создании DC-3:
«Завод Дуглас, начиная с 1929 г. использует кораблестроительные методы изготовления деталей. Все увязочные и компоновочные чертежи выполняются в натуральную величину. Одновременно, тоже в натуральную величину, делаются плазы всех обводов, сечений, установки сложных частей — дверей, пилотского фонаря, зализов и прочее.
Одновременно, с этих же плазов и в этом плазово-шаблонном цехе делаются шаблоны для развертки деталей, шаблоны внутреннего контура штампов и оправок, шаблоны для проверки размеров согнутых и отштампованных деталей. Всюду принята общая система допусков для изготовления деталей...
Таким образом, приняты меры для взаимозаменяемости деталей, что наилучшим образом обеспечивает хорошее качество сборки этих деталей в агрегаты при серийном и массовом производстве.
Нужно отметить, что подобный производственный процесс при необходимости изготовления большого количества шаблонов и приспособлений необычайно удорожает выпуск первых самолетов нового типа, но окупается при организации крупносерийного производства. В качестве примера могут служить следующие цифры, полученные от главного контролера завода.
Самолет DC-1, на котором Дуглас вводил новый метод производства, и новый тип моноблочной конструкции был построен в одном экземпляре и стоил заводу 425000 долларов. После окончательной доводки он был продан всего за 125000 долларов.
DC-2, являющийся развитием DC-1, построили в количестве 150 экземпляров. Первые 50 самолетов были проданы с получением незначительной прибыли всего 30000 долларов. В дальнейшем себестоимость изготовления уменьшалась, и продажа последних 50 экземпляров принесла прибыль 350000 долларов.
Другим наглядным примером является количество рабочих часов, сократившихся по мере развития серии.
На самолете DC-2:
Первые самолеты №1-25 	39000 часов
Последние самолеты №75-100	19000 часов
На самолете DC-3:
Первые 15 самолетов	36000 часов
На 3-й серии 	28000 часов
Разница представленных цифр объясняется высокой стоимостью изготовленных вначале и доводившихся на первых самолетах шаблонов и приспособлений, давших затем хороший эффект» (24981).

17 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1685/ко в НКО армейскому комиссару 1 ранга Гамарнику
По указанию Молотова препровождаю на Ваше заключение уточненный план опытного строительства, представленный НКТП в соответствии с решением КО от 17 мая 1936 года (протокол № 10).
(Материал направлен Вам непосредственно ГУАПом) (3527, 189).

17 июля 1936 года комкор Базилевич писал письмо № 1675/ко в НКО армейскому комиссару 1 ранга Гамарнику
По указанию Молотова препровождаю для голосования опросом проект постановления СТО о сроках представления НКТПромом новых норм прочности самолетов.
Приложение: № 2/003813сс на 2 листах.
(Пометка Базилевича: согласен на отсрочку до 1 октября. 21 июля 1936 года) (3527, 119).

В периоде 17 по 29 июля 1936 г. на аэродроме НИИ ВВС проводились испытания предложенных им летних маскировочных средств. Испытывались различные ложные воронки, дороги, огороды, горизонтальные маски и, кроме того, маскировка самолетов Р-6 с помощью покрытия и камуфляж самолетов Р-5 и Р-6 и местности под ними. Камуфляжная окраска самолета Р-5 была трехцветной: два цвета были нанесены с помощью временных казеиновых красок песочного и черного цвета, в качестве третьего (зеленого) - оставлен серийный защитный цвет ЗБ. Пигментная часть краски песочного цвета, занимавшей 40% общей поверхности самолета, состояла в основном из сухих цинковых белил, желтого крона, железного сурика; черной (30%) - из железного сурика (1 часть) и сажи (8 частей). Приготовив краски непосредственно у самолета, три человека за 1 час 20 минут кистями окрасили Р-5 по заранее разработанной схеме, израсходовав при этом по 2 кг краски каждого цвета. При плановом наблюдении с высоты 1000 м Р-5, стоящий на пятне камуфлированной местности, не был опознан, тени были не видны, но при перспективном наблюдении с высоты 600 м он был хорошо различим по блеску незакрашенных пятен серийной окраски на плоскостях. Этот блеск демаскировал самолет и с высоты в 2000 м. Работы по камуфлированию Р-6 проводились аналогичным способом, с той разницей, что для уничтожения блеска серийной окраски защитные пятна на самолете были закрашены маскировочной краской зеленого цвета. Расход красок составил: черной - 4,0 кг, песочной - 4,5 кг и зеленой - 0,5 кг. Самолет Р-6 как тип не был распознан при плановом и перспективном наблюдении с высот 1500 - 2000 м, но его присутствие выдавал отблеск от стекол передней кабины. Апофеозом учений была маскировка полевого аэродрома в 10 км от НИИ ВВС в районе Городищи - Митянино - Назарово, на котором были сделаны искусственные канавы, мосты через них, дорога, установлены горизонтальные маски (Я2-ИТ и УГМ), под которыми расположили соответственно два У-2 и 2 грузовика. В первый день аэродром был обнаружен с высоты 2000 км по покрытиям Я2-ИТ, цвет которых отличался от фона. На второй день на них накидали сено и аэродром был обнаружен только с высоты 500 м. Самолеты ни в 1-й, ни во 2-й день обнаружены не были. Правда, камуфлированные самолеты, чтобы не испортить эффект, не выставлялись. В заключении НИИ ВВС о результатах 13-дневных учений отмечалось, что "камуфляж местности и самолетов Р-5 и Р-6 дает положительный эффект только в случаях полной матовой окраски самолетов и заграждения стеклянных поверхностей", и далее: этот метод "НИИИТом и НИИ ВВС РККА в настоящее время окончательно не отработан. Работы в этой области продолжаются. По окончании их можно будет иметь уже в этом году вполне определенные выводы о пригодности их для маскировки самолетов." (2560,18).

17 июля 1936 состоялся второй вылет в ходе проводимых под Севастополем заводских испытаний 20 первых опытных авиабомб БЕТАБ-203 мм (с БЧ модели 3-0912а АУ РККА). Высота бомбометания — 300 м. Бомбовый залп осуществлен двумя холостыми боеприпасами и инертными БЧ. У одного из боеприпасов № 11 и 3 в момент удара двигатель отделился и упал в 10 м от воронки, у другого полностью разрушился. БЧ зашла в породу на «глубину своей длины». Разнос точек падения по курсу носителя в 30 м испытатели объяснили запаздыванием времени срабатывания электробомбосбрасывателя (11402).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 17 и 23 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
О порядке выселения 
1. Установить, что в Москве, Ленинграде и Киеве лица, проживающие в принадлежащих государству жилых домах, предназначенных к сломке или к капитальной перестройке в связи с реконструкцией этих городов, а также в связи с отводом в установленном законом порядке земельных участков для строительства и для других государственных надобностей, подлежат обязательному выселению по распоряжению горсовета. 
2. В отмену обязательства городских советов Москвы, Ленинграда и Киева, а также учреждений, предприятий и организаций, производящих выселение, о предоставлении выселяемым жилой площади в случаях, указанных в ст. 1, установить, что эти организации обязаны выплачивать выселяемым денежное пособие в размерах: в Москве — 2500 руб., в Ленинграде и Киеве — 2000 руб. на душу. 
Денежное пособие выплачивается только лицам, проживающим и прописанным в данном доме ко дню выселения не менее шести месяцев. Денежное пособие не выплачивается в случае предоставления выселяемому городским советом или учреждением, предприятием или организацией, которая производит выселение или в которой работает выселяемый, жилой площади в натуре... 
3. Выселяемые должны быть предупреждены о предстоящем выселении не менее чем за 2-3 месяца до момента выселения (11652).

Между 17 и 23 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
Об имуществе Чичерина
1. Оставшиеся после Чичерина рукописи и другие бумаги передать в Политархив НКИД. 
2. Книги Чичерина передать в библиотеку НКИД. 
3. Остальное имущество (деньги, займы, платье, белье и другие домашние вещи) передать родственникам, именно брату покойного Н. В. Чичерину (11652).

Между 17 и 23 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
О совещании националов-стахановцев Крайнего Севера
Считать нецелесообразным созыв совещания националов-стахановцев Крайнего Севера (11652).

Между 17 и 23 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
Об отпуске средств на содержание Отдела иностранной цензуры при Отделе Военной Цензуры
Отпустить в 1936 году 665 тыс. рублей из резервного фонда СНК СССР на содержание Отдела иностранной цензуры при ОВЦ (11652).

За рубежом:

17 июля 1935 Фейри Свордфиш совершает первый полет (20799).

17 июля 1936 начинается гражданская война в Испании и фракции республиканцев (лоялистов) и националистов (повстанцев) захватывают части ВВС Испании и авиационных сил ВМС Испании. Республиканцы имеют около 200 исправных самолетов, включая все истребители, и 150 пилотов, которые составляют основу их испанских республиканских ВВС, в то время как националисты контролируют менее 100 исправных самолетов и 90 пилотов, которые составляют основу их национальных ВВС (20799).

С 17 июля 1936 - "Над всей Испанией безоблачное небо" - мятеж начался в Марокко.
Подругимданным - 18 июня

July 17-18 1936 Spanish Civil War begins (1037).

17-18 июля 1936 начались военный переворот в Марокко и гражданская война в Испании (1037;2283).
Франкисты захватили 116 боевых самолетов, но у республиканцев было 161 (2792,8).

17 июля в 1936 году военный путч правых генералов в Испанском Марокко. Мятеж военных (путч) 17-18 июля 1936 года (испанское название - Pronunciamiento del 17 y 18 de julio de 1936) — попытка государственного переворота в Испании, организованная частью армейского командования при участии правых и ультраправых политических партий страны. Закончился частичным успехом, послужил началом Гражданской войны в Испании (1936—1939). Мятеж против республиканского правительства начался вечером 17 июля 1936 года в Испанском Марокко. Достаточно быстро под контроль мятежников перешли и другие испанские колонии: Канарские острова, Испанская Сахара (ныне — Западная Сахара), Испанская Гвинея (ныне — Экваториальная Гвинея). Мятежниками из Марокко была передан условная фраза в Испанию: «Над всей Испанией безоблачное небо». Это был сигнал к бунту уже в самой метрополии. По плану Молы важная роль отводилась южной испанской провинции Андалусия. Она должна была стать плацдармом для высадки Африканской армии и её наступления на север. Однако «Директор» осознавал, что взять под контроль хотя бы часть Андалусии будет непросто; в этом регионе Народный фронт пользовался широкой поддержкой населения, а андалузская столица Севилья считалась оплотом испанских анархистов и коммунистов. Показательно, что мятежом в Севилье поручил руководить не местному военному, а престарелому главе корпуса карабинеров генералу Гонсало Кейпо де Льяно. Кейпо де Льяно был известен как либерал и борец с монархией. поэтому абсолютно не подозревался властями в участии в мятеже.
Однако днем 18 июля он вместе с четырьмя преданными офицерами явился к командующему гарнизону города и арестовал того, заявив, что уже вся Испания во власти восставших. Таким же способом Кейпо де Льяно взял под контроль все важные учреждения в городе, а вечером по радио сообщил об полном успехе путча во всей Испании и Севилье в частности, всему городу. Однако ложь быстро вскрылась — Кейпо де Льяно удерживал лишь центр Севильи, и располагал лишь менее чем двумястами сторонников. Коммунисты и анархисты стали спешно формировать свои отряды, на их сторону решительно встала местная штурмовая гвардия (альтернативная полиция, созданная при республике в противовес гражданской гвардии). Однако у противников Кейпо де Льяно почти не было оружия, а власти города отказались им выдавать его. К тому же гарнизон Севильи после некоторых раздумий примкнул к путчистам, а 20 июля в город начали прибывать части Африканской армии. Тем не менее, в Севилье ещё неделю шли уличные бои, закончившиеся победой Кейпо де Льяно. Высадка африканцев и бездействие республиканских гражданских и военных властей позволили взять путчистам вверх в ряде других андалузских городов — Кадисе, Альхерсиасе, Гранаде, Кордове. В Малаге, Хаэне, Уэльве и Альмерии путч закончился неудачей, так как сторонники Народного фронта действовали решительнее, но нужный мятежникам плацдарм в Андалузии был создан. На взятой под контроль территории Кейпо де Льяно ввёл военное положение и начал репрессии в отношении не только активистов Народного фронта, но и офицеров, не примкнувших к мятежу. Так, был расстрелян военный губернатор Кордовы генерал Мигель Кампинс, хотя тот был верующим католиком, консерватором по убеждениям и отказался выдать оружие сторонникам республики. Кампинса не спасли даже просьбы о помиловании со стороны своего старого друга Франко. В те же дни в Гранаде был казнён путчистами и великий испанский поэт Федерико Гарсиа Лорка. К 22 июля можно было подвести окончательные итоги мятежа. Восставшие военные взяли верх на трети испанской территории (175 тысяч кв. км.). Основную часть их территории составлял консервативный аграрный северо-запад страны. Из десяти крупнейших городов Испании путчисты смогли взять лишь Севилью и Сарагосу.
Мятеж показал, что большинство испанцев на тот момент поддерживали Вторую республику и Народный фронт. Почти везде, где мятежникам было оказано активное вооружённое сопротивление, путч окончился неудачей. В первые дни войны порядок и послушания населения на своей территории восставшие военные и их союзники были вынуждены жестокими репрессиями. Так, только в Сарагосе в первые дни после захвата власти путчистами было казнено более 2 тысяч человек, а в Ла-Корунье — более 7 тысяч.
Мятежники испытывали острую нехватку не только в самолётах и военных кораблях, но ив патронах и стрелковом оружии. Большинство испанских военных заводов находилось в Астурии и Каталонии, а эти регионы были решительно на стороне республики. Ещё одним ударом по путчистам стала гибель их лидера генерала Санхурхо. Он погиб 19 июля в авиакатастрофе при перелёте из Португалии, где он жил последние годы, в Бургос. Равного ему по авторитету среди лидеров путчистов не было. Было спешно составлено коллегиальное руководство восставшими («Хунта национальной обороны») под председательством генерала Кабанельяса. Хунта объявила себя и свои войска «национальными силами», националистами, ведущими борьбу за защиту религии, наведение порядка и уничтожение коммунистической угрозы Испании. Однако с другой стороны, мятежникам удалось привлечь на свою сторону большую часть сухопутных войск. Их поддержали главные поставщики аграрной продукции страны — Старая Кастилия и Наварра, что позволило националистам не испытывать проблем с продовольствием. В их рядах не было межпартийных раздоров, а в войсках царила строгая дисциплина, в то время как республиканцы ни тем, ни тем похвастаться не могли. К путчу сочувственно отнеслись и многие зарубежные государства, в первую очередь соседняя салазаровская Португалия, а также фашистская Италия и нацистская Германия, которые вскоре стали оказывать войскам Молы и Франко активную поддержку. Таким образом, путч перешёл в гражданскую войну (14955).

17 июля 1936 была национализирована военная промышленность Франции (3907,198).

17 июля 1936 г. правительство социалиста Леона Блюма провело национализацию оборонной промышленности во Франции – это был неверный шаг – армия стала получать некачественную технику. Германия получила крупный козырь в будущей войне (17328).

Авиапромышленность:

18 июля 1936 г. была подготовлена Справка для НКОП тов. Орджоникидзе
Во исполнение постановления СТО от 16.1У.35 г. о постдойке дальнего бомбардировщика ЦАГИ выпустил самолет ДБ-2М85, который в период заводских испытани произвел поо прямой Москва-Омск-Москва с нагрузкой в 1 тонну
Груз был доставлен обратно и не сброшен в полпути как должно быть нормально.
Самолет стартовал из Щелкова с нормального аэродрома в 4ч. 40 мин. 14.УП. 36 г. при следующих весовых данных:
	Вес самолета без экипажа, масла, бензина, патронов и бомбовой нагрузки, но со всем снаряжением для нормального варианта.
	5669 кгр.

	Н а г р у з к а
	1000

	Лишнее снаряжение вместо пристрелочных бомб
	77

	П а т р о н ы
	85

	Экипаж 3 чел.
	267

	М а с л а
	300

	Горючее
	3800

	Вес самолета при вылете
	11200 кгр.


Всего пройдено 4955 клм. земного пути за время 23 ч. 20 м. со средней путевой скоростью 212,5 км/ч. Посадка произведена в 4 ч. 0 м. 15.УП.36 г. в районе Бутырского хутора в Москве, имея в своих баках остаток горючего в количестве 190 кгр. бензина -- 55 кгр. масла.
Самолет почти все время летел на высоте 4200 мтр.
Полет происходил в тяжелых условиях в смысле земной ориентировки, т.к. 50-60% пути пришлось лететь над сплошной облачностью вне видимости земли.
В полете все время производилась радио-связь с самолетом.
Вел машину летчик Алексеев М.Ю.
Второй летчик Т.Рыбко и штурман т. Гордиенко (3419,151).

Жизнь и внутренняя политика:

18 июля 1936 скончался Горький

18 июля 1936 стартовал розыгрыш первого Кубка СССР по футболу (4962).

18 июля 1936 года стартовал розыгрыш первого Кубка СССР по футболу. Принцип проведения розыгрыша Кубка Советского Союза был прост – турнир являлся открытым для всех команд, желавших принять в нем участие. Из подавших заявку команд составлялась сетка, матчи проходили по олимпийской системе (проигравший вылетает из розыгрыша). Мастера получали освобождение от игр первого круга, команды высших лиг принимали участие в розыгрыше, начиная с финальных этапов.
В этом розыгрыше не принимали участие первые чемпионы СССР – футболисты московского «Динамо», защищавшие честь советского футбола на турнире в Праге. Уже 28 августа в финале турнира сошлись футболисты московского «Локомотива» и тбилисского «Динамо». На игре присутствовало 20 тысяч человек. Со счетом 2:0 победу одержали футболисты «Локомотива» (21181).

Внешняя политика:

18 июля 1936 г. подписано важнейшее международное соглашение по проливам, СССР получает право беспрепятственного прохода кораблей ВМФ. В конечном счете, и англичане, и турки пошли на уступки советской стороне, срывать переговоры в условиях начала фашизации Европы они сочли неблагоразумным. Советская делегация при согласии Турции добилась для черноморских государств права проводить через Проливы свои военные суда без ограничения тоннажа. 18 июля 1936 г. участники конференции подписали новую конвенцию о режиме Проливов. Турция восстанавливала свой полный суверенитет над зоной Проливов; ликвидировалась международная комиссия по контролю над Проливами, её функции перешли к турецким властям (17328).

За рубежом:

18 июля в 1936 году самолёты «Savoia-Marchetti» «SM.74» «Millepiedi» приступили к обслуживанию линию Рим - Париж. Они показали себя достаточно скоростными и прочными машинами, отличавшиеся удобством в эксплуатации и комфортом. Но самой положительной особенностью этих самолётов была возможность летать всего на двух моторах. В следующем году на «SM.74» британские двигатели «Bristol» «Pegasus III» (845 л.с.) заменили на 780-сильные «Alfa Romeo» «126RC34» (14956).

18 июля 1936 Баррио (Республиканский союз) стал Премьер Министром Испании (2283).

18 июля 1936 Если верить отдельным историкам, история с сигналом давшим старт испанском контрреволлюионному выступлению еще более интересная ибо как и выстрел Авроры был вторичен, и следовал после поднятия на Петропаволовской крепости "елки" из 3 фоонарей и выстрелу трехдюймовки, так и сигнал "Над всей Испанией безоблачное небо" был подан через несколько часов после сигнала "Семнадцатого в семнадцать, Директор" (4963 ).

18 июля 1936 по радио прозвучали слова "Над всей Испанией безоблачное небо", что послужило сигналом к восстанию генерала Франко (4962).

18 июля в 1936 году после мятежа в Испанском Марокко по радио звучит фраза "Над всей Испанией безоблачное небо", которая служит сигналом к выступлению мятежников в самой Испании. Начинается гражданская война. Главой антиреспубликанского правительства провозглашается генерал Франсиско Франко, который становится генералиссимусом. В те дни родилось выражение "пятая колонна", применяющееся обычно по отношению к ренегатам и предателям. Когда франкистский генерал Эмилио Мола вел наступление на Мадрид четырьмя колоннами, он заявил, что пятая колонна ждет его в городе. Для борьбы против мятежников, поддержанных Германией и Италией, республиканскому правительству оказали помощь другие правительства и граждане. На стороне республиканцев сражались около 50 тысяч иностранных добровольцев, в том число 2,5 тысячи французов, 5 тысяч поляков, 3 тысячи американцев, 1,5 тысячи югославов, 2 тысячи англичан, 4 тысячи итальянцев, около 5 тысяч немцев, 850 кубинцев. В боевых действиях приняли участие 3 тысячи советских добровольцев, 189 из них погибли, 50 человек стали Героями Советского Союза (14956).

Утром 18 июля 1936 в Мелилью из Картахены пришли три эсминца. В пути офицеры слышали радиообращение Франко из Лас-Пальмаса. Втайне они договорились присоединиться к националистам. По прибытии в Мелилью офицеры получили приказ обстрелять город. Капитан одного из эсминцев описал цели начавшегося мятежа и призвал свою команду поддержать его. Его слова были встречены полным молчанием, которое, наконец, прервал единственный возглас: «В Картахену!» С этим призывом согласилась вся команда корабля. Офицеры были разоружены и арестованы, а эсминец поднял якорь, уходя от мятежного города в открытое море. Точно такие же сцены имели место и на других эсминцах. Три военных корабля предоставили себя в распоряжение правительства, и на каждом был сформирован судовой комитет для замены офицеров (17328).

Авиапромышленность:

19 июля 1936 года в аварийном акте эскадрильи боевого применения НИИ ВВС (в/ч 3622) сказано, что на пробеге после посадки у командира 1-го неотдельного отряда эскадрильи старшего лейтенанта Федора Федоровича Жеребченко на И-16 произошел срез заклепок тормозного диска левого колеса, в результате которого колесо перестало вращаться и самолет резко развернуло влево на 90 градусов. Стойка шасси получила незначительные повреждения. Интересно, что самолет 123951 и до этого происшествия налетал 55 часов тридцать минут и совершил 117 посадок (25662).

19 июля 1936 с письмом N 2471с был направлен с завода 22 утвержденный директором завода 22 Марголиным и Нач. военпредставительства УВВС Паузером Отчет по испытанию 3-х лопастных металлических винтов (конструкции ЦАГИ), установленных на ТБ-3 4М-34РН N 22733, произведенных на заводе 22 в период с 4 по 21 июня 1936 (2836).

19 июля 1936 года. Зам. начальника и гл. инженеру ГУАП"а А.Н. Туполеву.
О тактическом использовании самолета.
1. Специальная компоновка самолета Т, как нового типа торпедоносца - с полным убиранием всех типов торпед внутрь самолета, позволила получить хорошую аэродинамику при всех вариантах загружения не только торпедами, но и бомбами всех калибров.
В грузовой отсек внутри самолета может быть подвешено:
1. Торпедное вооружение:
Одна или две торпеды типа:
ТАНФ-45
ТАВФ-45А
ТАН-12
ТАВ-12А, ТАВ-15А (с мягкой системой).
2. Бомбовое вооружение:
1хФАБ - 2000 кг
1хФАБ - 1000 кг
2хФАБ - 500 кг
2хФАБ - 250 кг
10хФАБ - 100 кг
3. Химическое вооружение:
1хУХАП - 1000 кг.
В перегрузочный вариант может быть подвешено (под крылья):
2хФАБ - 250 кг
2хФАБ - 500 кг
2хМАВ - 5
2хВАП - 500.
II. Самолет может быть использован в качестве:
1. Сухопутного торпедоносца низкого или высокого метания.
2. Морского торпедоносца на поплавках, так как в конструкции самолета заявлена возможность постановки его на поплавки.
3. Бомбардировщика сухопутного или морского.
III. Для самолета спроектирована новая носовая электрифицированная стрелковая башня, заканчивающая прохождение специальных испытаний, с непрерывным питанием боеприпасами.
IV. На самолете допускается установка пушки Шпитального, на специально спроектированной установке.
Б. Результаты заводских летных испытаний самолета Т1 за
период с 2/VI - 3/VII (12 полетов, 13 - аварийный).
В результате 12 полетов самолета Т1 выяснены следующие основные вопросы:
1. устойчивость самолета;
2. управляемость самолета;
3. маневренность самолета;
4. частичные летные качества.
I. Устойчивость самолета.
Опробование самолета на устойчивость в полетах с центровками от 32,15% до 34% и скоростях от 140 до 340 км/час показало не только достаточную устойчивость, но и наличие запаса устойчивости при центровке в 34,0%, которая является крайне возможной задней центровкой. Таким образом вопрос устойчивости самолета нужно считать решенным положительно.
II. Управляемость самолета.
С первых же полетов самолет показал отличную его управляемость: малые усилия на органы управления, достаточность (с запасом) всех рулей на всех режимах полета (взлет, полет, посадка).
III. Маневренность самолета.
Крутые виражи 75-80 градусов, переход из одного виража в другой, спирали - производились на малых радиусах, в короткие отрезки времени с малыми усилиями со стороны летчика. Полеты с одним мотором без крена со скоростями 150-160 км/час.
Послушность самолета к производству маневра оказалась настолько отличной, что летчик Чернявский производивший заводские испытания относит самолет по своей маневренности ближе к легким самолетам, чем к бомбардировщикам.
Некоторые полетные качества.
1. Быстрый отрыв самолета от земли (порядка 11 секунд) говорит о хороших взлетных качествах и малом пробеге.
2. Быстрый набор высоты. Самолет поднимался на высоту 3000 м 5-6 минут, без специального на то задания, следовательно действительная скороподъемность будет еще лучше.
3. Малый пробег при посадке порядка 300-350 м.
4. Замеренные минимальные скорости полета 140-150 км/час обеспечивают спокойное сбрасывание торпед при низком метании.
Примечание: Все эти летные качества будут улучшены при постановке винтов переменного шага.
В. О серийном изготовлении самолета.
1. Конструкция самолета спроектирована для использования дюралюминиевой базы самолетостроения (трубы, листы и профиля), супердюралюмина марки М-95 или ВВ):
В связи с этим высококачественные стали (хромомолибденовая, хромансиль), широко примененные в самолетах ориентированных на стальные базы, в этом самолете применяется в большом количестве (узлы).
II. На самолете подставлены отечественные моторы завода N 24 М34 ФРН, показавшие в заводских испытаниях самолета отличные результаты.
III. За время прохождения заводских испытаний опытного самолета проведена следующая подготовка серийного производства:
1. Закончена комплектация серийных чертежей ЦАГИ.
2. Спущено в цеха серийного завода около 70% рабочих чертежей с проработанной технологией, по которым развернуто производство.
3. Спроектировано все плазовое и стапельное оборудование серийного завода и наполовину изготовлено в цехах.
4. Оформлено в ГУАП"е и обеспечено договорами с заводами-смежниками и другими заводами снабжение оборудованием, вооружением, полуфабрикатами, материалами и некоторыми агрегатами серийного производства.
По ряду полуфабрикатов и агрегатов на этих заводах развернуто производство (2150,12).

19 июля 1936 Кикельман выполнил первый полет на планере БП-3 В.Н.Беляева за У-2 под Москвой (1747,28).

19 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1693/ко в НКТП Кагановичу М.
В соответствии с постановлением СТО № ОК-100сс от 3 июня 1936 года “О вооружении авиации” Вам поручалась установка пушек ШВАК 20 мм и пулеметов ШКАС 6,7 мм на самолетах со сроком испытания и докладов СТО:
по самолету ИП-1 – к 15 июня 1936 года
по самолету И-16 – к 10 июля 1936 года
по самолету ТБ-3 – к 1 июля 1936 года
Сведений о результатах испытаний до сих пор не имеется. Прошу сообщить для доклада Молотову степень прохождения испытаний указанного вооружения. Причем в неоднократных переговорах по телефону Вы обещали ликвидировать всю задолженность, а если требуются сроки, то Молотов предложил немедленно в письменном виде поставить вопрос о новых сроках (3554,82).
Дописано от руки: Причем в неоднократных переговорах по теллефону Вы обещали ликвидировать всю заделженность, а если требуются новые сроки, то т. Молотов предложил немедленно в письменном виде поставить вопрос о новых сроках (2167,112).

19 июля 1936 состоялся третий вылет в ходе проводимых под Севастополем заводских испытаний 20 первых опытных авиабомб БЕТАБ-203 мм (с БЧ модели 3-0912а АУ РККА). Высота бомбометания — 2000 м. двигатель боеприпаса № 7 сработал своевременно, но авиабомба упала в ущелье. РЗ боеприпаса № 14 некоторое время догорал в воронке, так как его двигатель запустился в 150 м от земли. В момент удара двигатель рарушился, часть его отбросило в сторону на 30 м, БЧ полностью зашла в породу. В тот же день выполнили еще один вылет, сбросив залпом с той высоты две авиабомбы с РЗ и две холостые. Все боеприпасы попали рыхлый грунт, оставив на поверхности круглые входные отверстия (11402).

19 июля 1936 года решение о перелете было принято, и на следующий день в 2 часа 44 минуты АНТ-25 стартовал в дальний высокоширотный перелет. Самолет был настолько перегружен, что буквально метр за метром наскребал высоту. Достаточно сказать, что пролетев около двух километров после отрыва, АНТ-25 находился ниже труб Щелковского химического завода, располагавшегося с другой стороны железной дороги, а впереди было еще одно препятствие — пешеходный мост через железнодорожное полотно на станции Щелково. За первые 50 километров пути самолет набрал лишь 500 метров высоты.
До Земли Франса-Иосифа погода благоприятствовала, но затем появилась слоистая облачность, верхний край которой превышал 6000 метров, что опровергало существовавшие в то время представления о пяти километровой высоте облаков. Вдобавок дало о себе знать обледенение. И так на всем протяжении оставшегося пути, до Петропавловска на Камчатке. Тем не менее, экипаж в составе Валерия Чкалова, Георгии Байдукова и Александра Белякова в очень сложных метеоусловиях летом 1936 года блестяще выполнил перелет. За 56 часов 20 минут было пройдено расстояние 9374 км (8774 км по заданному маршруту и 600 км — в обход циклона) с посадкой на о. Удд (ныне о. Чкалов) близ устья Амура.
Это подтвердило надежность машины п укрепило веру в успешное завершение трансарктического перелета, на чем настаивал Чкалов. После посадки на острове на боргу РД-2 появилась надпись «Сталинский маршрут».
Помимо всего прочего полет АНТ-25 к Тихому океану — это явный намек на возможность Советского Союза дотянуться до любой точки милитаризованной Страны восходящего солнца. Но, похоже, правительство Японии никаких выводов из этого не сделало.
Интересно, что для взлета самолета с острова за шесть дней была построена деревянная ВПП, поскольку грунт, представлявший собой мокрый песок, покрытый редкой травой, был очень вязок (12725).

19 июля 1936 Решение Политбюро № 41. 20. Вопрос КО (ПБ от 29 июня 1936 г.). — ОП. 22. Об авиаделегации в Чехословакию (ПБ от 29 июня 1936 г.). — ОП. 26. Вопрос ВТБ (ПБ от 1 июля 1936 г.). — ОП. 40. О реконструкции заводов «Геофизика» и «Геодезия». (ПБ от 2 июля 1936 г.). 48. Вопрос НКО (ПБ от 2 июля 1936 г.). — ОП. 63. О титульных списках капитального строительства в 1936 г. (ПБ от 5 июля 1936 г.). 158. Вопрос КО (ПБ от 13 июля 1936 г.). — ОП. 161. О хозрасчетных правах главных управлений промышленных наркоматов. (ПБ от 13 июля 1936 г.). 162. Об обеспечении народного хозяйства цветными металлами и изделиями из них в III квартале 1936 г. (ПБ от 13 июля 1936 г.). 166. О программе крупного морского судостроения (ПБ от 15 июля 1936 г.). — ОП. 172. О кобальте для авиапромышленности. — ОП. (ПБ от 15 июля 1936 г.). 173. О заказе НКПС Наркомтяжпрому (ПБ от 15 июля 1936 г.). 195. Вопрос КО. — ОП. 196. О титульных списках капитального строительства на 1936 г. (ПБ от 17 июля 1936 г.). (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 781, 782, 783, 785, 786, 787; РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 113. Л. 125) (15462).

19 июля 1936 года Политбюро одним из 9 вопросов рассматривало результаты расследования причин гибели парашютистки Н. Бабушкиной (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 979. Л. 2.). Этот пункт повестки стоял раньше таких вопросов, как директивы по контрольным цифрам народно-хозяйственного плана на 1937 год, создание новых наркоматов, что свидетельствовало о приоритетном внимании власти к парашютному делу (21402).

Жизнь и внутренняя политика:

19 июля 1936 года на первой странице «Правды» под рубрикой «В последний час» появилось короткое сообщение. «Фашистский мятеж в испанском Марокко». Несколькими строчками ниже телеграмма французского агентства Гавас из Мадрида: «Испанское правительство передало по радио сообщение, в котором говорится, что преступное выступление против республики потерпело неудачу. Правительство приняло срочные и суровые меры…(17326).

За рубежом:

19 июля в 1936 году первый полёт итальянского истребителя «CR.20». Испытания прототипа проходили на аэродроме под Турином и завершились успешно. Истребитель-биплан Fiat CR.20 был разработан инженером Челестино Розателли, который позднее прославился истребителями «CR.32» и «CR.42», прекрасно показавших себя во Второй Мировой войне. Надо сказать, что его предшественник был не менее удачным. История «CR.20» началась с самолёта «CR.10», который оказался неплохим боевым самолётом, но из-за постоянных проблем с охлаждение двигателя на вооружение принят не был. После проведенных доработок истребитель получил обозначение «CR.20». По схеме это был обычный для тех лет расчалочный биплан смешанной конструкции с полотняной обшивкой (за исключением носовой части, которая обшивалась французскими алюминиевыми листами, известными как «Samape»), оснащенный рядным двигателем жидкостного охлаждения «Fiat» «A.20» мощностью 420 л.с. Вооружение состояло из двух синхронных пулеметов «Vickers» калибра 7,7-мм, но дополнительно можно было установить ещё два пулемета. Отличительной особенностью итальянского истребителя был также внутренний топливный бак, который можно было сбросить в полёте в случае его возгорания (14957).

19 июля 1936 Баррио подал в отставку и Премьер Министром стал Хоск Жирал (Левый республиканец). В этот день удалось победить восстание в Барселоне (2283).

19 июля 1936 генерал Франко во главе мятежников высадился в Кадисе (4962).

В ночь на 19 июля 1936 новый премьер-министр Испании Хираль послал телеграмму премьер-министру Франции: «Обеспокоены опасным военным переворотом. Просим незамедлительно помочь нам оружием и самолетами. Братски ваш Хираль».
А уже 21 июля, то есть через три дня после начала восстания, в парижском аэропорту «Ле Бурже» приземлился авиалайнер DH.89 испанской авиакомпании LAPE. На его борту находилась делегация во главе с команданте Исмаэлем Варлета дела Куинтана, прибывшая во Францию для заключения договоров по поставкам вооружений.
В результате двухнедельных переговоров 4 августа французские власти санкционировали поставку шести бомбардировщиков «Потэз-540» и 14 истребителей «Девуатин-372». Так как к тому времени Франция официально объявила о своем нейтралитете в конфликте, то технику в Испанию поставила частная фирма «Офисэ Женераль дель Эр», которая уже с 1923 года активно продавала за Пиренеи транспортные и военные самолеты (22869).

19 июля 1936 года лидер испанских коммунистов Долорес Ибаррури в речи по радио впервые провозгласила лозунг «No pasaran!» («Они не пройдут», а фактически - "фашизм не пройдет"!) (21181).

19 июля 1936 лидер испанских коммунистов Д. Ибаррури в речи по радио впервые провозгласила лозунг “Но пасаран” (“Они не пройдут”) (4962).

19 июля 1936 в Мадриде республиканские войска при поддержке 3 орудий,3 броневиков и 1 самолета взяли мятежную казарму Ла Монтанья. Командир мятежников генерал.Г.Эрранс был убит своими же солдатами. В Севилью прибыли на самолетах из Марокко 5-я бандера Иностранного легиона и 2-й марокканский табор. Получив подкрепления, мятежные войска ген.Кейпо де Льяно перешли в наступление на рабочие кварталы и заняли здание гражданского губернаторства и телефонную станцию, губернатор Севильи был арестован мятежниками. В Кадисе с пароходов "Чуррука" и "Сиудад де Алхесирас" высадился десант марокканцев и к вечеру мятежники полностью овладели городом (4963 ).

19 июля в 1936 году хроника гражданской войны в Испании:
В Мадриде республиканские войска при поддержке 3 орудий, 3 броневиков и 1 самолета взяли мятежную казарму Ла Монтанья. Командир мятежников генерал Г.Эрранс был убит своими же солдатами.
В Севилью прибыли на самолетах из Марокко 5-я бандера Иностранного легиона и 2-й марокканский табор. Получив подкрепления, мятежные войска генерал Кейпо де Льяно перешли в наступление на рабочие кварталы и заняли здание гражданского губернаторства и телефонную станцию, губернатор Севильи был арестован мятежниками.
В Кадисе с пароходов "Чуррука" и "Сиудад де Алхесирас" высадился десант марокканцев и к вечеру мятежники полностью овладели городом (14957).

19 июля 1936 в Мадриде мятеж не удался. Часть Испании выступила в поддержку республиканского правительства - начинается гражданская война. Союзниками в ней стали вечные противники – Каталония и Мадрид. В Мадриде распространяется слух, что под давлением крупной буржуазии правительство согласно пойти на компромисс. В расчете оторвать часть армии и некоторые круги командного состава от мятежников президент Асанья предлагает организовать правительство более умеренного типа, поставив во главе его Мартинес Баррио. Рабочие организации, в первую очередь коммунистическая партия, — против такого правительства; они требуют самой решительной борьбы против фашистских мятежников. Асанья считается с голосом масс, он понимает, что рабочий класс является цементом, скрепляющим народный фронт, что рассориться с рабочим классом — значит погубить республику. И он делает свой выбор в пользу честного союза с рабочим классом, создавая правительство Хосе Хираля. Серьезность положения требует принятия решительных мер. Компартия, отражая волю рабочих, предлагает вооружить народ. Вновь образованное правительство выполняет требование рабочих организаций. Это был решающий момент. Если бы республиканское правительство не вооружило рабочих, Мадрид и Барселона оказались бы в руках мятежников. 19 июля в Мадриде вспыхивает восстание в казармах Ла Монтанья, представляющих собой настоящую крепость. В ней засело 14 тыс. солдат, руководимых реакционными офицерами (генерал Хоакин Фанхуль). 2 тыс. винтовок располагали рабочие, когда они брали приступом казармы Ла Монтанья. Но против засевших в казармах шла не только вооруженная рабочая милиция — против них выступил весь рабочий Мадрид. Через несколько часов после начала мятежа он был подавлен. В тот же день мятежники пытались поднять восстание в военных лагерях (Карабанчел, Квалро-Вентос, Хетафе, Викальваро), расположенных около Мадрида. И эта попытка провалилась (17328).

19 июля 1936 г. правительство Каталонии раздало оружие народу и подавило мятеж в Барселоне. На Барселону мятежники возлагали большие надежды. Сюда было стянуто большое количество войск. Для руководства восстанием с Балеарских островов прибыл генерал Годед. Но народ подготовил мятежникам достойный отпор. По требованию масс каталонское правительство в ночь с 18 на 19 июля вооружило народ. 19-го утром во всех важнейших пунктах города были размещены отряды народной милиции. Не подозревавшие ничего войска натолкнулись на организованное сопротивление. После 14-часового кровопролитного боя мятежники были разбиты, их вожди (в том числе генерал Годед) арестованы, а затем и расстреляны по приговору трибунала. Подавив мятеж в Барселоне, каталонская народная милиция направилась на осаду Сарагоссы и защиту горных проходов, ведущих на Мадрид (17328).

19 июля 1936 г. испанские мятежники отправили своих представителей в Рим и Берлин. Три дня спустя Франко телеграммой обратился к Гитлеру с просьбой предоставить десять транспортных самолетов с экипажами. 24 июля после встречи с представителями мятежников фюрер распорядился дать 20 «юнкерсов».
Штаб Люфтваффе получил приказ 25-го, а уже через день первый самолет стартовал с берлинского аэродрома Темпельгоф. Всего до 9 августа в Марокко отправились по воздуху десять машин – Ju 52/3mg3e со снятым вооружением. На их борта и крылья нанесли немецкие гражданские обозначения. Формально эти «юнкерсы» были проданы компании «Испано-Марокко де трансноптес» (HISMA). Экипажи набирались в эскадрах Люфтваффе и пополнялись опытными летчиками из «Люфтганзы». Весь персонал, разумеется, был одет в гражданское.
Командиром транспортного подразделения назначили обер-лейтенанта Р. фон Моро. За отправкой техники в Испанию наблюдал уже упоминавшийся Э. Мильх, ставший к этому времени генералом.
Летели через Италию с посадкой на Сицилии. Один «Юнкерс» зашел на территорию, контролируемую республиканцами, и приземлился на аэродроме Барахас. Убедившись в ошибке, немцы тут же взлетели, но второй раз опять сели у республиканцев. Самолет был реквизирован, и его стали переделывать в бомбардировщик. Работы были прекращены в связи с протестом германского посольства, а в октябре и саму машину разбомбили франкисты.
Еще десять «юнкерсов» прибыли в Марокко морем. Их отправили пароходом из Гамбурга 29 июля. В месте назначения машины выгрузили 11 августа.
Немецкие летчики сразу же после прибытия начали регулярные рейсы из Тетуа- на (Марокко) на аэродром Таблада под Севильей. В первые же дни они перебросили 500 солдат. Это позволило мятежникам перейти в наступление и продвинуться к северу от города.
Самолеты совершали до четырех вылетов в день. При этом вместо 17 человек по норме брали на борт до 40. Рекорд поставил пилот Хенке (из «Люфтганзы»), который за день перевез 243 солдата и офицера. Вместе с войсками авиация перебрасывала боеприпасы и оружие, включая пулеметы и небольшие пушки.
С начала августа на «воздушном мосту» из Марокко стали работать также итальянские самолеты. К концу месяца по воздуху в Испанию доставили уже 7350 человек. В их число входили части Иностранного легиона и марокканцев. С 5 августа под прикрытием итальянской авиации начались перевозки по морю. Поэтому значение воздушной трассы постепенно ослабевало. Полеты прекратили в середине октября. Всего за время операции совершили 868 рейсов, перебросили 14 000 солдат, 44 орудия и 500 т различных грузов. Гитлер сказал: «Франко должен воздвигнуть памятник Ju 52. Этому самолету обязана победой революция в Испании» (24199).

19 июля 1936 посланец мятежного генерала, полковник Болина отправился к Гитлеру и Муссолини (5009)

19 июля 1936 международная конференция позволила Турции соорудить военные укрепления в Босфорском проливе (4962).

Авиапромышленность:

20 июля 1936 был подготовлен Отчет Об испытаниях модели С, произведенных в Аэродинамическом отделе ЦАГИ, согласно распоряжению Зам. НКТП и Нач. ГУАП М.М.К. от 1 июля 1936 (2150,87).
Основание: 20 июля 1936 вышло Приказание врид. нач. ВВС комкора Лаврова за N 423466 об определении годности к полету стратостата СССР-3 (2983).

20 июля 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал письмо в СТО N 2/03919с:
"Во исполнение постановления КО N 5 от 22 июня с7г. ЦАГИ были сделаны модели и продувки треугольного самолета.
Кроме того, означенные материалы мною были даны на заключение проф. Ветчинкину, отзыв последнего при сем прилагается.
При рассмотрении всех материалов следует сделать заключение, что треугольный самолет не представляет серьезного интереса.
Для большей уверенности следует проверить, нет ли за границей таких самолетов. Чтобы не сделать ошибки будем продолжать исследования, результаты чего сообщим дополнительно." (2150,110).

20-22 июля 1936 был перелет РД, АНТ-25 на о. Удд. 9374 км (66,196). Сталинский маршрут, т.к. И.В.С. предложил экипажу перед тем, как лететь в Америку - проверить у нас (80,337). Маршрут Москва - Северный Ледовитый Океан - Камчатка - Николаевск на Амуре - о. Удд (9374 км за 56 ч 20 м ЛВ). В.П.Чкалов, Г.Ф.Байдуков и А.В.Беляков стали ГСС (237,178).
Сразу после перелета Г.К.Орджоникидзе издал приказ "Всем моторам типа М-34 присвоить имя конструктора А.А.Микулина. В дальнейшем именовать АМ-34 (80,429).
М-34 был самым массовым в 1933-1936
	Тип
	1933
	1934
	1935
	1936

	М-25
	-
	-
	600
	1716

	М-34
	790
	1145
	1409
	2311

	М-100
	-
	-
	100
	1071

	М-85
	-
	-
	4
	129 (1153,32)



20 июля 1936 года в 2 часа 44 минуты со Щелковского аэродрома состоялся старт АНТ-25 по маршруту Москва - Петропавловск-на-Камчатке. Самолет благополучно прошел значительную часть пути в направлении Северного полюса, затем над Землей Франца Иосифа повернул на восток и проследовал до Камчатки. Посадку в сложнейших метеоусловиях экипаж совершил у Сахалина на небольшом острове Удд 22 июля в 13 час 45 мин по московскому времени. До момента приземления, за 56 час 20 мин полетного времени АНТ-25 преодолел расстояние 9374 километра. Еще на острове Удд по предложению экипажа на борту самолета крупными буквами нанесли надпись "Сталинский маршрут". Таким образом, в Москву возвращался уже не просто дальний АНТ-25, а именной самолет с именем Сталина борту. В Кремле по достоинству оценили оригинальную пропагандистскую находку - для встречи летчиков на аэродром НИИ ВВС в Щелково приехал лично Иосиф Сталин. Никогда ранее ни потом, он не совершал ничего подобного. В соответствии с принятыми правилами всему экипажу - В.П.Чкалову, Г.Ф.Байдукову и А.В.Белякову - 24 июля 1936 г. были присвоены звания Героев Советского Союза. Через некоторое время после возвращения летчики получили задание перелететь на АНТ-25 в Париж, где самолету предстояло стать экспонатом XV-й Международной авиационной выставки. 1 ноября 1936 г. самолет с обновленной надписью на фюзеляже "Сталинский маршрут" вылетел из Москвы. Во Франции машина находилась почти до конца ноября 1936 года (11941).

20 июля в 1936 году начало перелета Москва — Петропавловск-Камчатский — остров Удд на самолете «АНТ-25» («РД»), В.П.Чкалов, Г.Ф.Байдуков, А.В.Беляков (20-22 июля) 

[bookmark: bookmark217]20 июля 1936 г. 
Самолет РД—2. Экипаж: В.П. Чкалов, Г.Ф. Байдуков, А.В. Беляков.
Цель — проверить самолет и оборудование в сложных метеоусловиях Арктики.
Благодаря настойчивости Алксниса, Чкалова и Туполева лед предубеждения в отношении АНТ—25 был сломлен. Чкалову разрешили полет в Арктической зоне СССР по так называемому «Сталинскому маршруту»: Москва — остров Виктория - Земля Франца-Иосифа — Северная Земля — бухта Тикси — Петропавловск- на-Камчатке — Николаевск-на-Амуре — Рухлово — Иркутск. Протяженность сложнейшего пути составляла около 11000 км.
Были приняты все меры безопасности на случай вынужденной посадки. Необходимые указания получили суда и гидросамолеты Северной и Тихоокеан
ской флотилий, ледоколы и пароходы Главсевморпути, пограничные заставы.
В 5 часов 45 минут РД—2 стартовал со Щелковского аэродрома. Полет проходил в исключительно сложных метеорологических условиях. В районе Николаевска-на-Амуре дождь, туман и сплошная облачность заставили экипаж лететь буквально над водой. Попытки пробить облака приводили к началу интенсивного обледенения машины и приходилось вновь спускаться к гребням волн. В такой обстановке на борт АНТ—25 поступила правительственная радиограмма о прекращении дальнейшего полета.
22 июля в 14 часов 20 минут Чкалов совершил посадку на небольшом острове Удд, расположенном в 45 км к северо-востоку от Николаевска-на-Амуре. Но взлететь с мягкого грунта острова АНТ—25 не мог. Для взлета из привезенного сюда теса была сделана взлетная полоса. 2 августа 1936 г. в 1 час 40 минут, пробежав по настилу 270 м, АНТ—25 взял курс на Хабаровск. 10 августа, после посадок в Чите, Красноярске и Омске, самолет опустился на Московском аэродроме.
Машина полностью оправдала возлагавшиеся на нее надежды. На очередь снова встал вопрос о перелете через Северный полюс (23474).

20 июля 1936 г. РД-2 (командир экипажа В.П. Чкалов, второй пилот Г.Ф. Байдуков, штурман А.В. Беляков) стартовал с Щёлковского аэродрома по новому маршруту, получившего название «Сталинский» (эту надпись нанесли на борта машины).
Перелёт длился 56 ч 20 мин. Покрыв расстояние в 9374 км (по прямой 8750 км), самолёт приземлился на о. Удд в Охотском море (ныне о. Чкалов). За этот перелёт все члены чкаловского экипажа получили звание Героев Советского Союза. После подготовки моряками, рыбаками и пограничниками взлётной полосы 10 августа самолёт РД-2 вылетел обратно в Москву и совершил посадку на Центральном аэродроме им. М.Ф. Фрунзе (24309).

20 июля 1936 г. АНТ-25-2 стартовал со Щелковского аэродрома. В районе Северной земли АНТ-25 попал в сильный циклон с многоярусной облачностью. В течение шести с лишним часов самолет пробивался через облачность при сильном обледенении и встречном ветре. От Тикси до Охотского моря летели в сплошной облачности. Наиболее сложным оказался полет над Охотским морем в густом тумане и дожде, при болтанке и обледенении. Дойдя до Петропавловска, машина взяла курс на Николаевск-на-Амуре. Сильнейший дождь, усиливавшийся по мере приближения к Сахалину, туман и обледенение заставили снизиться и идти в 15 - 20 м от поверхности моря. Получив информацию с борта, Орджоникидзе отдал приказ совершить посадку.
Самолет приземлился на о. Удд (ныне о. Чкалов) в проливе Невельского, в 45 км к северо-востоку от Николаевска. Длина островка составляла 16 км, ширина в отдельных местах сужалась до 200 м. Его низменная поверхность состояла из нагромождений песка и гальки, местами попадались невысокие бугры, покрытые травой и кустарником. Совершить там нормальную посадку уже было подвигом.
Экипаж АНТ-25-2 за 56 ч. 20 мин. пролетел 9374 км. Самолет и его оборудование продемонстрировали высокую надежность. Все члены экипажа получили звания Героев Советского Союза.
Состояние машины оставалось нормальным. имелся запас топлива и масла. На место прибыла бригада с завода № 126 из Комсомольска-на-Амуре. После подготовки моряками, пограничниками и рыбаками взлетной полосы решили лететь с острова с промежуточными посадками в Москву. 2 августа АНТ-25-2 поднялся с о. Удд. 5 августа он прибыл в Хабаровск, а 10 августа совершил посадку на Центральном аэродроме в Москве.
После этого перелета самолет продемонстрировали на авиационном салоне в Ле Бурже. Туда машину перегнал экипаж Чкалова. Там же присутствовал ММ. Громов, прилетевший на пассажирском АНТ-35. В Париже они с Чкаловым обсуждали полет через Северный полюс, придя к согласию, что надо лететь на двух машинах и выходить с этим предложением к Сталину, так как последнее слово всегда оставалось за ним (24946).

20 июля 1936 года рано утром, в 5 часов 45 минут, с бетонной дорожки Щёлковского аэродрома начался перелет по «сталинскому маршруту» (такая надпись появится позже на фюзеляже самолёта РД-2). Но 22 июля, из-за исключительно сложных метеоусловий, Н.Н. Чкалов вынужден был прекратить полёт. Самолёте трудом приземлился на о. Удд (ныне о. Чкалов) в Сахалинском заливе. За 56 часов 20 минут экипаж преодолел расстояние в 9374 километра. 
2 августа РД-2 после постройки деревянной полосы покинул остров н перелетел в Хабаровск, а 10 августа с остановками в Чите, Красноярске, Омске, Свердловске и Казани долетел до Москвы. Самолёт и экипаж полностью подтвердили возможность осуществления полёта через Северный полюс, за что все лётчики были отмечены высоким званием Героя Советского Союза (25653).

20 июля 1936 закончились испытания турели ИНЗа “АЛДИС”, которые проходили с 8 июля 1936.
Произведено выстрелов – 2540, из них
на земле – 927
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1613
боевыми снарядами – 375
Количество задержек по вине турели – 60
Поломки – подтяг отказал в работе
Кучность боя удовлетворительная
Основные недостатки турели
Отказ в работе подтяга, вследствие чего турель была снята с испытаний.
Пользование механическим управлением в полете невозможно (слабая компенсация).
Мала скорость вращения при пользовании электроуправлением (12-15 сек один поворот на 360 градусов).
Весовые данные
Вес одной турели – 135 кг
Общий вес с боекомплектом и пушкой – 265 кг
Вместимость патронного ящика – 370 патрон (3554,60).

20 июля 1936 в пятом вылете в ходе проводимых под Севастополем заводских испытаний 20 первых опытных авиабомб БЕТАБ-203 мм (с БЧ модели 3-0912а АУ РККА) БЧ боеприпасов № 15 и 16, сброшенных с высоты 2000 м, углубились в породу и «накрылись» камнями. Их двигатели закончили работу на высоте 60 и 70 м. У одной авиабомбы корпус двигателя разрушился при ударе и массив, у другой - при движении в сплошном массиве. Причем, в первом случае двигатель начал оседать на заднюю часть корпуса БЧ. оставив на ней широкий манжет. В итоге в грунте образовалось входное отверстие диаметром 300 мм. В ют же день выполнили еще один залп авиабомбами № 13 и 17с высоты 3000 м. Одна из них углубилась в сплошной массив и «накрылась» камнями. Другую же обнаружить не удалось (11402).

20 июля 1936 года в 5 часов 45 минут утра с подмосковного аэродрома, близ Щелкова, был дан старт. Летчик Чкалов совершил взлет с удивительным мастерством. Самолет побежал по площадке 1590 метров и, легко оторвавшись, быстро пошел в воздух и взял курс на север» (21249).
Июньское решение Сталина о перелете было оформлено в виде постановления СНК СССР, и началась подготовка к перелету. Организацией перелета, на этот раз занялся наркомат тяжелой промышленности во главе с Г.К. Орджоникидзе.
Конструкция планера самолета в процессе подготовки не подверглась серьезной модернизации. Задача же технического состава, работавшего под руководством инженера ЦАГИ Е.К. Стомана и техника В.И. Бердника, заключалась в обеспечении максимально возможной надежности агрегатов и узлов самолета и двигателя. В тоже время, приборное и навигационное оборудование АНТ-25, по сравнению с предыдущим годом, было улучшено и дополнено. Так, например, на самолете было установлено два тахометра: один – механический, второй – электрический. Такое дублирование оказалось очень кстати, так как позже в процессе полета механический тахометр отказал вследствие поломки гибкого вала. Навигационные приборы пополнились новым гиромагнитным компасом (ГМК), изготовленным трестом ВОТИ (Всесоюзным производственным объединением заводов точной индустрии), солнечным указателем курса (СУК), сконструированным инженером НИИ ВВС Л.П. Сергеевым и радиокомпасом американской фирмы «Lear». В оснащении самолета самым совершенным навигационным оборудованием самое деятельное участие принял начальник кафедры аэронавигации Академии имени Н.Е. Жуковского А.В. Беляков, ставший штурманом экипажа.
Радионавигационное, метеорологическое и спасательное обеспечение перелета вновь взял на себя Главсевморпуть. На всех полярных станциях уже с первых чисел июля были введены дополнительные метеонаблюдения и резко увеличена программа аэрологических работ. План метеообеспечения был заранее разработан полярным управлением ГУСМП и ГАМС (Главной аэрометеорологической станцией ВВС РККА). Ежедневно служба погоды Главсевморпути составляла синоптические карты, обрабатывала весь аэрологический материал и передавала его ГАМС.
Для ретрансляции радиограмм между АНТ-25 и штабом перелета были задействованы десятки радиостанций: в Амдерме, Архангельске, бухте Тихой, на острове Уединения, в Русской Гавани, на Маточкином Шаре, мысе Желания, Диксоне, мысе Челюскина, Вайгаче, мысе Нордвик, острове Шалаурова, мысе Шелагский, бухте Тикси и Якутске. Последующий анализ показал высокую эффективность системы радиосвязи – большинство радиограмм АНТ-25 поступало в Москву через 2 – 3 минуты после их передачи с самолета.
Для облегчения ориентировки экипажа во время полета на мысе Желания и мысе Челюскина работали радиомаяки, а на острове Гуккера и в бухте Тикси длинноволновые передатчики.
Для оперативной помощи в случае вынужденной посадки самолета за Полярным кругом было организовано дежурство аварийных команд. В Варнеке был готов к вылету самолет А.Д. Алексеева, в бухте Тихой – самолет В.М. Махоткина, в устье Енисея дежурил летчик М.И. Козлов, в бухте Тикси – И.И. Черевичный. В море находились ледоколы «Ермак», «Ленин», «Красин», «Седов», «Русанов» готовые по первому сигналу прийти на помощь.
Подготовка экипажа велась «стахановскими» темпами. Известные журналисты «Правды» Л.К. Бронтман и Б.А. Галин так описывали в своей статье этот «процесс»:
«Когда вопрос о перелете был решен, летчики переселились на подмосковный аэродром вблизи Щелкова. Им отвели квартиру из трех комнат на втором этаже. На дверях повесили записку: Экипаж «АНТ-25». В. Чкалов, Г. Байдуков, А. Беляков.
Ведущий инженер самолета Евгений Карлович Стоман поселился вместе с ними. Чкалов и Байдуков заняли большую комнату, Беляков и Стоман жили в маленьких.
В большой комнате на стене они повесили карту перелета. Стол отвоевал Беляков. Он разложил на ней штурманские карты, рылся в них, склеивал. Карт было очень много в этой квартире. Она висели на стенах, лежали на спинках кроватей или, свернутые в трубку, стояли в углах. В маленькой комнатушке Стомана летчики установили радиопередатчик, в узком коридоре – приемник.
С первого же дня они начали методическую тренировку. Они взлетали на пустом самолете и с нагрузкой, совершали полеты вслепую, испытывали все механизмы. Во время одного полета они дошли почти до Баренцева моря и без посадки вернулись обратно.
В свободное время экипаж совершенствовался в штурманском деле. Иногда по ночам они выскакивали в трусах на улицу и определяли приборами высоты звезд, вычисляя точное свое местонахождение.
Они жили отшельниками. Жены экипажа жили в Москве и на даче. Изредка вместе с детьми они приезжали на аэродром, и тогда комнаты оглашалась веселым ребячьим гомоном…
По вечерам экипаж самолета склеивал карты, знакомился с литературой о Севере, читал описания арктических экспедиций, тренировался в переговорах по радио. Часто из маленькой комнатушки раздавался неистовый крик Байдукова:
- Саша, передаю свою фамилию!
И через несколько минут из коридора звучал спокойный голос Белякова:
- Принял!
В квартире, несмотря на настежь раскрытые двери, было жарко. Экипаж щеголял в трусах. Все, кроме строго подтянутого, застегнутого на все пуговицы штурмана Белякова.
Доктор Трофимук установил для них специальную диету и следил за тем, чтобы экипаж не подвергался инфекционным заболеваниям, сохранил свои силы. Он требовал полного повиновения себе. И экипаж покорно выполнял все его требования. Доктор считал, что Чкалов должен чуть-чуть похудеть, обрести нормальный вес; Белякову — не терять ни грамма, а Байдукова надо ограничить в аппетитах, так как излишняя еда нагоняет на него сонливость.
Он заставлял их кататься на лодке, купаться и разрешил играть в биллиард, который так любят Чкалов в Байдуков…
Экипаж жил и работал дружно, весело, с подъемом. Наступили горячие дни. Тренировки шли почти без перерыва. Евгений Карлович Стоман похудел и загорел. Дни и ночи он обхаживал машину, устраняя малейшие неполадки, внося улучшения.
Коридор квартиры напоминал склад. Лежали меховые штаны, куртки, ружья, лыжи... В углу громоздились резиновые мешки с продовольствием, тщательно упакованные доктором...
Приближались дни старта. Летчики часто поглядывали на небо, тревожно следили за температурой воздуха. Северный радиатор машины позволял взлет при температуре не выше 10 – 15 градусов. Им дозарезу нужна была холодная, спокойная ночь. А дни и ночи были, как на зло – душные, жаркие…
На закате 17 июля похолодание наступило. Пожалуй, никто в Москве так не обрадовался похолоданию как эти три человека» . [114]
Перед стартом экипаж поделился с журналистами своими мыслями о целях и задачах перелета:
«Почему мы избрали северный путь к Камчатке? Ведь можно бы лететь напрямую, пересекая всю страну, либо вдоль Сибирской железнодорожной магистрали? На выбор северного маршрута нас толкнули, прежде всего, конструктивные особенности самолета. Машина рассчитана на работу в северных условиях. Ее радиатор и вся система охлаждения сконструирована специально для полетов при низкой температуре. Эти особенности наиболее проявляются в первой части полета, когда машина летит с полной нагрузкой.
Во-вторых, северный маршрут много интереснее для экипажа, чем более южный, причем по длине он почти не превышает южного пути (а по сравнению с полетом вдоль железной дороги даже короче на 200 километров). Разумеется, нам придется преодолеть значительные ненаселенные пространства, но зато тем интереснее будут итоги перелета.
Зачем мы летим? В 1933 году известные французские летчики Кодос и Росси установили официальный мировой рекорд полет без посадки и без пополнения горючим по ломаной линии. На самолете «Блерио-110» они покрыли, не приземлялись 9106 километров, этим же летчикам принадлежат неофициальный рекорд дальности полета… 10601 километр.
Мы собираемся пролететь больше».
«20 июля. 2 часа 45 минут. Щелково. После отрыва сразу убрал шасси. Погода ясная. Легкий приземный туман. Завел и установил СУК.
4 часа 25 минут. Молога. АНТ-7 (самолет сопровождения – авт.) идет за нами.
5 часов 31 минута. Белозерск. Высота 1600 метров. Туман, приподнятый над северной оконечностью Белозерска. АНТ-7 отошел. Кругом все бело, как зимой.
8 часов 07 минут. Онега. Город и лесозаводы видны.
8 часов 44 минуты. Южный берег Двинской губы. Снесло направо на 15 километров. Изменил курс. Байдуков лег спать.
12 часов. Баренцево море. Сплошные облака ниже самолета. Солнечный свет ослепляет, надеваем очки. Валерий Павлович достает спальный мешок, спать можно только на баке.
13 часов 35 минут. Самолет бреет по вершинам облачного слоя.
19 часов. Достигли острова Виктории. Берем курс на Землю Франца-Иосифа.
19 часов 50 минут. Неожиданно облачность стала реже, открылись острова Земли Франца-Иосифа. Настраиваюсь на бухту Тихая, идем по радиокомпасу.
22 часа 20 минут. Ледяные поля, разделенные большими пространствами чистой воды.
24 часа 10 минут. Наступило новое число по Гринвичу. Слепым полетом… Накрываем сверху, болтает.
21 июля. 1 час 02 минуты. Продолжаем набор высоты в облаках.
1 час 28 минут. Высота 3700 метров. В облаках слепой полет. Началось обледенение. Стали снижаться...
2 часа 20 минут. Высота 1200 метров. Видно Северную землю. Дождь. Болтает. Снижаемся до 300 метров. Идем слепым полетом вдоль острова, покрытого ледником с черной каймой.
8 часов 45 минут. Вся земля закрыта облаками. Я (Беляков – авт.) спал один час.
12 часов 42 минуты. Высота 4500 метров. Пересекли реку Лену – южнее Тикси.
13 часов 52 минуты. На юге вырисовывается горный хребет. Вот она, Якутия! С высоты 5000 метров в сумерках непонятна конфигурация гор. Очень мощные горы и красивые.
15 часов 20 минут. Вся Якутия от Лены закрыта облаками.
15 часов 45 минут. Видны горы, выступающие из мути облаков справа от самолета – бесснежные. Высота их не менее трех тысяч метров.
17 часов 30 минут. Справа снова видны горы. Сильно болит голова (результат кислородного голодания – авт.).
20 часов 42 минуты. На востоке – горы Станового хребта.
22 июля. 1 час 20 минут. Камчатка! Снижаемся, чтобы пробить облака, они, по-видимому, очень низкие.
3 часа. Петропавловск. В полете 48 часов 15 минут. Петропавловск открыт. Над городом сбросили вымпел.
9 часов. Вышли на воду озера в северной оконечности Сахалина. Высота малая, плохая видимость, дождь.
10 часов 05 минут. Видимости нет, облачность 30 – 50 метров. Чкалов ничего не видит. Болтанка.
10 часов 35 минут. Высота 2500 метров. Сильная тряска. Самолет испытывает удары. Обледенение. Сбавили газ.
11 часов. Вышли на воду, в видимости залива Счастья. Сброшен вымпел с указанием о посадке на острове. Сильная тряска. Пошли на посадку.
11 часов 10 минут. Посадка произведена на острове Удд» . [117]
Наиболее сложными стали последние часы перелета, когда экипаж АНТ-25 буквально пробивался от Камчатки через Сахалин к устью Амура. О том, насколько драматично разворачивались события над Охотским морем, свидетельствовали радиограммы, которые сообщали:
«4 часа 10 мин (далее время московское – авт.). Погода от Хабаровска принята. Находимся Камчатке районе горы Хаошань, торчит из облаков. Земли не видно. Идем курсом Петропавловск-на-Камчатке. Почему не работает Москва и Петропавловск-на-Камчатке? Беляков.
5 часов 20 минут. Идем курсом Петропавловск-на-Камчатке. Рации Петропавловска и Москвы, прошу, обеспечьте работу рации Николаевска-на-Амуре, Хабаровска, Куйбышева. Все в порядке. Слышим плохо, мешают грозовые разряды. Беляков.
6 часов 20 минут. Находимся районе горы. Земли не видно. Почему не работает Петропавловск? Беляков.
6 часов 25 минут. Сталину, Молотову, Орджоникидзе, Ворошилову, Кагановичу. 3 часа (Гринвич). Бросили вымпел. Сняли город Петропавловск с борта АНТ-25 с высоты 4000 метров. Все в порядке. Чкалов. Байдуков. Беляков.
8 часов 05 минут. Атмосферные разряды, слабая слышимость, принять Якутск не можем. Передает отрывки. Посадку будем делать в Домнах у Читы. Работают радиомаяки Хабаровск – Бочкарево.
10 часов 10 минут. Из Якутска обрывки. Сообщите... какая погода в Хабаровске ожидается в период после... Беляков.
10 часов 30 минут. Из Ногаево. Все в порядке. Меняем курс на Николаевск.
12 часов 30 минут. РД, срочно запускайте 10-киловаттную... обледеневаем, в тумане. По маяку идем в направлении Хабаровска.
12 часов 40 минут. Пусть Хабаровск дает нам позывные» . [118]
Дополняет, но не проясняет событий заключительного этапа перелета, статья, написанная Г.Ф. Байдуковым на острове Удд:
«Я сменяю Валерия и веду самолет по курсу 277 градусов на Николаевск… с высоты 4200 метров, мы видим волны одного из самых бурных морей…
По радио дают совсем не то, что нам нужно. Охотское море – штормовой ветер, туман с дождем. Николаевск – нулевая видимость, густой дождь с туманом. Экипаж напрягает все силы и нервы, старается трезво взвесить обстановку.
Моя вахта истекла. Уступаю место Чкалову. Время – 6 часов 38 минут. Я иду к Белякову и совместно с ним оцениваем обстановку. Предлагаем командиру опуститься к воде, чтобы войти в Амурский лиман и ночью идти над Амуром. Чкалов дает крутое снижение, и перед Сахалином мы идем на высоте 50 метров. Сильно болтает.
Я усиленно стараюсь вызвать Николаевск-на-Амуре, но он молчит. Очевидно, здесь местность такова, что не все радиоволны проходят. Ох, эти законы прохождения волн! На десятки тысяч километров они пробиваются, а на сотни не могут. Но теперь не до технических рассуждений.
Самолет резко треплет, хвостовое оперение вздрагивает. Дождь стал настолько сильный, что определять расстояние до воды становится трудно. Чкалов впился в руль, напряженно всматривается в туманную мглу. Но вот мелькает восточное побережье Сахалина…
Погода становятся такой, что уже в двух метрах воду различить трудно. Слева, выше плоскостей, мелькнула земля, очевидно, гора мыса Меншикова. Есть опасность врезаться в скалу. Принимаем решение пробиться вверх и своим излюбленным методом — полетом над облаками идти на ночную посадку в Хабаровск. Чкалов набирает высоту. Быстро движется стрелка альтиметра. 1500 метров. Сплошное молозиво тумана. Начинается быстрое падение температуры воздуха. Стабилизатор покрывается льдом. Признак скверный.
Приходят тяжелые секунды. Высота 2500. Я сижу на передатчике. Вдруг чувствую редкие удары и сильную тряску. Очевидно, обледенение прогрессирует. Окна затянуты слоем льда. Я радирую в Хабаровск и Николаевск об обледенении самолета. Чкалов срочно убавляет газ и идет на снижение. Удары стихают, самолет идет ровно.
С высоты 15 метров видим воду, а через секунду островок, но он закрыт туманом. Туман и дождь по-прежнему. Стало еще темнее. Входить в таких условиях в горы Приамурья было бы нелепостью. А пройти облака невозможно. В борьбе с обледенением техника еще не добилась удовлетворительных результатов. Что же поделаешь? Мы делаем еще попытки связаться по радио с Николаевском. Безрезультатно. Даю радиограмму в Хабаровск. Через несколько секунд ловим слова, они идут из эфира непрерывно: «Приказываю прекратить полет, сесть при первой возможности. Орджоникидзе». Выбираем место посадки. Чкалов уверенно ведет машину на остров» . [119]
Благодаря мастерству Чкалова посадка на неизвестную и абсолютно непригодную для этого площадку прошла практически идеально. В этих условиях потерю одного из колес левой стойки шасси можно считать пустяком. При ударе ось колеса отломилась.
На следующий день первые полосы всех советских газет сообщали:
«Экипаж самолета блестяще справился с поставленным заданием. Пробыв в воздухе 56 часов 20 минут, самолет покрыл расстояние в 9374 километра, из них 8774 километра по заданному маршруту и 600 километров на обход циклонов в районе Северной Земли и Охотского моря» (21249).

20-22 июля 1836 г. состоялся первый в СССР беспосадочный перелет из Москвы на Дальний Восток .Летчики-испытатели Валерий Павлович Чкалов, Георгий Филиппович Байдуков и штурман Александр Васильевич Беликов на самолете АНТ-25 пролетели по маршруту Москва - Северный Ледовитый океан - Петропавловск на Камчатке - Николаевск ни Амуре, пройдя по прямой линии 9374 км за 56 ч. 20 минут беспрерывного по лета. Перелет носил тренировочно-испытательный характер и никаких рекордных целей; и преследовал. Неблагоприятная, в особенности к концу полета, погода и сложность ориентировки в безлюдной местности додали полот исключительно трудным. Мотор и самолетное оборудование, работавшие безотказно, обеспечили безопасность полета, а экипаж показал высший класс техники самолетовождения. Полет был прекращен распоряжением из Москвы ввиду крайне плохой погоды /туман и морось»/ по дальнейшему маршруту. посадка была произведена на небольшом острове Удд ы устье Амура. Члены экипажа были удостоены звания героя советского союза и награждены крупной денежной премией
/Официальное сообщение в «Красной звезде» за 23 июля/ (23370).

20 июля 1936 состоялся первый полет дирижабля СССР В-8 (233,166) - полужесткой схемы - 10000 м (438,707).

29 июля 1936 г. состоялся первый испытательный полет дирижабля В-8, построенного Дпрккаблвстроем. Дирикабль В-8 - полужесткой системы, объемом 10000 м3 (23370).

20 июля 1936 г. командир корабля Н.С. Гудованцев с шеф-пилотом И.В. Паньковым при участии С.Г. Хорькова еще подняли в небо СССР В-8 (объем - 10000 м3) - аналогичный В-7бис, но затянувшимся испытаниям корабля и опытным полетам, увы, не видно было конца. А 10 августа постановлением СТО СССР НИК по ОС и ЭД «Дирижаблестрой» был официально ликвидирован! Его производственная часть отошла к Наркомавиапрому СССР. Функции же эксплуатации дирижаблей и подготовки для них кадров достались новой структуре «Аэрофлота» - Управлению Воздухоплавания (12732).

Другие оборонные отрасли:

20 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑168сс «О развитии мощностей оптико-механической промышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 408‑413) (15460).

20 июля 1936 г. вышло Постановление СТО № 168сс «О развитии мощностей оптико-механической промышленности», которое отменило постановление СТО № 6 от 27 июня 1935 г. и установило нормы наращивания мощностей ВООМПа в военное время. Был утвержден ориентировочный план капитальных работ по оптической промышленности до 1939 г. в размере 479,4 млн. руб. На 1936 г. из резервного фонда СНК СССР было выделено 53 млн. руб. сверх предусмотренных планом 40 млн. руб. Расширялись площади существующих заводов и планировалось строительство нового военного оптико-механического завода в 1939 г. Все работающие на заводах оптической промышленности освобождались от призыва на военную службу, как в мирное, так и в военное время. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 408‑410) (15434).

20 июля 1936 г. в районе Луги закончились войсковые испытания первых 10 изготовленных СУ-5-2, которые направили в 7-й механизированный корпус и испытывали с 25 июня по. Пробег машин составил 988 и 1014 км, каждая из них сделала по 100 выстрелов. В отчете по войсковым испытаниям СУ-5-2 говорилось:
«1. СУ-5-2 войсковые испытания выдержали.
СУ-5-2 достаточно подвижны и прочны на походе, имеюп достаточную проходимость по местности, устойчивы...
При внесении изменений и дополнений самоходные установки желательно принять на вооружение межсоединений как артиллерию непосредственной поддержки.
Как правило, самоходные установки использовать с открытых позиций как артиллерию сопровождения.
Основные выявленные недостатки:
- увеличить возимый боекомплект до 10 снарядов;
- усилить рессоры;'
- необходимо увеличить мощность двигателя, так как СУ-5 перегружена;
- перенести глушитель в другое место;
- оборудовать вентиляцией отделение водителя».
В ходе изготовления последующей серии в 20 машин возимый боекомплект был доведен до 8 выстрелов, выхлопная труба была перенесена, место водителя оборудовано дополнительным вентиляционным лючком, некоторые машины получили частичную откидную бронезащиту экипажа толщиной 6 мм в виде бортовых щитов. Подвеска самоходных установок была усилена за счет увеличения толщины коренных рессор на 1—1,3 мм, но радикального улучшения не последовало, кроме того, более мощный двигатель для Т-26 и СУ-5 изготовлен так и не был.
В первом полугодии 1937 г. предполагалось изготовить новый вариант СУ-5, по результатам испытаний которого улучшить и серийно выпускаемые машины. Но в 1937 г. все работы по СУ-5 были прекращены (11417).

20 июля 1936 года из ворот ЯАЗ вышел первый тролейбус, который вмещал 55 человек (34 места для сидения), но был тяжеловат - снаряженная масса достигала 9500 кг. Начались поиски снижения массы, и уже на десятом по счету троллейбусе «соскребли» целую тонну. Еще примерно столько же выиграли к последней модернизации - ЯТБ-4А. Создали в Ярославле и неведомый нынешнему молодому поколению троллейбус двухэтажный. В конце 1937 года заводу поручили спроектировать и построить десять 72-местных ЯТБ-3. Они бегали по Москве вплоть до 50-х годов. Отметим, что «электрическая эпоха» ЯГАЗа внесла ощутимый вклад в развитие городского общественного транспорта СССР - с 1936 по 1941 год завод выпустил 922 троллейбуса. Основными моделями Ярославского автозавода в 30-е годы были грузовики ЯГ-3, ЯГ-4, ЯГ-6, первый отечественный серийный самосвал ЯС-1 на базе ЯГ-4. Но даже усовершенствованная модель ЯГ-6 к середине 30-х годов во многом устарела, и конструкторы в 1938 году создали новый автомобиль - 5-тонный ЯГ-7 и но его базе 4,5-тонный самосвал ЯС-4. Машины имели двигатель мощностью 85 л.с., новую штампованную раму, улучшенную подвеску, пневматические тормоза, современное оперение. На базе ЯГ-7 с опытным двигателем МД-23 мощностью 120 л.с. был построен опытный образец 8-тонного грузовика ЯГ-8, внешне ничего общего не имевший со своими угловатыми и неказистыми предшественниками. Автомобиль имел модное оперенье округлых форм и такую же кабину с V-образным ветровым стеклом, обе половины которого открывались (12200).

Жизнь и внутренняя политика:

20 июля 1936 года первый троллейбус вышел из цеха ЯАЗ. Вмещал 55 человек (34 места для сидения), но был тяжеловат - снаряженная масса достигала 9500 кг. Начались поиски снижения массы, и уже на десятом по счету троллейбусе «соскребли» целую тонну. Еще примерно столько же выиграли к последней модернизации - ЯТБ-4А. Создали в Ярославле и неведомый нынешнему молодому поколению троллейбус двухэтажный. В конце 1937 года заводу поручили спроектировать и построить десять 72-местных ЯТБ-3. Они бегали по Москве вплоть до 50-х годов. Отметим, что «электрическая эпоха» ЯГАЗа внесла ощутимый вклад в развитие городского общественного транспорта СССР - с 1936 по 1941 год завод выпустил 922 троллейбуса. Основными моделями Ярославского автозавода в 30-е годы были грузовики ЯГ-3, ЯГ-4, ЯГ-6, первый отечественный серийный самосвал ЯС-1 на базе ЯГ-4. Но даже усовершенствованная модель ЯГ-6 к середине 30-х годов во многом устарела, и конструкторы в 1938 году создали новый автомобиль - 5-тонный ЯГ-7 и но его базе 4,5-тонный самосвал ЯС-4. Машины имели двигатель мощностью 85 л.с., новую штампованную раму, улучшенную подвеску, пневматические тормоза, современное оперение. На базе ЯГ-7 с опытным двигателем МД-23 мощностью 120 л.с. был построен опытный образец 8-тонного грузовика ЯГ-8, внешне ничего общего не имевший со своими угловатыми и неказистыми предшественниками. Автомобиль имел модное оперенье округлых форм и такую же кабину с V-образным ветровым стеклом, обе половины которого открывались.
 В том же году конструкторы Ярославского автозавода возобновили проектирование грузового автомобиля для послевоенного производства. 23 декабря 1944 года из ворот цеха выехал первый 7-тонный ЯАЗ-200, на капоте которого ярко сияло полированными боками новая эмблема - серебристая фигурка медведя, со старинного герба города Ярославля. Это был первый отечественный грузовик с дизельным двигателем. Чтобы сократить время проектирования и изготовления образца, кабину позаимствовали с американского грузовика Мack. На последующих образцах кабина была уже собственной конструкции. Автомобиль имел такой же, как на тягаче, двухтактный 4-х цилиндровый 110-сильный дизель типа GMC. Двигатель как бы «озвучивал» капотную скульптуру - производил рычащие низкие звуки, полностью соответствовавшие мощному и внушительному виду автомобиля. Потому в народе и родилось меткое прозвище - «Медведь». Наименьший удельный расход топлива составлял 205 г на эффективную лошадиную силу в час. Для того времени это был очень хороший показатель. Предшественник «Медведя» ЯГ-6 потреблял все 295 г. Сбылась, наконец и давняя мечта автозаводцев о собственном дизель-моторе. С начала 1947 года освоили сложное производство этих двигателей, что открывало широкие перспективы для создания разнообразных транспортных и стационарных установок (11197).

Внешняя политика:

20 июля 1936 в Монтре была подписана новая конвенция по Черноморским проливам (1348,243).

20 июля 1936 г. в Монтре была подписана Конвенция по проливам, которая зафиксировала компромисс. Торговые суда всех стран получили право свободного прохода через проливы как в мирное, так и в военное время. Военные корабли неприбрежных государств были ограничены в проходе через Босфор и Дарданеллы классом (легкие надводные корабли, малые боевые и вспомогательные): общим тоннажем в момент прохода (15 тыс. т) и общим числом (9 кораблей), а в отношении входа в Черное море - еще и общим тоннажем одновременного пребывания в Черном море (30 тыс. т для всех нечерноморских вместе взятых) и сроком пребывания не более трех недель. Общий тоннаж судов неприбрежных государств в Черном море мог быть увеличен до 45 тыс. т в случае, если самая сильная черноморская держава увеличит тоннаж своего флота на 10 тыс. т или более. На время войны, если сама Турция в ней не участвовала, проход через проливы военных кораблей воюющих стран запрещался. В случае же, если Турция воевала, режим прохода определяла она сама.
Таким образом, требования СССР в отношении ограничения военного присутствия в Черном море неприбрежных государств было во многом учтено. Была удовлетворена и Турция, которая получила право немедленно разместить свои военные гарнизоны в зоне проливов. Великобритания и Франция так же в принципе отстояли свое право корректировать соотношение военно-морских сил Турции и СССР на Черном море. Конвенция способствовала стабилизации ситуации в зоне проливов. Она дважды продлевалась на 20 лет и продолжает действовать. Конвенция в Монтре заменила собой прежнюю, Лозанскую, конвенцию. Италия присоединилась к конвенции только в 1938 г (3871).

20 июля в 1936 году конвенция, подписанная в Монтрё, Швейцария, отдает под юрисдикцию Турции проливы Дарданеллы и Босфор и позволяет Турции соорудить военные укрепления в Босфорском проливе, советский ВМФ получает право в мирное время проходить через Босфор и Дарданеллы (14958).

20 июля в 1936 году в городе Монтрё (Швейцария) заключена Конвенция о международно-правовом режиме проливов Босфор и Дарданеллы. Участниками Конвенции были СССР, Болгария, Румыния, Турция, Югославия, Греция, Италия, Великобритания, Австралия, Кипр, Франция. Япония (14958).

20 июля 1936 международная конференция позволила Турции соорудить военные укрепления в Босфорском проливе (4962).

20 июля 1936 г. была подписана Конвенция о режиме черноморских проливов (25103).

За рубежом:

20 июля 1936 фирма Хокер получила задание F.15/36, описывающее требования к серийному «Харрикейну». Главным отличием от опытного образца являлась замена двигателя. Дело в том, что компания «Роллс-Ройс» не стояла на месте: вслед за «Мерлином» С появилась модель F, а затем G. Тип F, он же «Мерлин» I, никак не могли довести до заданного ресурса. Пришлось ограничить мощность и наддув. Для истребителя это означало ухудшение всех характеристик. Модификация G, получившая новые головки цилиндров и усовершенствованный клапанный механизм, стала гораздо надежнее и немного мощнее (1030 л.с.). В серию тип G запустили под названием «Мерлин» II. Именно им и собирались оснастить первую серийную модификацию истребителя «Харрикейн» I.
Однако смена мотора потребовала соответственно изменить всю мотоустановку. Пришлось переместить расширительный бачок охладительной смеси («Мерлин» охлаждался не водой, а смесью «гликоль» на базе этиленгликоля, имевшей примерно в 1,5 раза большую теплоемкость), переделать верхнюю часть капота, увеличить всасывающий патрубок карбюратора. Радиатор немного опустили вниз и сделали характерную «губу» сверху, чтобы избежать попадания в тракт пограничного слоя из-под центроплана. Обтекатель радиатора стал немного длиннее и более округлым.
Доработали фонарь кабины; внешне он стал отличаться большим количеством переплетов. Вели аварийный сброс фонаря; это позволяло летчику покинуть машину даже если направляющие заклинило. Предусмотрели зеркало для обзора назад, смонтированное над козырьком. Попутно смонтировали усовершенствованный стартер и сделали более удобным управление двигателем. Все это несколько затормозило внедрение «Харрикейна» в серию. Первоначально первый истребитель планировали собрать в мае-июне 1937 г., изменение чертежей же отодвинуло все сроки примерно на четыре месяца (24506).

20 июля 1936 фирма "Хаукер-Сидли" получила задание Р. 15/36, описывающее требования к серийному "Харрикейну". Главным отличием от опытного образца являлась замена двигателя. Дело в том, что компания "Роллс-Ройс" не стояла на месте: вслед за "Мерлином" С появилась модель Р, а затем О, Последняя стала гораздо надежнее и немного мощнее. В серию тип С запустили под названием "Мерлин" II. Именно им и собирались оснастить первую серийную модификацию истребителя "Харрикейн" 1. Однако, смена мотора потребовала соответственно изменить всю мотоустановку, Пришлось переместить расширительный бачок охладительной смеси ("Мерлин" охлаждался не водой, а смесью "гликоль" на базе этиленгликоля, имевшей примерно в 1,5 раза большую теплоемкость), переделать верхнюю часть капота, увеличить всасывающий патрубок карбюратора. Попутно смонтировали усовершенствованный стартер и сделали более удобным управление двигателем. Все это несколько затормозило внедрение *'Харрикейна" в серию. Первоначально первый истребитель планировали собрать в мае-июне 1937 г., изменение чертежей же отодвинуло все сроки примерно на четыре месяца (15129).

20 июля 1936 Геринг отдал приказ одному из управлений Главного штаба Люфтваффе (так называемому “Департаменту W”) в кратчайшие сроки перебросить из Дессау в Марокко (через Аппенины и Сицилию) два десятка многоцелевых Ju-52. Во избежание международных осложнений мятежники оперативно организовали “крышу” - “Компанья Испано-Марокко д'Транспортес”, под вывеской которой и началась переброска на континент мароканцев и снаряжения (5009).

20 июля 1936 один из четырех лидеров националистического восстания в Испании, генерал Хосе Санджурхо-и-Саканель , погибает при взлете легкого самолета, пилотируемого Хуаном Антонио Ансальдо, в Эшториле, Португалия при попытке вылететь в Испанию. Он настоял на том, чтобы перегрузить самолет багажом, чтобы иметь подходящую одежду, и лететь с Ансальдо, а не на более крупном самолете, чтобы совершить полет со «смелым авиатором». Ансальдо выживает (20799).

20 июля 1936 восстание в Мадриде было подавлено и в Барселоне была создана антифашистская милиция (2283).

20 июля 1936 Мятежниками захвачен город Овьедо. В Толедо республиканские части блокировали мятежников во главе с начальником Толедской военной академии полковником Х.Москардо в замке Алькасар(осада замка продолжалась до 28 сентября октября936) (4963 ).

20 июля 1936 вылетевший на двухместном самолете из Лиссабона в Бургос генерал Санхурхо, будучи чрезвычайно тщеславным человеком, набил крохотный биплан своими шикарными мундирами, изрядным запасом выпивки и закуски. По прибытии в Бургос, будущего ''великого диктатора " ждал торжественный банкет, но над горами перегруженная машина сорвалась в штопор и разбилась. Уцелеть в катастрофе посчастливилось только пилоту, а вместо роскошного банкета на следующий день были устроены не менее шикарные поминки.Уход со сцены главаря выдвинул на пеовый план сразу две “новые" фигуры: генералов Франко и Молу, однако последний к 22 июля оценивал перспективы продолжения борьбы весьма пессимистично, а потому его роль постепенно падала. СТОЛКНУВШИЙСЯ с первыми трудностями, он объявил своему ближайшему окружению, что “если партия не будет выиграна до 25 июля”. то придется “отказаться от всякой надежды на победу”. Обосновавшийся в Марокко Франко хотя и признавал создавшееся положение очень тяжелым, но считал. что еще не все потеряно (5009).

Авиапромышленность:

21 июля 1936 Нач. ГУСМП при СНК О.Ю.Шмидт писал в ЦК ВКП(б) тов. И.В.С. и СНК СССР В.М.М. письмо N 319/сс:
Во исполнение постановления ПБ о высадке с помощью самолетов научной станции в районе Центрального полярного бассейна, Главсевморпуть провел всю подготовительную работу.
Особая радиолаборатория НКВД по нашему заказу разработала и построила очень легкую радиостанцию, ветросиловой двигатель, аварийный электрогенератор с ножным и ручным приводом, специальные аккумуляторы, расчитанные на работу при температурах ниже -40.
Разработаны и построены 15 типов специальных научных приборов оригинальной конструкции для наблюдений на Северном полюсе. В конструировании этих приборов принимали участие крупнейшие специалисты Союза.
Изготовлены теплые жилые палатки, шелковые палатки для научных работ, сконструированы специальные клипперботы, байдарки, нарты. Сделан весь хозяйственный инвентарь.
Продовольственные запасы изготовлены в лабораториях Института инженеров общественного питания...
Для перевозки жидкого горючего на самолетах и хранения его на базе сконструированы специальные мягкие мешки...
Самолеты должны вылететь из Москвы в феврале 1937 по маршруту Москва-Нарьянмар-М.Желания-о. Рудольфа, изученному Водопьяновым весной 1936...
Наиболее пригодный для этой операции тип самолета из имеющихся в СССР - ТБ-3 с моторами М-34Р...
Из расчетов вытекает, что для переброски всей научной станции вместе с ее личным составом нужны 3 самолета ТБ-3...
Мы просим дать 4 самолета. Четвертый самолет необходим для самой серьезной тренировки всего летного состава, который примет участие в экспедиции...
НКТП (т. М.М.К) дал мне согласие подготовить к 1 октября 4 самолета ТБ-3 и 20 моторов М-34Р при условии, что этот заказ будет зачтен в счет утвержденной Правительством годовой программы.
Переделки, приспособляющие ТБ-3 для работы в Арктике легко могут быть сделаны заводом 22...
Прошу утвердить прилагаемый проект постановления" (2147,169).

С 21 июля 1936 продолжились испытания турели ТОЗ конструкции Чичилова после ремонта, но 1 августа вследствие частых однотипных задержек в стрельбе (заклинение звеньев в головке турели), а также ненадежности в работе подтяга и электрооборудования турель была окончательно снята с испытания.
Произведено выстрелов – 4353
на земле – 2960
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1393
боевыми снарядами – 438
Количество задержек по вине турели – 43
Поломок – 5
Кучность при механическом стопорении хорошая, при электро – не поверялась.
Весовые данные:
Общий вес турели – 112 кг
Общий вес турели с боеком – плектом и пушкой – 197 кг
Вместимость ящика на 180 патрон (3554,60).

21 июля 1936 в ходе проводимых под Севастополем заводских испытаний 20 первых опытных авиабомб БЕТАБ-203 мм (с БЧ модели 3-0912а АУ РККА) бомбили с высоты 3000 м. Из боеприпасов №6 и 8. разогнанных двигателями, первый с ракетной частью вошел в породу, а второй, -освободившись от пустого двигателя. В этот раз твердая порода деформировала заднюю часть БЧ, образовав на ней гофр и трещину в передней части (11402).

21 июля 1936 года Телеграмма В.К. Коккинаки 
Летчику-испытателю тов. В. Коккинаки
Поздравляю с достижением международного рекорда высоты на двухмоторном самолете с коммерческим грузом в 500 килограмм. Крепко жму вашу руку.
И. Сталин
Правда. 1936. 22 июля (11659).

21 июля 1936 во всех центральных газетах от имени «Главного управления авиационной промышленности Наркомтяжпрома» было опубликовано заявление, которое гласило:
«С разрешения правительства, наркоматом тяжелой промышленности организован беспосадочный перелет на дальность 10 – 11 тысяч километров по маршруту Москва – Баренцево море – Земля Франца-Иосифа – мыс Челюскина – Петропавловск-на-Камчатке – Николаевск-на-Амуре – Рухлово – Чита…20 июля 1936 года в 5 часов 45 минут утра с подмосковного аэродрома, близ Щелкова, был дан старт. Летчик Чкалов совершил взлет с удивительным мастерством. Самолет побежал по площадке 1590 метров и, легко оторвавшись, быстро пошел в воздух и взял курс на север» (21249).

Другие оборонные отрасли:

21 июля 1936 с испытаний на полигоне Ленинградских краснознаменных бронетанковых курсов сняли бронеавтомобиль БА-6 № 60 после аварии.
В целом в ходе пробегов бронемашины показали себя хорошо, недостатки во многом были схожими с машинами БА-3 и БАМ. Небезынтересно привести выдержки из отчета об испытании БА-6, касающиеся удобства размещения экипажа. Это дает представление о том, в каких условиях приходилось работать танкистам на всех средних броневиках Красной Армии:
«Размер дверей мал, посадка экипажа, особенно в зимнее время, затруднена. Посадка через башню сложна из-за отсутствия специальных подножек и ручек.
Наблюдение через щель водителю затруднено. Наблюдение через ТОП на скорости свыше 15 км/ч невозможно из-за сильной качки машины...
Ведение огня с места по неподвижной цели возможно с такой же меткостью, как из танка. При стрельбе с хода в условиях грунтовых дорог и бездорожья из-за тряски и качки размеры рассеивания выстрелов значительно превышают размеры рассеивания при стрельбе из танков...
Размещение экипажа в корпусе неудобно по причине:
Наличия острых углов в отделении управления;
Жесткости сидений и узкой спинки у водителя;
Отсутствие упора для ног в башне;
Отсутствия спинки у сиденья пулеметчика...
При движении с закрытыми люками из-за высокой температуры, большой влажности и медленного движения воздуха внутри броневика через 10-15 минут наступало обильное потение, через 2 часа наступало явление анэксемии (кислородного голодания). Эти причины вынуждали команду или выходить из броневика, или открывать люки. При беспрерывном движении с открытыми люками утомление наступало после 4 часов, а при условии движения с короткими остановками для отдыха на 5—10 минут явления значительного утомления наступали через 6-8 часов...
После 8-10 часов движения у команды отмечалось:
Водитель и пулеметчик — подавленное самочувствие, из-за горизонтально вытянутого положения ног и согнутому вперед туловищу отмечалось утомление в виде резкой скованности рук и ног, а также всего туловища.
Экипаж башни — усталости подвергались больше всего руки и спина; от качания и лязга башни отмечалась головная боль с явлениями тошноты и шума в ушах» (11284).

21 июля 1936 г. Из приказа Наркомтяжпрома М 1214 о реорганизации дела стандартизации в тяжелой промышленности [11] 
В соответствии с постановлением СНК СССР от 26 июня 1936 г. «О реорганизации дела стандартизации» [12] в связи с расширением работ по стандартизации ив целях установления должной ответственности за дело стандартизации приказываю: 
1. Реорганизовать Комитет стандартизации НКТП в Бюро стандартизации, подчиненное непосредственно наркому тяжелой промышленности. 
2. Список важнейших стандартов, разрабатываемых народными комиссариатами и утверждаемых Советом Народных Комиссаров Союза ССР, устанавливается СНК СССР. Остальные, имеющие общесоюзное значение стандарты на продукцию, изготовляемую тяжелой промышленностью, утверждаются мной и, по особо утвержденному мной списку, начальником Бюро стандартизации. Проекты общесоюзных стандартов, подлежащие утверждению СНК СССР или наркомом тяжелой промышленности, представлять через Бюро стандартизации. 
3. Стандарты ограниченного применения главков НКТП, обязательные только для предприятий, входящих в систему данного главка, направлять после их утверждения начальником соответствующего главка в Бюро стандартизации для регистрации по единой системе нумерации. 
4. Обязываю начальников главков НКТП под их личную ответственность: 
а) при представлении на утверждение и регистрацию стандартов прилагать к ним план внедрения, а для важнейших стандартов - распределения производства стандартизуемой продукции по отдельным предприятиям, перечень технико-производственных мероприятий, связанных с введением данного стандарта, и показатели, характеризующие технико-производственный эффект от введения данного стандарта; 
б) в декадный срок после опубликования настоящего приказа лично ознакомиться с состоянием работ по стандартизации и заводской нормализации и наметить практические мероприятия по укреплению этих работ как в главке, так и во входящих в его состав учреждениях, предприятиях и научно-исследовательских институтах. Существующие в системе тяжелой промышленности органы по стандартизации сохранить, а там, где нет таковых, выделить не менее одного работника по стандартизации в пределах установленных штатов; 
в) обеспечить внедрение стандартов точно в сроки, установленные при утверждении стандартов17. 
Заместитель наркома тяжелой промышленности 
Рухимович 
ЦГАНХ СССР, ф. 7297, on. 1, д. 154, лл. 76, 77. Подлинник (12212).

21 июля 1936 г. в письме в адрес особого отдела НКВД Балтийского флота А.Берг назвал работы Остехбюро антисоветскими (10675).

Жизнь и внутренняя политика:

21 июля 1936 вышло постановление ЦИК и СНК СССР о высылке людей из Ленинграда, Москвы, Киева "в связи с реконструкцией этих городов, а также в связи с отводом земельных участков для строительства и других государственных надобностей" - одна из первых массовых сталинских депортаций (1836,117).

За рубежом:

21 июля в 1936 году пробный полет первого опытного экземпляра американского палубного истребителя «XF3F-2». 
Через неделю самолет передали на испытания на базу «Анакоста» (14959).

21 июля 1936 в авиакатастрофе погиб глава испанских мятежников, генерал Санхурхо. Вместо него мятеж возглавил командующий испанской Африканской армией генерал Фансиско Франко (4963 ).

Авиапромышленность:

22 июля 1936 вышел приказ ГУАП о том, что в связи с переходом завода N18 на серийное производство ДБ-3, строительство всех опытных самолетов - снять. КБ К.А.Калинина расформировать и работников передать на серийное производство. Все работы и затраты на опытное строительство самолетов немедленно прекратить (70,254).
Это, по-видимому, в исполнение постановления СТО от 13 июля 1936

22 июля 1936 вышло Особое распоряжение ГУАП N 811/0012/ор:
"На основании постановления СТО от 13 июля с.г.:
1. Директору завода 18 Шабашвили:
а) немедленно развернуть на заводе работу по выпуску в текущем году 5 машин ДБ-3 и подготовке завода к выпуску в 1937 не менее 1000 ДБ-3, с доведением мощности завода к концу 1937 до 2000 машин.
в) в связи с переводом завода на серийное производство ДБ-3, строительство опытных самолетов снять." (2191,199).

22 июля 1936 вышло Особое распоряжение ГУАП N 811/0013/ор:
"На основании постановления СТО от 13 июля с.г.:
1. Директору завода 39 Каува:
а) дополнительно выпустить до конца 1937 8 ДБ-3 с передачей 2-х из них в разобранном виде в полном комплекте деталей и агрегатов для сборки: одного заводу 18, другого - заводу 126.
б) подготовить завод для выпуска в 1937 не менее 500 машин ДБ-3, для чего немедленно снять с завода работу по доводке 3-х самолетов СР и передать их на завод 1.
Доводку машин И-16П и И-17 передать на завод 21." (2191,198).

22 июля 1936 закончился первый этап заводских испытаний пушечной модификации ЦКБ-12. Самолет отправили на завод № 39 для доработок головок подвода патронной ленты к пушке, доводки механизмов подтяга и пневматической перезарядки, изменения конструкции рукавов подвода патронной ленты. При этом пришлось уменьшить боекомплект со 120 до 85 патронов для левой пушки и до 95 - для правой. Заводу № 39 потребовалось больше месяца на выполнение этих работ (19873).

22 июля 1936 НКАП М.М.К. писал письмо N 2/003943 Пред. СТО В.М.М. о том, что в соответствии с постановлением СТО от 13 июля сообщает, что снятые с производства с программы завода 39 25 ДИ-6 в истребительном варианте передаются на завод 1 с изготовлением их в штурмовом варианте в текущем году (2167,11).

22 июля 1936 впервые перелили горючее с ТБ-3 (АНТ-6) в И-16. Комплект АЗ-21 на бомбардировщике массой 59.3 и АЗ-22 на истребителе - приемная горловина и отсекающий клапан. Развития работа не получила (1854,10).

22 июля 1936 г. впервые перелили горючее из ТБ-3 танкера в И-16. Но дальнейшего продолжения эти интереснейшие работы в то время не получили. ТБ-3Р также переделывался в танкер для переброски горючего сухопутным войскам. В бомбоотсеке установили два металлических бака Б-1000, вмещавших 2140 л топлива. На земле насосы наполняли их за 10-12 минут. На испытаниях самолет садился на полевые площадки и сливал бензин в баки танков БТ-7 и заправщиков на шасси ЗиС-6. В ходе различных учений и реальных боевых действий ТБ-3 не раз доставляли горючее войскам. Но для этого использовали либо стандартные бочки, либо специальную тару - баки ПДББ. сбрасывавшиеся с парашютами (9807).

22 июля в 1936 году первый полет дальнего бомбардировщика «ДБ-1» («АНТ-36», «РД-ВВ») - варианта самолета «АНТ-25» («РД») с двигателем «М-34», летчик-испытатель Г.Ф.Байдуков.
«РД-ВВ» («ДБ-1», «АНТ-36»). В начале 1933 г. в КОСОС был разработан проект самолета «РД-ВВ» (военный вариант). Все габариты и конструкция «РД» были сохранены, но в средней части фюзеляжа, между первым и вторым лонжеронами центроплана, был оборудован бомбовый отсек на четыре бомбы по 100 кг, подвешенные вертикально носом вверх. За этим отсеком помещалась кабина наблюдателя-стрелка с пулеметом «ДА». Разрабатывал проект инженер Н.А.Фомин по указаниям руководителя бригады П.О.Сухого. В силу возросших в 1934—1935 гг. требований этот вариант, как слабо вооруженный и тихоходный, не строился. Внимание было направлено на двухмоторный вариант этого самолета (14960).

22 июля в 1936 году заканчивается беспосадочный дальний перелет Москва - Дальний Восток, совершенный В.П.Чкаловым, Г.Ф.Байдуковым и А.В.Беляковым. Коллекция радиофонда располагает следующими документальными записями участников перелета: Байдукова Георгия Филипповича, генерал-полковника авиации, Героя Советского Союза - о завершающем этапе беспосадочного перелета по маршруту Москва-Камчатка-остров Удд и возвращении его участников в Москву (запись 1936 года), Белякова Александра Васильевича, генерал-лейтенанта авиации, Героя Советского Союза - о подготовке экипажа к предстоящему перелету. О выборе маршрута. О технических характеристиках самолета «АНТ-25». О завершающем этапе полета - посадке самолета на острове Удд. О теплой встрече экипажа на Щелковском аэродроме в Москве (14960).

С 22 июля по 31 августа 1936 в ходе госиспытаний И-16П, которые проходили с 9 июня по сентябрь 1936 проходила доводка пушек, а с 7 сентября по 14 сентября 1936 самолет И-16 с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, так как у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод № 21 его так и не привел в порядок. Вторично И-16П был предъявлен 19 декабря 1936. Испытания закончились к 8 февраля 1937 г. (10667).

С 22 июля по 31 августа и с 7 по 14 сентября 1936 самолет И-16 с пушками 21 завода, который с 9 июня по сентябрь 1936 года впервые был испытан в НИИ ВВС, ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. В ходе испытаний также шла доводка пушек. Летные характеристики нельзя было снять, т.к. у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод его так и не привел в порядок (3538).

22 июля — 3 августа 1936 г. Войсковые испытания авиахимбомбы ХАБ-25Р в снаряжении СОВ и НОВ на полигоне Шиханы. Испытания с синильной кислотой и фосгеном «дали хороший боевой эффект при высоте применения от 100 до 3000 метров», эффект иприта был «недостаточным». Авиахимбомба ХАБ-25Р рекомендована к постановке на вооружение РККА для применения НОВ (17133).

С 22 июля по 19 сентября 1936 В.С.Молоков, Г.Т.Побежимов, В.И.Мишенков, А.А.Ритсланд и четыре пассажира на СССР-Н-2 Дорнье Валь осуществили облет территории Крайнего севера и трассы Северного морского пути из Красноярска в Москву (26300 км), а с 30 сентября по 5 октября перелетели опять в Красноярск сделав 31000 км за 200 ч ЛВ (237,178). Маршрут: Красноярск - Якутск - Ногаево - Петропавловск Камчатский - Анадырь - о Врангеля - бухта Тикси - Вайгач - Архангельск - Москва - 26300 (438,714).

22 июля в 1936 году В.Молоков на гидросамолете "СССР-Н2" совершает кругосветный перелет по Великому Северному пути (14960).

22 июля 1936, вылетая из Красноярска, В.С. Молоков не предполагал, что его очередной дальний, но уже ставший обыденным рабочим, маршрут, будут называть «Великим арктическим рейсом». Главсевморпуть если и планировал грандиозный перелет вдоль всего Северного морского пути, то не спешил делиться своими планами с «широкой публикой». Ведь гораздо приятнее получить заслуженную награду за неожиданное достижение, чем выговор за срыв заранее заявленного «рекорда». А трудности любого арктического перелета прогнозировать было невозможно.
О начале перелета Молокова в печати было объявлено:
«Молоков летит на своей испытанной машине «СССР Н-2». Маршрут полета Красноярск – Якутск – Охотск – Нагаево – Анадырь – Бухта Провидения – Уэллен – остров Врангеля. На борту гидросамолета находится семь человек, в том числе начальник политуправления Главсевморпути Бергавинов. В течение двух месяцев экспедиция рассчитывает выполнить обширную программу работ, а также провести наблюдения за льдами. Бергавинов произведет проверку партдокументов коммунистов-зимовщиков Арктики.
Молоков везет с собой мемориальную доску, которую установит на могиле доктора Вульфсона на острове Врангеля…
На острове Врангеля экспедиция примет также участие в торжествах по случаю десятилетия советского освоения острова».
В экипаж летающей лодки «Дорнье Валь» с регистрационным номером «Н-2», кроме командира В.С. Молокова, входили: штурман А.А. Ритслянд, старший бортмеханик Г.Т. Побежимов и второй бортмеханик В.И. Мишенков. В качестве пассажиров на борту, кроме начальника политуправления Главсевморпути С.А. Бергавинова, летели два политработника М.Л. Балагул и А.А. Дубинин, а также спецкор «Правды» Б.Л. Горбатов.
22 и 23 июля «Н-2» прошел над Енисеем, Ангарой и Леной по маршруту Усть-Кут – Киренск – Ленск. 24 июля в 3 часа утра (по московскому времени) самолет вылетел из Ленска и, преодолев 800 километров за 4 летных часа, произвел посадку в Якутске.
Вероятно, 28 или 29 июля экспедиция Молокова совершила перелет на своем морском самолете над сушей – из Якутска в село Аян на берегу Охотского моря. Более того, около 200 километров самолет летел над Джугджурским хребтом, где вынужденная посадка была абсолютно невозможной. Добравшись до Аяна и дозаправившись, Молоков перелетел в бухту Нагаева (близ Магадана).
Подробности перелета в Петропавловск-на-Камчатке, проходившего 31 июля в крайне неблагоприятных погодных условиях, Василий Сергеевич позже вспоминал так:
«Берега Камчатки высоки и обрывисты, но различал я их в дожде и тумане лишь по белой пене прибоя. Держу курс на Петропавловск, целиком надеясь на штурмана… Получаю от него записку: «Перед нами берег, здесь вход в бухту». Идти туда в кромешной тьме не решаюсь, опасаюсь наткнуться на берег. Единственный выход – сесть в открытом море.
Волны вздымались высоко... Ну ничего, сели. Ведя самолет с волны на волну, вхожу наконец в бухту... Нас шумно приветствовали, выражали свой восторг и удивление, как мы смогли при такой погоде войти в бухту, когда на это не решались даже корабли» . [125]
Через восемь дней ожидания ясной погоды, 8 августа Молоков принял решение отправиться на остров Беринга, но внезапно ухудшившаяся погода нарушила планы. Экипаж «Н-2», пройдя вблизи от Командорских островов, направился в Усть-Камчатск. Однако при подходе к месту назначения туман сгустился настолько, что командир экипажа вновь, как и на подходе к Петропавловску, принял решения подойти к берегу по морю. Восемь часов продолжался этот морской поход «Дорнье Валь». Уже в сумерках самолет у берега натолкнулся на рыбацкие сети, и Молоков решил встать на якорь и переночевать в открытом море. Утром 9 августа самолет перелетел к Усть-Камчатску.
Кстати, описание полетов экипажа Молокова в районе Камчатки, позволяет глубже понять и по-достоинству оценить заключительный этап перелета экипажа Чкалова по «сталинскому маршруту», примерно в том же районе и примерно в тех же неблагоприятных погодных условиях. Опытный летчик Молоков смог дважды благополучно завершить перелет только благодаря мореходным способностями «Дорнье Валь». Сухопутный АНТ-25 такими возможностями не обладал, и экипажу Чкалова оставалось только одно – экстренная посадка.
Однако продолжим рассказ о перелете экипажа Молокова. Неделю, после перелетов над бурными Охотским и Беренговым морями, пассажиры «Н-2» отдыхали, а экипаж в Усть-Камчатске готовил летающую лодку к преодолению новых трудностей дальнего маршрута.
16 августа экипаж «Н-2» совершил перелет по маршруту Усть-Камчатск – Олюторка – Мейныпельгыно, а на следующий день, в 12 часов 30 минут по местному времени, Молоков прибыл в Анадырь.
18 августа состоялся перелет: Анадырь – бухта Провидения – Уэлен.
20 августа экипаж Молокова из Уэлена отправился на мыс Шмидта. Этот участок маршрута оставил в памяти Василия Сергеевича следующие воспоминания:
«Арктика сразу показала свой характер. Стеной облаков встретил нас мыс Сердце-Камень. В сплошном тумане Колючинская губа. В сильном дожде прошли над Ванкаремом, вслед ринулась пурга. Она сопровождала нас до мыса Шмидта. Самолету грозило обледенение. Я снизился до 50 метров над морем и все же часто из-за сильной метели терял из виду берег. Только у самого мыса проглянуло солнце, и мы смогли спокойно опуститься на тихую лагуну».
Затем, перелетев на остров Врангеля, экспедиция пробыла там несколько дней. В.С. Молоков вспоминал:
«Прилетели мы туда как раз к празднику. Зимовщики и местные жители готовились отметить десятилетие создания органов Советской власти на острове. К этому дню сюда прибыл ледокол «Красин» со сменой зимовщиков и гостями – группой студентов Московской консерватории и артистами Камерного театра. Праздновали мы весело. На поляне установили стол, скамейки и стулья. Собрались все обитатели острова – и зимовщики, и эскимосы. После доклада и выступлений состоялся концерт. К юбилею здесь была подготовлена большая выставка, рассказывавшая о природе острова, о труде и быте его жителей, о том новом, что принесла эскимосам Советская власть».
26 августа совершен перелет: остров Врангеля – Амбарчик.
28 августа – Амбарчик – Тикси.
30 августа Молоков совершил посадку в бухте Нордвик. Здесь, получив от Управления полярной авиации задание на выполнение ледовой разведки, Молоков, оставив пассажиров в Нордвике, отправился к Северной Земле.
В проливе Вилькицкого караван судов во главе с ледоколом «Ермак» попал в тяжелую ледовую обстановку. В течение двух дней экипаж Молокова обследовал обширные ледовые пространства и обнаружил недалеко от берегов Северной Земли полосу чистой воды.
В первых числах сентября «Дорнье Валь» Молокова с промежуточной посадкой в Хатанге перелетел в Диксон. Здесь в адрес Молокова пришла радиограмма от О.Ю. Шмидта с просьбой о выполнении новой ледовой разведки в районе пролива Вилькицкого. В это время Шмидт на ледоколе «Федор Литке» шел во главе каравана судов, обеспечившего переход эсминцев Балтийского флота «Сталин» и «Войков» во Владивосток. 6 сентября «Н-2» пролетел над караваном, а вскоре всего в десяти милях от каравана экипажем самолета была обнаружена чистая вода. Молоков сделал круг над водой, дав этим знать, в каком направлении надо пробиваться судам, а затем нужные координаты были переданы по радио. Благодаря, в том числе, и работе экипажа Молокова успешно завершился первый в истории переход боевых кораблей Северным морским путем.
Возвращаясь из ледовой разведки в Диксон, «Н-2» в очередной раз попал в туман, и вновь Молоков, уже отработанным маневром, стал пробиваться к месту назначения «по-корабельному». На следующий день, добравшись до Диксона, Молоков узнал, что пропала амфибия Ш-2. Не раздумывая экипаж Молокова отправился на розыски. Через три часа поиски увенчались успехом. Летчик Ш-2 был спасен.
Заключительный этап перелета по Северному морскому пути экспедиции Молокова пришлось преодолевать в крайне неблагоприятных погодных условиях. Промежуточная посадка была совершена на острове Вайгач, в бухте Варнек. Посадку в Архангельске «Дорнье Валь» произвел 12 сентября.
Здесь авиаторов встретили как героев. Митинги. Приемы. Речи. Экипажу предоставили возможность отдохнуть на даче в лесной тиши. А тем временем, Молоков боролся за право закончить свой перелет в Москве.
Судя по воспоминаниям Василия Сергеевича, экипаж «Н-2» в Москве совсем не ждали. Еще во время пребывания экспедиции в Диксоне Управление полярной авиации настоятельно рекомендовало Молокову отправиться обратно в Красноярск. Причем, ссылки на проблемы технико-эксплуатационного характера при этом, вероятно, лишь скрывали какие-то более весомые мотивы. Только присутствие на борту «Н-2» С.А. Бергавинова, его заинтересованность и настойчивость (а, возможно, и личные связи) в согласовании на самом верху прилета самолета Молокова в Москву, сделали этот перелет «Великим арктическим рейсом». И.В. Сталин сказал: «…Пусть летит».
18 сентября экипаж Молокова совершил перелет Архангельск – Вологда, а на следующий день ровно в 17 часов Молоков посадил свою летающую лодку на гладь Москва-реки в центре столицы.
Торжественная встреча экипажа «Н-2» состоялась на набережной у Центрального парка культуры и отдыха имени А.М. Горького. Руководство страны на торжественном митинге было представлено многочисленной командой партийных и правительственных деятелей во главе с В.М. Молотовым и К.Е. Ворошиловым.
Спустя час в здании Моссовета состоялся торжественный прием в честь «отважных завоевателей воздушных путей Арктики». На приеме В.М. Молотов объявил о награждении участников перелета. Интересно, что самую значимую награду – орден Ленина – вручили бортмеханику Г.Т. Побежимову. Орденами Трудового Красного Знамени были награждены А.А. Ритслянд и В.И. Мишенков. Командир экипажа В.С. Молоков удостоился лишь ордена Красной Звезды. К орденам прилагались и денежные премии: Молокову – 20 тысяч рублей, Побежимову – 15 тысяч рублей, а Ритслянду и Мишенкову – по 10 тысяч рублей. Не были забыты и пассажиры, вместе с экипажем самолета, стойко переносившие все тяготы арктического перелета. Три политработника и спецкор «Правды» были награждены орденами «Знак Почета» (21249).

Другие оборонные отрасли:

22 июля 1936 г. ЦИК и СНК СССР приняли постановление «О реорганизации руководства изобретательским делом», в соответствии с которым нарком оборонной промышленности М. Л. Рухимович 2 апреля 1937 г. издал приказ № 118с «О работе по изобретательству в оборонной промышленности». Согласно этому приказу в системе НКОП организовывался отдел по делам изобретательства. В функции отдела входили: «определение полезности и новизны поступающих в НКОП изобретений; выдача авторских свидетельств и патентов на изобретения, относящихся к кругу работы Наркомата оборонной промышленности, с последующей регистрацией их в Бюро новизны Госплана; публикация о поступивших заявках и выданных НКОП авторских свидетельствах и патентах на изобретения; отбор важнейших изобретений и технических усовершенствований; разработка планов, представление этих планов на утверждение в НКОП, контроль над реализацией изобретений межотраслевого значения и выполнением планов, систематическая проверка работы главков и предприятий НКОП по изобретательству; составление сводной отчетности по изобретательству в системе оборонной промышленности; разрешение в установленном порядке вопросов о патентовании за границей изобретений, поступающих в НКОП; осуществление финансовой деятельности по распределению и контролю над средствами; правовая и информационная деятельность». На начальников главных управлений, директоров заводов и научно-исследовательских институтов и строительств была возложена личная ответственность за организацию и состояние изобретательского дела в их системе. Приказом был также определен порядок выплаты вознаграждений и премирования за изобретения. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 2. Д. 8. Л. 1‑5) (15398).

22 июля 1936 вышел приказ НКО № 144. О переформировании отдела стандартизации НКО в бюро стандартизации НКО (15247).

22 июля 1936 вышел приказ НКО № 0118. О награждении золотыми часами военинженера 2‑го ранга Резвякова и капитана-лейтенанта Федотова за работу по применению магнитного компаса на танках (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

22 июля 1936 появился приказ № 300 “Об организации Переселенческого отдела НКВД”:
“Во исполнение постановления ЦИК и СНК СССР от 11.07.36 о передаче в ведение НКВД СССР вопросов переселения, приказываю:
1. Организовать в составе НКВД СССР переселенческий отдел (7560).
2. Начальником Переселенческого отдела назначить начальника ГУЛАГа НКВД комиссара государственной безопасности 3 ранга тов. Бермана (по совместительству) (7560).
3. Заместителем начальника Переселенческого отдела назначить зам. нач. ГУЛАГа НКВД тов. Плинера (по совместительству) (7560).
4. Помощником начальника Переселенческого отдела назначить пом. нач. ГУЛАГа НКВД тов. Абрамсона (по совместительству) (7560).
5. Членом комиссии по приему дел, материальных и денежных ценностей от Всесоюзного переселенческого комитета назначить пом. нач. ГУЛАГа НКВД тов. Абрамсона Л. М... (7560).
7. На Переселенческий отдел НКВД возложить следующие задачи:
а) выработку планов переселения и представление их на утверждение в СНК СССР;
б) установление районов выхода и подбор сельскохозяйственных переселенцев, а также организацию передвижения и обслуживания их в пути;
в) установление районов заселения и выделение через земельные органы земельных фондов для хозяйственного устройства переселенцев на новых местах, а также для организации новых колхозов и МТС” (7560).

Внешняя политика:

22 июля 1936 г. через несколько дней после начала мятежа Политбюро ЦК ВКП(б) на заседании постановило: «Обязать НКВТ (Народный комиссариат внешней торговли СССР. — Прим. авт.) немедленно продать испанцам мазут по пониженной цене в необходимом количестве на самых льготных условиях» (15825).

За рубежом:

На 22 июля 1936, когда в Испании окончательно сформировались оба военных лагеря, у мятежников было 2200 военнослужащих ВВС, 3300 — у законного правительства. 70% военных летчиков, которые считались элитой испанских вооруженных сил, приняли участие в мятеже, а на стороне республиканцев остались не более 30%. У технического персонала — пропорция обратная (22969).

22 июля 1936 Город Гвадалахара взят республиканскими войсками (4963 ).

Авиапромышленность:

23 июля 1936г был составлен ОТЧЕТ О ГОСУДАРСТВЕННЫХ ИСПЫТАНИЯХ ГОЛОВНОГО СЕРИЙНОГО ДВУХМЕСТНОГО ИСТРЕБИТЕЛЬНОГО САМОЛЕТА ДИ-6 М-25 С УБИРАЮЩИМИСЯ В ПОЛЕТЕ ШАССИ.
Ответственные исполнители : Ведущий инженер НИКАШИН, ведущий летчик ПРЕМАН.
ЦЕЛЬ ИСПЫТАНИЙ
1. Снятие летных характеристик, с целью сравнительной оценки летных данных серийного самолета постройки завода №39 с данными опытного экземпляра самолета того-же завода.
1. Испытание модифицированной задней огневой точки, с целью установления возможности боевого применения и использования ее.
2. Определение характера и причин вызывающих вибрации на самолете ДИ-6 М-25, режимов на которых они появляются.
При снятии летных характеристик, испытаний на штопор не проводилось и штопорные свойства самолета не проверялись.
Конструктивно- производственные дефекты серийного самолета не могли быть выявлены, в силу малого количества полетов по снятию только летных характеристик.
Конструктивно - производственные дефекты серийного самолета ДИ-6 М-25 хорошо выявлены при эксплоатационных испытаниях самолетов на войсковых испытаниях в Авиабригаде НИИ ВВС.
Все отмеченные дефекты по самолету ДИ-6 М-25 в отчете по войсковым испытаниям, целиком присущи и испытанному в НИЭ НИИ головному серийному самолету ДИ-6 М-25.
Испытания начаты 19 июня 1936г.
Испытания окончены 17 июля 1936г.
ОСНОВНЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ ПРОИЗВЕДЕННЫЕ В СЕРИЙНОМ САМОЛЕТЕ
1. Установлен электросамопуск Эклипс и аккумулятор к нему.
2. Установлен другой тип масляного радиатора и установлены жалюзи на него.
3. Усилен подогрев воздуха поступающего в карбюратор.
4. Имеется установка для рации.
5. Изменена форма сиденья в задней кабине.
6. Сиденье летчика сделано регулирующееся летчиком.
7. Увеличен заход замков направляющих шасси.
6. Изменена схема бензопитания и кранов.
ОСНОВНЫЕ НЕДОСТАТКИ САМОЛЕТА
1. По полетным свойствам
а/ Недостаточная эффективность элеронов , проявляющаяся при полетах на малых скоростях / менее 180 км/ч / и при выполнении виражей, иммельмана и других фигур.
б/ Тенденций к развороту влево на разбеге.
в/ Большая длина разбега на колесах.
г / Вибрация стабилизатора при пробе мотора на земле и в полете на больших углах атаки.
д/ Тенденция к развороту самолета в конце пробега, вследствие большого выноса шасси и недостаточного эффекта управления костылем.
2. По конструкции и производству самолета
а/ Недостаточная прочность нижней балки центроплана.
б/ Низкая установка щитков обтекателей колес вызывает задевание ими за траву и землю на взлете и посадке что может привести к аварии.
в/ Не виден зуб рукоятки замка шасси при определенном фиксирующем положении рукоятки заперто на выпуске, нейтрально и заперто при убранном шасси. Необходимо установить рукоятку замков шасси так, чтобы летчик мог видеть положение зуба в соответствующем фиксирующем положении рукоятки замков: заперто на выпуске, нейтрально и заперто при убранном шасси.
г/ Схема маслопитания оставалась недоработанной в части дренажа. При перекачивании бензина в верхние баки, бензин выливается через суфлер на правом борту фюзеляжа. Расположение суфлера дренажа верхних баков на правом борту фюзеляжа опасно в пожарном отношении. Пламя из патрубков выхлопного коллектора близкоко подходит к суфлеру. 
д/ Не прочны главные бензобаки.
е/ Не надежна работа кранов верхних баков.
ж/ Плохая герметичность у флянца приемника бензинометра.
з/ Боевая кнопка расположенная на ручке управления задевает за рычаг замков шасси, при крайнем переднем его положении. Может произойти непроизвольное сбрасывание бомб.
и/ Образуется люфт продольного болта ручки управления самолетом.
к/ Быстрый износ тросов управления рулей хвостового оперения через 40 час, элеронов и тросов костыля через 10-15 час.
л/ Быстро расшатывается храповик винта, это приводит к биению и тряске.
м/ Выводка общего глушителя с верхних цилиндров на линию оси самолета ослепляет летчика при ночных полетах на посадке.
н/ Крайне затруднен доступ к элементам электро-самопуска расположенного на моторе.
о/ Обрывы провода обмотки реле включения шлицы в месте пайки к потайным болтам, из—за проворачивания последних в своих гнездах.
п/ Отказ реле запуска электромотора стартера из-за ненадежного контакта ножа главной цепи.
р/ Неудобная установка тяжелого аккумулятора, требуется 2 человека и 25-30 мин время в летных условиях. При установке возможны ушибы при выпадении аккумулятора и облив кислотой.
с/ Ненадежно штепсельное присоединение проводника к аккумулятору от электромотора стартера, ввиду протекания больших электротоков.
т/ Конструкция сигнализации шасси ненадежна в части контактов включателей и полукустарного производства самолетостроительного завода .
у/ Разворачиваются от вибраций и теряются заглушки нз отверстия съемных факелодержателей.
ф/ Установка регуляторной распределительной коробки неудовлетворительна, так как перегоревшие предохранители приходится заменять ощупью с неоднократным замыканием на корпус самолета.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
1. Снижение летных данных на серийном самолете ДИ-6 М-25 по скоростям и скороподъемости не выдвигает его вперед по сравнению с двухместными истребителями принятыми на вооружении в 1934 г. во Франции - Миро 180 С-2, в САШ - Консолидейтет Р-30.
2. Увеличение разбега и пробега делает затруднительным боевое использование самолета с полевых аэродромов.
Через штаб ВВС просить ГУАП - предложить заводам:
а/ Изменить площадь элеронов или конструктивно изменить их в сторону большей эффективности.
б/ Устранить тенденции самолета к разворачиванию в конце пробега влево и увеличение тенденций к дальнейшему разворачиванию при начавшемся разворачивании.
в/ Тщательной отделкой самолетов добиться повышения скорости самолета.
г/ Повысить прочность нижней балки центроплана.
д/ Устранить все дефекты выявленные при войсковых испытаниях на самолете ДИ-6 М-25.
3. Принятие на вооружение самолета ДИ-6 М-25 может быть допущено при устранении конструктивных и производственных недостатков задней кабины и стрелковой точки.
4. Ввести конструктивное изменение на самолете ДИ-6 исключающее появление вибраций. Полеты на самолете ДИ-6 М-25 при наличии вибраций отмеченных при испытаниях, являются опасными (20369).

23 июля 1936 г. был составлен ОТЧЕТ О Г0СУДАРСТВЕННЫХ ИСПЫТАНИЯХ ГОЛОВНОГО СЕРИЙНОГО ДВУХМЕСТНОГО ИСТРЕБИТЕЛЬНОГО САМОЛЕТА ДИ-6 М-25 С УБИРАЮЩИМИСЯ В ПОЛЕТЕ ШАССИ.
Ответственные исполнители : Ведущий инженер НИКАШИН, ведущий летчик ПРЕМАН.
ЦЕЛЬ ИСПЫТАНИЙ
1. Снятие летных характеристик, с целью сравнительной оценки летных данных серийного самолета постройки завода №39 с данными опытного экземпляра самолета того-же завода.
1. Испытание модифицированной задней огневой точки, с целью установления возможности боевого применения и использования ее.
2. Определение характера и причин вызывающих вибрации на самолете ДИ-6 М-25, режимов на которых они появляются.
При снятии летных характеристик, испытаний на штопор не проводилось и штопорные свойства самолета не проверялись.
Конструктивно- производственные дефекты серийного самолета не могли быть выявлены, в силу малого количества полетов по снятию только летных характеристик.
Конструктивно - производственные дефекты серийного самолета ДИ-6 М-25 хорошо выявлены при эксплоатационных испытаниях самолетов на войсковых испытаниях в Авиабригаде НИИ ВВС.
Все отмеченные дефекты по самолету ДИ-6 М-25 в отчете по войсковым испытаниям, целиком присущи и испытанному в НИЭ НИИ головному серийному самолету ДИ-6 М-25.
Испытания начаты 19 июня 1936г.
Испытания окончены 17 июля 1936г.
ОСНОВНЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ ПРОИЗВЕДЕННЫЕ В СЕРИЙНОМ САМОЛЕТЕ
1. Установлен электросамопуск Эклипс и аккумулятор к нему.
2. Установлен другой тип масляного радиатора и установлены жалюзи на него.
3. Усилен подогрев воздуха поступающего в карбюратор.
4. Имеется установка для рации.
5. Изменена форма сиденья в задней кабине.
6. Сиденье летчика сделано регулирующееся летчиком.
7. Увеличен заход замков направляющих шасси.
6. Изменена схема бензопитания и кранов.
ОСНОВНЫЕ НЕДОСТАТКИ САМОЛЕТА
1. По полетным свойствам
а/ Недостаточная эффективность элеронов , проявляющаяся при полетах на малых скоростях / менее 180 км/ч / и при выполнении виражей, иммельмана и других фигур.
б/ Тенденций к развороту влево на разбеге.
в/ Большая длина разбега на колесах.
г / Вибрация стабилизатора при пробе мотора на земле и в полете на больших углах атаки.
д/ Тенденция к развороту самолета в конце пробега, вследствие большого выноса шасси и недостаточного эффекта управления костылем.
2. По конструкции и производству самолета
а/ Недостаточная прочность нижней балки центроплана.
б/ Низкая установка щитков обтекателей колес вызывает задевание ими за траву и землю на взлете и посадке что может привести к аварии.
в/ Не виден зуб рукоятки замка шасси при определенном фиксирующем положении рукоятки заперто на выпуске, нейтрально и заперто при убранном шасси. Необходимо установить рукоятку замков шасси так, чтобы летчик мог видеть положение зуба в соответствующем фиксирующем положении рукоятки замков: заперто на выпуске, нейтрально и заперто при убранном шасси.
г/ Схема маслопитания оставалась недоработанной в части дренажа. При перекачивании бензина в верхние баки, бензин выливается через суфлер на правом борту фюзеляжа. Расположение суфлера дренажа верхних баков на правом борту фюзеляжа опасно в пожарном отношении. Пламя из патрубков выхлопного коллектора близкоко подходит к суфлеру. 
д/ Не прочны главные бензобаки.
е/ Не надежна работа кранов верхних баков.
ж/ Плохая герметичность у флянца приемника бензинометра.
з/ Боевая кнопка расположенная на ручке управления задевает за рычаг замков шасси, при крайнем переднем его положении. Может произойти непроизвольное сбрасывание бомб.
и/ Образуется люфт продольного болта ручки управления самолетом.
к/ Быстрый износ тросов управления рулей хвостового оперения через 40 час, элеронов и тросов костыля через 10-15 час.
л/ Быстро расшатывается храповик винта, это приводит к биению и тряске.
м/ Выводка общего глушителя с верхних цилиндров на линию оси самолета ослепляет летчика при ночных полетах на посадке.
н/ Крайне затруднен доступ к элементам электро-самопуска расположенного на моторе.
о/ Обрывы провода обмотки реле включения шлицы в месте пайки к потайным болтам, из—за проворачивания последних в своих гнездах.
п/ Отказ реле запуска электромотора стартера из-за ненадежного контакта ножа главной цепи.
р/ Неудобная установка тяжелого аккумулятора, требуется 2 человека и 25-30 мин время в летных условиях. При установке возможны ушибы при выпадении аккумулятора и облив кислотой.
с/ Ненадежно штепсельное присоединение проводника к аккумулятору от электромотора стартера, ввиду протекания больших электротоков.
т/ Конструкция сигнализации шасси ненадежна в части контактов включателей и полукустарного производства самолетостроительного завода .
у/ Разворачиваются от вибраций и теряются заглушки нз отверстия съемных факелодержателей.
ф/ Установка регуляторной распределительной коробки неудовлетворительна, так как перегоревшие предохранители приходится заменять ощупью с неоднократным замыканием на корпус самолета.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
1. Снижение летных данных на серийном самолете ДИ-6 М-25 по скоростям и скороподъемости не выдвигает его вперед по сравнению с двухместными истребителями принятыми на вооружении в 1934 г. во Франции - Миро 180 С-2, в САШ - Консолидейтет Р-30.
2. Увеличение разбега и пробега делает затруднительным боевое использование самолета с полевых аэродромов.
Через штаб ВВС просить ГУАП - предложить заводам:
а/ Изменить площадь элеронов или конструктивно изменить их в сторону большей эффективности.
б/ Устранить тенденции самолета к разворачиванию в конце пробега влево и увеличение тенденций к дальнейшему разворачиванию при начавшемся разворачивании.
в/ Тщательной отделкой самолетов добиться повышения скорости самолета.
г/ Повысить прочность нижней балки центроплана.
д/ Устранить все дефекты выявленные при войсковых испытаниях на самолете ДИ-6 М-25.
3. Принятие на вооружение самолета ДИ-6 М-25 может быть допущено при устранении конструктивных и производственных недостатков задней кабины и стрелковой точки.
4. Ввести конструктивное изменение на самолете ДИ-6 исключающее появление вибраций. Полеты на самолете ДИ-6 М-25 при наличии вибраций отмеченных при испытаниях, являются опасными (23345).

С 23 июля по 26 сентября 1935 г (летчик А. А. Ивановский проводил испытания второго самолета КАИ-1 в военнной модификации Ицковича.
Оценка была такая: а) самолет по своим данным дает возможность выполнять почти все задачи курса огневой подготовки 1935 г.; б) по технике пилотирования и условиям работы очень напоминает СБ; в) обладает хорошими летными данными, не уступающими иностранным самолетам; г) дешев в эксплуатации.
Отмечались и недостатки: кабина штурмана тесна и неудобна, обзор из нее после устранения недостатков плох, вооружение с дефектами. Предполагалось использовать самолет для учебно-боевой подготовки экипажей тяжелых и скоростных бомбардировщиков. Была заказана серия в 25 самолетов, но построена она не была.
Третий самолет был выпущен с убираемым в полете шасси. Летал, но полные испытания его не проводились (24259).

23 июля 1936 года начальник КБ № 3 по винтовым аппаратам Завода опытных конструкций ГУАПа (до реорганизации ЦАГИ начальник Отдела особых конструкций ЦАГИ Изаксон писал письмо Базилевичу
Многоуважаемый тов. Базилевич
Я направляю Вам докладную записку о наших работах и сопоставление их с соответствующими результатами заграницы примерно в таком духе, как Вы мне это предложили сделать. Я несколько задержал этот материал, так как мне пришлось над ним основательно поработать, чтобы по возможности изложить все в возможно более короткой форме. Дабы не задерживать материал еще более я не приготовил ряда фотографий наших и заграничных машин. Если это потребуется, я смогу это сделать незамедлительно по Вашему указанию.
В этом письме, в дополнение к прилагаемому материалу, я хочу особо подчеркнуть громадную диспропорцию, которая существует между технической значимостью ведущихся у нас ничтожными возможностями. Кроме того, в настоящий момент дело принимает еще более угрожающий характер, так как организация наша совершенно обескровлена изъятием двух старейших руководящих работников (инженер Черемухин А.М., ведущий все летные испытания геликоптеров и инженер Антонов Д.И. – ведавший всеми вопросами производства).
Если к посылаемому материалу потребуются какие-либо дополнения и пояснения, я буду ждать на этот счет Ваших указаний.
Приложение: докладная записка на 13 страницах (3849,1)
23 июля 1936 года Изаксон
Докладная записка о состоянии работ по геликоптерам и автожирам в СССР и за границей, о причинах, тормозящих работу и о необходимых мероприятиях для успешного разрешения проблемы этих аппаратов в СССР
Оглавление
А. Состояние работ по геликоптерам за границей и в СССР – стр. 1
Б. Состояние работ по автожирам за границей – стр. 3
В. Состояние работ по автожирам в СССР – стр. 3
Г. Кто работает по автожирам и геликоптерам за границей и в СССР – стр. 7
Д. Что мешает нашей работе и тормозит более ускоренное движение вперед – стр. 7
Е. Необходимые мероприятия для обеспечения успешного хода работ по винтовым аппаратам (геликоптерам и автожирам) и доведения их в кратчайший срок до практического применения в РККА и в гражданской авиации – стр. 9
Приложение № 1 – данные о современных заграничных автожирах – стр. 11
Приложение № 2 – список фирм, конструкторских бюро и заводов, работающих по геликоптерам и автожирам за границей – стр. 12
А. Состояние работ по геликоптерам за границей и в СССР
Геликоптер – летательный аппарат тяжелее воздуха, имеющий возможность взлетать вертикально вверх без разбега, “висеть” на месте на нужной высоте, совершать совершенно отвесную посадку, обладая кроме того, большим диапазоном горизонтальных скоростей.
Над разрешение проблемы геликоптера работают многие десятки лет, особенно интенсивно последние 10-15 лет.
Поскольку известно из технической литературы, а также из агентурных источников, наилучшие летные результаты, достигнутые осуществленными геликоптерами следующие:
	
	Достигнутый эффект
	Конструктор
	Страна
	Год

	Максимальная высота подъема
	18 м
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Максимальная высота подъема
	30 м
	Асботс
	Венгрия
	 1928-30 гг.

	Максимальная продолжительность полета без касания земли
	7 мин. 4 сек.
	Э. Эмишен
	Франция
	Май 1924 года

	Максимальная продолжительность полета без касания земли
	8 мин. 45,5 сек.
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	1100 м
	Э. Эмишен
	Франция
	Май 1924 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	1000 м
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	3000 м
	Асботс
	Венгрия
	 1928-30 гг.


Для характеристики достигнутых результатов по геликоптерам следует указать, что в декабре 1935 года во Франции авиационной фирмой Бреге был взят приз в один миллион франков за “наилучшие результаты, достигнутые на геликоптере”, о чем в течении ряда месяцев очень много писали технические журналы и газеты всех стран.
Результаты, достигнутые этим геликоптером Бреге были таковы: геликоптер Бреге пролетел на высоте 10 метров по замкнутой кривой длиной 500 метров.
На одном из подобных испытаний геликоптер был поврежден и в настоящее время находится в ремонте.
Практические работы по геликоптерам в СССР начались с 1927 года.
В конце 1930 года были начаты испытания первого построенного экспериментального геликоптера, спроектированного Отделом особых конструкций ЦАГИ. Это аппарат, над испытаниями и доводками которого мы работаем в течении ряда лет, в 1932 году дал следующие летные результаты:
Максимальная высота – 605 метров
Наибольшая продолжительность полета – 13-14 минут
Наибольшая дальность полета по замкнутой кривой порядка 3-4 км
Эти результаты далеко не являются предельными, за большими показателями мы не гнались, экономя ресурсы мотора и трансмиссий. За весь этот период мы провели на этом аппарате 257 испытаний, из них свободных полетов в воздухе – 39.
Результаты испытания первого экспериментального геликоптера 1-ЭА обозначали по существу разрешение проблемы геликоптера. Вместе с тем мы на этой машине столкнулись с рядом технических затруднений, основным из которых являлось отсутствие автоматической устойчивости.
Начиная с 1934 года мы начали работать над модификацией первого экспериментального геликоптера под иной вариант, в результате чего в начале 1935 года мы приступили к испытанию этой модифицированной машины (5-ЭА). Летные испытания этой машины, которые мы проводили в 1935-1936 гг. показали достаточно удовлетворительные результаты этой модификации и значительное превосходство в смысле устойчивости этой машины над первым аппаратом. С модифицированным аппаратом 5-ЭА мы провели 173 испытания, из них свободных полетов воздухе – 32.
Над дальнейшими летными испытаниями этого аппарата и его усовершенствованием мы работаем и в настоящее время.
В 1934 году начались проектировочные работы по созданию новой машины – двухместного экспериментального геликоптера 11-ЭА с мотором Кертисс-Конкверер – 650 л.с. Этот геликоптер, являющийся по своему техническому существу соединением принципа геликоптерного и автожирного режимов, проектировался и строился по заданию правительства. В июне 1936 года этот геликоптер был окончен постройкой и вышел на аэродром для испытаний. Первая стадия этих испытаний (обкатка трансмиссий и испытание некоторых механизмов) в настоящее время закончена. После переборки всех трансмиссий и механизмов испытания эти будут продолжены.
Этот геликоптер по совей схеме является принципиально новым аппаратом, от которого мы ожидаем весьма интересных результатов.
По расчетам этот геликоптер 11-ЭА должен обладать следующими летными данными:
взлет и посадка вертикальные
“висение” на месте
максимальная горизонтальная скорость около 200 км/час
потолок около 4000 метров
Без преувеличения можно констатировать, что на сегодня мы в области геликоптеров идем впереди всего мира. Однако, за границей работают усиленно над аппаратами этого типа и нам надо не уступать своего передового положения в этом вопросе и еще более форсированно двигаться вперед.
Б. Состояние работ по автожирам за границей.
Первые успешные результаты работ по автожирам за границей относятся к 1924 году и с этого времени эти работы ведутся достаточно интенсивно в ряде стран.
Особенное распространение работы по автожирам получили в Англии и Америке, в ряде других стран (Франция, Германия, Япония) автожиры строят по лицензии, одновременно работая и над новыми конструкциями.
Наиболее распространенными и лучшими на сегодня автожирами являются машины:
английской фирмы Сиерва – С-30
американской фирмы Келлет – КД-1 и
американской фирмы Питкеры – РА-33
Эти машины, строящиеся серийно, приняты на снабжение в ряде армий (Англия, Америка, Франция, Германия, Япония и Испания).
Летные данные этих трех машин в прилагаемой таблице (приложение № 1).
Наряду с серийной постройкой этих машин ведутся значительные работы над новыми конструкциями автожиров (фирма Сиерва в Англии, фирма Питкерн в Америке и фирма Лиоре-Оливье во Франции).
В этих странах работают над усовершенствованием автожиров, над новыми типами, а также над разрешением новой проблемы – прыгающего автожира (первые сведения об удачных работах в этом направлении имеются из Англии и Америки).
Автожиры С-30, КД-1 и РА-33 приняты на снабжение армии в ряде стран, там они систематически участвуют в маневрах и, кроме того, систематически изучается использование автожиров на различных участках военного применения (связь, разведка, артиллерийская корректировка, химия и проч.), накапливая значительный практический опыт в этом направлении.
В. Состояние работ по автожирам в СССР.
Систематически работа по автожирам в СССР была начата Отделом особых конструкций ЦАГИ в начале 1931 года.
Первый экспериментальный автожир был выпущен ЦАГИ в конце 1931 года. Этот аппарат 2-ЭА, первый полет которого состоялся в конце ноября 1931 года, был построен по схеме одного из последних английских автожиров; он обладал достаточно удовлетворительными конструктивными и летными данными, почти не уступающими соответствующим данным английского автожира, взятого в виде образца. Этот аппарат сыграл большую роль в деле освоения теории и конструкции автожира, а также обучения летно-технического персонала.
В начале 1932 года нам было предписано самым срочным образом перепроектировать этот автожир 2-ЭА под советский мотор М-26 – 300 л.с., внеся туда минимальное количество изменений и нововведений с тем, чтобы не ожидая постройки и испытания опытного образца передать чертежи на Киевский завод № 43 для постройки небольшой серии для нужд ВВС и гражданской авиации.
Согласно этих указаний машина была перепроектирована и чертежи для серии этих машин А-4 были переданы на Киевский завод № 43 в мае 1932 года. Одновременно были переданы чертежи на завод ЦАГИ для постройки опытного образца.
Опытный экземпляр А-4 был построен в ЦАГИ в октябре 1932 года и на втором полете потерпел небольшую аварию, так что испытание пришлось проводить на головной серийной машине, выпущенной заводом в ноябре 1932 года.
Этот аппарат прошел все испытания в ЦАГИ и был передан на госиспытания в НИИ ВВС, каковые и были окончены в августе 1933 года. В результате госиспытаний этого автожира в НИИ ВВС было решено построить для частей ВВС десять экземпляров машины и допустить их для войсковых испытаний в частях.
В течении 1933 года заводом № 43 были выпущены все 10 машин, которые и были распределены по частям ВВС в восьми пунктах, расположенных на территории европейской части Союза. Это размещение автожиров в столь большом количестве пунктов было проведено ВВС несмотря на неоднократные настойчивые возражения со стороны ЦАГИ. Отрицательные результаты подобного размещения машин не преминули сказаться. За весь 1933 год из общего количества десяти машин, размещенных в частях ВВС, не летали пять машин, три машины эксплуатировались в самом небольшом объеме и полеты были лишь в ЦАГИ и в НИИ ВВС.
После этого было принято решение эти машины перераспределить по другим местам, причем почти весь 1934 год был затрачен на это и в течении всего этого года было совершено самое незначительное количество полетов (порядка 10-15). К этому времени четыре машины получили незначительные повреждения по вине эксплуатации и были переданы на ремонт.
К концу 1934 года было принято решение вновь перегруппировать эти машины и сосредоточить их в двух местах (в Бобруйске и Житомире). К этому времени машина А-4 явно устарела и кроме того на ней стали выявляться дефекты, мириться с которыми в 1935 году было уже нельзя. В результате все работы в частях ВВС по А-4 были приостановлены.
В конце 1933 года и начале 1934 года заводом № 43 было построено четыре автожира для ГВФ из которых один аппарат находился в Москве, а остальные на периферии. На машине находящейся в Москве, было совершено значительное количество полетов и эта машина была полностью освоена (летчик Местон). Остальные машины не летали и даже не были вынуты из ящиков. По предложению ЦАГИ начальником ГУГВФ Ткачевым в конце 1934 года было дано распоряжение создать специальное звено автожиров, в котором сосредоточить все имеющиеся в гражданской авиации автожиры с целью получения практического опыта использования автожиров на отдельных участках гражданской авиации. В результате этого распоряжения было два совещания дальше которых дело не пошло.
В результате всей этой почти четырехлетней эпопеи с автожирами А-4 имеются следующие результаты. Летчиками ЦАГИ и на заводе № 43 на двух машинах было совершено свыше 283 полетов, в частях ВВС на десяти машинах было совершено всего 150 полетов, из них в НИИ ВВС – 85 полетов, а остальное количество полетов (65 полетов) падает на все машины на все остальные места. В ГВФ был совершен 31 полет.
Основной смысл запуска в серию этой машины состоял в создании ряда машин для освоения их летным составом и выявления на них специфических автожирных свойств для целей практического применения.
Эта цель не была достигнута по причине:
а) отсутствия серьезно проработанного плана освоения этих машин в частях и их использования;
б) вместо сосредоточения всех машин в одном или двух пунктах вблизи Москвы, эти машины были разбросаны на большом расстоянии в восьми пунктах;
в) совершенно неудовлетворительная постановка технического инструктажа и обучения летного состава и наблюдения за эксплуатацией этих машин со стороны НИИ ВВС.
Работы над серией автожиров А-4 отвлекли исключительно много внимания и энергии со стороны автожирных работников ЦАГИ, давши очень слабые практические результаты.
В конце 1932 года было начато проектирование автожира А-7 с мотором М-22. Этот автожир вышел на аэродром в начале 1934 года и после ряда доделок и переделок совершил первый полет в ноябре 1934 года. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года. На госиспытаниях эта машина выявила достаточно удовлетворительные для автожира результаты, основываясь на чем военное ведомство приняло решение построить небольшую серию этих машин для войсковых испытаний.
Этот автожир А-7 явился по существу первым советским автожиром, дающим удовлетворительные летные данные и приближающимся к современным требованиям авиации. Однако, несмотря на это, эта машина конструктивно и производственно является настолько не доведенной и обладает столь большими дефектами, что запуск ее в серию совершенно недопустим и был бы ошибкой. Устранение дефектов на этой машине равносильно ее перепроектированию, а запуск этой перепроектированной машины в серию без испытания на опытном экземпляре, сопряжен со значительным неоправданным риском и может только затормозить дальнейшее развитие автожиростроения (имея в виду печальный опыт серии автожиров А-4).
Соответствующие работники ВВС, упустившие значительный период времени в деле внедрения и использования автожиров, думают настоящее время неоправдываемой поспешностью исправить свое упущение, что может быть чревато еще большими неприятностями.
По постановлению Правительства в плане опытного и экспериментального строительства был утвержден скоростной автожир А-12 с мотором Райт-Циклон со сроком выхода на испытание – май 1936 года. Этот одноместный скоростной автожир по своей мощности и по своим летным данным значительно превосходящий все то, что имеется за границей поступил на испытание в соответствии с правительственным сроком в мае 1936 года и 27 мая имел первый полет. В настоящее время этот автожир А-12 находится в стадии дальнейших испытаний и устранения на нем выявляющихся в полете дефектов.
Есть все основания полагать, что результаты испытания этой машины будут удовлетворительны и будут соответствовать расчетным данным. После окончания заводских испытаний машина может быть предъявлена на госиспытания.
На основе всего накопленного опыта по автожирам и постройки и испытания небольшого бескрылого автожира А-8, а также облета и изучения английского автожира С-30, мы приступили к проектированию нового двухместного автожира А-15 под мотор Райт-Циклон, вооруженного и оснащенного фото и радио для практического использования в частях ВВС. В настоящее время самым форсированным образом идет проектирование этой машины и часть чертежей уже начала поступать на производство. Проект технических требований на эту машину был передан на согласование в ВВС в начале мая 1936 года, но до сего времени, к сожалению, мы не получили окончательно утвержденных технических требований и принуждены вести проектирование машины лишь основываясь на своем проекте.
Эта машина по своим летным данным будет точно также превосходить все автожиры, имеющиеся в настоящее время за границей и принятые на снабжение в иностранных армиях.
Наше предложение сводится к тому, чтобы всячески форсировать постройку опытного экземпляра этой машины, причем вести постройку в двух экземплярах и затем не дожидаясь конца постройки и испытания опытного образца на одном из заводов развернуть предварительную подготовку к производству небольшой войсковой серии этих машин с тем, чтобы можно было бы развернуть полностью производство этой серии после окончания заводских и государственных испытаний с устранением выявленных на этих испытаниях дефектов.
По инициативе ЦАГИ были предприняты специальные испытания автожира на отдельных участках его применения в военном ведомстве. Так:
а) в 1934 году было предпринято испытание автожира А-4 в условиях использования на морском побережье (Севастополь);
б) в 1935 году проведено испытание двух автожиров (А-7 и С-30) для целей артиллерийской корректировки (около города Рязани) и 
в) вначале 1936 года были проведены испытания автожира А-7 для выливания ОВ.
Все эти испытания дали чрезвычайно ценный материал, указывающий на исключительную целесообразность и эффективность применения автожиров для указанных целей.
Анализируя положение с автожирами за границей и результаты наших работ в этой области, можно сделать следующие заключения:
а) по линии серийной постройки автожиров мы отстаем от заграницы;
б) наши последние автожиры (А-12, проектирующийся новый автожир А-15 и даже обладающий рядом дефектов автожир А-7) приспособлены для нужд военного ведомства в смысле вооружения и оснащены фото и радио в то время как заграничные автожиры, как правило, не вооружены и подобного оснащения не имеют;
в) в части освоения отдельных элементов конструкции автожира мы идем примерно на том же уровне, что и заграница;
г) по мощности моторов мы превосходим заграницу (мощность моторов характеризует в то же время степень технической трудности создания соответствующих машин и их летные данные);
д) в части получения летных данных мы не только не уступаем загранице, но и идем впереди (летные данные А-12, вновь проектируемый автожир А-15).
Г. Кто работает по автожирам и геликоптерам за границей и в СССР
Над разрешением проблемы геликоптера и автожира за границей работают достаточно много организаций (см. приложение № 2).
Ниже приводятся данные о количестве различных организаций, работающих по автожирам и геликоптерам в отдельных странах (занимающихся проектированием опытных машин и их постройкой, серийной постройкой, а также экспериментальными и исследовательскими вопросами).
	Страна
	Количество организаций и фирм работающих над геликоптерами
	Количество организаций и фирм работающих над автожирами
	Всего организаций

	Англия
	2
	7
	9

	Америка
	-
	4
	4

	Франция
	2
	1
	3

	Германия
	1
	1
	2

	Япония
	-
	1
	1


В СССР работами над геликоптерами и автожирами занимается единственная организация. Это Отдел особых конструкций ЦАГИ с частичным использованием наличной исследовательской базы ЦАГИ.
Очевидно, что для Советского Союза совершенно необходимо иметь хотя бы одну конструкторско-производственную организацию, которая бы работала над проблемой этих машин для успешной работы которой совершенно необходимы и имеются все возможности создать наиболее благоприятные условия.
Д. Что мешает нашей работе и тормозит более ускоренное движение вперед
Отсутствие внимания, серьезного интереса и помощи в работе со стороны ВВС и гражданской авиации, а также Глававиапрома (до момента прихода Кагановича).
Исключительная узость производственной базы для выполнения спроектированных конструкций.
Производственные возможности для нашей работы таковы: на Заводе опытных конструкций имеется небольшой цех в составе 50 рабочих. Помимо этого цеха некоторые работы выполняются в других цехах завода, причем в последнюю очередь после строящихся опытных самолетов. Кроме того, ряд работ выполнять вообще невозможно из-за отсутствия соответствующего оборудования. Приходится с величайшим трудом разбрасывать заказы по разным местам: Щелковский завод НИИ ВС, завод № 119, ЦИАМ, завод № 24 и др.
В результате этого сроки работ исключительно удлиняются.
Несколько примеров (из бесконечного количества аналогичных случаев):
а) модифицированный геликоптер (5-ЭА), спроектированный вначале 1934 года смог попасть на аэродромные испытания лишь в 1935 году несмотря на очень небольшой объем работ;
б) отдельные ремонтные работы и переделки по геликоптеру ведутся по полгода в результате чего мы теряем летный сезон;
в) скоростной автожир А-12 на производство которого требуется всего только около 60 тыс. рабочих часов строился на производстве около 7-8 месяцев и т.п.
Исключительная узость наших возможностей по экспериментально-исследовательской работе. Экспериментальные работы в Аэродинамическом отделе и в Отделе прочности идут опять-таки в последнюю очередь и продвигать их приходится с исключительным трудом. Отсутствие небольшой прецизионной мастерской для изготовления специальных приборов и аппаратуры заставляет отказываться от постановки ряда необходимых экспериментов или кустарничать.
Находящийся в нашем ведении для геликоптерных работ Ухтомский аэродром закреплен за нами лишь до 1 января 1937 года. Этот аэродром со всех сторон открыт и секретные работы приходится там проводить лишь ночью. Из четырех имеющихся там ангаров два ангара в течении нескольких лет заняты Московским военным округом для хранения старого авиационного имущества и несмотря на ряд обещаний, в течение ряда лет получить эти ангары обратно мы не можем.
27 апреля 1933 года было постановление правительства (постановление СТО от 27 апреля 1933 года сов. секретное) по вопросу о геликоптерных работах. Самым важным пунктом в этом постановлении было решение о постройке в Раменском для дальнейших работ по винтовым аппаратам специальной базы в виде КБ, опытных мастерских, ангара и специальной аэродромной площадки с окончательным сроком постройки 1935-1936 гг. Это постановление Правительства в жизнь не проведено, хотя не было и решения об отмене его. Причины и обстоятельства, вызвавшие это решение Правительства, не только не отпали на сегодня, но сделались еще более актуальными.
Ни у одной из руководящих авиационных организаций нет какого бы то ни было перспективного плана по экспериментальным и опытным работам по геликоптерам и автожирам на ближайший ряд лет и по внедрению автожиров в армию и гражданскую авиацию, а также какого бы то ни было плана по изучению применения автожиров в отдельных областях.
Занимающийся геликоптерами и автожирами Отдел особых конструкций ЦАГИ (ныне, после реорганизации ЦАГИ, КБ по винтовым аппаратам Завода опытных конструкций Глававиапрома) укомплектовывался в течении целого ряда лет необходимыми работниками.
Последние несколько месяцев происходит растаскивание руководящего состава этой организации. Так в январе 1936 года по распоряжению А.Н. Туполева был снят с работы в Отделе мой заместитель инженер Черемухин А.М., работавший по геликоптерам с самого начала этих работ и по сие время единственный человек, летающий на геликоптере и проводящий их летные испытания.
В самое последнее время я получил распоряжение А.Н. Туполева об откомандировании (пока временно) моего второго заместителя инженера Антонова Д.И., тоже самое работавшего по геликоптерам и автожирам примерно семь-восемь лет.
Таким образом, я остался без помощников с которыми работал десять лет. Для дела это исключительно тяжелый удар и несомненно весьма благоприятно повлияет на нашу дальнейшую работу.
Е. Необходимые мероприятия для обеспечения успешного хода работы по винтовым аппаратам (геликоптерам и автожирам) и доведения их в кратчайший срок до практического применения в РККА и в гражданской авиации
Обязать ВС и гражданскую авиацию вплотную заняться вопросами винтовых аппаратов, выделив специальных руководящих работников, ответственных за изучение, освоение и внедрение в ВС и гражданскую авиацию винтовых аппаратов.
Подтвердить постановление Правительства от 27 апреля 1933 года, внеся в него необходимые уточняющие коррективы (при необходимости уточненный проект постановления можно будет специально подработать) в смысле перечня объектов и сроков.
До момента окончания постройки этой новой производственной базы обязать Завод опытных конструкций Глававиапрома расширить производственные возможности по винтовым аппаратам, выделив необходимые мощности по механической группе работ.
Обязать ЦАГИ (по линии Аэродинамического отдела и Отдела прочности авиационных конструкций) обеспечить проведение испытаний и исследований по винтовым аппаратам и надлежащие сроки.
Впредь до готовности Раменского аэродрома и специальной площадки там для испытания геликоптеров, обязать Мособлисполком закрепить Ухтомский аэродром (примерно до 1939 года) за Заводом опытных конструкций ГУАПа для продолжения там дальнейших работ по геликоптерам. Обязать ГУАП обеспечить все необходимые условия для работ секретного порядка. Обязать Московский военный округ до осени 1935 года освободить занятые им два ангара.
Управлению ВС и Глававиапрому обеспечить работы по испытанию геликоптеров надлежащим квалифицированным технически грамотным летным персоналом.
Глававиапрому совместно с ВС и гражданской авиацией в течении трех месяцев разработать план экспериментального опытного и серийного строительства по винтовым аппаратам (геликоптерам и автожирам) на ближайшие три года и представить этот план на утверждение Правительства.
Глававиапрому, ВС и ГВФ в этот же срок составить план систематического изучения опыта использования отдельных типов автожиров на различных участках военного и гражданского применения, проведя с этой целью ряд дополнительных практических испытаний.
Глававиапрому возвратить для работы по винтовым аппаратам старших руководящих работников этого дела инженера Антонова Д.И. и инженера Черемухина А.М.
Для наблюдения за осуществлением этих мероприятий и для обеспечения практической помощи в форсированном развертывании работ по винтовым аппаратам постановлением Правительства назначить специальное ответственное лицо.
Подвергнуть рассмотрению вопрос о целесообразности закупки в Америке двух автожиров: автожира Келлет КД-1 и Питкерн РА-33, являющихся автожирами последнего выпуска и принятых на снабжение в американской армии. Покупка этих машин и ознакомление с их конструкцией и летными особенностями даст нам богатейший материал для дальнейшей работы (3849,3-12).
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А. Состояние работ по геликоптерам за границей и в СССР
Геликоптер – летательный аппарат тяжелее воздуха, имеющий возможность взлетать вертикально вверх без разбега, “висеть” на месте на нужной высоте, совершать совершенно отвесную посадку, обладая кроме того, большим диапазоном горизонтальных скоростей.
Над разрешение проблемы геликоптера работают многие десятки лет, особенно интенсивно последние 10-15 лет.
Поскольку известно из технической литературы, а также из агентурных источников, наилучшие летные результаты, достигнутые осуществленными геликоптерами следующие:
	
	Достигнутый эффект
	Конструктор
	Страна
	Год

	Максимальная высота подъема
	18 м
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Максимальная высота подъема
	30 м
	Асботс
	Венгрия
	 1928-30 гг.

	Максимальная продолжительность полета без касания земли
	7 мин. 4 сек.
	Э. Эмишен
	Франция
	Май 1924 года

	Максимальная продолжительность полета без касания земли
	8 мин. 45,5 сек.
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	1100 м
	Э. Эмишен
	Франция
	Май 1924 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	1000 м
	Асканио
	Италия
	Осень 1930 года

	Наибольший пройденный путь без касания земли
	3000 м
	Асботс
	Венгрия
	 1928-30 гг.


Для характеристики достигнутых результатов по геликоптерам следует указать, что в декабре 1935 года во Франции авиационной фирмой Бреге был взят приз в один миллион франков за “наилучшие результаты, достигнутые на геликоптере”, о чем в течении ряда месяцев очень много писали технические журналы и газеты всех стран.
Результаты, достигнутые этим геликоптером Бреге были таковы: геликоптер Бреге пролетел на высоте 10 метров по замкнутой кривой длиной 500 метров.
На одном из подобных испытаний геликоптер был поврежден и в настоящее время находится в ремонте.
Практические работы по геликоптерам в СССР начались с 1927 года.
В конце 1930 года были начаты испытания первого построенного экспериментального геликоптера, спроектированного Отделом особых конструкций ЦАГИ. Это аппарат, над испытаниями и доводками которого мы работаем в течении ряда лет, в 1932 году дал следующие летные результаты:
Максимальная высота – 605 метров
Наибольшая продолжительность полета – 13-14 минут
Наибольшая дальность полета по замкнутой кривой порядка 3-4 км
Эти результаты далеко не являются предельными, за большими показателями мы не гнались, экономя ресурсы мотора и трансмиссий. За весь этот период мы провели на этом аппарате 257 испытаний, из них свободных полетов в воздухе – 39.
Результаты испытания первого экспериментального геликоптера 1-ЭА обозначали по существу разрешение проблемы геликоптера. Вместе с тем мы на этой машине столкнулись с рядом технических затруднений, основным из которых являлось отсутствие автоматической устойчивости.
Начиная с 1934 года мы начали работать над модификацией первого экспериментального геликоптера под иной вариант, в результате чего в начале 1935 года мы приступили к испытанию этой модифицированной машины (5-ЭА). Летные испытания этой машины, которые мы проводили в 1935-1936 гг. показали достаточно удовлетворительные результаты этой модификации и значительное превосходство в смысле устойчивости этой машины над первым аппаратом. С модифицированным аппаратом 5-ЭА мы провели 173 испытания, из них свободных полетов воздухе – 32.
Над дальнейшими летными испытаниями этого аппарата и его усовершенствованием мы работаем и в настоящее время.
В 1934 году начались проектировочные работы по созданию новой машины – двухместного экспериментального геликоптера 11-ЭА с мотором Кертисс-Конкверер – 650 л.с. Этот геликоптер, являющийся по своему техническому существу соединением принципа геликоптерного и автожирного режимов, проектировался и строился по заданию правительства. В июне 1936 года этот геликоптер был окончен постройкой и вышел на аэродром для испытаний. Первая стадия этих испытаний (обкатка трансмиссий и испытание некоторых механизмов) в настоящее время закончена. После переборки всех трансмиссий и механизмов испытания эти будут продолжены.
Этот геликоптер по совей схеме является принципиально новым аппаратом, от которого мы ожидаем весьма интересных результатов.
По расчетам этот геликоптер 11-ЭА должен обладать следующими летными данными:
взлет и посадка вертикальные
“висение” на месте
максимальная горизонтальная скорость около 200 км/час
потолок около 4000 метров
Без преувеличения можно констатировать, что на сегодня мы в области геликоптеров идем впереди всего мира. Однако, за границей работают усиленно над аппаратами этого типа и нам надо не уступать своего передового положения в этом вопросе и еще более форсированно двигаться вперед.
Б. Состояние работ по автожирам за границей.
Первые успешные результаты работ по автожирам за границей относятся к 1924 году и с этого времени эти работы ведутся достаточно интенсивно в ряде стран.
Особенное распространение работы по автожирам получили в Англии и Америке, в ряде других стран (Франция, Германия, Япония) автожиры строят по лицензии, одновременно работая и над новыми конструкциями.
Наиболее распространенными и лучшими на сегодня автожирами являются машины:
английской фирмы Сиерва – С-30
американской фирмы Келлет – КД-1 и
американской фирмы Питкеры – РА-33
Эти машины, строящиеся серийно, приняты на снабжение в ряде армий (Англия, Америка, Франция, Германия, Япония и Испания).
Летные данные этих трех машин в прилагаемой таблице (приложение № 1).
Наряду с серийной постройкой этих машин ведутся значительные работы над новыми конструкциями автожиров (фирма Сиерва в Англии, фирма Питкерн в Америке и фирма Лиоре-Оливье во Франции).
В этих странах работают над усовершенствованием автожиров, над новыми типами, а также над разрешением новой проблемы – прыгающего автожира (первые сведения об удачных работах в этом направлении имеются из Англии и Америки).
Автожиры С-30, КД-1 и РА-33 приняты на снабжение армии в ряде стран, там они систематически участвуют в маневрах и, кроме того, систематически изучается использование автожиров на различных участках военного применения (связь, разведка, артиллерийская корректировка, химия и проч.), накапливая значительный практический опыт в этом направлении.
В. Состояние работ по автожирам в СССР.
Систематически работа по автожирам в СССР была начата Отделом особых конструкций ЦАГИ в начале 1931 года.
Первый экспериментальный автожир был выпущен ЦАГИ в конце 1931 года. Этот аппарат 2-ЭА, первый полет которого состоялся в конце ноября 1931 года, был построен по схеме одного из последних английских автожиров; он обладал достаточно удовлетворительными конструктивными и летными данными, почти не уступающими соответствующим данным английского автожира, взятого в виде образца. Этот аппарат сыграл большую роль в деле освоения теории и конструкции автожира, а также обучения летно-технического персонала.
В начале 1932 года нам было предписано самым срочным образом перепроектировать этот автожир 2-ЭА под советский мотор М-26 – 300 л.с., внеся туда минимальное количество изменений и нововведений с тем, чтобы не ожидая постройки и испытания опытного образца передать чертежи на Киевский завод № 43 для постройки небольшой серии для нужд ВВС и гражданской авиации.
Согласно этих указаний машина была перепроектирована и чертежи для серии этих машин А-4 были переданы на Киевский завод № 43 в мае 1932 года. Одновременно были переданы чертежи на завод ЦАГИ для постройки опытного образца.
Опытный экземпляр А-4 был построен в ЦАГИ в октябре 1932 года и на втором полете потерпел небольшую аварию, так что испытание пришлось проводить на головной серийной машине, выпущенной заводом в ноябре 1932 года.
Этот аппарат прошел все испытания в ЦАГИ и был передан на госиспытания в НИИ ВВС, каковые и были окончены в августе 1933 года. В результате госиспытаний этого автожира в НИИ ВВС было решено построить для частей ВВС десять экземпляров машины и допустить их для войсковых испытаний в частях.
В течении 1933 года заводом № 43 были выпущены все 10 машин, которые и были распределены по частям ВВС в восьми пунктах, расположенных на территории европейской части Союза. Это размещение автожиров в столь большом количестве пунктов было проведено ВВС несмотря на неоднократные настойчивые возражения со стороны ЦАГИ. Отрицательные результаты подобного размещения машин не преминули сказаться. За весь 1933 год из общего количества десяти машин, размещенных в частях ВВС, не летали пять машин, три машины эксплуатировались в самом небольшом объеме и полеты были лишь в ЦАГИ и в НИИ ВВС.
После этого было принято решение эти машины перераспределить по другим местам, причем почти весь 1934 год был затрачен на это и в течении всего этого года было совершено самое незначительное количество полетов (порядка 10-15). К этому времени четыре машины получили незначительные повреждения по вине эксплуатации и были переданы на ремонт.
К концу 1934 года было принято решение вновь перегруппировать эти машины и сосредоточить их в двух местах (в Бобруйске и Житомире). К этому времени машина А-4 явно устарела и кроме того на ней стали выявляться дефекты, мириться с которыми в 1935 году было уже нельзя. В результате все работы в частях ВВС по А-4 были приостановлены.
В конце 1933 года и начале 1934 года заводом № 43 было построено четыре автожира для ГВФ из которых один аппарат находился в Москве, а остальные на периферии. На машине находящейся в Москве, было совершено значительное количество полетов и эта машина была полностью освоена (летчик Местон). Остальные машины не летали и даже не были вынуты из ящиков. По предложению ЦАГИ начальником ГУГВФ Ткачевым в конце 1934 года было дано распоряжение создать специальное звено автожиров, в котором сосредоточить все имеющиеся в гражданской авиации автожиры с целью получения практического опыта использования автожиров на отдельных участках гражданской авиации. В результате этого распоряжения было два совещания дальше которых дело не пошло.
В результате всей этой почти четырехлетней эпопеи с автожирами А-4 имеются следующие результаты. Летчиками ЦАГИ и на заводе № 43 на двух машинах было совершено свыше 283 полетов, в частях ВВС на десяти машинах было совершено всего 150 полетов, из них в НИИ ВВС – 85 полетов, а остальное количество полетов (65 полетов) падает на все машины на все остальные места. В ГВФ был совершен 31 полет.
Основной смысл запуска в серию этой машины состоял в создании ряда машин для освоения их летным составом и выявления на них специфических автожирных свойств для целей практического применения.
Эта цель не была достигнута по причине:
а) отсутствия серьезно проработанного плана освоения этих машин в частях и их использования;
б) вместо сосредоточения всех машин в одном или двух пунктах вблизи Москвы, эти машины были разбросаны на большом расстоянии в восьми пунктах;
в) совершенно неудовлетворительная постановка технического инструктажа и обучения летного состава и наблюдения за эксплуатацией этих машин со стороны НИИ ВВС.
Работы над серией автожиров А-4 отвлекли исключительно много внимания и энергии со стороны автожирных работников ЦАГИ, давши очень слабые практические результаты.
В конце 1932 года было начато проектирование автожира А-7 с мотором М-22. Этот автожир вышел на аэродром в начале 1934 года и после ряда доделок и переделок совершил первый полет в ноябре 1934 года. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года. На госиспытаниях эта машина выявила достаточно удовлетворительные для автожира результаты, основываясь на чем военное ведомство приняло решение построить небольшую серию этих машин для войсковых испытаний.
Этот автожир А-7 явился по существу первым советским автожиром, дающим удовлетворительные летные данные и приближающимся к современным требованиям авиации. Однако, несмотря на это, эта машина конструктивно и производственно является настолько не доведенной и обладает столь большими дефектами, что запуск ее в серию совершенно недопустим и был бы ошибкой. Устранение дефектов на этой машине равносильно ее перепроектированию, а запуск этой перепроектированной машины в серию без испытания на опытном экземпляре, сопряжен со значительным неоправданным риском и может только затормозить дальнейшее развитие автожиростроения (имея в виду печальный опыт серии автожиров А-4).
Соответствующие работники ВВС, упустившие значительный период времени в деле внедрения и использования автожиров, думают настоящее время неоправдываемой поспешностью исправить свое упущение, что может быть чревато еще большими неприятностями.
По постановлению Правительства в плане опытного и экспериментального строительства был утвержден скоростной автожир А-12 с мотором Райт-Циклон со сроком выхода на испытание – май 1936 года. Этот одноместный скоростной автожир по своей мощности и по своим летным данным значительно превосходящий все то, что имеется за границей поступил на испытание в соответствии с правительственным сроком в мае 1936 года и 27 мая имел первый полет. В настоящее время этот автожир А-12 находится в стадии дальнейших испытаний и устранения на нем выявляющихся в полете дефектов.
Есть все основания полагать, что результаты испытания этой машины будут удовлетворительны и будут соответствовать расчетным данным. После окончания заводских испытаний машина может быть предъявлена на госиспытания.
На основе всего накопленного опыта по автожирам и постройки и испытания небольшого бескрылого автожира А-8, а также облета и изучения английского автожира С-30, мы приступили к проектированию нового двухместного автожира А-15 под мотор Райт-Циклон, вооруженного и оснащенного фото и радио для практического использования в частях ВВС. В настоящее время самым форсированным образом идет проектирование этой машины и часть чертежей уже начала поступать на производство. Проект технических требований на эту машину был передан на согласование в ВВС в начале мая 1936 года, но до сего времени, к сожалению, мы не получили окончательно утвержденных технических требований и принуждены вести проектирование машины лишь основываясь на своем проекте.
Эта машина по своим летным данным будет точно также превосходить все автожиры, имеющиеся в настоящее время за границей и принятые на снабжение в иностранных армиях.
Наше предложение сводится к тому, чтобы всячески форсировать постройку опытного экземпляра этой машины, причем вести постройку в двух экземплярах и затем не дожидаясь конца постройки и испытания опытного образца на одном из заводов развернуть предварительную подготовку к производству небольшой войсковой серии этих машин с тем, чтобы можно было бы развернуть полностью производство этой серии после окончания заводских и государственных испытаний с устранением выявленных на этих испытаниях дефектов.
По инициативе ЦАГИ были предприняты специальные испытания автожира на отдельных участках его применения в военном ведомстве. Так:
а) в 1934 году было предпринято испытание автожира А-4 в условиях использования на морском побережье (Севастополь);
б) в 1935 году проведено испытание двух автожиров (А-7 и С-30) для целей артиллерийской корректировки (около города Рязани) и 
в) вначале 1936 года были проведены испытания автожира А-7 для выливания ОВ.
Все эти испытания дали чрезвычайно ценный материал, указывающий на исключительную целесообразность и эффективность применения автожиров для указанных целей.
Анализируя положение с автожирами за границей и результаты наших работ в этой области, можно сделать следующие заключения:
а) по линии серийной постройки автожиров мы отстаем от заграницы;
б) наши последние автожиры (А-12, проектирующийся новый автожир А-15 и даже обладающий рядом дефектов автожир А-7) приспособлены для нужд военного ведомства в смысле вооружения и оснащены фото и радио в то время как заграничные автожиры, как правило, не вооружены и подобного оснащения не имеют;
в) в части освоения отдельных элементов конструкции автожира мы идем примерно на том же уровне, что и заграница;
г) по мощности моторов мы превосходим заграницу (мощность моторов характеризует в то же время степень технической трудности создания соответствующих машин и их летные данные);
д) в части получения летных данных мы не только не уступаем загранице, но и идем впереди (летные данные А-12, вновь проектируемый автожир А-15).
Г. Кто работает по автожирам и геликоптерам за границей и в СССР
Над разрешением проблемы геликоптера и автожира за границей работают достаточно много организаций (см. приложение № 2).
Ниже приводятся данные о количестве различных организаций, работающих по автожирам и геликоптерам в отдельных странах (занимающихся проектированием опытных машин и их постройкой, серийной постройкой, а также экспериментальными и исследовательскими вопросами).
	Страна
	Количество организаций и фирм работающих над геликоптерами
	Количество организаций и фирм работающих над автожирами
	Всего организаций

	Англия
	2
	7
	9

	Америка
	-
	4
	4

	Франция
	2
	1
	3

	Германия
	1
	1
	2

	Япония
	-
	1
	1


В СССР работами над геликоптерами и автожирами занимается единственная организация. Это Отдел особых конструкций ЦАГИ с частичным использованием наличной исследовательской базы ЦАГИ.
Очевидно, что для Советского Союза совершенно необходимо иметь хотя бы одну конструкторско-производственную организацию, которая бы работала над проблемой этих машин для успешной работы которой совершенно необходимы и имеются все возможности создать наиболее благоприятные условия.
Д. Что мешает нашей работе и тормозит более ускоренное движение вперед
Отсутствие внимания, серьезного интереса и помощи в работе со стороны ВВС и гражданской авиации, а также Глававиапрома (до момента прихода Кагановича).
Исключительная узость производственной базы для выполнения спроектированных конструкций.
Производственные возможности для нашей работы таковы: на Заводе опытных конструкций имеется небольшой цех в составе 50 рабочих. Помимо этого цеха некоторые работы выполняются в других цехах завода, причем в последнюю очередь после строящихся опытных самолетов. Кроме того, ряд работ выполнять вообще невозможно из-за отсутствия соответствующего оборудования. Приходится с величайшим трудом разбрасывать заказы по разным местам: Щелковский завод НИИ ВС, завод № 119, ЦИАМ, завод № 24 и др.
В результате этого сроки работ исключительно удлиняются.
Несколько примеров (из бесконечного количества аналогичных случаев):
а) модифицированный геликоптер (5-ЭА), спроектированный вначале 1934 года смог попасть на аэродромные испытания лишь в 1935 году несмотря на очень небольшой объем работ;
б) отдельные ремонтные работы и переделки по геликоптеру ведутся по полгода в результате чего мы теряем летный сезон;
в) скоростной автожир А-12 на производство которого требуется всего только около 60 тыс. рабочих часов строился на производстве около 7-8 месяцев и т.п.
Исключительная узость наших возможностей по экспериментально-исследовательской работе. Экспериментальные работы в Аэродинамическом отделе и в Отделе прочности идут опять-таки в последнюю очередь и продвигать их приходится с исключительным трудом. Отсутствие небольшой прецизионной мастерской для изготовления специальных приборов и аппаратуры заставляет отказываться от постановки ряда необходимых экспериментов или кустарничать.
Находящийся в нашем ведении для геликоптерных работ Ухтомский аэродром закреплен за нами лишь до 1 января 1937 года. Этот аэродром со всех сторон открыт и секретные работы приходится там проводить лишь ночью. Из четырех имеющихся там ангаров два ангара в течении нескольких лет заняты Московским военным округом для хранения старого авиационного имущества и несмотря на ряд обещаний, в течение ряда лет получить эти ангары обратно мы не можем.
27 апреля 1933 года было постановление правительства (постановление СТО от 27 апреля 1933 года сов. секретное) по вопросу о геликоптерных работах. Самым важным пунктом в этом постановлении было решение о постройке в Раменском для дальнейших работ по винтовым аппаратам специальной базы в виде КБ, опытных мастерских, ангара и специальной аэродромной площадки с окончательным сроком постройки 1935-1936 гг. Это постановление Правительства в жизнь не проведено, хотя не было и решения об отмене его. Причины и обстоятельства, вызвавшие это решение Правительства, не только не отпали на сегодня, но сделались еще более актуальными.
Ни у одной из руководящих авиационных организаций нет какого бы то ни было перспективного плана по экспериментальным и опытным работам по геликоптерам и автожирам на ближайший ряд лет и по внедрению автожиров в армию и гражданскую авиацию, а также какого бы то ни было плана по изучению применения автожиров в отдельных областях.
Занимающийся геликоптерами и автожирами Отдел особых конструкций ЦАГИ (ныне, после реорганизации ЦАГИ, КБ по винтовым аппаратам Завода опытных конструкций Глававиапрома) укомплектовывался в течении целого ряда лет необходимыми работниками.
Последние несколько месяцев происходит растаскивание руководящего состава этой организации. Так в январе 1936 года по распоряжению А.Н. Туполева был снят с работы в Отделе мой заместитель инженер Черемухин А.М., работавший по геликоптерам с самого начала этих работ и по сие время единственный человек, летающий на геликоптере и проводящий их летные испытания.
В самое последнее время я получил распоряжение А.Н. Туполева об откомандировании (пока временно) моего второго заместителя инженера Антонова Д.И., тоже самое работавшего по геликоптерам и автожирам примерно семь-восемь лет.
Таким образом, я остался без помощников с которыми работал десять лет. Для дела это исключительно тяжелый удар и несомненно весьма благоприятно повлияет на нашу дальнейшую работу.
Е. Необходимые мероприятия для обеспечения успешного хода работы по винтовым аппаратам (геликоптерам и автожирам) и доведения их в кратчайший срок до практического применения в РККА и в гражданской авиации
Обязать ВС и гражданскую авиацию вплотную заняться вопросами винтовых аппаратов, выделив специальных руководящих работников, ответственных за изучение, освоение и внедрение в ВС и гражданскую авиацию винтовых аппаратов.
Подтвердить постановление Правительства от 27 апреля 1933 года, внеся в него необходимые уточняющие коррективы (при необходимости уточненный проект постановления можно будет специально подработать) в смысле перечня объектов и сроков.
До момента окончания постройки этой новой производственной базы обязать Завод опытных конструкций Глававиапрома расширить производственные возможности по винтовым аппаратам, выделив необходимые мощности по механической группе работ.
Обязать ЦАГИ (по линии Аэродинамического отдела и Отдела прочности авиационных конструкций) обеспечить проведение испытаний и исследований по винтовым аппаратам и надлежащие сроки.
Впредь до готовности Раменского аэродрома и специальной площадки там для испытания геликоптеров, обязать Мособлисполком закрепить Ухтомский аэродром (примерно до 1939 года) за Заводом опытных конструкций ГУАПа для продолжения там дальнейших работ по геликоптерам. Обязать ГУАП обеспечить все необходимые условия для работ секретного порядка. Обязать Московский военный округ до осени 1935 года освободить занятые им два ангара.
Управлению ВС и Глававиапрому обеспечить работы по испытанию геликоптеров надлежащим квалифицированным технически грамотным летным персоналом.
Глававиапрому совместно с ВС и гражданской авиацией в течении трех месяцев разработать план экспериментального опытного и серийного строительства по винтовым аппаратам (геликоптерам и автожирам) на ближайшие три года и представить этот план на утверждение Правительства.
Глававиапрому, ВС и ГВФ в этот же срок составить план систематического изучения опыта использования отдельных типов автожиров на различных участках военного и гражданского применения, проведя с этой целью ряд дополнительных практических испытаний.
Глававиапрому возвратить для работы по винтовым аппаратам старших руководящих работников этого дела инженера Антонова Д.И. и инженера Черемухина А.М.
Для наблюдения за осуществлением этих мероприятий и для обеспечения практической помощи в форсированном развертывании работ по винтовым аппаратам постановлением Правительства назначить специальное ответственное лицо.
Подвергнуть рассмотрению вопрос о целесообразности закупки в Америке двух автожиров: автожира Келлет КД-1 и Питкерн РА-33, являющихся автожирами последнего выпуска и принятых на снабжение в американской армии. Покупка этих машин и ознакомление с их конструкцией и летными особенностями даст нам богатейший материал для дальнейшей работы (3849,3-12).

23 июля 1936 года, будучи начальником КБ №3 по винтовым аппаратам Завода опытных конструкций ГУАП (до реорганизации ЦАГИ A.M. Изаксон - начальник Отдела особых конструкций ЦАГИ) в своей обширной докладной записке секретарю СТО Базилевичу он писал следующее:
«В ноябре 1934 года автожир А-7 с мотором М-22 после ряда доделок и переделок совершил первый полет. По окончании заводских испытаний и доводок автожир А-7 был передан на госиспытания в конце 1935 года».
«....автожир А-7 явился по существу первым советским автожиром, дающим удовлетворительные летные данные и приближающимся к современным требованиям авиации. Однако, несмотря на это, эта машина конструктивно и производственно является настолько не доведенной и обладает столь большими дефектами, что запуск ее в серию совершенно недопустим и был бы ошибкой. Устранение дефектов на этой машине равносильно ее перепроектированию, а запуск этой перепроектированной машины в серию без испытания на опытном экземпляре, сопряжен со значительным неоправданным риском и может только затормозить дальнейшее развитие автожиростроения» (19868).

23 июля 1936 года под Севастополем прошли заводские испытания 20 первых опытных авиабомб, которые проходили с 16 июля. Это были две серии бомбометаний с самолета МБР-2 по мраморному массиву возле поселка Мраморная Балка, произведенные силами НИИ Морской Авиации. Для сравнения, с высоты 1000 м сбрасывали ФАБ-100 и БЕТАБ-150ДС без запуска двигателя, а также в штатном варианте. Первые проникли в мрамор на глубину 400 мм, вторые - на 750, а ракетный двигатель вогнал БЕТАБ-150ДС на глубину 1480 мм (толщину верхнего слоя грунта в расчет не брали).
Таблица 4.5 Результаты бомбометания 203-мм ракетными бетонобойными авиабомбами в 1936 г.
	Высота бомбометания, м

	Скорость авиабомбы при ударе о преграду, м/с

	Глубина проникания и бетон (расчетная), м

	Глубина проникания в мраморный массив реальная, м


	

	

	

	С ракетным двигателем

	Без ракетного двигателя


	1000

	334

	2.00

	1,20

	-


	2000

	399

	2.45

	1,48

	0,75


	3000
— - —

	459

	2.80

	1,80-2.00

	—



(11402).
В отчете 1936 г. о заводских испытаниях 203-мм ракетных бетонобойных авиабомб РБАБ-203, составленном ведущим инженером военинженером 3 ранга В.И.Александровым, начальником группы Е.С.Петровым, начальником 1 отдела военинженером 2 ранга К. К. Глухаревым достаточно подробно описывается это историческое событие. Местом испытания стал район бывшего Георгиевского монастыря. Для этого пришлось задействовать силы летно-испытательной станции НИИ ВВС МС РККА, расположенной в северной части окрестностей Севастополя, а также военных летчиков Короба и Котякова, летнаба (штурмана) Васильева, инженера по вооружению Лопатина. Общее руководство осуществлял ведущий инженер 1 отдела РНИИ В.И.Александров. Присутствовали также начальник 1 группы РНИИ Е.С.Петров, начальник 1 отделения 2 отдела авиавооружения УВС РККА М.М.Зандер, инженер 1 отделения 2 отдела авиавооружения УВС РККА Вазингер, инженер НИИ ВВС МС РККА Киселев. На испытания поступили 20 штук РБАБ-203. из которых пять боеприпасов предназначались для сбрасывания без запуска ракетных двигателей.
По ТТТ дополнительная скорость авиабомб должна была составлять не менее 220 м/с. К однообразной массе (140 кг) все боеприпасы приводили засыпкой смеси песка с металлическими опилками в БЧ. В качестве корпуса БЧ использовали штатные 203-мм бетонобойные артснаряды модели 3-0912а. При их стыковке с двигателями на заднюю часть снаряда одевали цилиндрический кожух с переходной втулкой. Для авиабомб, предназначенных к сбросу без ракетного заряда, металлическую сопло-тарель с дистанционной трубкой ТМ-4Б и дополнительной 3-граммовой навеской ДРП (оформлена в виде медной втулки, закрепленной на хвостовике ТМ-4Б) заменили переходной втулкой. РЗ состоял из 28 пороховых шашек рецептуры ПТП габаритами 75/10-92, уложенными в семь рядов по четыре шашки, и пороховыми воспламенителями по 45 г по торцам РЗ.
Таблица 4.6 Условия запуска двигателей ракетных авиабомб
	Расчетные параметры

	Высота бомбометания,


	

	1000

	2000

	3000


	Оптимальное время установки ТМ-4Б, с

	10,6

	17.0

	23,0


	Практическое время установки ТМ-4Б с поправкой, с

	9,2

	16,2

	22,4


	Высота воспламенения РЗ от поверхности земли, м

	585

	700

	640


	Скорость боеприпаса при уларе в преграду, м/с

	334

	399

	459


	Разница по времени падения с обычной авиабомбой, с

	3.0

	2,5

	1,5


	Угол подхода к цели, градусов

	66

	76

	80


	Глубина проникания в бетон неограниченной толщины, м

	1.40

	1,75

	2,00


	Толщина бетона, пробиваемого ракетной авиабомбой, м

	2.00

	2,45

	2,80


Бомбометание проводили с гидросамолета МБР-2, оборудованного бомбодержателями ДОС. Боеприпасы подвешивали в замки за единственный бугель модели 172400, установленный по центру тяжести, и фиксировали струбцинами ухватов в передней и задней части. Время установки дистанционных трубок, запускавших двигатель боеприпасов при скорости носителя 40 м/с, было подобрано из условий максимальной скорости авиабомбы у преграды и требуемой глубины ее проникания. То есть, момент срабатывания ТМ-4 был выбран таким образом, что окончание горения РЗ соответствовало встрече с преградой. Однако, поскольку высота площадки над уровнем моря была неизвестна (барометрическая высота), на месте пришлось внести коррективы.
Первый вылет состоялся 16 июля 1936 г. Высота бомбометания — 1000 м. Горение РЗ прекратилось примерно на высоте 60-80 м. Образовав воронку, боеприпас №4 вошел в породу на глубину, соответствующую длине авиабомбы. При этом стабилизатор и сопловая крышка двигателя разрушились. У боеприпаса № 1 в момент удара корпус двигателя отделился, пробив слой грунта, скользнула по твердой породе и ушла в сторону, образовав продолговатую воронку. Корпуса обеих БЧ были совершенно целыми.
У авиабомбы № 5 двигатель не запустился, так как дистанционная трубка сработала практически у самой земли. Порох двигателя в момент удара сдетонировал, ракетную часть оторвало и отбросило на 100 м в сторону, но БЧ вошла в породу. Двигатель боеприпаса №12 сработал своевременно. БЧ при ударе отделилась от двигателя, срикошетировала от твердой породы и выскочила на поверхность. Совершенно целый корпус упал в трех метрах от воронки.
На следующий день состоялся второй вылет. Высота бомбометания — 300 м. Бомбовый залп осуществлен двумя холостыми боеприпасами и инертными БЧ. У одного из боеприпасов № 11 и 3 в момент удара двигатель отделился и упал в 10 м от воронки, у другого полностью разрушился. БЧ зашла в породу на «глубину своей длины». Разнос точек падения по курсу носителя в 30 м испытатели объяснили запаздыванием времени срабатывания электробомбосбрасывателя.
19 июля состоялся третий вылет. Высота бомбометания — 2000 м. двигатель боеприпаса № 7 сработал своевременно, но авиабомба упала в ущелье. РЗ боеприпаса № 14 некоторое время догорал в воронке, так как его двигатель запустился в 150 м от земли. В момент удара двигатель рарушился, часть его отбросило в сторону на 30 м, БЧ полностью зашла в породу. В тот же день выполнили еще один вылет, сбросив залпом с той высоты две авиабомбы с РЗ и две холостые. Все боеприпасы попали рыхлый грунт, оставив на поверхности круглые входные отверстия.
В пятом вылете 20 июля БЧ боеприпасов № 15 и 16, сброшенных с высоты 2000 м, углубились в породу и «накрылись» камнями. Их двигатели закончили работу на высоте 60 и 70 м. У одной авиабомбы корпус двигателя разрушился при ударе и массив, у другой - при движении в сплошном массиве. Причем, в первом случае двигатель начал оседать на заднюю часть корпуса БЧ. оставив на ней широкий манжет. В итоге в грунте образовалось входное отверстие диаметром 300 мм. В ют же день выполнили еще один залп авиабомбами № 13 и 17с высоты 3000 м. Одна из них углубилась в сплошной массив и «накрылась» камнями. Другую же обнаружить не удалось.
21 июля бомбили с высоты 3000 м. Из боеприпасов №6 и 8. разогнанных двигателями, первый с ракетной частью вошел в породу, а второй, -освободившись от пустого двигателя. В этот раз твердая порода деформировала заднюю часть БЧ, образовав на ней гофр и трещину в передней части.
Вылет, завершающий программу испытаний, состоялся 23 июля 1936 г. Бомбометание проходило на высоте 2000 м. После разгона и УДа~ ра в преграду двигатель боеприпаса №9 осел на БЧ и разрушился, оставив на ней манжет. Авиабомба №2 также освободилась от двигателя, но, встретив твердую породу, БЧ скользнула по ней и приняла в грунте практически горизонтальное положение.
Кучное падение авиабомб в залповом бомбометании свидетельствовало об их правильном и устойчивом полете. Штатные 203-мм бетонобойные артснаряды, использованные в качестве БЧ, обладали необходимой прочностью, не разрушаясь при попадании в мраморный массив высот до 3000 м. Результаты испытаний подтвердили опыты с 245-мм РБАБ от 22-23 мая, когда разработчики настаивали на том, что корпус двигателя должен обладать минимальной массой, способной лишь выдержать внутреннее давление горящего РЗ. Выполнив свои функции по |разгону боеприпаса на траектории и приняв участие в момент улара преграду, корпус двигателя должен разрушаться, не деформируя БЧ предоставив ей возможность свободного продвижения в породу В заключение отчета испытатели отметили, что сравнивать боевые качества местных боеприпасов различных калибров необходимо с разных высот и по площадке с однородной плотностью грунта.
Поскольку заводские испытания продемонстрировали надежность Функционирования всех элементов конструкции ракетных авиабомб, высокую эффективность и прочность БЧ (даже при бомбометании с высоты 3000 м), удовлетворительную кучность боя, устойчивость на траектории, прочность конструкции и простоту в эксплуатации, это послужило основанием для допуска новых боеприпасов к полигонным испытаниям (11402).

23 июля 1936, уже на следующий день после посадки экипаж АНТ-25 стал предпринимать попытки отправиться в обратный путь в Москву. Однако, даже выбрав более подходящую для взлета самолета площадку, экипаж Чкалова не смог перекатить АНТ-25 на старт, используя помощь всего населения острова. Мягкий грунт, покрытый крупной галькой, мешал движению самолета. Вполне естественно пришла мысль о строительстве искусственной деревянной взлетной полосы.
В «ударной стройке» участвовали красноармейцы и краснофлотцы, местные жители и заключенные Дальлага. На баржах было доставлено около 12 тысяч кубометров леса, и в минимальный срок (по разным свидетельствам, от пяти до девяти суток), из бревен покрытых двумя слоям досок, была построена взлетная дорожка длиной 400 метров и шириной до 50 метров.
Кстати, с легкой руки Чкалова, уже 24 июля перелет стал называться «Сталинским маршрутом», а 25 июля краснофлотец Алферов со сторожевого корабля «Дзержинский» на борт АНТ-25 нанес знаменитую надпись – «Сталинский маршрут».
Ремонт шасси также был выполнен специалистами корабельной мастерской сторожевого корабля «Дзержинский».
К концу июля – началу августа взлетная полоса была готова, самолет исправен, а экипаж с нетерпением ждал благоприятной погоды, чтобы продолжить свой маршрут. Утром 2 августа погода, наконец, позволила взлететь с гостеприимного острова и взять курс на Хабаровск. Через несколько часов полета экипаж Чкалова встречала ликующая столица Дальнего Востока. Через несколько дней, прошедших в митингах и приемах, 6 августа Чкалов взлетел с хабаровского аэродрома и направился в Читу, где благополучно приземлился через 11 часов полета (21249).

23 июля 1936 А.А.М. писал И.В.С.: "Спасибо Вам, дорогой товарищ Сталин за то, что Вы дали нам такие изумительные условия для творческой и НИР, при которых молодые советские конструкторы могли создать такие замечательные мощные и надежные механизмы, как АНТ-25 и М-34." Опубликовали в Правде (271,162).

23 июля 1936 года начальник штаба НИИ ВВС Коробов писал письмо N 02323/ск начальнику ВВС командарму 2-го ранга Алкснис.
При сем представляю акт определения годности к полету стратостата СССР-3.
Основание: Приказание врид. нач. ВВС комкора Лаврова от 20.7.36 за N 423466.
Выводы.
При выполнении вышеуказанных замечаний, что может быть реализовано в минимальные сроки, комиссия считает стратостат СССР-3 к полету подготовленным. (2983,17-20).

Другие оборонные отрасли:

23 июля 1936 вышел приказ ГУВП № 43. О мерах по выполнению заказов НКО СССР по заводу им. Молотова. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 28‑29) (15245).

За рубежом:

23 июля 1936 представители Франко, вылетевшие из Марокко на Ю-52 поздно вечером 22 июля встретились с А.Г. и тот согласился помочь. Главная задача - воздушный мост, т.к. 45-тыс. армия г Франко была в Марокко. Решение об интервенции было принято 27 июля (2790,34).

23 июля 1936 Хроника гражданской войны в Испании. Уад-Рас - Ликвидация антиправительственного заговора в казармах 1 пехотного полка. Сформирована и направлена в Гвадарраму колонна капитана Б.Санчеса в сопровождении Доллорес Иббарури. Севилья - После подавления последних очагов сопротивления в кварталах Сан-Хулиан, Сан-Хиль и Сан-Маркос, город полностью перешел под контроль мятежников генерала К.де Льяно (4963 ).

23 июля 1936 французское правительство запретило вывоз военных материалов и вооружений в Испанию (2443,410).

Авиапромышленность:

24 июля 1936 года планер ФЗ с измененным углом стабилизатора без редана был подвешен к жесткой опускающейся системе самолета-матки ТБ-3, произведены взлет и полет на высоте 2000 м. Отцепка не осуществлялась, посадка самолета-носителя с ПТ нормальная. Следует отметить, что на этапе опытных образцов ПТ имели кабину для пилота, который вел наблюдения за автоматикой в ходе испытаний. Он не вмешивался в действия автопилота и других механизмов, если в том не было необходимости. В дальнейшем, отработав телемеханическую систему наведения, намечалось делать беспилотные ПТ. Любопытно, что в некоторых документах встречается название "человеко-торпеда", активно употреблявшееся в 1936 году. Предназначался этот вариант ПТ для визуального наведения на крупную цель (линейный корабль или береговая база). После сброса боевого заряда пилот должен был уводить планер в сторону на 4-6 миль и сажать на воду, затем крылья отстегивались, и планер превращался в своеобразный катер. Используя имевшийся на борту подвесной мотор, пилот уходил от пораженной цели. Учитывая культивировавшийся в те годы дух самопожертвования, можно предположить, что такие пилоты могли стать смертниками (10223).

24 июля 1936 года планер ФЗ с измененным углом стабилизатора без редана был подвешен к жесткой опускающейся системе самолета-матки ТБ-3, произведены взлет и полет на высоте 2000 м. Отцепка не осуществлялась, посадка самолета-носителя с ПТ нормальная. Следует отметить, что на этапе опытных образцов ПТ имели кабину для пилота, который вел наблюдения за автоматикой в ходе испытаний. Он не вмешивался в действия автопилота и других механизмов, если в том не было необходимости. В дальнейшем, отработав телемеханическую систему наведения, намечалось делать беспилотные ПТ. Любопытно, что в некоторых документах встречается название "человеко-торпеда", активно употреблявшееся в 1936 году. Предназначался этот вариант ПТ для визуального наведения на крупную цель (линейный корабль или береговая база). После сброса боевого заряда пилот должен был уводить планер в сторону на 4-6 миль и сажать на воду, затем крылья отстегивались, и планер превращался в своеобразный катер. Используя имевшийся на борту подвесной мотор, пилот уходил от пораженной цели. Учитывая культивировавшийся в те годы дух самопожертвования, можно предположить, что такие пилоты могли стать смертниками. Хроника испытаний ПТ такова: 28 июля 1936 года осуществлен полет планера. К его днищу была подвешена болванка массой 250 кг (массовая копия бомбы ФАБ-250). Произведены взлет, полет, отцепление и посадка на озеро Ильмень. 1 августа 1936 года выполнен полет планера с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ.
Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель. В пояснительной записке к проекту отмечалось: "В настоящее время известен американский способ приема самолета на дирижабль. Однако этот способ не удовлетворяет нашу систему полностью. Более целесообразным представляется метод, который может быть назван "консольным": ПТ при приеме прикрепляется к самолету-матке концевой (консольной) частью одной из своих плоскостей с помощью специального устройства (рама, ферма), связанного с шасси самолета. При этом летчик на ПТ, действуя как при полете в тесном строю, должен постепенно соприкоснуться своей плоскостью с плоскостью самолета-матки или устройством на шасси, после чего зажимающие устройства должны крепко прижать плоскость ПТ к плоскости самолета-матки или специальному устройству". Другой вариант возвращения планера был предложен позже. В частности, предполагалось установить на него мотор, что по сути превращало его в подвесной самолет-торпедоносец (12040).

24 июля 1936 года в Кричевицах планер ФЗ с измененным углом стабилизатора без редана был подвешен к жесткой опускающейся системе самолета-матки ТБ-3, произведены взлет и полет на высоте 2000 м. Отцепка не осуществлялась, посадка самолета-носителя с ПТ нормальная. Следует отметить, что на этапе опытных образцов ПТ имели кабину для пилота, который вел наблюдения за автоматикой в ходе испытаний. Он не вмешивался в действия автопилота и других механизмов, если в том не было необходимости. В дальнейшем, отработав телемеханическую систему наведения, намечалось делать беспилотные ПТ. Любопытно, что в некоторых документах встречается название «человеко-торпеда», активно употреблявшееся в 1936 году. Предназначался этот вариант ПТ для визуального наведения на крупную цель (линейный корабль или береговая база). После сброса боевого заряда пилот должен был уводить планер в сторону на 4-6 миль и сажать на воду, затем крылья отстегивались, и планер превращался в своеобразный катер. Используя имевшийся на борту подвесной мотор, пилот уходил от пораженной цели. Учитывая культивировавшийся в те годы дух самопожертвования, можно предположить, что такие пилоты могли стать смертниками (25335).

24 июля 1936 Центральный исполнительный комитет СССР постановил «за осуществление героического беспосадочного дальнего перелета» присвоить звание Героев Советского Союза В.П. Чкалову, Г.Ф. Байдукову и А.В. Белякову и вручить ордена Ленина, а также выдать «единовременную денежную награду» в размере: Чкалову – 30000 рублей, Байдукову и Белякову – по 20000 рублей (21249).

Другие оборонные отрасли:

С 24 июля по 4 августа 1936 г. на мотоциклах ИЖ-7 прошел первый в СССР женский мотопробег по маршруту Ижевск - Казань - Горький - Владимир - Москва. В нем приняли участие жены инженерно-технических работников и работницы-стахановки Ижевского мотоциклетного завода. В Москве участниц мотопробега принял нарком тяжелой промышленности СССР Серго Орджоникидзе. Командир пробега А.А. Чекмарева доложила наркому об успешной работе завода: «Завод не только перевыполняет программу, но и даег стране машины хорошего качества. Доказательством слущт-наш пробег. Мы проделали весь путь без единой аварии». Участница мотопробега М.Н. Брезгина вспоминала, что Орджоникидзе дал высокую оценку мотоциклам ИЖ-7, упорству и энтузиазму девушек-комсомолок. Считается, что это и послужило окончательному решению продолжать выпуск мотоциклов в Ижевске (15741).

Утром 24 июля 1936 г. на площади им. Пастухова в Ижевске выстроились смелые путешественницы: сосредоточенные, подтянутые. Грянул оркестр, жены ИТР завели моторы, уселись на мотоциклы и с рокотом стартовали. Целью ставили в подходящий момент рапортовать о начале серийного выпуска "Иж-7", продемонстрировать надежность мотоциклов, чтобы было основание просить верховные власти об оказании финансовой помощи мотозаводу. А чтобы все выглядело предельно убедительно, поставили задачу - дошедшие до Москвы "Ижи" пустить в продажу. Поэтому их следовало провезти без потерь. Желающих отправиться в пробег оказалось много, но отобрать следовало лишь 15 лучших. Женщины учились ездить по любым дорогам, сдавали нормы спортивной подготовки на значки БГТО ("Будь готов к труду и обороне!"), "Ворошиловский стрелок"... Самые подготовленные и вошли в команду. Наибольшую активность (во всяком случае, так афишировали) проявила А. А. Чекмарева - жена директора завода, она же руководитель Совета жен ИТР мотозавода. Ее и выбрали командором. Среди неудачниц, не прошедших конкурс, была жена зам. начальника ОТК Агния Оконникова, она очень расстроилась неудаче. Только по просьбе мужа ее включили в команду - дублером. В порядке исключения приняли и одного мужчину, а точнее подростка - 15-летнего сына командора Андрея Чекмарева. Другим мужчинам - участникам пробега отвели вспомогательные роли. В путь отправились на 18 мотоциклах "Иж-7". Участницам подготовили форму: ботинки-краги, блузы, куртки и брюки - серые в мелкую клеточку; выдали по два шлема, паре перчаток, защитные очки. На куртках красовался знак "Т" - логотип спортивного общества "Торпедо". Дорога по маршруту была всякая: то сухая и чистая, то мокрая и грязная, то песчаная и пыльная… В первый же день пришлось форсировать реку Валу. Паром - настил, закрепленный на двух лодках, переправлял поочередно несколько мотоциклов. Управились меньше чем за час, и снова в путь. В одном из сел путешественниц встречали удмуртки в национальных костюмах. Крестьянки с удивлением рассматривали мотоциклы - видели их впервые, мужчины восхищались смелостью путешественниц. При подъезде к Казани ижевских женщин приветствовали мотоциклисты местного отделения Всесоюзного общества АВТОДОР на солидных "Харлеях". "Коллеги" поражались тому, как уверенно вели мотоциклы по бездорожью хрупкие девушки…(11399).

С 24 июля по 4 августа 1936 г. на мотоциклах Иж-7 прошел первый в СССР женский мотопробег по маршруту Ижевск-Казань-Горький-Владимир-Москва, в котором приняли участие жены инженерно-технических работников и работницы-стахановки Ижевского мотоциклетного завода. В Москве участниц мотопробега принял нарком тяжелой промышленности СССР Серго Орджоникидзе. Командир пробега А.А. Чекмарева доложила наркому об успешной работе завода: "Завод не только перевыполняет программу, но и дает стране машины хорошего качества. Доказательством служит наш пробег. Мы проделали весь путь без единой аварии". Участница мотопробега М.Н. Брезгина вспоминала, что Орджоникидзе дал высокую оценку мотоциклам Иж-7, упорству и энтузиазму девушек-комсомолок: "Это и послужило окончательному решению продолжать выпуск мотоциклов в г. Ижевске" (11400). 

Жизнь и внутренняя политика:

Между 24 и 30 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
О памятнике Павлику Морозову 
Установить памятник Павлику Морозову около Александровского сада при въезде на Красную площадь по Забелинскому проезду (11652).

Между 24 и 30 июля 1936. Из протокола заседания Политбюро № 41, 1936 г.
Вопрос тов. Вышинского
Предложить ЦИК СССР и ВЦСПС лиц, высланных в 1935 году из Ленинграда, но не виновных в конкретных преступлениях, на время высылки не лишать избирательных прав и права на пенсию (11652).

За рубежом:

24 июля в 1936 году начались испытания чешского самолета с моторами «Walter» «Pollux II». Первые серии «Е-41», как это и было условлено, комплектовались двигателями «HS 8Fb». Сравнительные испытания обоих прототипов показали, что второй вариант будет предпочтительнее, поэтому вторая партия из 95 самолётов выпускалась с моторами фирмы «Walter» и получила обозначение «Е-241».

24 июля 1936 в Арагон направилась Каталонская милиция (2283).

24 июля 1936 испанские националисты учредили в Бургосе в Северной Испании Хунту национальной обороны (3907,198).

24 июля 1936 в Бургосе испанскими мятежниками генерала Франко создана Военная хунта национальной обороны (4962).

24 июля 1936 правительство Испании попросило иностранной помощи в борьбе против мятежников генерала Франко (4962).

24 июля 1936 Продолжаются бои республиканских войск с мятежными войсками полковника Серрадора в районе города Альто-дель-Леон - село Гвадаррама. В бой вступила колонна республиканцев под командованием капитана Б.Санчеса. (4963 ).

Авиапромышленность:

25 июля 1936 П.М. Стефановский и наблюдатель Н.Н. Каштанов достигли на БОК-1 высоты 10 875 метров. Это был предел для самолета с двигателем без турбокомпрессоров. Заводские испытания, проведенные в 1936 году, показали, что машина обладает достаточными запасами устойчивости и хорошей управляемостью (12725).

25 июля 1936 Стефановский и Каштанов поднялись на 10875 м, что на 3000 м больше потолка самолёта АНТ-25. Гермокабина позволяла обходиться обычными летними комбинезонами.
После завершения заводских испытаний Стефановский перегнал окрашенный в красный и серебристый цвета самолёт с треугольной эмблемой «БОК» на киле из Смоленска на подмосковный аэродром НИИ ВВС. К этому времени конструкторы решили проблему перегрева кабины с помощью регулируемого люка в верхней части радиаторного тоннеля, и летать стало комфортнее.
Госиспытания БОК-1 проходил осенью 1936 г., пилотировали самолёт И.Ф. Петров и П.М. Стефановский. Было выполнено девять полётов на высоту 9-10 км, их суммарная продолжительность составила 14 часов 5 минут.
«При испытаниях выявлено, — говорится в отчёте, — что самолёт БОК-1, как самолёт с гермокабиной, имеет, по сравнению с обычным самолётом при полёте на больших высотах, несравнимые преимущества. Герметическая кабина обеспечивает нормальную жизнедеятельность экипажа, защищая его от низких температур и малых давлений воздуха без применения специального обмундирования, кислородных масок, обогрева и т. п. приспособлений, крайне стесняющих свободные движения экипажа. Во время полёта температура в кабине сохранялась в пределах +15 — +18 °C при температуре наружного воздуха на высоте полёта до -45 °C.
…Герметическая кабина настолько хорошо заглушает шум мотора, что позволяет вести разговор громким голосом без применения каких-либо приспособлений.
Высотный полёт в герметической кабине несравненно менее утомляет экипаж, чем полёт в обычной кабине с применением высотной одежды или скафандра, что обеспечивает возможность длительного пребывания на высоте без понижения работоспособности» [168] .
Наряду с положительными качествами БОК-1, отмечались и недостатки. Главным из них был очень плохой обзор из кабины — лётчик видел только 5,5 % передней полусферы и 2 % задней. Это затрудняло движение по маршруту и посадку, полёты можно было осуществлять только в безоблачную погоду. Несмотря на принятые конструкторами меры, на высоте случалось запотевание и обледенение стёкол, что ещё сильнее ухудшало видимость.
Из-за неудовлетворительного обзора применять БОК-1 для практических целей было невозможно. Самолёт решили использовать для испытаний мотора М-34 с турбокомпрессором, а Чижевскому поручили сконструировать лишённый отмеченных недостатков стратоплан военного назначения для полётов на высоте до 16 тыс. м. Эти работы были включены в план опытного самолётостроения на 1937 г. (17489).

25 июля 1936 г. Стефановский с наблюдателем Каштановым достигли на БОК-1 высоты 10 875 метров. Сам Петр Михайлович в своей книге воспоминаний «Триста неизвестных» дает другие значения. Впрочем, он описывает летние события 1936 г. достаточно подробно, поэтому стоит их воспроизвести в изложении Стефановского:
«Средняя часть фюзеляжа БОК-1 представляла собой цилиндрическую цистерну с тремя крошечными герметическими окошечками впереди. Левое отвинчивалось на манер пароходного иллюминатора. Вход в самолет располагался в корме цистерны. Ни дать, ни взять - люк подводной лодки. Задраивается, как и там, винтовым затвором.
Самолет это или подводная лодка, а лететь надо... Влезаем в верхнее отверстие, что в хвостовой части машины, оставляем тут парашюты. С ними в пилотскую кабину не проберешься: до нее метров шесть ползти внутри фюзеляжа надо. В кабине с парашютами и не разместишься - тесно до крайности. М-да, компоновочка!..
Парашюты совсем ни к чему. Коль «посыплемся», до них ни за что не доберешься. И без них не полетишь - инструкциями разными предусмотрены. Осторожность...
Чего это я разворчался? Ползать не привык? В самолете - не привык. Но дополз. Уселся в свое кресло. Позади устроился Каштанов - ведущий инженер самолета. Осматриваюсь. Не кабина, а мышеловка. Теснотища неимоверная. Обзор - ни к черту. Видно воздушный винт, да градусов по пятнадцать в стороны.
Каштанов толкает в плечо - запускай. Мотор хорош. Взял сразу. Чувствуется - силен. И послушен. В кабине его совершенно не слышно. Герметика сказывается. Разговариваем с Каштановым без напряжения.
Взлетели неожиданно легко. На разбеге, на взлете только краюшка неба видна. Слеповата машина, не годится так.
На высоте трех-четырех тысяч метров, как и предусмотрено, задраили герметические люки. Влага и углекислота, выделяемые при дыхании, поглощаются специальными устройствами. Повернешь краник - из баллонов поступает в кабину кислород, поступает с посвистом. Дышится свободно. Рядом висят кислородные маски - на случай разгерметизации на высоте. Здорово придумано.
Самолет тоже неплох. Рули эффективны. Барограф, находящийся в кабине, после герметизации вычерчивает идеальную прямую.
Вслед за пробным начались испытательные полеты. Июль в 1936 г. стоял жаркий, сухой. Летаем с совершенно непредусмотренным дополнением к летным костюмам - вафельными полотенцами на шеях. Без них - нельзя. Водорадиатор мотора расположен в обтекателях под самым центром герметической «цистерны». Когда двигатель работает на полных оборотах - в кабине нестерпимо жарко. Пот заливает лицо, саднит глаза.
Девять тысяч метров - потолок, достигнутый И.Ф. Петровым, остался позади. Уже в третьем полете мы добрались до двенадцати тысяч. На высоте прибавилось дел. Входишь в горизонтальный полет - обороты мотора снижаются и пол кабины перестает «подогреваться». Становится прохладнее. Стекла иллюминаторов сдвоенные. Между ними - накаливающиеся электрические проволочки. Вместе с влагопоглотителями и теплым воздухом, поступающим по трубкам от внутрикабинного вентилятора, они не дают запотевать нашим окнам в «большое небо». Снаружи - хуже. Со стороны, противоположной солнцу, стекла подергиваются тончайшей ледяной вязью. Она быстро разрастается, уплотняется, и вскоре сквозь нее ни чего не видишь. Остается одно - развернуть самолет, подставить замерзший иллюминатор под солнечные лучи. Не полет получается, а непрерывное саморазморажива- ние. Придется конструктору поломать голову и над этим грешком.
На двенадцати тысячах метров столкнулись с более грозным явлением. На этой высоте начали замерзать... элероны. Пришлось управлять самолетом только при помощи рулей глубины и поворота. В следующем полете попробовали промывать проводку на элеронах обезвоженным керосином. Ничего не дает. Видимо сказывается конструктивная особенность машины - очень большая длина тросов и обилие роликов на всем протяжении проводки. Решили летать с замерзшими элеронами. На высоте они не особенно и нужны, а спустишься до семи-восьми тысяч метров - оттаивают, начинают действовать опять.
Поступило распоряжение перегнать БОК-1 в Москву, на испытательный аэродром. Борьба за высоту вступила в новую стадию. Прошедшие полеты убеждали - самолет Чижевского способен подниматься много выше. Руководство НИИ ВВС одобрило мое предложение - достигнуть предельного потолка.
На двенадцати тысячах метров, как всегда, покрылся льдом иллюминатор с теневой стороны. Перестали действовать элероны - замерзли. К такому уже привыкли. Конструктор сообщил, что он придумывает что-то. Забираемся выше. У мотора еще есть запас мощности. Выше! Откуда эта плесень на стеклах окошек? Провел пальцем - иней... А электрообогрев, теплый воздух, влагопоглотители? Все работает. Иней же утолщается, утолщается на всех трех иллюминаторах. Лететь ничего не видя, да еще с бездействующими элеронами, нельзя. Понимаю, что нельзя, а лечу, - ничего не видишь. Остается одно - развернуть самолет, подставить замерзший иллюминатор под солнечные лучи. Не полет получается, а непрерывное саморазморажива-ние. Придется конструктору поломать голову и над этим грешком.
На двенадцати тысячах метров столкнулись с более грозным явлением. На этой высоте начали замерзать... элероны. Пришлось управлять самолетом только при помощи рулей глубины и поворота. В следующем полете попробовали промывать проводку на элеронах обезвоженным керосином. Ничего не дает. Видимо сказывается конструктивная особенность машины - очень большая длина тросов и обилие роликов на всем протяжении проводки. Решили летать с замерзшими элеронами. На высоте они не особенно и нужны, а спустишься до семи-восьми тысяч метров - оттаивают, начинают действовать опять.
Поступило распоряжение перегнать БОК-1 в Москву, на испытательный аэродром. Борьба за высоту вступила в новую стадию. Прошедшие полеты убеждали - самолет Чижевского способен подниматься много выше. Руководство НИИ ВВС одобрило мое предложение - достигнуть предельного потолка.
На двенадцати тысячах метров, как всегда, покрылся льдом иллюминатор с теневой стороны. Перестали действовать элероны - замерзли. К такому уже привыкли. Конструктор сообщил, что он придумывает что-то. Забираемся выше. У мотора еще есть запас мощности. Выше! Откуда эта плесень на стеклах окошек? Провел пальцем - иней... А электрообогрев, теплый воздух, влагопоглотители? Все работает. Иней же утолщается, утолщается на всех трех иллюминаторах. Лететь ничего не видя, да еще с бездействующими элеронами, нельзя. Понимаю, что нельзя, а лечу, забираюсь все выше и выше. Ногтем соскабливаю иней, растираю дырочку еще влажным от пота полотенцем и продолжаю упорно набирать высоту. Понемногу падает мощность мотора. Увеличивать обороты уже нельзя. Рычаг сектора газа - на предельном максимуме. Все. Выше не подняться.
На земле расшифровали барограмму - 13 100 метров. Полученные по прибору при расшифровке с учетом всех поправок, они соответствовали максимальной высоте 14 100 метров. Это - стратосфера!» (20363).

25 июля 1936 г. БОК-1 достиг высоты 10 875 м.
Заводские летные испытания БОК-1 проводили тоже в Смоленске. Летчика И.Ф. Петрова откомандировали из НИИ ВВС, а летнабом являлся Н.Н. Каштанов, заместитель Чижевского. Позже Петрова заменил П.М. Стефановский.
Тем же летом БОК-1 передали на государственные испытания в НИИ ВВС. Летали опять Петров и Стефановский (24946).

25 июля 1936 бывший директор завода 18 В.Н.Чернышев стал начальником опытного отдела ГУАП - соратником А.Н.Т. (70,254).
А как же С.В.И., кем он-то был в это время

С 25 июля 1936 до конца сентября 1937 дорабатывали МБР-5 П.Д.Самсонова - передвигали редан к форштевню на 40 см (2555,71).

25 июля 1936 года самолет под управлением летчика Стефановского П.М. при наблюдателе ведущем инженере Каштанове Н.Н. достиг высоты 10975 м (7851).

25 июля 1936 вышло постановление СТО N 170 "О покупке в США авиационного имущества" (2324,13) в изменение постановления СТО N ок-159сс от 29 июня 1936 (2394,277).

25 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑170сс «О покупке в США авиационного имущества». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 422) (15460).

25 июля 1936 Управделами СНК И.Мирошников писал в НКТП Орджоникидзе письмо N со1947сс (вход. 12843):
"По поручению СНК СССР прошу в декадный срок сообщить Ваше заключение по письму т. Шмидта о выделении ГУСМП самолетов для высадки научной станции в Центральном полярном бассейне." (2147,167).

25 июля 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О перелете американского летчика Говарда Юза»
№ П42/48	25 июля 1936 г.
Строго секретно
48. Разрешить Говарду Юзу перелет по маршруту Ном-Хабаровск-Владивосток-Шанхай и обратно тем же путем в Америку.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 436. Л. 158. Копия.
Копии направлены С.К. Судьину, М.А. Логановскому, И.В. Сталину, В.Я. Чубарю, Г.К. Орджоникидзе.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 25 июля 1936 г. Выписка из протокола № 42 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 25 июля 1936 г., п. 48. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову, Н.Н. Крестинскому, М.П. Фриновскому, И.Ф. Ткачеву (20433).

Другие оборонные отрасли:

25 июля 1936 вышел приказ ГУВП № 42. О мерах по обеспечению скорейшего пересмотра норм по труду на предприятиях ГУВП. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 30) (15245).

Жизнь и внутренняя политика:

25 июля 1936 г. первый троллейбус ЯТБ-1 был готов. Завод постоянно увеличивал темпы производства троллейбусных машин, которые вскоре можно было увидеть в Москве, Киеве, Ленинграде. Кузов троллейбуса ЯТБ-1 был, как и у троллейбусов ЛК, деревянной конструкции, однако более обтекаемой и современной формы. Кроме того, передний свес существенно уменьшили, что повлекло за собой уменьшение нагрузки на управляемую ось и облегчение рулевого управления. Пол троллейбуса опустили до уровня 680 мм, тяговый электродвигатель сместили под левый ряд сидений, редуктор главной передачи — на 250 мм от продольной оси.
Троллейбусы ЯТБ-1 эксплуатировались в Киеве, Кирове, Москве, Ленинграде, Риге, Ростове-на-Дону и Тбилиси. Всего их было выпущено 450 единиц (22735).

За рубежом:

25 июля в 1936 году первый полет единственного экземпляра самолета «Liore-et-Olivier» «LeO» «H-47». «H-47» - транспортная летающая лодка, разработанная французской фирмой «Liore et Olivier», имел цельнометаллическую конструкцию и оснащался четырьмя моторами «Испано-Сюиза» «12Ydrsl/Yfrsl», установленными тандемными парами.Коммерческая летающая лодка H-47 проектировалась параллельно патрульной летающей лодке «Liore-et-Olivier» «LeO» «H-470». После успешных испытаний он был передан авиакомпании «Air France» (14963).

25 июля 1936 состоялся первый полет Lioré et Olivier LeO H-47 (20799).

25 июля 1936 года — первый полёт транспортной летающей лодки Lioré et Olivier LeO H-47.
В 1934 году Министерство авиации Франции объявило конкурс на летающую лодку с большой дальностью полёта. Air France планировала использовать её для полётов над Южной Атлантикой — из Дакара (Сенегал) в Натал (Бразилия). Компания Lioré et Olivier предложила свой проект LeO H-47 и 10 августа 1935 года получила контракт на постройку прототипа.
LeO H-47 представляла собой цельнометаллический высокоплан с плавными обводами фюзеляжа. Оснащался 4 × двигателями Hispano-Suiza 12Ydrs (860 л.с.), установленными тандемными парами. Максимальная скорость — 360 км/ч, дальность полёта — 3200 км. Брала на борт 12 пассажиров + 2 членов экипажа.
После доработок и испытаний Air France заказала 5 летающих лодок LeO H-47. Авиакомпания использовала их в основном для перевозки авиапочты. В начале Второй мировой войны они будут переданы ВМС Франции. Последняя летающая лодка LeO H-47 была утилизирована в 1943 году (22300).

25 июля 1936 Французское правительство заявило о своем нейтралитете в Испанских событиях и запретило ввоз в Испанию вооружения и военных материалов (4963).

25 июля 1936 правительство Франции решило придерживаться строгого нейтралитета в отношении войны в Испании (3186).

25 июля Муссолини отдал распоряжение передать испанским мятежникам 12 трехмоторных транспортных самолетов S.81 и 24 истребителя CR.32. Транспортники были перегнаны по воздуху и совместно с немецкими Ju 52 приступили к переброске марокканских частей и подразделений Иностранного легиона из Марокко в Испанию. А 14 августа в Мелилью (Испанское Марокко) морским путем доставили первую дюжину истребителей. Отряд возглавил капитан Винченцо Дегуаль (Vincenzo Dequal). Итальянские самолеты получили испанские опознавательные знаки и формально вошли в состав «Авиасьон дель Терцио» - авиации Иностранного легиона. «Фиат» CR.32 был прозван испанцами «Чирри» (Chirri - «Сверчок») из-за своего обозначения «CR» (24178).

25 июля 1936 Гитлер откликнулся на просьбу мятежников и передал для нужд националистов двадцать транспортных Ju.52/3m вместе с экипажами. При этом, понятное дело, все они формально были уволены из рядов Люфтваффе и летали «под флагом» гражданских авиакомпаний.
До конца июля тяжелогруженые «Юнкерсы» выполняли по три-четыре вылета в день, перебрасывая марокканцев и грузы на Пиренейский полуостров. Так продолжалось до 13 августа, когда эти самолеты были брошены в бой (22950).

25 июля 1936 германский поверенный Швендеманн в посланной в Берлин телеграмме отмечал: "Если сравнить оба лагеря, то правительственные силы растут непрерывно... и в плане боевого духа, и в плане пропаганды... У генералов... нет ясной и определенной программы кроме лозунга боуъбы против коммунизма... Бойцы Красной милиции проявляют фанатический боевой дух в сражениях и дерутся с исключителъным мужеством... мятежники располагают только свои-ии войска-ии, и-м не гдата-ет оружия, боеприпасов, горючего и вообще резервов” (5009).
Соотношение сил в первые дни после начала мятежа
	
	республ.
	франк.

	Личный состав, тыс.чел:
	
	

	сухопутные силы
	55.225
	67.275

	авиация
	3300
	2200

	флот
	13000
	7000

	Винтовки*
	275.000
	225.000

	Пулеметы ручные
	986
	1789

	станковые
	665
	985

	Орудия и минометы
	482
	474

	Самолеты*
	430
	130

	линкоры
	1
	1

	крейсеры
	3
	3

	эсминцы
	14
	1

	миноносцы
	8
	2

	канонерские лодки
	1
	4

	подводные лодки
	12
	-

	учебные корабли
	-
	2

	Паровозы*
	3000
	1000

	Вагоны*
	75.000
	25.000

	Автомобили*
	235.000
	75 000

	Суда,бр.т*
	700.000
	300.000


* Данные приблизительные (6909)

К 25 июля 1936 генерал Мола сообщил командирам своих передовых подразделений двигавшихся на Мадрид с севера, что послать боеприпасы невозможно. У меня осталось всего 26 тысяч патронов для всей Северной армии”. К этому времени Мола передал Франко, что если в ближайшее время не будут переброшены “подкрепления и необходимое снабжение”, то он будет вынужден начать отступление в Наварру. Понимая, что первые дни могут решить все, генерал Франко решил идти ва-банк. По его мнению, ударной силой мятежников могли быть только марокканские колониальные войска. Однако сразу использовать их в боях было невозможно, так как, за исключением нескольких подразделений, все они находились в Африке. Переброска судами в дневных условиях граничила с самоубийством. поскольку в море уже действовали правительственные подводные лодки, а над марокканскими базами время от времени появлялись самолеты республиканцев, сыпавшие на головы путчистов бомбы вперемежку с листовками. Ночная тьма тоже не сулила безопасности, поскольку корабли могли стать легкой добычей республиканских эсминцев. Таким образом, оставались только транспортные самолеты, но их было ничтожно мало. Выход был один: “занять” авиацию у Гитлера и Муссолини (5009).

25 июля 1936 Германия признала итальянскую аннексию Эфиопии (4962).

Авиапромышленность:

26 июля 1936 были совершены три мировых рекорда:
1. В.К.К. установил второй мировой рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой на ЦКБ-26 2М-85 по 800 нр поднял 1000 кг на 11402 за 1:09. 21 августа - на 12101.
2. М.Ю.Алексеев на СБ (АНТ-40) с 2хМ-103 по 860 нр поднял 1000 кг на 12123, а 21 августа - на 12158 и - эти два полета совершались в порядке тренировки, без соблюдения правил кодекса ФАИ, и не регистрировались как рекордные.
3. К.Овчинников установил всесоюзный рекорд высоты безмоторного полета на планере Чайка Горячева и Беляева поднялся на 3400 м над точкой отцепления (438,709).

26 июля в 1936 году мировой рекорд высоты (11402 м) с грузом 1 т установил В.К.Коккинаки на «ЦКБ-26» ОКБ С.В.Ильюшина с двигателями «М-85». Рассказывает писатель Чуев: «До этого бомбардировщика наши «бомберы» летали на туполевском «ТБ-3». Неубирающееся шасси, скорость 200 километров в час... На «ДБ-3» скорость была уже за 400 километров в час, потолок 11 тысяч метров, радиосвязь. А Коккинаки поднимался на этой машине выше ее потолка в негерметичной кабине, без скафандра, только в кислородной маске. Если на земле температура плюс 15, то там, наверху, минус 51, и чудовищный перепад давления. Даже потом космонавты над собой таких экспериментов не устраивали. «Идея этой машины заключалась в том, – говорил Ильюшин, – что она имела дальность 4000 километров. А зачем такая дальность нужна? А для того, чтобы можно было с нашей западной границы пролететь до Кёльна. Это примерно 1600 километров.» «Сталин подробнейше расспрашивал Ильюшина и Коккинаки о самолёте. Их поразил высокий профессиональный уровень вопросов Генерального секретаря партии большевиков, как будто авиация была его основным занятием. И впоследствии Ильюшин не раз отмечал: «Он знал авиацию и хорошо в ней разбирался»... – А теперь, – продолжил Сталин, – у меня просьба к вам, товарищ Коккинаки. Я слышал, что вы на двухмоторном бомбардировщике товарища Ильюшина творите чудеса в воздухе. Но не зря говорят, что лучше один раз увидеть, чем сто раз услышать. Тут-то Коккинаки и показал высший пилотаж – виражи, восьмерки, горки, спирали и три петли Нестерова подряд» (14964).

26 июля 1936 года было подготовлено письмо № 1753/ко в НКТП-ГУАП Кагановичу М.М.
В соответствии с выполнением постановления СТО № С-145сс от 19 октября 1935 года Молотов просит ускорить испытание на самолете С.В.И. пушки ШВАК 20 мм (3554,83).

26 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1754/ко в НКТП Павлуновскому
на № Р/3693 от 9 июля 1936 года
По Вашему докладу представленному в соответствии с выполнением постановления СТО № С-145с от 19 октября 1935 года Молотов просит ускорить испытание на самолете С.В.И. пушки ШВАК 20 мм (3554,84).

26 июля 1936 года начальник Аэрофлота комкор Ткачев писал письмо № 1126-7 в СТО Базилевичу
Прошу сообщить, значится ли в плане опытного строительства самолет С8-Испано (И21) по заводу НИИ Аэрофлота.
По личным переговорам с Вакуловым, этот самолет из плана исключен.
По заявлению Алксниса, в плане он остался.
Так как на этот самолет нужны значительные средства, мне нужно уточнить это положение (3527, 183).

26 июля 1936 года Базилевич писал письмо № 1755/ко НКТП Орджоникидзе, НКО Ворошилову, ГУАП Кагановичу М.М., УВС Алкснису, КСК Хаханьяну
Препровождаю указание Межлаука В.И. о разрешении НКТП представить новые нормы прочности самолетов 1 ноября 1936 года, вместо ранее установленного по постановлению СТО № ОК-4сс от 8 января 1936 года к 1 сентября 1936 года.
Приложение: № 2/003813сс на 1 листе (3527, 115).

26 июля 1936 г. газете «Правда» А.Н.Т. рассказал об особенностях машины РД: «Это — классический моноплан с низкорасположенным крылом. Размах крыт достигает 34 м, удлинение – 13,1. Можно с полной уверенностью сказать, что ни в одной стране среди самолетов аналогичного класса нет машин с таким большим удлинением. (У самолета D-33 оно равнялось 10).
Крылья самолета АНТ-25 отличаются еще одной существенной принципиальной особенностью. Гигантские бензиновые баки (длина каждого из них достигает 7 метров) являются органической частью конструкции (так называемые кессонбаки, которые вместе с другими элементами крыла несут некоторую часть нагрузки.
Конструируя крыло АНТ-25, инженеры столкнулись с весьма интересным техническим противоречием. Требовалось создать большое, но обязательно легкое крыло. Но в том случае возникала опасность вибрации. Сделать же крьио тяжелым ради одной прочности не было никакого смысла, это пошло бы в прямой ущерб грузоподъемности самолети. Предстояло найти золотую середину...
Наш институт изучил в аэротрубе многочисленные модели на самых различных скоростях, доводя модели иногда до разрушения. Профессор В. Ветчинкин совместно с инженером В. Беляевым дали конструкторам безупречный теоретический расчет крыльев нвибрацию. Это был новый шаг в теоретической аэродинамике, в расчетах крыла на прочность.
Самолет АНТ-25 представляет собой сгусток технических новшеств. Он был, например, первой советской машиной, на которой поставили убирающееся в полете шасси с масляным амортизатором и электрифицированным подъемом...
На людей, которые имели возможность видеть самолет в полном снаряжении, он производит впечатление машины, выдуманной фантазией Жюля Верна. Особенный интерес представляют для техников электрооборудование, контрольные и аэронавигационные приборы самолета.
На щите первого летчика смонтированы 22 прибора и 5 возле щита; у сиденья второго летчика — 7 приборов, у места штурма-
на — 3 прибора. Особенно замечателен тот факт, что для оборудования самолета брались не приборы-уникумы, а приборы серийного производства.
Словом, в распоряжение летчиков и штурмана было предоставлено все, что известно в современной авиации; все, что дает возможность вести машину по курсу, несмотря ни на какие препятствия, полную потерю земных и астрономических ориентиров и неизбежные магнитные аномалии вблизи полюса, сказывающиеся на работе компасов» (12725).

26 июля 1936 Базилевич из СТО писал письмо N 1755/к НКТП, НКО, НКТП ГУАП М.М.К., УВС РККА, КСК:
"Препровождаю указание т. В.И.Межлаука о разрешении НКТП представить новые нормы прочности самолетов 1 ноября с.г. вместо ранее установленного по пост. СТО N ОК-4сс от 8 января с.г. к 1 сентября с.г." (2149,57):
"Разрешить. В.Межлаук"
"В СТО
Докладная записка (N 2/003813сс).
Согласно Постановлению СТО N ОК-4сс от 8 января 1936 на ЦАГИ была возложена обязанность к 1 сентября 1936 пересмотреть нормы прочности самолетов на основе широких полетных исследований.
Так как обработка полетных исследований, оформление результатов и обсуждение новых норм прочности самолетов должно занять около 1.5 месяцев, то отсюда следует, что полетные исследования д.б. закончены к 1 июля, чтобы ЦАГИ имел возможность представить новые нормы к 1 сентября 1936. Хотя ЦАГИ и может дать новые нормы прочности самолетов к этому сроку, но оканчивая полетные исследования к 15 июля, Институт таким образом не сможет использовать всего летнего сезона и придать полетным исследованиям той широты, которая желательна.
На основе изложенного НКТП просит СТО отложить представление новых норм прочности самолетов до 1 ноября с.г., чтобы ЦАГИ мог использовать дополнительно 2 месяца хорошего полетного времени." М.М.К. (2149,58).

26 июля 1936 ГК завода 145 (хим. вооружение) М.Н.Родионов писал письмо N 13634с Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. о том, что у опытного отдела программа срывается из-за отсутствия финансирования, оборудования и соц.-бытовых условий (2150,42).

26 июля 1936 г. был одобрен Эскизный проект ракеты 212.
Крылатая ракета 212 создавалась на основе проектных материалов ракеты 06/IV. Она оснащалась автоматом стабилизации по трем степеням свободы. Предусматривалось спасение ракеты с помощью специального парашюта. Основные характеристики ракеты 212: 
	Полный вес, кг 
Размах крыла, м 
Площадь крыла, м2
	165
3,05
1,7
	Длина ракеты, м 
Тяга двигателя, кг 
Максимальная скорость, м/с
	2,59
150
151


(10676).

26 июля 1936 г. было письмо заместителю НКТП Ю.Л.Пятакову от директора РНИИ НКТП военинженера 1 ранга И.Т.Клейменова и начальника 1 отдела РНИИ военинженера 2 ранга К.К.Глухарева от: «РНИИ НКТП имеет твердую уверенность в том, что в 1936 г. ряд разработанных им объектов: 1-2 образца бетонобойных ракетных авиабомб, 1-2 образца ракетно-химических снарядов и 1 образец ракетно-осветительного снаряда будут введены на вооружение РККА. При изготовлении корпусов этих РС в промышленности не встретится никаких затруднений, но вопросы освоения валового производства порохов НГВ, нужных для ракетных зарядов, полностью не разрешены, и Всесоюзный Пороховой Трест не только не стремится к освоению этого производства, но даже отказывается принять от РНИИ опытные заказы на мелкие партии (до 500 кг) пороховых шашек НГВ диаметром 48, 64 и 75 мм» (11402).

26 июля в 1936 году всесоюзный рекорд высоты полета для планеров - 3400 м, К.И.Овчинников на планере «ЕФ-2» (14964).

26 июля 1936 г. совершены три рекордных полета:
1. Летчик В.К.Коккинаки установил второй международный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой. Еа-самолете ЦКБ-26 с двумя моторами М-85 по 800 л.с. он поднял груз в 1 тонну на высоту 11402 м, перекрыл прежний рекорд 8980 м, установленный в 1932 году французом 
Синьореном. Полет продолжался 1 ч. 9 мин.
2. Летчик ЦАГИ Михаил Юлианович Алексеев на самолете ЦАГИ-40 с двумя моторами М-103 по 860 л.с. поднял груз в 1 топну на высоту 12123 м. Это полет на высоте с данной нагрузкой перекрыли международный рекорд, но совершался в порядке тренировки, без соблюдения правил спортивного кодекса и потому но зарегистрирован кик рекордный
3, Пилот-паритель К.Овчинников установил всесоюзный рекорд высоты безмотоpноro полета, поднявппсь на планере «Чайка» конструкции Горячева и 
Волкова на высоту 3400 м над точкой отцепления, Прежний рекорд был установлен С.Ф.Гавришем в 1933 году.
/ВВФ, 1936, № 8 и 12; «Самолет» 1936 № 8 и 9; материалы ЦАК/ (23370).

26 июля 1936 года построили опытный образец крылатой ракеты 212 без боевого снаряжения. С 1937 года работа над ракетой велась уже в соответствии с заказом ВВС и управления связи РККА. С одной стороны, заказчик обеспечил бесперебойное финансирование, с другой стороны - потребовал достижения дальности стрельбы 50 километров, на что конструкторы согласились. В 1937 - начале 1938 года было проведено несколько десятков огневых испытаний двигателя. После его отработки, 29 января 1939 года, удалось осуществить первый успешный испытательный пуск.
Старт происходил следующим образом. Ракета размещалась на специальных салазках, установленных на рельсовом пути длиной 150 метров. Сначала включался и выходил на рабочий режим ЖРД. В это время ракета удерживалась на месте. Затем включались пороховые ускорители. Салазки разгонялись, и ракета взлетала.
В 1939 году были проведены всего два пуска. Заказчик терял к ракете интерес, так как вместо оговоренных заданием 50 километров дальность полета на испытаниях не превысила... 3 километров. Добиться устойчивого полета и надежной работы приборов управления не удалось. Громоздкая пусковая установка длиной 150 метров военных не устраивала.
Щетинков предпринял попытку создания на базе проекта 212 усовершенствованной ракеты под индексом 312. Но и эта попытка не привела к успеху. О достижении дальности в 50 километров не могло быть и речи. В 1940 году финансирование обоих проектов прекратилось.
В 1937 году Королев начал новую работу - авиационную крылатую ракету 301. Будучи аналогом сухопутной 212, она также оснащалась двигателем ОРМ-65, но предназначалась для пусков с бомбардировщиков по воздушным и наземным целям. Ракета имела длину 3,2 метра, стартовую массу 250 килограммов и проектную дальность стрельбы до 10 километров.
После ареста Королева работы над крылатыми ракетами в институте (и, соответственно, в стране) были приостановлены, а в 1939 году прекращены (23510).

Другие оборонные отрасли:

26 июля 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑172с «О производстве бумажных трубок к ПАР‑13 и гранатам “Д” и парашютов — к ПАР‑13, САБ‑3 и 122‑мм осветительным снарядам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 424) (15460).

26 июля 1936 года на пленуме Харьковского горкома партии директор ХПЗ Бондаренко он вынужден был «признать», что на ХПЗ, являющимся военным предприятием, раскрыта «контрреволюционная организация», что из-за аварий КПП танка и аварии в сталелитейном цехе на заводе почти три месяца не выпускались танки. После этого почти ежедневно на заводе проходили закрытые партийные собрания, на которых назывались все новые и новые «враги народа» (11504).

За рубежом:

26 июля 1936 Франко послал эмиссаров к А.Гитлеру и Минобороны Германии получило задание послать в Испанию военную технику, снаряжение и добровольцев (1493,41).

26 июля 1936 из Берлина в Испанию вылетело 20 Ю-52, а 85 л и и вылетели из Гамбурга (2792,8).

Авиапромышленность:

27 июля 1936 года выписка из протокола № 15 КО
3. О самолетах РД
Принять к сведению сообщение Алксниса.
НКТПрому устранить все установленные в самолете РД недочеты и обязать сдать, а НКО принять в 1936 году 25 штук РД задела 1935 года.
4. О рекордном полете на высоту.
Поручить ГУАПу опубликовать в печати сообщение о полете Алексеева на самолете СБ.
Разрешить Алексееву совершить второй полет на этом же самолете на рекорд высоты с соответствующим грузом и с соблюдением всех установленных международных правил регистрации рекордных полетов.
5. О самолете ДБ-2 (ЦАГИ).
Подтвердить необходимость постройки пяти штук ДБ-2, согласно опытного плана и в утвержденные сроки.
Продолжить испытания опытного образца ДБ-2.
6. О самолете ДБ-3 (С.В.И.).
Во изменение постановления СТО № ОК-163сс от 13 июля 1936 года поквартальный план постройки самолета ДБ-3 в 1937 году представить в сентябре 1936 года.
Об устранении дефектов, выявленных заводскими испытаниями на самолете ДБ-3 и сроках передачи этого самолета на совместные (заводские и военные) испытания Орджоникидзе доложить СТО к 1 августа 1936 года.
7. О самолете СР (Кочерыгина).
Обязать НКТП (ГУАП) закончить испытания к 1 августа 1936 года и о результатах доложить на заседании КО 1 августа 1936 года.
…………………………….(7541, 244-245).

27 июля 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 15):
3. О самолетах РД
1. Принять к сведению сообщение т. Алксниса
2. НКТП устранить все установленные на РД недочеты и обязать сдать, а НКО принять в 1936 25 шт. РД задела 1935.
4. О рекордном полете на высоту
1. Поручить ГУАП опубликовать в печати сообщение о полете т. Алексеева на СБ
2. Разрешить т. Алексееву совершить второй полет на этом же самолете на рекорд высоты с соответствующим грузом и с соблюдением всех установленных международных правил регистрации рекордных полетов.
3. Предложить Г.К.О. обеспечить полет т. Алексеева баротермографами
5. О самолете ДБ-2 (ЦАГИ).
Подтвердить необходимость постройки 5 шт. ДБ-2, согласно опытного плана и в утвержденные сроки.
Продолжить испытания опытного образца ДБ-2.
6. О самолете ДБ-3 (С.В.И.).
Во изменение постановления СТО N ОК-163сс от 13 июля 1936 поквартальный план постройки самолета ДБ-3 в 1937 представить в сентябре с.г.
Об устранении дефектов, выявленных заводскими испытаниями на самолете ДБ-3 и сроках передачи этого самолета на совместные (заводские и военные) испытания т. Г.К.О. доложить СТО к 1 августа 1936.
7. О самолете СР (Кочеригина).
Обязать НКТП (ГУАП) закончить испытания к 1 августа 1936 и о результатах доложить на заседании КО 1 августа с.г.
8. О винтах переменного шага
1. Одобрить мероприятия НКТП (ГУАП) по освоению винта фирмы Гамильтон
2. Отменить решение СТО от 8 января 1936 N ОК-4сс п. 12 и договор с фирмой Гамильтон не заключать
3. Купить 10 винтов ВИШ фирмы Гамильтон с автоматической регулировкой в полете." (2149,79).
9. О ходе выполнения НКТП и НКО постановления СТО от 27 июня 1936 "О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС РККА" и доклад т. Лапина о положении с авариями в ОКДВА (2149,80).
11. О дирижаблестроении
"Комиссии в составе тт. В.И.Межлаука (Пред.), К.Е.В., Г.К.О., Ягода, Тухачевского, Алксниса, Орлова, Урицкого, Слуцкого, Куйбышева, Ткачева, А.Н.Т. и Харькова в декадный срок разработать предложения на основе следующих установок:
1. Признать необходимым продолжать строительство дирижаблей.
2. основное назначение дирижаблей во время войны - работа в глубоком тылу по переброске войск и боевых грузов на дальние расстояния, применение при благоприятных условиях при ночных бомбардировках, использование для нужд морских сил и по линии ПВО.
3. Большие дирижабли строить дальностью 8-10000 км
4. Комиссии определить количество, типы, подлежащих строительству дирижаблей и сроки их готовности
5. Передать дирижаблестроение из ГУГВФ в НКТП...(2169,75).

27 июля 1936 года Протоколом КО было решено продолжить испытания опытного образца ДБ-2 и подтвердить необходимость постройки 5 самолетов в 1936 году (3829,8-9).

27 июля 1936 г. нарком тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе задним числом дал согласие на включение АНТ-37бис в план строительства взамен первого погибшего самолета (22285).

27 июля 1936 г., заместитель председателя СНК СССР Г.К. Орджоникидзе задним числом дал согласие на включение АНТ-37бис в план строительства взамен погибшего самолета. Первоначально в АНТ-37 пытались использовать конструктивные элементы одномоторного АНТ-25. В частности, при постройке первого опытного экземпляра в их число входили отдельные агрегаты военного варианта АНТ-25 (ДБ-1) - центроплан, хвостовая часть фюзеляжа, шасси, лонжероны отъемов крыла и т.д. Но уже в процессе постройки конструкторы постепенно отказывались от использования этих агрегатов или использовали их с очень значительными изменениями. В переписке, касающейся АНТ-37, указывалось: "Опыт с этой машиной показал, что к использованию отдельных частей одних машин, при постройке других, надо относиться особенно осторожно: переделки по приспособлению старых вариантов частей самолета к новым вариантам чрезвычайно трудны и редко бывают удачными. Это срывает плановые сроки и удорожает стоимость во всех случаях замены неподходящих агрегатов старых машин новыми агрегатами. Например, машина 37 бис без использования старых частей будет сделана быстрее и дешевле" (11945).

27 июля 1936 был выполнен первый полет АИР-12 А.С.Я. с убирающимся шасси (237,178).

27 июля 1936 в СНИИ ГВФ испытывался переделал У-2 в СП (СП Лимузин, Башнефть) - аэрораспыливательный инж. Барсука (1076,721).

27 июля 1936 вышло протокольное постановление КО (протокол 15) "О развитии дирижаблестроения" (2324,13).

27 июля 1936 года, Собравшись на заседании Комиссии обороны Сталин, Ворошилов, Орджоникидзе, Каганович и Межлаук постановили:
Комиссии в составе тт. Межлаука В. И. (председатель), Ворошилова, Орджоникидзе, Ягода, Тухачевского, Алксниса, Орлова, Урицкого, Слуцкого, Куйбышева Н., Ткачёва, Туполева и Хорькова в декадный срок разработать предложения на основе следующих установок:
1. Признать необходимым продолжать строительство дирижаблей.
2. Основное назначение дирижабля во время войны - работа в глубоком тылу по переброске войск и боевых грузов на дальние расстояния, применение в благоприятных условиях при ночных бомбардировках, использование для нужд морских сил и ПВО.
3. Большие дирижабли строить дальностью 8-10 тыс. клм.
4. Комиссии определить количество, типы подлежащих строительству дирижаблей и сроки их готовности.
5. Передать дирижаблестроение из ГУГВФ в НКТП.
6. При разработке основных направлений эксплуатационных линий считать важнейшими Москва - Владивосток, Ленинград - Одесса.
7. Комиссии определить, каким Наркоматам и какие типы дирижаблей передать в эксплуатацию.
Уместно вспомнить слова старого большевика Ильина: это решение приняли по указанию Сталина.
Не прошло и шести лет после выпуска сентябрьского постановления Политбюро 1930 года, как верховная власть снова обратила внимание на дирижаблестроение и дала ему очередные установки.
Что сделал Дирижаблестрой за эти годы, чем мог похвастаться?
Израсходовали не меньше 70 млн рублей.
Выпустили восемь дирижаблей, из них три мягких, остальные полужёсткие. Из мягких в строю оставался только «СССР-В1», неоднократно отремонтированный. Три полужёстких сгорели - «СССР- В5», «СССР-В7» и «СССР-В7 бис», один стоял на капремонте («СССР-В6»), и лишь один, построенный недавно, мог летать («СССР-В8»), но пока ещё только в рамках заводских испытаний.
В работе на тот момент находилось ещё восемь дирижаблей разной степени готовности, в которые вложили 7,6 млн рублей, причём два уже законсервировали.
Построили два эллинга, один из которых уничтожил пожар. Шло строительство ещё трёх. Имелись цеха, мастерские, склады и прочее хозяйство на Долгопрудной, там же - рабочий посёлок.
Недостроенная мачта в Свердловске, условно работающий порт в Ленинграде.
Успели пригласить на работу Нобиле и расстаться с ним.
Не получили за всё время ни одного заказа на постройку дирижабля.
Не открыли ни одной регулярной линии (23192).

За рубежом:

27 июля 1936 А.Г. ранним утром принял решение о вторжении в Испанию. Образовали комиссию в составе Геринга, Кейтеля, Канариса и создали зондерштаб W. Первые Ю-52 прибыли в Тетуан 31 июля (2790,34).

С 27 июля по 31 августа 1936 Ю-52 доставляли легионеров Франко из Марокко в Андалузию и за 461 полет перевезли 7350 солдат и офицеров, потом в сентябре за 324 - 5455 и в октябре в 83 - 1157. Также 270 т боеприпасов, 44 орудия и 90 пулеметов (2790,34).

Хотя считается, что с 27 июля по 31 августа 1936 Ю-52 доставляли легионеров Франко из Марокко в Андалузию и за 461 полет перевезли 7350 солдат и офицеров, потом в сентябре за 324 - 5455 и в октябре в 83 - 1157. Также 270 т боеприпасов, 44 орудия и 90 пулеметов, на самом деле первые Ю-52 прибыли в Тетуан 31 июля (2790,34).

27 июля 1936 пилот германской авиакомпании “Люфтганза" гауптман Ханке перегнал в Испанское Марокко первый “Юнкере”, а на следующий день этот самолет перебросил из Тетуана в Хорее Де-Ла-Фронтера первый контингент националистов (5009).

27 июля 1936 г. 20 самолетов Ju-52/3m g3e прибыли в Тетуан, испанское Морокко, За первую неделю Юнкерсы доставили более 500 солдат и офицеров националистов в Табалду, район Севильи, в Табладе находился штаб Франко. Немецкие экипажи выполняли до четырех рейсов за день, доставляя людей и грузы из Марокко в Испанию. Доставка морем была невозможна из-за блокады Гибралтарского пролива ВМС республиканцев. Первый стратегический воздушный мост в истории прекратил свое существование в середине 1936 г. Транспортные самолеты перевезли из Африки в Европу около 14 000 человек и 500 т грузов (24200).

27 июля 1936 г. правительство Хираля объявило о начале отправления золота во Францию на основании договора Совета Министров от 21 июля 1936 г. Всего во Францию из Мадрида и позднее из Картахены до марта 1937 г. было поставлено 174 тонны чистого золота – 26,5% всего запаса по состоянию на 18 июля 1936 г. 25 июля в парижский аэропорт Ле Бурже прибыла первая партия драгоценного металла из Испании на сумму в 144.000 фунтов стерлингов. К началу Гражданской войны Испания имела четвертый в мире золотой запас после США (9.431 т), Франции (3.259 т) и Великобритании (1.619 т), без учета СССР, который данные о своем запасе золота никогда не сообщал. В Банке Испании в Мадриде в пересчете на чистое золото хранилось 635 тонн, что соответствовало 715 млн. долларов. Кроме этого во Франции на счетах Республики находилось 726 кг чистого золота.
В октябре 1936 г. 7.800 ящиков с золотом общим весом 510.079.529,3 граммов - 460.516.851 грамм чистого золота стоимостью 518 млн. долларов, было вывезено в СССР на советских судах. 
Остатки золотого запаса в Картахене Республика продолжала использовать для своих нужд. Известно, что 5 января 1937 г. было отправлено 60 ящиков самолетом в Тулузу, 10 января — 315 ящиков морем в Марсель, 21 января — 9 ящиков и 9 мешков в Валенсию, 14 февраля — 112 ящиков и 41 мешок  снова в Валенсию (17374).

Авиапромышленность:

28 июля 1936 А.Н.Т. пытается развернуть производство МГ. Окончание макета 15 августа было поручено Сауке на правах ГК завода 124/27 (70,254).

С 28 июля по 11 августа 1936 г. на серийной машине (125009) с полётной массой 1535 кг в НИИ ВВС проводились дальнейшие испытания И-14 на штопор. Самолёт имел на вооружении два пулемета ШKAC, с дополнительным грузом вместо патронов. Испытания проводились с убранным шасси. Выявилось, что максимальное запаздывание после одного витка в правом штопоре составило 5 витков, а в левом штопоре — 10 витков. Для вывода из правого штопора лётчик-испытатель военинженер 3 ранга А.И. Никашин пользовался мотором.
В заключении, выданном НИИ и утвержденном начальником ВВС, указывалось на необходимость доработки хвостового оперения машины для улучшения её штопорных характеристик. Выполнение штопора на И-14 М-25 в строевых частях запретили (15823).

С 28 июля по 11 августа 1936 года на серийной машине (125009) с полетной массой 1535 кг. проводились дальнейшие испытания И-14 на штопор в НИИ ВВС.
В 1933 году летчиком К. К. Поповым впервые были проведены испытания самолета И-14 на штопор. Испытание опытной машины соответствовало требованиям – максимальное запаздывание после четырех витков составляло: правый штопор – 2,25 витка, левый – 2,5 витка. Отмечалось наличие двух режимов штопорения – крутого и приближающегося к плоскому, в зависимости от способа ввода. В Заключении были указаны способы вывода из того и другого типа штопора. Самолет с полетной массой 1455 кг имел лыжное шасси и синхронный пулемет.
Самолет имел на вооружении два пулемета ШКАС, с дополнительным грузом вместо патронов. Испытания проводились с убранным шасси. Было выявлено, что максимальное запаздывание после одного витка в правом штопоре составило 5 витков, а в левом штопоре – 10 витков. Для вывода из правого штопора летчик-испытатель военинженер 3 ранга А. И. Никашин пользовался мотором.
В заключении, выданном НИИ и утвержденном начальником ВВС, указывалось на необходимость доработки хвостового оперения машины для улучшения ее штопорных характеристик. Выполнение штопора на И-14 М-25 в частях было запрещено.
В 1933 году летчиком К. К. Поповым впервые были проведены испытания самолета И-14 на штопор. Испытание опытной машины соответствовало требованиям – максимальное запаздывание после четырех витков составляло: правый штопор – 2,25 витка, левый – 2,5 витка. Отмечалось наличие двух режимов штопорения – крутого и приближающегося к плоскому, в зависимости от способа ввода. В Заключении были указаны способы вывода из того и другого типа штопора. Самолет с полетной массой 1455 кг имел лыжное шасси и синхронный пулемет (18177).

28 июля 1936 года был осуществлен полет планера. К его днищу была подвешена болванка массой 250 кг (массовая копия бомбы ФАБ-250). Произведены взлет, полет, отцепление и посадка на озеро Ильмень (10223).

28 июля 1936 года осуществлен полет планера. К его днищу была подвешена болванка массой 250 кг (массовая копия бомбы ФАБ-250). Произведены взлет, полет, отцепление и посадка на озеро Ильмень. 1 августа 1936 года выполнен полет планера с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ.
Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель. В пояснительной записке к проекту отмечалось: "В настоящее время известен американский способ приема самолета на дирижабль. Однако этот способ не удовлетворяет нашу систему полностью. Более целесообразным представляется метод, который может быть назван "консольным": ПТ при приеме прикрепляется к самолету-матке концевой (консольной) частью одной из своих плоскостей с помощью специального устройства (рама, ферма), связанного с шасси самолета. При этом летчик на ПТ, действуя как при полете в тесном строю, должен постепенно соприкоснуться своей плоскостью с плоскостью самолета-матки или устройством на шасси, после чего зажимающие устройства должны крепко прижать плоскость ПТ к плоскости самолета-матки или специальному устройству". Другой вариант возвращения планера был предложен позже. В частности, предполагалось установить на него мотор, что по сути превращало его в подвесной самолет-торпедоносец (12040).

28 июля 1936 года осуществлен полет планера ПТ. К его днищу была подвешена болванка массой 250 кг (массовая копия бомбы ФАБ-250). Произведены взлет, полет, отцепление и посадка на озеро Ильмень. 1 августа 1936 года выполнен полет планера с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ (25335).

28 июля 1936 г. Совещание у заместителя начальника ГУАП А.Н.Туполева по выработке тактико-технических требований к химическому вооружению новых самолетов — химического штурмовика СБ, а также химических самолетов ТБ-3, ДБ-2 и ДБ-3. Авиационная техника предназначалась для поражения живой силы противника ОВ и ЗВ, а также для заражения местности с различных высот. Предусмотрено оснащение самолетов каждого типа несколькими приборами ВАП-500, ВАП-1000, УХАП-500 и УХАП-1000. Дальность самолетов при полной боевой загрузке — от 800 км (СБ, ТБ-3) до 1500 (ДБ-3) и 3000 км (ДБ-2) (17133).

28 июля 1936 года начальник Моботдела НКЛП Зайцев писал письмо № М-1403сс в СНК Базилевичу, КПК при ЦК ВКП(б) Куйбышеву
На № 12/668 от 3 июля 1936 года
По вопросу: о выработке аэрополотен для скоростных самолетов НКТП
Наркоматом легкой промышленности по выработке аэрополотен для скоростных самолетов согласно Постановления СТО от 8 января 1936 года проведены следующие мероприятия по льняной промышленности: на фабрике “Заря социализма” выработаны опытные партии в двух вариантах:
а) тяжелое полотно № 37 с гарантией среднего веса220 гр. (вместо 200 гр. по заданию) и с средней крепостью куска в 1800 кг;
б) легкое полотно № 40 со средним весом 185 гр. (вместо 150-160 гр. по заданию) и со средней крепостью 1500 кг.
Оба новых сорта изготовлены из чесаного льна 28/30.
На 1 июля 1936 года тяжелого полотна изготовлено 6000 м и легкого полотна 1200 м. По договоренности с Главным управлением авиапромышленности выработанные партии аэрополотен сданы ГУАПу для обшивки этим полотном нескольких самолетов и облета последних после чего ГУАП может сказать окончательно о пригодности аэрополотен по выработанным образцам, вместо сдаваемого ныне аэрополотна 16-А.
Для того, чтобы обеспечить программу выработки высококачественных новых аэрополотен в 1937 году из урожая льна 1936 года необходимо провести следующие мероприятия:
По линии НКЗема, по Северному краю, яаляющемуся основным поставщиком высоких льнов, в частности по районам Виллегодскому, Лальскому, Н.-Юксскому, Прилузскому, Кичмено-Городецкому, Никольскому, Леденгскому, Тотемскому, В.-Устюгскому и Харовскому – необходимо дать указания МТС и Райзо, чтобы колхозы производящие высокие сорта льна не ниже № 26, взяли под особые наблюдения эти льны.
Особенно тщательно их сортировали и обрабатывали. Кроме того, дать указания всем краевым, областным зем. управлениям о принятии на учет все товарно-сортовые посевы текущего года, в количестве 500000 гектар, с тем, чтобы льна высокого урожая от № 26 и выше сдавались на заготпункты отдельно, для специально указанной выше цели.
По линии Заготльна необходимо дать указания закупочному аппарату о том, чтобы все волокно поступившее на заготпункты от № 26 и выше – направлялось для той же цели.
Одновременно с этим, в целях стимулирования льноводов за лучшее качество льноволокна, сохраняя существующую систему премий-надбавок, выдавать колхозникам за каждый пуд сданного волокна с № 26 и выше дополнительно 20 рублей (3574,270).

28 июля 1936 года СТО принял постановление «О производстве парашютов для наркомата обороны», согласно которого на 2-е полугодие Наркомлегпрому по заводу № 1 ставилась задача выпустить 38.000 парашютов, к 15 августа 1936 года сдать УВВС 5 парашютов типа «Гофман» для производства испытаний и к 1 ноября войти в СТО с планом конкретных мероприятий по организации серийного выпуска этих парашютов в 1937 году. Для усиления кадров конструкторского отдела и лаборатории завода № 1 в Московском авиационном институте выделялась группа в 20 человек из оканчивающих институт, которые специализировались по парашютостроению, академия им. Жуковского выделяла 4 инженеров, специалистов по самолетостроению и аэродинамике, и 2 инженероввоздухоплавателей. Для ознакомления с иностранной техникой парашютного дела в Европу и Америку на 3-6 месяцев командировалась бригада из 5 человек: 1 человек – от УВВС, 3 – от парашютной промышленности и 1 – от шелковой промышленности (Постановление СТО «О производстве парашютов для наркомата обороны» 28 июля 1936 г. // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Л. 8-9.) (21402)

Другие оборонные отрасли:

28 июля 1936 г. вышел приказ начальника вооружений РККА №М-027 об испытаниях 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 ГУВП НКТП и программы испытаний по заданию №1М-2168/548.
Целями испытаний являлись:
«1. Определение баллистики системы.
2.	Выявление работы автомата в различных условиях, темп и скорострельность.
3.	Определение устойчивости автомата при стрельбе и кучности боя одиночным и автоматическим огнем по щитам на дистанциях 500, 1000 и 2000 м.4.	Испытание прочности пробегом.
2.	Выявление живучести.
6. Возможность введения на вооружение».
К середине 1930-х гг. четко обозначился интерес военного ведомства к автоматическим пушкам. В этой связи в 1935 г. постановлением Совета труда и обороны ОКБ-2 Б.Г. Шпитального было поручено разработать 37-мм автоматическую пушку. Уже в следующем году изготовили опытную серию из двух десятков таких артсистем. Автомат рассматривался как универсальный с возможностью установки как на повозках, так и на колесных или гусеничных боевых машинах. В частности, предполагалась его установка в башне легкого танка Т-26 (12257).

28 июля 1936 г. вышел приказ начальника вооружений РККА №М-027 испытаниях 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 ГУВП НКТП и была утверждена программа испытаний по заданию №1М-2168/548.
Целями испытаний являлись:
«1. Определение баллистики системы.
2. Выявление работы автомата в различных условиях, темп и скорострельность.
3. Определение устойчивости автомата при стрельбе и кучности боя одиночным и автоматическим огнем по щитам на дистанциях 500, 1000 и 2000 м.
4. Испытание прочности пробегом.
5. Выявление живучести.
6. Возможность введения на вооружение» (15602).

В июле 1936 полуэскизный проект ЛПЛ курсанта ВМИУ им. Дзержинского Б.П.Ушакова рассматривался в Научно-исследовательском военном комитете (НИВК) и получил в целом положительный отзыв, содержавший три дополнительных пункта, один из которых гласил: «...Разработку проекта желательно продолжать, чтобы выявить реальность его осуществления путем производства соответствующих расчетов и необходимых лабораторных испытаний...» Среди подписавших документ были начальник НИВКа военинженер 1 ранга Григайтис и начальник кафедры тактики боевых средств флагман 2 ранга профессор Гончаров (12223).

За рубежом:

28 июля в 1936 году началась переброска Испанской Африканской Армии генерала Франко из города Тетуан (Испанское Марокко) в Севилью на итальянских транспортных самолетах (14966).

28 июля 1936 г., когда в Испанском Марокко приземлились первые немецкие и итальянские транспортники для переброски колониальных войск Франко через Гибралтар на юг Пиренейского полуострова, началась. Германская и итальянская интервенция.
В течение недели в Испанию переправили более 14 тыс. солдат и офицеров, что позволило мятежникам создать плацдарм на юге страны. В начале августа в испанские территориальные воды вошли соединения германских и итальянских кораблей...
Вслед за оружием Германия и Италия начали направлять в Испанию целые воинские соединения. Так, Италия сосредоточила в Испании экспедиционный корпус в составе четырёх дивизий, Германия переправила специальное соединение — легион «Кондор» (15824).

Авиапромышленность:

29 июля 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо № 415801с зам. наркома тяжелой промышленности Кагановичу М.М.
Проводимые в Житомирской АБ войсковые испытания самолетов И-16 М-25 с 17 июля 1936 года приостановлены в связи с появлением на самолетах опасных для полетов дефектов, а именно:
Разрушение 4-й нервюры центроплана и разрушение кронштейнов крепления качалок элеронов.
Еще ранее до появления указанных выше дефектов, войсковые испытания неоднократно прерывались по другим дефектам, как-то:
а) смещение бензобаков;
б) течь бензобаков;
в) течь и раздутие маслобаков;
г) отставание скорлупы от 11-й рамы фюзеляжа (до сих пор продолжает иметь место);
д) непригодность существующего подогрева воздуха карбюратора (подогревы сняты совершенно и все самолеты сейчас без подогрева);
е) срыв покрышек с дисков колеса и др. дефекты.
………………………………..(7826).

29 июля 1936 г. на аэродроме НИИ ВВС закончились испытания предложенных им летних маскировочных средств, которые проходили с 17 1936. Испытывались различные ложные воронки, дороги, огороды, горизонтальные маски и, кроме того, маскировка самолетов Р-6 с помощью покрытия и камуфляж самолетов Р-5 и Р-6 и местности под ними. Камуфляжная окраска самолета Р-5 была трехцветной: два цвета были нанесены с помощью временных казеиновых красок песочного и черного цвета, в качестве третьего (зеленого) - оставлен серийный защитный цвет ЗБ. Пигментная часть краски песочного цвета, занимавшей 40% общей поверхности самолета, состояла в основном из сухих цинковых белил, желтого крона, железного сурика; черной (30%) - из железного сурика (1 часть) и сажи (8 частей). Приготовив краски непосредственно у самолета, три человека за 1 час 20 минут кистями окрасили Р-5 по заранее разработанной схеме, израсходовав при этом по 2 кг краски каждого цвета. При плановом наблюдении с высоты 1000 м Р-5, стоящий на пятне камуфлированной местности, не был опознан, тени были не видны, но при перспективном наблюдении с высоты 600 м он был хорошо различим по блеску незакрашенных пятен серийной окраски на плоскостях. Этот блеск демаскировал самолет и с высоты в 2000 м. Работы по камуфлированию Р-6 проводились аналогичным способом, с той разницей, что для уничтожения блеска серийной окраски защитные пятна на самолете были закрашены маскировочной краской зеленого цвета. Расход красок составил: черной - 4,0 кг, песочной - 4,5 кг и зеленой - 0,5 кг. Самолет Р-6 как тип не был распознан при плановом и перспективном наблюдении с высот 1500 - 2000 м, но его присутствие выдавал отблеск от стекол передней кабины. Апофеозом учений была маскировка полевого аэродрома в 10 км от НИИ ВВС в районе Городищи - Митянино - Назарово, на котором были сделаны искусственные канавы, мосты через них, дорога, установлены горизонтальные маски (Я2-ИТ и УГМ), под которыми расположили соответственно два У-2 и 2 грузовика. В первый день аэродром был обнаружен с высоты 2000 км по покрытиям Я2-ИТ, цвет которых отличался от фона. На второй день на них накидали сено и аэродром был обнаружен только с высоты 500 м. Самолеты ни в 1-й, ни во 2-й день обнаружены не были. Правда, камуфлированные самолеты, чтобы не испортить эффект, не выставлялись. В заключении НИИ ВВС о результатах 13-дневных учений отмечалось, что "камуфляж местности и самолетов Р-5 и Р-6 дает положительный эффект только в случаях полной матовой окраски самолетов и заграждения стеклянных поверхностей", и далее: этот метод "НИИИТом и НИИ ВВС РККА в настоящее время окончательно не отработан. Работы в этой области продолжаются. По окончании их можно будет иметь уже в этом году вполне определенные выводы о пригодности их для маскировки самолетов." (2560,18).

29 июля 1936 Член бюро КПК при ЦК ВКП(б), Рук. группы по Военно-морским делам Н.Куйбышев писал письмо N 12/1166с ГУАП А.Н.Т. в сопровождении копии записки Зонштайна "О создании всесоюзного комитета по НИР в области авиации (N 1471с от 13 июля 1936). Просил ознакомиться и дать заключение (2150,171).
"...1. Те достижения, которые имели место при создании новых самолетов (РД, СБ, ББ, И-17 и др.) являются результатом удачного конструктивного решения поставленных ТТ задач, но в основном не выходят за пределы компиляций тех технических средств и приемов, которые в той или иной степени уже были опробованы в мировой авиационной практике..." (2150,171).

Другие оборонные отрасли:

29 июля 1936 г. начальником одного из главных управлений НКТП по итогам его двухмесячной командировки в США в Наркомтяжпром была направлена докладная записка: «…Для проведения заданий, которые имеются у меня, обстановка крайне неблагоприятна:
1) На всех предприятиях.., связанных с военными заказами, сидят правительственные инспектора, оберегающие секретность.
2) Провал японцев, судебные процессы в связи с этим… и новый закон о двадцатилетней тюрьме создали крайнюю сдержанность у нужных людей, которая не развязывается даже при затрате на это мною средств.
3) Все фирмы запрашивают инструкции и разрешения от министерств и иногда приходится встречаться с отказами тогда, когда этого менее всего ожидаешь, или же – с изменением ранее данного согласия…» (19563).

Жизнь и внутренняя политика:

29 июля 1936 вышло закрытое письмо ЦК, объявившее всех сторонников Л.Д.Т. и Г.Зиновьева врагами советской власти и о необходимость их выявления и уничтожения (3908,349).

29 июля 1936 г. в закрытом письме ЦК "О террористической деятельности троцкистско-зиновьевского контрреволюционного блока", а затем и на августовском процессе было заявлено, что "объединенный троцкистско-зиновьевский центр" готовил убийства только Сталина, Ворошилова, Кагановича, Кирова, Орджоникидзе, Жданова, Косиора и Постышева. Отсутствие в этом списке второго лица в государстве — председателя Совнаркома — вызвало пересуды наблюдателей, следивших за ситуацией из-за границы. Этот факт рассматривался как свидетельство возможной опалы Молотова. Правда, через несколько месяцев, на втором процессе в январе 1937 г., Молотов (наряду со Сталиным, Кагановичем, Ворошиловым, Орджоникидзе, Ждановым, Косиором, Эйхе, Постышевым, Ежовым и Берия) был назван среди объектов покушений, готовившихся "параллельным антисоветским троцкистским центром". Однако это обстоятельство только усилило подозрения. Заговорили о том, что Молотов сдался и был прощен Сталиным, а значит, конфликт между ними действительно существовал (17307).

29 июля 1936 по отделениям НКВД спущена секретная инструкция с требованием использовать “любые методы” для получения признаний “врагов народа” (4962).

За рубежом:

29 июля в 1936 году впервые продемонстрировали широкой публике английский средний бомбардировщик «HP.52», когда он пролетел над павильонами промышленной выставки в Хатфилде. Все это время экспериментальная машина летала с металлической "коробкой" на месте остекления штурманской кабины. Ожидалась установка носовой пулеметной башни. Кроме нее, фирма Болтон-Пол разрабатывала для «HP.52» пулеметную точку, управляемую дистанционно. Она должна была размещаться в хвосте, как на тяжелых бомбардировщиках. Для этого на специально выделенном опытном экземпляре удлинили хвостовую балку и разделили надвое руль высоты (14967).

29 июля 1936 Германия и Италия стали первыми странами, предоставившими самолеты для службы в гражданской войне в Испании, когда 10 немецких Юнкерс Ju 52 прибывают в Испанское Марокко для службы, а девять итальянских бомбардировщиков Savoia-Marchetti SM.81 Pipistrello прибывают в Испанию (три SM.81 разбились во время полета в Испанию). Десять, а позже двадцать немецких Юнкерс Ju 52s переправили 1500 солдат националистов из испанского Марокко в Испанию – одна из первых в мире крупных военных воздушных перевозок (20799). 

29 июля 1936г. ЦК КПИ обращается с призывом "К трудящимся мира" помочь защитить демократию в стране. Правительство Франции, затем Великобритании заявляет о невмешательстве в гражданскую войну и накладывает запрет на ввоз оружия в Испанию (11641). 

[bookmark: _Hlk129189592]29 июля 1936г ЦК компартии Испании обращается с призывом "К трудящимся мира" помочь защитить демократию в стране. Правительство Франции, затем Великобритании заявляет о невмешательстве в гражданскую войну и накладывает запрет на ввоз оружия в Испанию. Германия и Италия выступили на стороне Франко.2 августа 1936г немецкие и итальянские корабли входят и блокируют порты Уэльва, Кадис, Ла-Корунья и Виго.3 августа 1936г в Москве состоялся митинг в знак солидарности с рабочим классом Испании.7 сентября 1936г немецко-итальянская авиация начинает систематические бомбардировки позиций республиканских войск (23103).

Авиапромышленность:

C 30 июля по 8 августа 1936 в Краснодаре закончились 10 всесоюзные состязания летающих моделей. Демонстрировали буксировку модели планера моделью самолета (438,709).

За рубежом:

30 июля 1936 м Бономи повел 12 Савойя-81, обещанных Муссолини 27 июля, в Марокко с Сардинии (2790,34).

Авиапромышленность:

31 июля 1936 года вышел Приказ НИИ ВВС № 364а об Испытаниях соединения “ЗВЕНО” ТБ3-4М17-2И16-М22 (постройки завода № 22) (6823, 132-133).

31 июля 1936 закончились войсковые испытания пяти серийных СБ М-100, которые шли с 25 марта 1936 и на основе этих испытаний машину приняли на вооружение. Потом до 1941 на 22 и 125 сделали 6831 машину (2233,47).

31 июля 1936 года начальник НИИ ГВФ Дубенский писал письмо № 355с врид начальника Гл. управления ГВФ Иоффе С.С.
Представитель Комиссии советского контроля Жужанава сообщил НИИ, что в правительственный план опытного строительства, утвержденный 8 января 1936 года была включена постройка самолета АРК3-2М25 на заводе № 45 в пассажирском варианте к 1 июля 1936 года и что Аэрофлот обязан был предпринять шаги для обеспечения реализации правительственного решения.
НИИ, не имея возможности непосредственно ознакомиться с планом опытного строительства по ГВФ, знает о нем лишь из письма Туполева, в котором по решению Правительства относительно АРК3-2М25 не было сказано.
В выписке из проекта плана опытного строительства на 1936-37 г.г., по которой НИИ давал заключение 23-26 июня 1936 года этого самолета в гражданском варианте также нет.
Прошу Вас дать НИИ соответствующие указания (7727, 13).

31 июля 1936 Нач. ВВСВ Алкснис с письмом N 210931сс М.М.К. направил проект постановления СТО об аварийности в ВВС (2147,193).

Внешняя политика:

Между 31 июля и 6 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
Об отпуске средств на оплату сценария "Семьи Оппенгейм" 
Разрешить т. Шумяцкому оплатить писателю Фейхтвангеру за сценарий по роману "Семья Оппенгейм" до 5 тысяч долларов, ассигновав ему эти средства за счет резервного фонда СНК СССР (11652).

За рубежом:

31 июля 1936 авиалайнер- амфибия Cloud of Iona (зарегистрированный как G-ABXW) авиакомпании Jersey Airways Saro A.19 пропал из-за шторма вечером на рейсе из Гернси в Джерси на Нормандских островах. Погибли все десять человек на борту. Следствие установило, что самолет потерял мощность двигателя, приземлился в море и был затоплен волнами (20799).

31 июля - 8 августа 1936 Франция становится первой страной, которая поставила самолеты республиканской фракции в Испании, направив 70 самолетов, включая Bloch MB.200 , Potez 54 и Dewoitine D.371 (20799).

31 июля 1936 85 немецких военнослужащих и 6 истребителей Хейнкель Не-51 отплыли на транспорте Усарамо из Гамбурга в Кадис, Испания. Везли и запчасти для Ю-52, которые перегонялись по воздуху через Италию. Юнкерсы перебрасывали франкистские войска из Марокко, выполняя несколько рейсов в день. Кроме того разбомбили линкор Хайме 1. У республиканцев было 214 самолетов, а у националистов - 50. В августе Франция поставила республиканцем 10 Девуатинов D-371, 500 и 510, а также некоторое количество Ньюпоров 46 и Блерио-Спад S-510 (1493,41).

31 июля 1936 г. Чехословакия отклонила запрос на поставку вооружения сделанное испанским правительством, а 3 сентября 1936 г. подписала соглашение о невмешательстве (17374).

Авиапромышленность:

В конце июля 1936 Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет о гос. испытаниях головного серийного двухместного истребительного самолета ДИ-6 М-25 с убирающимися в полете шасси (6701).
Отв. исполнители:
Вед. инженер Никашин
Вед. летчик Преман
Цель испытаний
Снятие летных характеристик с целью сравнительной оценки летных данных серийного самолета постройки завода № 39 с данными опытного экземпляра самолета того же завода.
Испытание модифицированной задней огневой точки с целью установления возможности боевого применения и использования ее.
Определение характера и причин вызывающих вибрации на самолете ДИ-6 М-25, режимов на которых они появляются.
Испытания начаты 19 июня 1936 года
Испытания окончены 17 июля 1936 года
При испытании совершено 33 полета
Налетано 16 час. 55 мин.
На летные испытания ушло 13 дней.
Заключение
Снижение летных данных на серийном самолете ДИ-6 М25 по скоростям и скороподъемности не выдвигает его вперед по сравнению с двухместными истребителями принятыми на вооружение в 1934 году во Франции – Миро 180 С-2, САШ – Консолидейтед Р-30.
Увеличение разбега и пробега делает затруднительным боевое использование самолета с полевых аэродромов (6701).

В конце июля 1936 ИП-1 приняли участие в химических учениях - как цели вместе с истребителями И-15 и И-16. Поливали их штурмовики водой с мелом; открытые кабины, чтобы не запачкать, прикрыли рогожами. В отчёте отметили, что условная дегазация ИП-1 оказалась самой быстрой- много металлической обшивки, мало полотна (12005).

В последних числах июля - начале августа 1936 Леваневский выполнил несколько ознакомительных и тренировочных полетов на Валти V-1A в районе Лос-Анджелеса (5477,27).

Авиапромышленность:

В конце июля - начале августа 1936 в НИИ ВВС на самолете Р-Зет прошли испытания новой турели МВ-2, еще без экрана. Отстреляв 2000 патронов в тире и 3170 в воздухе, военные ее забраковали. Главная претензия - отсутствие перемещения в вертикальной плоскости узла крепления пулемета, что ограничивало возможности обстрела вниз и создавало мертвую воронку под самолетом до 80 градусов. Можаровский и Веневидов уже имели наработки по устранению этого недостатка, однако на их реализацию требовалось время. Оружейникам пришлось договариваться с командованием ВВС, а КБ ХАИ передавать самолет на госиспытания с временным обтекателем собственной разработки - своеобразным массово-габаритным макетом МВ-2 с достаточно скромными секторами обстрела.
В ходе заводских испытаний, которые проводил летчик-испытатель Б.Н. Кудрин, всплыл серьезный просчет проектировщиков. Дело в том, что в ВВС и ГВФ была совершенно разная философия в отношении штопора. Пассажирский самолет попросту не должен попадать в штопор, а вот боевой должен достаточно легко из него выходить. Одним из определяющих критериев возможности вывода самолета из штопора является соотношение площадей оперения и крыла, в первую очередь, вертикального оперения. При разработке ХАИ-5 этот параметр для ГО увеличили, правда, исходя, прежде всего из соображений маневренности в вертикальной плоскости, точнее, условий вывода самолета из пикирования, а вот для киля с рулем направления оставили практически равным его значению на ХАИ-1. В результате самолет, мягко говоря, не очень охотно выходил из штопора. Борису Николаевичу Кудрину справиться с этим было по силам, другим летчикам - возможно и не совсем. Как лечить этот недуг было понятно, но требовалось время на перепроектирование не только оперения, но еще и на разработку местных усилений фюзеляжа, а затем - на новые статиспытания. На поклон к военным пришлось идти уже Неману. Договорились, что после окончания основной фазы испытаний опытный самолет доработают и повторно представят в НИИ ВВС.
Аэродромные остряки в Щелково наверняка не оставили без внимания новый разведчик с «манерным» козырьком, странным выхлопом мотора и не вращающимся колпаком турели, который появился на стоянке в конце августа 1936 г. В отличие от машин, стоящих рядом, это был действительно цельнодеревянный самолет, даже поверхности управления имели фанерную обшивку. На ХАИ-5 стоял «Райт-Циклон» мощностью 645 лошадиных сил сборки завода № 19 с двухпозиционным винтом «Гамильтон-Стандарт», шаг которого можно было менять в полете. Топливо общим объемом 480 литров размещалось в двух основных крыльевых баках и в резервном фюзеляжном. Маслобак вмещал 50 кг масла. Шестидюймовый маслорадиатор разместили в нижней части мотора - в развале пятого и шестого цилиндров. Убирающееся шасси с тормозными колесами 800х150 и закрытые кабины экипажа придавали новому аэроплану по меркам тех лет довольно футуристический вид.
ХАИ-5 был вооружен курсовым ШКАСом в правой консоли с прицелом ОП-1 и макетной турелью МВ-2. Боезапас на каждый пулемет - по 500 патронов. Нормальная бомбовая нагрузка составляла всего 40 кг, однако в перегрузку на восьми замках бомбодержателя КД-2 можно было разместить до 200 кг. Одновременно можно было подвесить либо восемь штук П-7, АО-8 или АО-10, либо четыре П-25, АФ-32 или АФ-50. Прицел - ОПБ-1. В хвостовой части была установлена фотокамера АФА-13 на оригинальной качающейся турели для съемки при углах оптической оси к вертикали 41, 45, 50, 55, 60, 65 и 70 градусов. Радиостанция - 13 СК-2. Для связи членов экипажа в полете предназначалось СПУ-3.
Ведущим инженером по самолету был назначен военинженер 3-го ранга Куликов, ведущим летчиком - капитан Долгов. Самолет залетал сразу, хотя и не без проблем. Испытания начались 29 августа с тренировочных полетов, а уже 1 сентября после пяти ознакомительных и одного полета на скороподъемность самолет отправили в ремонтный ангар. Понадобилась замена некоторых тросов, а также проверка и регулировка шасси. 2 сентября были сделаны три вылета на километраж и скороподъемность, и снова ХАИ-5 очутился в ангаре - потребовалась замена потрескавшихся кронштейнов крепления капотов мотора, осмотр бензосистемы, подгонка щитков шасси и замена колес. Попутно установили кислородное оборудование. Планировался полет на потолок, правда, и он состоялся не сразу. 5 сентября после взлета был обнаружен перегрев масла. Долгов прекратил выполнения задания. Вылет состоялся только на следующий день (19898).

Авиапромышленность:

В июле 1936 года второй опытный экземпляр ДБ-3 с металлическим фюзеляжем (ЦКБ-30) закончил заводские испытания и 5 августа передан заводом № 39 ВВС на гос. испытания (3527, 133-135).

В июле 1936 г. нарком тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе направил председателю СНК СССР и по совместительству председателю Совета труда и обороны В.М. Молотову на утверждение план опытного строительства самолетов на 1936-1937 гг., где указывалось, что "войскового самолета, имеющего малую посадочную скорость, хороший обзор, удобную и просторную для работы наблюдателя кабину, со скоростью 350 - 400 км/ч на сегодняшний день нет, несмотря на то, что такой разведчик должен быть наиболее распространен в ВВС".
Накануне, был объявлен конкурс на разработку многоцелевого самолета "Иванов" (с ударением на первом слоге). По-видимому, инициатором его проведения был сам И.В. Сталин. Девиз, присвоенный этой машине, по мнению некоторых историков, соответствовал телеграфному имени генсека; других - свидетельствовал о массовости будущих самолетов - "их надо построить столько, сколько людей у нас в стране носит фамилию Иванов".
В конкурсе приняли участие ЦАГИ (гл. конструктор А.Н.Туполев), ЦКБ(гл. конструктор Н.Н. Поликарпов), ХАИ (гл. конструктор И.Г. Неман), а также Д.П. Григорович, С.А. Кочеригин и С.В. Ильюшин. Хотя все конструкторы разрабатывали эскизные проекты под двигатель А.А. Мику- лина М-34, все предусматривали применение машин в трех назначениях (штурмовик, легкий бомбардировщик и дальний разведчик), между ними существовали и существенные отличия. Так, Поликарпов наряду с обычной схемой низкоплана предложил проект высокоплана типа "парасоль". Второй вариант имел преимущество в обеспечении обзора экипажу, но обладал несколько худшей аэродинамикой и весьма сложной кинематикой шасси. Предложения Григоровича оказались необычны способом крепления двигателя к фюзеляжу. Остальные конструкторы придерживались традиционной схемы низкоплана, позволявшей, по их мнению, оптимально скомпоновать машину, и обеспечить удобство эксплуатации.
Летно-тактические данные штурмовиков-разведчиков с двигателем АМ-34 (эскизные проекты)
	Наименование
	Поликарпов
	Григорович
	Неман
	Кочеригин
	Сухой
	Ильюшин
	
	

	Характеристики
	Парасоль
	
	
	
	
	
	
	

	Низко- план
	Низко- план
	Высоко- план
	Низко- план
	Низко- план
	Низко- план
	Низко- план
	
	

	Максимальная скорость на
	432
	452
	465
	425
	485
	445
	452
	440

	высоте м, км/ч
	5000
	5000
	4500
	4500
	4500
	4500
	4500
	4500

	Максимальная скорость у земли, км/ч
	358
	378
	375
	360
	411
	407
	360
	375

	Посадочная скорость, км/ч
	96-100
	100
	100
	97
	95
	100
	100
	100

	Время подъема на 5000 м, мин
	15
	10,5
	12
	11,5
	7,8
	8,4
	8,5
	7,0

	Практический потолок, м
	8000
	8000
	10 000
	11 000
	10 000
	9700
	9000
	10 000

	Дальность с нормальной нагрузкой, км
	2000
	2000
	3100
	3100
	2000
	2090
	2000
	2000

	Крейсерская скорость с норм, нагрузкой, км/ч
	346
	360
	372
	340
	388
	355
	360
	350

	Дальность с перегрузкой, км
	4000
	3400
	4100
	4100
	4000
	4000
	4000
	4000

	Крейсерская скорость с перегрузкой, км
	345
	360
	365
	335
	380
	345
	350
	350

	Нормальный полетный вес, кг
	4000
	4000
	4500
	4500
	3670
	4376
	3912
	3500

	Вес нормальной нагрузки, кг
	1590
	1590
	2011
	1850
	1350
	1850
	1590
	1300

	Вес с перегрузкой, кг
	4500
	4200
	5400
	5400
	4760
	5170
	4734
	4500

	Вес перегрузки, кг
	2090
	1790
	2904
	2750
	2395
	2644
	2412
	2200


Обсудив и проанализировав все проекты комиссия, возглавляемая начальником Главного управления авиапромышленности наркомата тяжелой промышленности М.М. Кагановичем, пришла к выводу, что они "по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактическим данным очень мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы". По мнению наркома, "проектирование и постройка этого самолета в короткий срок (8 - 9 месяцев) возможна лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов - ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ с при- атечением специалистов по отдельным дисциплинам, как то: моторное хозяйство, материалы, технологическое производство, оборудование самолетов и др. Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный конструкторскими бюро Союза, и обеспечено ее создание с учетом массового производства".
Главное управление авиапромышленности (ГУАП) считало целесообразным построить машину в трех вариантах: дюралевой, на базе американских конструкций и технологий, деревянной и смешанной конструкции. По этим вариантам выделялись, соответственно, главные конструкторы: Сухой |завод опытных конструкций (ЗОК) ГУАП), Неман (завод № 135) и Поликарпов (завод № 21) (12028).

В июле 1936 Начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил Отчет по исследованиям о причинах вибраций хвостового оперения на опытном самолете ДБ2(А), проходящем гос. испытания в НИИ ВВС
Отв. исполнители:
Инженер 2 ранга НИЭ Лосюков
Инженер 3 ранга НИО Рудинцев
Летчик – ст. лейтенант НИЭ Нюхтиков
Цель исследования
Выявить причины возникновения вибраций.
Наметить меры к устранению их.
Проверить реальность их в полете.
Заключение
Полеты на данном самолете считать допустимыми на всех возможных для него режимах (6831).

В июле 1936 года после ремонта из-за аварии 21 мая 1936 г. возобновились полеты в НИИ ВВС в рамках госиспытаний ДБА. Машину отремонтировали довольно быстро, причем одновременно усилили планер и установили двигатели М-34ФРН. Моторы взяли из опытной серии, госиспытаний они не проходили, ресурс их определялся всего в 30 часов.
Двигатели работали неровно, сильно дымили, температура воды и масла часто вылезала за безопасные пределы. Приемистость М-34ФРН (способность быстро переходить с малых на большие обороты) признали недостаточной. При переходе на полный газ проскальзывали сухари фрикциона, и нагнетатель отключался. Производительности бензонасосов на этом режиме не хватало для полноценного питания моторов. Давление масла тоже оказалось ниже нормы. Маслопомпы заменили, но ситуации это не улучшило. Ночью летать было трудно — вспышки пламени из выхлопных коллекторов слепили пилотов.
Новые моторы дали реальную прибавку мощности в 50 — 70 л.с. на разных высотах, но это почти не отразилось на летных данных. Максимальная скорость у земли увеличилась всего до 300 км/ч, на высоте — 340 км/ч, потолок поднялся до 7300 м. Конструкторы ожидали гораздо большего. Однако несколько улучшились взлетные данные, разбег составлял 350 — 400 м.
Дважды выявлялись неисправности шасси. 28 июля на посадке сломалась защелка костыля, повреждения получили сам костыль и ниша для его уборки. 10 сентября при выпуске шасси срезало запорный болт на правой опоре.
Испытатели рекомендовали нарастить площадь водяных радиаторов, увеличить сечение бензиновых и масляных магистралей, ужесточить соединительную трубу рулей высоты (труба немного скручивалась, в результате левая и правая половина руля работали не совсем синхронно).
Кое-какие претензии опять предъявили к вооружению. При попытке подвесить внутри отсека бомбу ФАБ-1000 она уперлась в лонжерон. Мелкие боеприпасы можно было нести только в кассетах РРАБ, но с ними створки отсека просто не закрывались.
В рамках этих испытаний опробовали химическое вооружение. Под крылом сначала на балках Дер-19 подвесили выливные приборы ВАП-500, затем на Дер-20 — большие по объему ВАП-1000. Последние проектом не предусматривались, но грузоподъемность машины позволяла их взять. Приборы заливали имитационной жидкостью (водой с добавками) и производили слив в воздухе. Управление приборами выполнялось по временной схеме, открывать и закрывать их можно было только от электробомбосбрасывателя, аварийное механическое управление отсутствовало. Электрика же срабатывала не всегда — потоки воздуха от винтов иногда обрывали проводку. Забрызгивания самолета не зафиксировали, но неудачные замки свободной подвески привели к сильному раскачиванию баков. При посадке с наполненными ВАП-1000 один прибор оторвался. В отчете написали, что имело место «самопроизвольное открывание замков бомбодержателей при изменении направления движения» (25767).

В июле 1936 г. в «полусыром» виде бомбардировщик ВС-2 Калинина передали на заводские испытания. Облётывал его В.О. Борисов. После семи с половиной часов налёта было решено, что первый экзамен выдержан, и в начале октября Борисов перегнал машину на подмосковный аэродром для продолжения испытаний в НИИ ВВС. Туда же приехал Калинин с несколькими сотрудниками.
В ноябре посмотреть на необычный бомбардировщик прибыл начальник ВВС Я.И. Алкснис. «…Мною, совместно с Нач. Штаба ВВС РККА комкором тов. Лавровым, осмотрен самолёт инженера Калинина на земле, и я наблюдал его полёт в воздухе на Щелковском аэродроме. Осмотр на земле даёт основание полагать, что схема, по которой построен самолёт, улучшит зоны обстрела, это её главное преимущество», — писал он наркому обороны Ворошилову [196] (17489).

В июле 1936 К-12 К.А.К. выкатили и П.О.Борисов сделал первый полет. Председателем комиссии ГУАП по определению готовности к первому вылету был С.А.Л. (70,269).

В июле 1936-го самолет К-12 выкатили на летное поле, и летчик В.О.Борисов впервые поднял его в небо. Полеты по программе заводских испытаний проводил также Борисов (7570).

В июле 1936 года К-12 выкатили на летное поле. Летчик-Испытатель П. О. Борисов занял свое место в кабине самолета, закрыл замок фонаря. Недолгий разбег — и К-12 взмыл в небо...Оценивая результаты первых полетов, пресса отмечала, что “...самолет конструкции т. Калинина, несмотря на его сравнительно большие размеры, имеет хорошие взлетно-посадочные характеристики. Он мало чувствителен к болтанке и очень устойчив в полете”. В Воронеже К-12 выполнил программу заводских испытаний из 46 полетов, и в начале октября 1936 года его перегнали на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания (15552).

В июле 1936 К-12 еще в полусыром виде (с М-22 вместо М-25 и неубирающимся шасси на сверхбаллонах) начал проходить заводские испытания. Облетывал В.О.Борисов после 7 часов налета машину перегнали в НИИ ВВС, где он пробыл почти год и постоянно доводился (2544).

В июле 1936 г. ВС-2 К-12 Калинина был закончен по производству в частичной комплектации (в частности, крыло сделано полностью неразборным на сварке, дюраль заменен сталью, сталь 30ХГСА – на более освоенную в производстве 30ХМА, было сделано крыло без предкрылков, установлено упрощенное неубирающееся шасси, не установлено радиооборудование, а бомбоотске давал возможность подвески не более 6 бомб максимального калибра 50 кг, переговорные устройства в кабинах и вооружение).
В том же месяце  Первый полет летчик В.О. Борисов выполнил в июле 1936 г. и к концу сентября налетал 7,5 ч., а в октябре 1936 г., когда самолет передали в НИИ ВВС, налет составил 46 ч.  Ведущим летчиком-испытателем на ГИ самолета назначили П.М. Стефановского (23157).

В июле 1936 состоялся первый полет К-13, но стал и последним, так как машина была перетяжелена и не летала даже при минимальном запасе бензина. ГУАП запретил продолжение испытаний (70,266).

В июле 1936 г. с опозданием на три года по сравнению с первоначально взятым сроком на заводе № 18 был построен первый ВС-2 К.А.К. без уборки шасси, вооружения и радио. Полёты на нём начал проводить заводской лётчик Борисов. Военные интересовались ВС-2 как экспериментальным самолётом, и хотя практическую ценность в нём составляла лишь хвостовая турель, редкая в то время, на Госиспытания назначили опытнейшего пилота НИИ ВВС Стефановского. Инструктировавший его Борисов обладал редким даром пилота, но не проявил здесь других качеств, необходимых испытателю, — понимания динамики полёта самолёта и объективности. Он расхваливал К-12, сказав, что в пилотировании он ничем не отличается от других машин. И, попав во внезапный воздушный порыв, Стефановский не смог справиться с креном и едва не разбился из-за особенности компоновки — обратной реакции элеронов при несимметричном обтекании самолёта. Это автоматически закрывало ВС-2 путь в строй.
Но и лётные данные оказались слабы. Схема не дала ожидаемой экономии сопротивления — оно приобрело другой характер и получилось больше. Скорость вышла в 1,5 раза меньше требуемой и была даже хуже, чем у биплана Р-5, не говоря уже о монопланах Р-10 и СБ. И причина оказалась в самой идее самолёта.
Балансировку машины обеспечивали аэродинамические поверхности за крылом — внутренние совмещали функции закрылка и руля высоты, а внешние — закрылка и элерона. Для этого пришлось их отодвинуть от крыла, как было сделано на Юнкерсе-52, но там было обычное оперение, а здесь Калинин перевернул профиль поверхностей механизации крыла, и щель добавила сопротивления.
Хотя самолёт очень круто набирал высоту, но из-за короткого фюзеляжа и большого стояночного угла его разбег оказался в 2,3 раза больше, чем у СБ, и в 2,6 раза, чем у Р-5. Хотя в отчёте был «прописан» хороший обзор для пилота, на разбеге он почти ничего не видел вперёд из-за поднятого носа самолёта. Из передней и задней кабин видно было лучше, но сектора обстрела их стрелковых точек оказались точно такими же, как на последних ТБ-3, которые при большей скорости и ещё двух верхних пулемётах не могли уже сами отбиваться от истребителей, как это требовалось и для «войскового самолёта» (25056).

В июле 1936 года К-12 выкатили на летное поле. Летчик-испытатель П. О. Борисов занял свое место в кабине самолета, закрыл замок фонаря. Недолгий разбег — и К-12 взмыл в небо…
Оценивая результаты первых полетов, пресса отмечала, что “…самолет конструкции т. Калинина, несмотря на его сравнительно большие размеры, имеет хорошие взлетно-посадочные характеристики. Он мало чувствителен к болтанке и очень устойчив в полете”.
В Воронеже К-12 выполнил программу заводских испытаний из 46 полетов, и в начале октября 1936 года его перегнали на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания (25251).

В июле 1936 года Конструкторское бюро Калинина расформировали. Построенный более чем наполовину второй экземпляр К-7 законсервировали, а потом разобрали (24977).

В июле 1936 закончились войсковые испытания самолета ТБ-3 4М-34 РН 89 ТБЭ 23 АБ, которые проходили с марта 1936
Заключение
Самолет ТБ-3 4М-34 РН при условии устранения дефектов по самолету, мотору, электрооборудованию, вооружению и кислородному оборудованию (см. "Перечень и характеристика дефектов бомбардировочной аппаратуры", "Перечень и характеристика дефектов стрелкового вооружения" и "Характеристика и перечень дефектов по кислородному оборудованию", отвечает требованиям простоты, надежности, и безопасности в эксплуатации и безопасности полета летчика средней и ниже средней квалификации. Для облегчения пилотирования на больших скоростях необходимо кабины летчиков экранировать.
В том состоянии в каком самолет ТБ-3 4М-34 РН находился в эксплуатации во время проведения войсковых испытаний, он требованиям, указанным выше не удовлетворяет. Особо отмечаю необходимость устранения у данного типа самолета разворота вправо при взлете.
Основным недостатком из летно-тактических данных самолета является недостаточный радиус действия (855-915 км), который необходимо довести до 1000-1200 км за счет уменьшения расхода горючего на км воздушного пути и масла на один час полета.
Командир 89 ТБЭ комбриг Погребов (7825).

В июле 1936 года Начальник ВВС утвердил Отчет по испытанию серийного самолета СБ-2М100 на предельную техническую дальность (6705).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Подлесецкий
Командир экипажа капитан Стефановский
Цель испытаний
Определить предельную техническую дальность самолета.
Проверить данные по расходу горючего, полученные на опытном самолете ЦАГИ, проходившем гос. испытания в НИИ ВВС.
Испытанию был подвергнут серийный самолет № 226 постройки завода № 22.
Серийный самолет в отличие от опытного окрашен и имеет чечевичную головку заклепок.
Всего было произведено 5 полетов, из них 4 тренировочных по треугольнику в районе Москвы и один зачетный по маршруту: Щелково-Ейск-Воронеж-Тула-Серпухов.
Заключение
Для обеспечения дальности полета в 2000 км необходимо:
Переделать бензиновую систему так, чтобы она позволяла производить 100%-ную выработку горючего из всех 4-х баков при всех открытых кранах одновременно.
Для облегчения работы летчика в продолжительном полете, улучшить устойчивость самолета.
………………..(6705).

В июле 1936 закончились войсковые испытания СБ (АНТ-40) с М-100, которые шли с апреля 1936 (1076,482).

В июле 1936 закончились войсковые испытания ДИ-6 и с июля по сентябрь 1936 проходили испытания головного серийного. ДИ-6 Вновь отмечены сильные вибрации хвоста (3538).

В июле 1936 114 гомельская шаб, вооруженная ДИ-6ш, участвовала в тренировочных учениях на Центральном военно-химическом полигоне, где получила практический опыт по применению БОВ (3876,11).

В июле 1936 г. опытный экземпляр ХАИ-5 вышел на заводские испытания и сразу же показал превосходные результаты — скорость его достигала 429 км/ч, примерно на 100 км/ч превосходя параметры разведчиков, состоявших в то время на вооружении. Под влиянием этих успехов уже 23 сентября 1936 г. было отдано распоряжение о запуске в производство на харьковском авиазаводе № 135 трех предсерийных самолетов Р-10 (так обозначался ХАИ-5 в советских ВВС) и десяти машин первой серии. Таким образом, Р-10 стал первым в ВВС РККА самолетом-разведчиком, построенным по схеме моноплана и оборудованным убирающимся шасси. Характеристики его существенно превышали показатели бипланов Р-5 и P-Z, составлявших основу советской разведывательной авиации. Серийные самолеты Р-10 оборудовались двигателем М-25А либо его усовершенствованным вариантом М-25В мощностью 730 л. с. Вооружение состояло из трех 7,62-мм пулеметов ШКАС — двух, установленных в крыле, и одного на турели. Нормальная бомбовая нагрузка составляла 200 кг, а максимальная могла достигать 300 кг (шесть бомб по 50 кг) (23180).

В июле 1936 г. серийный И-14 М-25 (125009) постройки завода № 125, с «целью выявления лётных качеств и определения возможности внедрения в строевые части ВВС РККА», поступил на госиспытания в НИИ ВВС. До начала сентября 1936 г. лётчики-испытатели: военинженер 3 ранга Т.Т. Алтынов и старший лейтенант Э.Ю. Преман выполнили на нём большое число испытательных полётов. В Заключении отмечалось:
«1. ...И-14 РЦ по своим лётным данным и относительной простоте взлёта, посадки и высшего пилотажа представляет собой несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не может быть рекомендован для введения на снабжение ВВС РККА.
2. Предложить ЦАГИ, совместно с заводом № 125, провести необходимые исследования и переделки самолёта для устранения опасного характера штопора, после чего вновь предъявить самолёт на испытания в НИИ ВВС РККА.
3. Заводу № 125, кроме того, устранить все дефекты, указанные в дефектной ведомости, без чего в строевые части самолёты не сдавать.
4. В строевых частях ВВС РККА, уже имеющих самолёты И-14, выполнение штопора на самолёте запретить. Ввиду возможности срыва в штопор при ошибках пилотирования, запретить также выполнение на самолёте И-14 РЦ (И-14 М-25) иммельмана и бочек. Выполнение других фигур разрешается на высоте не менее 3000 м» (15823).

В июле 1936 года серийный самолет И-14 М-25 (125009) постройки завода №125,
«с целью выявления летных качеств и определения возможности внедрения в строевые части ВВС РККА»,
поступил на госиспытания в НИИ ВВС. До начала сентября 1936 года летчики-испытатели: военинженер 3 ранга Т. Т. Алтынов и старший лейтенант Э. Ю. Преман выполнили на нем большое число испытательных полетов. В Заключении Отчета по испытаниям отмечалось, что:
«1. Самолет И-14 РЦ по своим летным данным и относительной простоте взлета, посадки и высшего пилотажа представляет собой несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не может быть рекомендован для введения на снабжение ВВС РККА.
2. Предложить ЦАГИ, совместно с заводом №125, провести необходимые исследования и переделки самолета для устранения опасного характера штопора, после чего вновь предъявить самолет на испытания в НИИ ВВС РККА.
3. Заводу №125, кроме того, устранить все дефекты, указанные в дефектной ведомости, без чего в строевые части самолеты не сдавать.
4. В строевых частях ВВС РККА, уже имеющих самолеты И-14, выполнение штопора на самолете запретить. Ввиду возможности срыва в штопор при ошибках пилотирования, запретить также выполнение на самолете И-14 РЦ (И-14 М-25) иммельмана и бочек. Выполнение других фигур разрешается на высоте не менее 3000 м.» (19177).

В июле 1936, по представлению наркома обороны К.Е. Ворошилова, вопрос об И-16 с мотором Райт «Циклон» F-3 (М-25) рассмотрели на заседании правительства. Результатом стало решение о скорейшем развертывании серийного производства такого истребителя (19109).

В июле 1936 года на экспериментальной версии «ишака» – ЦКБ-12П (пушечный) были установлены две крыльевые пушки ШВАК. Уже в следующем, 1937 году эта модификация под обозначением тип 12 стала выпускаться серийно на заводе No.21 (25238).

В июле 1936 г. Н.Н.П. назначили Главным конструктором завода № 21 в Горьком с переводом на этот завод и его конструкторского бюро. Основная задача КБ Поликарпова при этом переводе формулировалась как модернизация и серийная постройка истребителей. Практически его лишали права новых разработок.
С формальной точки зрения выбор завода № 21 для размещения КБ Поликарпова был вполне обоснован — это был новый большой авиационный завод, запущенный в 1932 г. Отладка производства на нём проходила на самолётах Поликарпова и Григоровича И-5, завод строил их в 1932-1934 гг. и выпустил в количестве 661 штук. С 1934 г. завод приступил к освоению серии И-16, начав выпускать их с 1935 г. Так, в 1935 г. и 1936 г. завод № 21 выпустил, соответственно, 527 и 902 истребителя И-16.
Однако истребители И-15 и разведчики Р-5 в различных модификациях серийно строились в это же время на заводе № 1. Суммарно в 1935 г. завод № 1 выпустил 994, а в 1936 г. — 1016 различных модификаций названных типов, включая и модификацию P-Z. Но туда главным конструктором назначили С.А. Кочеригина, самолёты которого в 1935-1936 гг. серийно на заводе № 1 не строились, а планировавшийся к серии ДИ-6 выпустили в 1937 г. в количестве 61 экз., в то время как в том же году Р-5 (ССС) выпустили в количестве 270, aP-Z — в количестве 135 экземпляров (15804).

В июле 1936 г. предварительные варианты нового разведчика Р № 1 и Р № 2 были готовы. Проекты под шифром «Р» (разведчик) вобрали в себя весь опыт Поликарпова по созданию проектов пассажирских самолетов и разведчиков 1932-1935 гг. Проект Р № 1 выполнялся по схеме высокоплана, а Р № 2 — низкоплана. Подходящих двигателей было мало. Поэтому проекты разрабатывались под мотор М-34ФРН со взлетной мощностью 1200 л.с., по тем временам довольно большой по габаритам и относительно тяжелый. Вооружение состояло из четырех ШКАС. Размах — 13,5 м. Дальность полета обоих вариантов была одна и та же — 2000 км. Р № 1 мог развивать максимальную скорость 447 км/ч на высоте 5000 м, а Р № 2 — 450 км/ч при взлетном весе 3580 к г. (25035).

В июле 1936 г. Николай Поликарпов назначается Главным конструктором двух заводов – 21 и 84. Конструкторский коллектив частично направляется в Горький, частично остается в Москве. Одновременно делится и тематика перспективных разработок. Истребителями теперь предстояло заниматься на базе авиазавода № 21, туда переводятся ЦКБ-15, ЦКБ-19, ЦКБ-19бис и ЦКБ-43 (И-18). Все остальные машины этого семейства из плана изымаются. На практике построенными оказались только три первых из указанных самолетов, ЦКБ-43 довести до летного состояния не удалось (24927).

В июле 1936 г. на экспериментальной версии «ишака» - ЦКБ-12П (пушечный) были установлены две крыльевые пушки ШВАК. В 1937 г. эта модификация И-16 под обозначением тип 12 стала выпускаться серийно на заводе № 21 (24933).

В июле 1936 начались летные испытания Р-5 с БД-2А, продолжавшиеся полгода. Затем состоялся перелет из Харькова в Москву, где были выполнены демонстрационные полеты перед руководством наркоматов, и обратный перелет в Харьков. На земле и в воздухе дизель наработал 61,5 ч. БД-2А отличался от танкового варианта конструкцией целого ряда узлов и деталей, в первую очередь - кривошипно-шатунным узлом и передачей к механизму газораспределения, обладавшими меньшей массой. Для увеличения надежности впервые на заводе использовали полировку ответственных деталей, в том числе коленвала и шатунов, повышавшую усталостную прочность. И все же дизель БД-2А не нашел применения в авиации. Причиной явилось появление более удачного мотора АН-1 конструкции ЦИАМа, да и преимуществ в мощности перед обычным авиамотором АМ-34 дизель БД-2А не имел. В то же время неполадки и дефекты основного варианта БД-2 заставили сконцентрировать на нем все силы. При доводке и освоении серийного выпуска танкового дизеля использовались и решения, отработанные на его авиационном собрате (9021).

В июле 1936 л В.А.Шведовский провел испытания первого серийного ПР-5 и потом построили 200 (1638,13).

В июле 1936 г. был испытан летчиком А.С.Шведовским первый серийный ПР-5. Уже спустя короткое время эта машина эксплуатировалась на линии Улан - Верхнеудинск (ныне Улан-Удэ - Улан-Батор). Всего построили 200 пассажирских машин типа ПР-5. Значительная часть их применялась в южных областях Советского Союза и Средней Азии. Некоторые машины в ходе серийной постройки подвергались улучшениям. Было передвинуто вперед на 100мм верхнее крыло и проведен ряд улучшений. Самолет получил обозначение ПР-5бис.
Спустя несколько лет Рафаэлянц заменил бипланную коробку на свободнонесущее, низко расположенное крыло с полотняной обшивкой. Самолет получил обозначение ПР-12. После прохождения испытаний ПР-12 получил бортовой номер СССР-Л3600 и был передан для эксплуатации в 14-й транспортный отряд Украинского Управления ГВФ на трассу Москва-Харьков. За 1940 г. ПР-12 налетал 28000 км, перевез 9532 кг коммерческого груза. Хотя эксплуатация дала положительные результаты, строить машину в серии не стали. ПР-12 явился последней модификацией Р-5.
Что касается мастерских в Быково, то ремонтом Р-5 и двигателей М-17 здесь занимались вплоть до 1945 г. Предприятие к тому времени получило наименование авиазавода №402 гражданской авиации (5016).

В июле 1936 г. изготовили первый серийный ПР-5. Машины этого типа (около 200 экземпляров) эксплуатировались на авиалиниях страны в довоенное время. На некоторых самолетах верхнее крыло сдвинули вперед на 100 мм и, с учетом опыта эксплуатации, ввели некоторые улучшения в конструкцию. Такие образцы имели обозначение ПР-5бис. В 1938 г. А.Н.Рафаэлянц вместо бипланной коробки установил на ПР-5 монопланное крыло собственной конструкции, обшитое полотном. Машина, обозначавшаяся как ПР-12, прошла испытания, затем эксплуатировалась на линии Москва-Харьков, но в серии ее не строили. Мастерские в Быково (завод № 402) кроме выпуска ПР-5 занимались еще капитальным ремонтом Р-5 (П-5) и двигателей к ним (10667).

В июле 1936 г. головной серийный ПР-5 прошел заводские испытания, затем его представили на государственные в НИИ ГВФ. Они длились с 5 по 22 августа. Летал пилот Э.И. Шварц. Головной самолет оказался немного легче опытного экземпляра за счет уменьшения запаса топлива и масла, хотя коммерческую нагрузку увеличили на 50 кг. Летные данные остались примерно теми же, но потолок увеличился более чем на 1000 м. Общий вывод испытателей звучал ободряюще: "Из всех модификаций самолета П5-М17Ф самолет ПР5-М17Ф наиболее удачен..."
Но недостатков отметили немало. С неудачной центровкой до конца не справились. Поэтому просто запретили не только летать, но и рулить по аэродрому без груза или хотя бы одного пассажира в задней кабине. В пассажирской кабине тесно, вентиляция плохая. В дождь в нее через двери и окна просачивалась влага. В общем, комфорта было маловато.
Но ничего лучшего промышленность в те годы ГВФ предложить не могла. Поэтому выпуск ПР-5 продолжили. До конца 1940 г. завод № 241 делал их из старых (иногда уже списанных) П-5 и Р-5. Всего сделали более 130 таких машин.
В опытном образце существовал еще более "продвинутый" ПР-12. У него фюзеляж и оперение ПР-5 объединили с новым монопланным крылом. Этот самолет некоторое время эксплуатировался на линии Москва - Харьков.

В июле 1936 г. прошел испытание первый, построенный на заводе самолет ПР-5, поднятый в воздух летчиком А.С. Шведовским. Завод построил почти 200 самолетов ПР-5., которые успешно многие годы эксплуатировались на линиях Аэрофлота  В 1937-1940гг. по проекту А.Н. Рафаэлянца на заводе построены моноплан ПР-12 для 4х пассажиров  и пассажирские самолеты на 6 мест РАФ-11 и РАФ-11бис. В 1940г. РАФ-11бис прошел государственные испытания и был допущен к зксплуатации (24265).

В июле 1936 г. первый серийный ПР-5 был испытан летчиком А.С.Шведовским, Уже спустя короткое время эта машина эксплуатировалась на линии Улан - Верхнеудинск (ныне Улан-Удэ - Улан-Батор). Всего построили 200 пассажирских машин типа ПР-5. Значительная часть их применялась в южных областях Советского Союза и Средней Азии. Некоторые машины в ходе серийной постройки подвергались улучшениям. Было передвинуто вперед на 100мм верхнее крыло и проведен ряд улучшений. Самолет получил обозначение ПР-5бис.
Спустя несколько лет Рафаэлянц заменил бипланную коробку на свободнонесущее, низко расположенное крыло с полотняной обшивкой. Самолет получил обозначение ПР-12. Что касается мастерских в Быково, то ремонтом Р-5 и двигателей М-17 здесь занимались, вплоть до 1945 г. Предприятие к тому времени получило наименование авиазавода No.402 гражданской авиации (24268).

В июле 1936 г. Головной серийный ПР-5 прошел заводские испытания, затем его представили на государственные испытания в НИИ ГВФ, где они длились с 5 по 22 августа. Летал пилот Э.И. Шварц (24990).

К июлю 1936 г. закончились испытания УТИ-3, спроектированного Боровковым на заводе № 21. У земли УТИ-3 (заводской номер 11211, т.е. машина типа 11 постройки завода №21, экземпляр № 1) развивал максимальную скорость 334 км/ч, на высоте 3000 м -315 км/ч, достигал потолка 6400 м. Результаты испытаний показали, что в целом УТИ-3 оказался хуже УТИ-2. Это касалось и летных характеристик, и условий эксплуатации, и надежности винтомоторной установки. Сама конструкция также имела дефекты. В отчете по испытаниям записано: “Самолет УТИ-3 и его винтомоторная группа для нормальной эксплуатации не доведены”. Все работы по этому самолету были прекращены (10667).

С июля 1936 г. стали принимать самолеты АИР-6 специального санитарного исполнения, собранные на заводе № 23. Большинство их числилось за Управлением санитарной авиации и базировалось в Москве (их включили в эскадрилью им. М.И. Калинина), а также в Кабаков- ске и Челябинске, но одиночные машины передали Горьковскому, Новосибирскому, Омскому и Иркутскому крайздравотде- лам. Один АИР-6 достался Наркомздраву Каракалпакской АССР и дислоцировался в Турткуле, другой - Киргизской СССР и находился во Фрунзе. Одну из первых санитарных машин перегнали в Казань для Наркомздрава Татарской АССР почти одновременно обладателем такой же стал Наркомздрав Кабардино-Балкарской АССР. Особняком стояли противочумные станции и пункты: по одному АИР-6 эксплуатировали в Астрахани, Сталинграде и Уральске. Один самолет числился за заводом медицинского оборудования № 2 (19099).

С июля 1936 г. стали принимать самолеты АИР-6 специального санитарного исполнения, собранные на заводе № 23, Большинство их числилось за Управлением санитарной авиации и базировалось в Москве (их включили в эскадрилью им. М.И. Калинина), а также в Кабаков- ске и Челябинске, но одиночные машины передали Горьковскому, Новосибирскому, Омскому и Иркутскому крайздравотде- лам. Один АИР-6 достался Наркомздраву Каракалпакской АССР и дислоцировался в Турткуле, другой - Киргизской СССР и находился во Фрунзе. Одну из первых санитарных машин перегнали в Казань для Наркомздрава Татарской АССР, почти одновременно обладателем такой же стал Наркомздрав Кабардино-Балкарской АССР. Особняком стояли противочумные станции и пункты: по одному АИР-6 эксплуатировали в Астрахани, Сталинграде и Уральске. Один самолет числился за заводом медицинского оборудования № 2 (24945).

В июле 1936 года выпустили второй прототип ПС-89. Производство начато в марте 1936 года. В октябре 1936 года закончил проходить заводские испытания. Зарегистрирован как СССР-Л2139 19 февраля 1937 года. Передан в НИИ ГВФ. Проходил государственные испытания с 17 февраля по 13 марта 1937 года. Закончил проходить государственные испытания в сентябре 1937 года. Позже передан в Аэрофлот. 19 октября 1937 года зарегистрирован как URSS-M128. Планировали на линию Москва-Прага. Подтверждения об эксплуатации на этой линии нет.
В конце 1937 года готовился для участия в поисках С. Леваневского. В 1938 году перерегистрирован как СССР-Л2139. С 1938 года вышел на линии Аэрофлота. Эксплуатировался на воздушной линии Москва — Симферополь. Совершал рейсы в Свердловск, Харьков, Киев, Симферополь, Орел и Астрахань. Эксплуатировался на линиях Аэрофлота до лета 1941 года. Передан в 1 экскадрилью МАГОН ГВФ в июле 1941 года. В 1942 году находился в эксплуатации (25197).

В июле 1936 П.М.Стефановский испытывал БОК-1 и летал с вафельным полотенцем на шее из-за жары. В третьем полете достигли 12000 м. Потом перегнали машину в Москву в Чкаловское и там достигли 14100 м (2921,52).

В июле 1936 года эскизный проект БОК-7 предъявили заказчику. На новой машине применили новую гермокабину вентиляционного типа и включили ее в кон структивно-силовую схему фюзеляжа, как на современных авиалайнерах. Для экипажа сделали два полусферических фонаря с круглыми иллюминаторами, выступавшими над фюзеляжем. Помимо этого, удлинили фюзеляж для повышения эффективности оперения. Шасси, как и на БОК-1, — не убиралось.
Самолет построили в мае 1938 года, а мотор М-34РФНТК (с турбокомпрессорами и приводным центробежным компрессором) прибыл на завод 3 октября. Поэтому первые рулежки и пробежки машины состоялись лишь 20 и 28 декабря соответственно. Первый же вылет планировался на январь 1939 года, но из-за отсутствия летной погоды он состоялся лишь 14 мая 1939-го, пилотировал самолет А.Б. Юмашев. До 26 июня летчики Юмашев, Громов и Байдуков выполнили на нем 18 полетов общей продолжительностью 20 часов 25 минут. Летали как в Смоленске, так и с Центрального аэродрома столицы (летчики-испытатели Н.Д. Фиксон иА.Н. Гринчик).
БОК-1 доводился свыше трех лет и остался в разряде опытных. Достигнуть же расчетной высоты 16 700 метров так и не удалось. Полеты на этой машине показали, что для самолета необходимы гермокабины вентиляционного типа с автоматическим регулированием заданных параметров атмосферы.
Подняться на БОК-1 выше всех так и не удалось, и для реванша было принято решение создать специальный рекордный самолет, получивший обозначение БОК-7. Эта машина предназначалась не только для достижения рекордных высот, но и ознакомления летного состава ВВС с особенностями высотного полета. Первоначально под обозначением БОК-7 (октябрь
1935 года) скрывался самолет-разведчик с бомбовой нагрузкой 400 кг, оборонительным вооружением из четырех пулеметов ШКАС и фотооборудованием для съемок с высоты 14-16 км. Но впоследствии машину военного назначения переименовали в БОК-11, под которым в плане БОКа в 1935 году обозначалась гермокабина для истребителя Н.Н. Поликарпова и разрабатывавшаяся на кооперативных началах с заводом № 39 (12725).

В июле 1936 закончена постройка самолета Ленинградский комсомолец Г.И.Бакшаева, которая началась в апреле 1936 (1076,682).

В июле 1936 г. ООК был передан на выделившийся из ЦАГИ Завод опытных конструкций (ЗОК) (15533).

В июле 1936 г. ООК передали на завод № 156, его переименовали в КБ № 3 (19727).

В июле 1936 г. И.В. Сталин, после подробного доклада В.П. Чкалова о новом маршруте для дальнего беспересадочного полёта, утвердил окончательный маршрут: Москва - о. Виктории - Земля Франца Иосифа - Северная земля - Бухта Тикси - Петропавловск на Камчатке. В случае благоприятных условий маршрут мог быть продлён экипажем до Николаевска на Амуре. 20 июля 1936 г. РД-2 (командир экипажа В.П. Чкалов, второй пилот Г.Ф. Байдуков, штурман А.В. Беляков) стартовал с Щёлковского аэродрома по новому маршруту, получившего название «Сталинский» (эту надпись нанесли на борта машины).
Перелёт длился 56 ч 20 мин. Покрыв расстояние в 9374 км (по прямой 8750 км), самолёт приземлился на о. Удд в Охотском море (ныне о. Чкалов). За этот перелёт все члены чкаловского экипажа получили звание Героев Советского Союза. После подготовки моряками, рыбаками и пограничниками взлётной полосы 10 августа самолёт РД-2 вылетел обратно в Москву и совершил посадку на Центральном аэродроме им. М.Ф. Фрунзе (24309).

В июле 1936 г. Леваневский прибыл в Лос-Анджелес. Чуть позже к нему присоединился штурман В.И.Левченко. Самолета, сопоставимого по дальности с АНТ-25, в Штатах не имелось, но кое-что подходящее помогли выбрать находившиеся там представители советской авиапромышленности. Они предложили переоборудовать для перелета один из столь распространенных “экспрессов” - “Валти” V-1A. На самолете количество топливных баков увеличили до 9, при этом запас горючего составил 1536 л, что позволяло достичь максимальной дальности полета порядка 3500 км. Передние кромки крыла и оперения оснастили резиновыми антиобледенителями фирмы “Гудрич”, а для предотвращения нарастания льда на воздушном винте решили использовать спиртовую систему. Двигатель с целью защиты от переохлаждения прикрыли лобовым щитком с подвижными створками. Для обеспечения надежного самолетовождения по радиомаякам на машине установили радиокомпас “Лир” с рамочной антенной над Фюзеляжем. “Валти” оснастили поплавками фирмы “Эдо”, при зтом основные стойки сухопутного шасси находились в убранном положении, а на месте хвостового колеса установили обтекатель. Для повышения путевой устойчивости киль увеличили по площади за счет дополнительной секции. Предполагалось, что при перестановке на колесное шасси она будет сниматься, однако вся последующая жизнь машины прошла в таком виде. После доработок самолет получил обозначение “Валти” V-1AS и был зарегистрирован за авиацией Главсевморпути как URSS Н-208 (5477,27).

В июле 1936 г. было подписано соглашение о постройке для Советского Союза военного самолета "Дуглас ДС-3" и об американской технической помощи. Известный летчик Леваневский был командирован в США для проведения испытаний построенных по советским заказам самолетов. Группа летчиков военно-воздушных сил Красной Армии во главе с комбригом Бахрушиным предложила незамедлительно приступить к постоянному и более внимательному изучению авиационной техники США Для этого предлагалось ввести должность военно-воздушного атташе при полпредстве. Командующий военно-воздушными силами Яков Иванович Алкснис согласился, и 15 марта 1936 г. обратился со специальным письмом к наркому К.Е. Ворошилову15. Однако ответа не последовало. В октябре того же года Я.И. Алкснис еще раз поставил этот вопрос. В проекте пись маг подготовленного в политбюро ЦК ВКП(б) на имя Л.М. Кагановича, говорилось, что строительство американских воздушных сил представляет для СССР большой интерес. В целях усиления их изучения настойчиво предлагалось, во-первых, ввести должность военно-воздушного атташе, во-вторых, назначить на нее бригадного инженера А.К. Аузана, который работал в ЦАГИ, технически был хорошо подготовлен и знал английский язык. В 1935 г. он находился в составе делегации А.Н. Туполева, посетившей США. Ворошилов прочитал письмо и выразил свое отношение одним словом: "Несвоевременно"16. Тогда Я.И. Алкснис 30 декабря 1936 г. еше раз обратился с письмом к Ворошилову. На этот раз вопрос был решен положительно (18280).

В июле 1936 г. конструктор Грибовский представил Г-22 на конкурс маломощных авиеток, устроенный совместно Авиахимом и обществом Авиавнито. Согласно условиям конкурса, одноместные машины следовало оснащать двигателями мощностью 18-27 л.с, поэтому Г-22 поначалу не вызвал одобрения. Слишком высокой посчитали посадочную скорость (68 км/ч вместо 50 км/ч ) и низкое расположение горизонтального оперения, способного при посадке задевать грунт. Однако, по сравнению с другими проектами, Г-22 уже был построен, поэтому для него выделили новый двигатель Вальтер «Микрон» в 50 л.с.
Говоря о своем стремлении создавать самолеты с маломощными двигателями, Грибовский имел в виду, прежде всего, маленький одноместный спортивный Г-22, который удалось спроектировать и построить за два месяца. Первоначально самолетик ориентировался на двигатель конструкции Доллежаля мощностью 30 л.с, однако, при отсутствии такового, был установлен двигатель мощностью 50 л.с.
Г-22 представлял собой свободнесущий моноплан, традиционно выполненный из дерева. Длина фюзеляжа составляла всего 5,6 м, а размах крыла 8,7 м. Горизонтальное оперение было сдвинуто назад с целью повышения его эффективности при выходе из штопора. Для выполнения всех фигур пилотажа конструкция рассчитывалась на 12-кратный запас прочности.
Шасси с колесами баллонного типа размером 400×175 мм, прикрытыми обтекателями, не имело амортизации. Для возможной эксплуатации с воды предполагалась установка самолета на поплавки.
Конструкция Г-22 являлась довольно простой и рассчитанной на массовое производство. Простота форм, панельная сборка, неразрезное крыло и горизонтальное оперение позволили оценивать стоимость самолета в три раза ниже стоимости распространенного биплана У-2.
Летные испытания, проведенные в НИИ ВВС испытателями М.А.Нюхтиковым и П.М.Стефановским, показали отличные летные качества машины. Хотя конструкция и не прошла статических испытаний, на Г-22 выполнили полный комплекс фигур высшего пилотажа. Самолет почти отвесно пикировал на скорости около 300 км/ч, при этом не испытывая ни малейших вибраций.
За время эксплуатации Г-22 зарекомендовал себя как отличная пилотажная машина. На нем неоднократно выступал с демонстрационными полетами сам конструктор и другие летчики Центрального аэроклуба.
Летом 1937 г. Г-22 под управлением С.И.Даниловцева принял участие в гонках спортивных самолетов по маршруту Москва-Севастополь-Москва. По причине малой мощности двигателя машина шла вне конкурса, однако, успешно преодолела весь маршрут. На пути в Москву средняя скорость составляла 160 км/ч.
15 августа 1936 г. завершилось изготовление Г-23, а спустя две недели 1 сентября на аэродроме заводского аэроклуба состоялся его первый полет. После заводских доводок, которые касались в основном двигателя, самолет в декабре 1936 г. передали на испытания в НИИ ВВС. До февраля 1937 г. Г-23 облетали В.А.Степанченок, М.А.Нюхтиков, П.М.Стефановский и ряд других летчиков-испытателей.
В результате был сделан вывод, что из-за малой скороподъемности на взлете Г-23 не может быть рекомендован в качестве учебно-тренировочной машины. Предлагалось продолжить совершенствование как самолета, так и двигателя.
Одной из главных причин, сдерживающих развитие массовой спортивной авиации в СССР в середине 1930-х годов, считалось отсутствие маломощных авиадвигателей.
В качестве решения проблемы предлагалось использовать автомобильные моторы, которые, будучи в 5-6 раз дешевле, чем М-11, потребляли к тому же значительно меньше топлива. Кроме того, весьма заманчивым представлялось использовать вместо высокооктанового и дорогого авиационного обычный автомобильный бензин. Однако существенным препятствием для установки автомоторов на самолеты являлся их слишком большой вес.
Попытки обойти это препятствие предпринимались неоднократно. В 1935 г. в Горьковском авиатехникуме ГВФ по проекту конструктора А.А. Смолина построили двухместный моноплан КСМ-1 («Комсомолец-1»), оснащенный четырехцилиндровым автомобильным двигателем ГАЗ-А. Двигатель соответствующим образом был доведен и облегчен инженером Е.В.Агитовым на Горьковском автозаводе. В результате мощность возросла с 40 до 52 л.с. при общем весе 140 кг.
Испытания КСМ-1 выявили реальную возможность установки автомобильного двигателя на самолете. Одновременно указывалось, что конструкция КСМ-1 перетяжелена, а это о привело к недостаточным значениям летных характеристик.
При утверждении отчета по испытаниям Начальник ВВС РККА Яков Алкснис предложил Главному Управлению авиапромышленности построить два новых самолета типа КСМ-1, при этом максимально облегчив конструкцию. В дальнейшем заказ переадресовали Осоавиахиму, один самолет построили и испытывали вплоть до аварии, случившейся в 1940 г.
Принимая участие в доводке КСМ-1, Грибовский предложил свой вариант самолета с автомобильным двигателем, получивший обозначение Г-23 «Комсомолец-2». Самолет строился в специально созданном отделе Горьковского автозавода.
Г-23 в основном повторял более ранний Г-22, но в двухместном варианте и с некоторым увеличением размеров. Конструкция деревянная, часть крыла и рулевые поверхности оперения обшиты полотном. Кабины открытые, шасси неубираемое, с обтекателями на колесах.
В качестве силовой установки использовался четырехцилиндровый двигатель ГАЗ-М-1 (ГАЗ-М-60) от автомобиля М-1 (в просторечии -«эмки»), оснащенный стальным воздушным винтом диаметром 2,4 м. Этот двигатель также доводился инженером Е.В.Агитовым. При весе 120 кг его мощность подняли с 52 до 57 л.с. Дальнейшее повышение мощности требовало использования более высокооктанового бензина, поэтому решили остановиться на достигнутых показателях.
В период 24-27 июля 1937 г. Г-23 принял участие в гонках спортивных самолетов по маршруту Москва-Севастополь-Москва. Для увеличения продолжительности полета до восьми часов в передней кабине установили дополнительный бензобак, превратив тем самым самолет в одноместный. Вырез кабины прикрыли специальным дюралевым щитом-обтекателем.
За 21 час летного времени летчик Гродзянский полностью выполнил условия перелета, преодолев 2584 км пути со средней скоростью 123 км/ч. При этом особо отмечалась надежная и безотказная работа двигателя в ходе всего перелета.
В октябре 1937 года Грибовский на Г-22 и летчик В.Расторгуев на Г-23 вылетели в Горький для демонстрации Г-23 и привлечении дополнительного внимания руководства автозавода к самолетам, снабженным автомобильными двигателями.
Возможно, благодаря этой акции осенью 1937 г. Грибовский получил задание на дальнейшую доработку Г-23. Вносимые изменения включили в себя удлинение фюзеляжа на 400 мм, увеличение поперечного V крыла и площади вертикального оперения, переделку шасси под колеса меньшего диаметра и др. Между тем, нового, подходящего для самолета автомобильного мотора так и не появилось, поэтому машину оснастили авиационным М-11Е мощностью 150 л.с.
Самолет, получивший обозначение Г-23бис, построили в июне 1938 г. А уже 23 июля, во время заводских испытаний летчик Гродзянский установил на нем международный рекорд для самолетов первой весовой категории, достигнув высоты 7266 м. 2 августа летчик Федосеев достиг еще большей высоты - 7985 м.
В середине 1939 г. Г-23бис перегнали в Горький, где на автозаводе установили двигатель ГАЗ-11 мощностью 92 л.с.(именно такая мощность указывалась лично В.К.Грибовским). С новой силовой установкой самолет развивал максимальную скорость 165км/ч, крейсерскую - 140 км/ч.
Полностью провести испытания Г-23бис с автомобильным мотором не удалось. Длительное хранение самолета под открытым небом привело к отслаиванию обшивки крыла, которую в одном из полетов сорвало воздушным потоком. В результате аварии Г-23бис оказался значительно поврежденным и не восстанавливался.
	Модификация
	  Г-23бис

	Размах крыла, м
	  11.00

	Длина самолета,м
	  6.40

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  15.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  483

	  максимальная взлетная
	  713

	Тип двигателя
	  1 ПД М-11Е

	Мощность, л.с.
	  1 × 150

	Максимальная скорость, км/ч
	  170

	Крейсерская скорость, км/ч
	  138

	Продолжительность полета, ч
	  5

	Скороподъемность, м/мин
	  667

	Практический потолок, м
	  7985

	Экипаж, чел
	  1-2


(12682).

В июле 1936 НИВК дал положительный отзыв на полуэскизный проект летающей подводной лодки курсанта ВМИУ им. Дзержинского Б.П.Ушакова. Потом в 1937 включили в план отдела В НИВК, но скоро от темы отказались. Б.П.Ушаков стал работать во внеслужебное время (2615).

В июле 1936 г. нарком тяжелой промышленности Г.К.Орджоникидзе направил на утверждение председателю СНК СССР и Совета труда и обороны В.М.Молотову план опытного строительства самолетов на 1936-1937 гг., в котором указывалось, что “войскового самолета, имеющего малую посадочную скорость, хороший обзор, удобную и просторную для работы наблюдателя кабину со скоростью 350 - 400 км/ч на сегодняшний день нет, несмотря на то, что такой разведчик должен быть наиболее распространен в ВВС” (5360).

В июле 1936 года было подготовлено постановление СТО (проект)
Об уточнении плана опытного строительства и очередности работ
Во исполнение постановления КО от 7 мая 1936 года за № 10 и в целях максимальной концентрации опытных работ и ускорения выпуска опытных самолетов и моторов в 1936 году, СТО постановляет:
Утвердить уточненный план опытного самолетостроения и моторостроения на 1936-й год, согласно приложений №№ 1-2-3-4-5-6-8-9, обязав НКТП – ГУАП направить все усилия и средства в 1936 году на выполнение работ первой очереди.
Снять с плана опытного строительства объекты согласно приложений №№ 7-10.
Предложить НКТП (ГУАП) в месячный срок уточнить план финансирования уточненного плана опытного строительства и представить размер потребных средств на выпуск заводами №№ 1, 18 и 39 опытных войсковых серий машин СР и ДБ3 (3830,132).
Объяснительная записка к уточненному плану опытного строительства по самолетам и моторам на 1936-1937 гг.
В целях обеспечения наибольшей подготовки опытных образцов самолетов для внедрения их в массовое производство и для установления очередности выпуска и испытания опытных самолетов, при уточнении плана опытных работ на 1936-1937 гг. мы исходили из следующих положений:
Сосредоточить наибольшее внимание опытных организаций на тех типах самолетов, которые наиболее обеспечены как по подготовке, так и по своим летно-техническим показателям к серийному и массовому выпуску. Поэтому общее количество опытных самолетов сокращено.
Все опытные самолеты и моторы разбиты на 2 очереди:
а) к первой очереди по самолетам отнесены работы по модификации и повышению надежности самолетов, находящихся в серийно-массовом производстве в целях повышения летно-тактических качеств этих машин и тем самым удержание их на более длительный срок в серийном производстве;
б) форсированная подготовка тех опытных типов самолетов, которые должны войти в серийное производство в 1937-м году;
в) ко второй очереди по самолетам отнесены работы по тем типам самолетов, которые должны выйти в конце 1936 и начале 1937 гг. в опытных образцах.
При уточнении плана по опытному самолетостроению мы исходили из необходимости создания семейств типов самолетов, которые могли бы по своим летным данным и техническим показателям постоянно соответствовать современному техническому уровню самолетостроения. Это необходимо для того, чтобы на том или ином заводе массового производства машин, на более длительный период сохранить в основном данный технологический процесс, что максимально будет способствовать внедрению массового производства по принципу потока и конвееризации.
Исходя их указанных положений представляемый уточненный план сводится к следующим типам:
а) Истребители
В действующем плане (от 8 января 1936 года) и в серийном производстве имеется до 12-ти типов истребителей; в уточненном плане оставляется только 4 типа, причем ставится задача с 1937 года строить истребители с улучшенными качествами, с повышенными летными данными, с повышенной общей надежностью (И-16 бис), а также в 1937 год иметь опытный истребитель со скоростью до 600 км/час (И-21) с новым усиленным вооружением в пулеметном и пушечном вариантах.
б) Разведчики
Войскового самолета, имеющего малую посадочную скорость, хороший обзор, удобную и просторную для работы наблюдателя кабину, со скоростью 350-400 км на сегодняшний день нет, несмотря на то, что такого рода разведчик должен быть наиболее распространен в ВВС. В действующем плане опытных работ имеется 5 скоростных разведчиков (СР) и войсковой самолет (ВС). В уточненном плане оставляется как наиболее подготовленный СР-М85 (конструкция Кочерыгина) и СР-М25 (конструкция Неймана). По линии войскового разведчика в уточненном плане оставляется ВС-М34ФРН (конструкция Кочерыгина).
в) Бомбардировщики
В действующем опытном плане самолетостроения имеется 6 бомбардировщиков: СБ (конструктор Калинин), ДБ2 (ЦАГИ), ДБ3 (конструктор С.В.И.), ТБ7 (ЦАГИ), БДД и ДБА (конструктор Болховитинов).
По уточненному плану снимается БДД и относятся к первоочередным работам машины ДБ3, ТБ7, ДБ2, ДБА, причем основной упор в плане опытного самолетостроения делается на машины ДБ3 и ТБ7.
В связи с тем, что по уточненному плану опытных работ МДР4-3М34ФРН переносится на 1937 год, а МБР5-М25, КОР-1-М25, Т1-2М34ФРН снимаются с плана опытных работ, необходимо снять с серийной программы 1936 года 5 машин МДР4ФРН, 5 машин МБР5-М25, 5 машин Т1-2М34ФРН и 3 машины КОР-1-М25.
В уточненный план опытного строительства включена постройка опытных войсковых серий: самолет СР в 3-х экземплярах, самолет ДБ3 в 11 экземплярах на заводе № 39 и в 5-ти экземплярах на заводе № 18 (3830,133-134).
Приложение № 1 к постановлению СТО
Уточненный план опытного самолетостроения на 1936-1937 гг.
А. Новые самолеты опытные первой очереди
	Наименование самолета и мотора
	Срок предъявления на совместные испытания
	Строящая организация
	Максимальная скорость/на высоте
	Дальность действия нормальная/с перегрузкой
	Посадочная скорость
	Вооружение
	Примечание

	И-16 бис М25 форсированный (на базе И-16)
	Март 1937 года
	Завод № 21
	500-520/5000
	600/700
	110-115
	4 Шкаса 2000 патрон или 2 Швак 240 снарядов
	

	СР-М85
	Сентябрь 1936 года
	Завод № 1
	50-480/6000
	800/1250
	90-100
	2 Шкас
60 кг бомб
	

	ДБ3-2М85
	Июль 1936 года
	Завод № 39
	400/4000
	1500/4000
	-
	3 Шкаса или 2 Шкаса
1 Швак
1000 кг бомб
	

	ДБА-4М34РН (доводка первого экземпляра)
	3 квартал 1936 года
	Завод № 22
	326/4500
	1500/4000
	90-100
	3 Шкас – 4000 п.
1 Швак – 250 снар.
200 кг бомб
5000 в перегр.
	

	ДБ-2 2М85
	Август 1936 года
	ЗОК
	300-340/4000
	5000
	100-110
	3 Шкаса
2500 патр.
1000 кг бомб
	

	ТБ-7 4М34ФРН
	Ноябрь 1936 года
	ЗОК
	400-450/
8000-9000
	1500/4000
	100-110
	2 Шкаса – 1750 п.
2 Швака – 350 снар.
2 Швака в перегр.
	

	ВС-М34ФРН (войсковой)
	Май 1937 года
	Завод № 1
	350-400/
3000-5000
	1000
	80-90
	1 – ПВ
1 Шкас
1500 патр.
	Бомб 300 кг и перегр. Емкость 400 кг


(3830,136)
	Наименование самолета и мотора
	Производимая работа
	Срок предъявления на совместные грсиспытания
	Строящая организация
	Максимальная скорость/на высоте
	Дальность действия нормальная/с перегрузкой
	Посадочная скорость
	Примечание

	И16-М25
	а) установка форсированного мотора
б) установка двух пушек Швак
в) повышение надежности
г) убирающиеся лыжи
д) обогрев кабины по типу Нортропа
е) новое усиленное шасси
	а) август 1936 г.
б) 
в) март 1937 г.
г) декабрь 1936 г.
д) декабрь 1936 г.
е) декабрь 1936 г. 
	Завод № 21

Завод № 39

Завод № 21

Завод № 21

Завод № 21

Завод № 21
	475/5000
	600/700
	110-115
	4 Шкас 2000 п. (пулем. вариант) или 2 Швака 240 снаряд. (пушечн. вариант)

	ДИ6-М25
	а) повышение надежности
б) установка форсированного мотора
в) убирающиеся лыжи
г) обогрев кабины по типу Нортропа
д) модификация в разведчик
	а) февраль 1937 г.
б) октябрь 1936 г.
в) декабрь 1936 г.
г) февраль 1937 г.
д) апрель 1937 г.
	Завод № 1

Завод № 1

Завод № 1

Завод № 1

Завод № 1
	420/400
	700/950
	100
	1 турельн ШКАС
2 крыл. Шкас
4ПВ1 и 1 Шкас (штурм. вар.)

	СБ-2М100
	а) увеличение прочности
б) увеличение дальности
в) повышение надежности
г) установка форсированного мотора
	а) декабрь 1936 г.
б) август 1936 г.
в) март 1937 года
г) ноябрь 1936 г.
	Завод № 22

Завод № 22

Завод № 22

Завод № 22
	450
	1200/2000
	115
	4 Шкаса
2500 патр. И 1300 шт. в перегр. бомб 500/600

	Р-ЗЭТ М34ФН
	а) установка форсированного мотора
б) усовершенств. конструкции 
в) повышение надежности
	апрель 1937 г.
	Завод № 1
	350
	1000
	90-100
	


(3830,137)
Опытные самолеты второй очереди
	Наименование самолета и мотора
	Срок предъявления на совместные испытания
	Строящая организация
	Максимальная скорость/на высоте
	Дальность действия нормальная/с перегрузкой
	Посадочная скорость
	Примечание

	И21-М34ФРН
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 39
	600/3000
	700/1000
	110-115
	4 Шкаса или 2 Швака

	СР-М25 (ХАИ-5)
	III квартал 1936 г.
	Завод № 135
	-
	-
	-
	Произведена замена мотора К-9 на мотор М-25

	ДР 2М100
	III квартал 1937 г.
	Завод № 22
	400-430/5000
	1500/3000
	100-110
	3 Шкаса 2500 патр.

	ПИК-бомбардир.
	II квартал 1937 г.
	Завод № 135
	400-450/5000
	800/1200
	100-110
	2 Шкас 3000 патр.
200 кгбомб


(3830,138)
Пассажирские и учебные
	Наименование самолета и мотора
	Срок предъявления на совместные испытания
	Строящая организация
	Примечание

	АНТ35-2М85
	IV квартал 1936 г.
	ЗОК
	Коммерческая нагрузка – 1000 кг (10 пассажиров, 2 – экипаж)
Максимальная скорость – 360 км/час
Дальность – 800 км
Посадочная скорость – 100 км/час

	АНТ35-2М100
	I квартал 1937 г.
	Завод № 22
	Коммерческая нагрузка – 1000 кг (10 пассажиров, 2 – экипаж)
Максимальная скорость – 360 км/час
Дальность – 800 км
Посадочная скорость – 100 км/час

	Пассажирский 4-6-ти местный с мотором Рено
	1937 год
	Завод № 115
	Проектирование и постройка ведется в зависимости от покупки лицензии на моторы Рено.

	Учебно-тренировочный с мотором Рено
	1937 год
	Завод № 23
	Проектирование и постройка ведется в зависимости от покупки лицензии на моторы Рено.

	Учебный (У4-М11)
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 23
	

	Сталь-11
	I квартал 1937 г.
	Завод № 81
	


(3830,139)
Экспериментальные работы.
	Наименование самолета и мотора
	Срок выхода на заводские испытания
	Строящая организация

	СА РЦ (автожир)
	Май 1936 года
	ЗОК

	Геликоптер
	Декабрь 1936 года
	ЗОК

	Работы по взлету и посадке истребителей на ТБ
	1936 год
	Завод № 22

	Высотный самолет (рекордный)
	Апрель 1936 года
	Завод № 35

	РД с АН-1 (дизельный)
	1936 год
	Завод № 18

	Доводки, установка новых высотных моторов и скафандры на самолете СС
	1936 год
	Завод № 35

	ТБ 3-4 АН-1 (дизели)
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 18 и ЦИАМ

	Испытание турбокомпрессора РАТО на самолете Р-ЗЭТ
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 1 и ЦИАМ


(3830,140)
Опытные войсковые серии.
	Наименование самолета и мотора
	Срок выхода на заводские испытания
	Строящая организация

	СР-М85 – 3 экз.
	
	Завод № 1

	ДБ3-2М85 – 3 экз.
	Ноябрь 1936 года
	Завод № 39

	ДБ3-2М85 – 8 экз.
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 39

	ДБ3-2М85 – 5 экз.
	IV квартал 1936 г.
	Завод № 18


(3830,140)
Приложение № 6 к постановлению СТО от ………
Уточненный план опытного строительства морских самолетов на 1936-1937 гг.
	Наименование самолета и мотора
	Строящая организация
	Срок сдачи на совместные испытания
	Максимальная скорость/на высоте
	Дальность нормальная и при перегрузке
	Посадочная скорость
	Вооружение

	МДР4-3М34ФРН
	Завод № 31
	II квартал 1937 г.
	300-320/4000
	1300-1350/
2800-3000
	105,0
	Бомб 2000 кг
1 шкас
2 пушки Швак

	МБР2-М34ФН модификация
	Завод № 31
	I квартал 1937 г.
	300-320/4000
	1000/2000
	100,0
	Бомб 1000 кг
2 Шкаса
1 пушка Швак

	СБ на поплавках
	Завод № 22
	II квартал 1937 г.
	350/4500
	500/1000
	100,0
	Бомб – 500 кг

	МУ-4
	Завод № 23
	I квартал 1937 г.
	175-180
	450
	65-75
	-

	МТБ2-4М85
	ЗОК
	II квартал 1937 г.
	300-330/4000
	1000/3000
	100-105
	Бомб 2000 кг
2 Шкаса
2 пушки Швак

	АРК3-2М25 (МДР6) в военном варианте
	Завод № 45
	В зависимости от заключения УМС
	350/2100
	1000/2500
	90,0
	Бомб 1000 кг
3 пушки Шкас

	Глиссер Л-5 транспорт.
	Завод № 84
	IV квартал 1936 г.
	-
	-
	-
	-


(3830,141)
Приложение № 9 к постановлению СТО от ………….
Уточненный план опытного моторостроения на 1936-37 гг.
	Наименование объектов
	Мощность
	Высотность
	Вес
	Расход топлива
	Срок предъявления на совместные испытания
	Строящая организация
	Очередность
	Примечание

	I. Опытные бензиновые моторы.
	
	
	
	
	
	
	
	

	ММ1 (маломощный мотор)
	250-300
	2000
	225
	280
	1 ноября 1936 г.
	ЦИАМ
	II
	

	Бесклапанный 2-х тактный мотор (М-200)
	700
	3500
	300
	-
	1 июля 1937 г.
	ЦИАМ
	Э
	Заводские испытания

	МТС (мотор-турбина Стечкина) одна секция генератора
	-
	-
	-
	-
	1 января 1937 г.
	
	Э
	Заводские испытания

	II. Авиационные дизели.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Изготовление опытной серии 12 шт. Н-1
	
	
	
	
	
	ЦИАМ
	1
	

	Н-1А
	850
	3000
	1000
	170-180
	1 сентября 1936 г.
	ЦИАМ
	II
	

	Н-1РФ (с редуктором)
	1000
	2000
	1050
	170-180
	1 мая 1937 г.
	ЦИАМ
	II
	Заводские испытания

	Н-3 (14 цилиндровая 2-х рядная звезда воздушного охлаждения)
	700
	3000
	720
	180
	1 апреля 1937 г.
	ЦИАМ
	III
	Заводские испытания

	III. Турбины.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Газовая турбина (ГТ-1) 1500 л.с. (на земле)
	850
	10000
	1500
	
	1 мая 1937 г.
	ВТИ и Коломенский завод
	Э
	Заводские испытания на стенде

	Паровая турбина ПТ-6 ХАИ
	3000
	
	
	
	1 ноября 1936 г.
	ХАИ и ХТГЗ
	Э
	Заводские испытания на стенде

	IV. Модификация серийных моторов.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Завод № 19
	
	
	
	
	
	
	
	

	Развитие М25 в 2-х рядную 18 цилиндровую звезду
	1400
	2500
	700
	290
	1 декабря 1937 г.
	Завод № 19
	III
	

	М25 с двухскоростным нагнетателем (М62)
	700
	5000
	450
	290
	1 ноября 1936 г.
	Завод № 19
	II
	

	Мотор М-25Е форсированный
	740
	5500
	435-445
	270-300
	1 октября 1936 г.
	Завод № 19
	1
	

	Завод № 24
	
	
	
	
	
	
	
	

	М34РН и М34Н доводка мотора в части устранения дефектов: конденсат, регулятор наддува, течи; экспериментальные работы, необходимые для этой цели и для повышения надежности
	
	
	
	
	III квартал 1936 г.
	Завод № 24
	1
	

	М34ФРН с карбюратором внутри “У”
	1050
	3500
	720
	255-265
	III квартал 1936 г.
1 июля 1936 г.
	Завод № 24
	1
	Под винт изменяемого шага.

	ГМ34 НБ с нагнетателем
	1250
	-
	
	
	1 декабря 1936 г.
	Завод № 24
	II
	

	М34 с 2-х скоростным нагнетателем
	840
	5600
	733
	240-270
	15 ноября 1936 г.
	ЦИАМ
	II
	

	Завод № 26
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-100Ф (форсированный)
	950
	4000
	500
	260-270
	1 декабря 1936 г.
	Завод № 26
	1
	

	М-100 с 2-х ступенчатым нагнетателем
	740
	8000-9000
	480
	295
	1 июня 1937 г.
	ЦИАМ и завод № 26
	II
	

	М-100 с 2-х скоростным нагнетателем
	900
	5000
	470
	275
	1 июня 1937 г.
	ЦИАМ и завод № 26
	II
	

	М-100П (пушка)
	860
	4000
	500
	270
	1 января 1937 г.
	Завод № 26
	II
	

	М-100 непосредствен. впрыск 
	860
	4000
	500
	260
	1 января 1937 г.
	ЦИАМ и завод № 26
	II
	Заводские испытания

	Завод № 29
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-85Ф форсированный
	950
	4000
	630
	290
	1 декабря 1936 г.
	Завод № 29
	1
	По лицензии

	М-85 с 2-х скоростным нагнетателем
	800
	5500
	-
	290
	1 марта 1937 г.
	Завод № 29
	II
	

	Завод № 16
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-11Ф форсированный
	140
	-
	140
	250
	1 октября 1936 г.
	Завод № 16
	III
	Эталон 1937 года

	V. Новые агрегаты.
	
	
	
	
	
	
	
	

	М-34 с непосредствен. впрыском 
	750
	4200
	740
	240
	1 августа 1936 г. 
	 ЦИАМ
	II
	

	М-34Н с турбокомпрессором
	800
	7500-8500
	795
	250-275
	1 августа 1936 г. 
	 ЦИАМ
	II
	Испытания на самолете

	ЦН-1 ТБ3 (центральный наддув)
	
	8-9000
	-
	-
	1 сентября 1936 г.
	 ЦИАМ и завод № 22
	Э
	Испытания на самолете

	ЦН-2 ТБ7 (центральный наддув)
	850
	8000-9000
	-
	-
	1 августа 1936 г. 
	 ЦИАМ и ЦАГИ
	1
	Испытания на самолете

	ВИШ тип Гамильтон к М-85 и М-100 (винт изменяемого шага)
	
	
	
	
	1 сентября 1936 г.
	Завод № 28
	1
	

	Доводка карбюратора К-5 к М34 (внутри “У”)
	
	
	
	
	1 сентября 1936 г.
	Заводы №№ 24, 33 и ЦИАМ
	1
	

	VI. Повышение экономичности.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Автоматический высотный корректор М-100
	
	
	
	
	1 октября 1936 г.
	Завод № 33 и ЦИАМ
	1
	

	Уменьшение расхода топлива нагнетательных моторов в полете (самолет СБ М-100)
	
	
	
	
	1 октября 1936 г.
	ЦАГИ, ЦИАМ и заводы №№ 26 и 33
	1
	Окончание испытаний на самолете

	VII. По заводам №№ 20, 33 и 132
	
	
	
	
	
	
	
	

	Опытные работы завода № 20 по бензиновым, масляным, водяным насосам и по помпам для автопилота
	
	
	
	
	По плану опытных работ завода № 20
	Завод № 20
	
	

	Опытные работы завода № 33 по новым карбюраторам и по улучшению серийной продукции
	
	
	
	
	По плану опытных работ завода № 33
	Завод № 33
	
	

	Опытные работы завода № 132 по новым типам самопусков и по улучшению серийной продукции
	
	
	
	
	По плану опытных работ завода № 132
	Завод № 132
	
	

	VIII. Винты.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Изготовление опытных экземпляров винта ВИШ-3Б для ЦН-1 и ЦН-2 в количестве 10 штук
	
	
	
	
	15 августа 1936 г.
	ЦИАМ
	1
	

	Изготовление винта ВПШ-4 для М-25
	
	
	
	
	1 января 1937 г.
	ЦИАМ
	II
	

	Изготовление винта ВПШ-5 для М-34ФРН
	
	
	
	
	1 августа 1936 г.
	ЦИАМ
	III
	

	IX. Проблема высотности.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальные работы по проблеме высотности (нагнетатели Рато, Фарман, Рут, высотные магнето)
	
	
	
	
	По плану работ ЦИАМ
	ЦИАМ
	Э
	

	Х. По МАИ.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальные работы по высокому наддуву (ВН)
	
	
	
	
	1 января 1937 г.
	МАИ
	Э
	Заводские испытания

	Экспериментальные работы по глушению шума мотора
	
	
	
	
	
	МАИ
	Э
	

	Золотниковое газораспределение М-100
	
	
	
	
	1 января 1937 г.
	РАИ
	Э
	Заводские испытания


(3830,142-144)
Приложение № 10 к постановлению СТО от …………
Перечень объектов снятых с плана опытных работ, утвержденного Правительством 8 января 1936 года и с плана ГУАП на 1936 год
М-56
ММ2 (сдвоенный ММ1)
М-34 ФН
М-34 смешанного охлаждения
М-95 (ранее именовался М-86; 18 цилиндровая звезда семьи М85)
Непосредственный впрыск М-25 и М85
М-34 – 2000 л.с. (рекорд скорости)
М-34 вод (проблема скорости)
М-34 – 1000 л.с. на 5000 м
М-100 воздушно-гликолиевого охлаждения
ГМ-44
Н-4 (дизель проф. Цветкова)
Н-6 (дизель проф. Стечкина)
Парогазотурбокомпрессор Дыбского
Паровая машина МАИ
Испарительное охлаждение М-100 и М-34
Турбокомпрессор к дизелю Н-1
Крановое распределение (МАВИАТ) (3830,145)
Приложение № 7 к постановлению СТО от …………
Перечень самолетов опытного строительства, снятых с плана 1936 года, утвержденного СТО 8 января 1936 года и с плана ГУАП на 1936 год
И-18 - завод № 39
И-17 М-100 пул. и пушечн. варианты -завод № 39
И-19 М-34ФН - завод № 39
И – завод № 21
ИП3-М25 – завод № 1
ИП-2 М-100 - завод № 1
СР Григоровича – завод № 1
СР Неймана – завод № 135
СР-М85 Гимельфарба - завод № 1
АК - завод № 1
ФРМ25, план 1935 года, фоторазведчик - ХАИ
ДИ-8 – ЦАГИ
ДИП 2М100, план 1935 года, два мотора Испано-Сюиза – ЦАГИ
СБ 2М34, снят постановлением 1936 года – завод № 18
БДД – завод № 22
УТИ – КАИ
ДКЛ – КАИ
Рекордный высоты – ЦАГИ
Рекордный скорости с мотором 2000 л.с. – ЦАГИ
Рекордный скорости с маломощным мотором – завод № 115
ДБ3 с пониженной дальностью (как выполненная работа)
Т1-2М34 ФРН – ЦАГИ
Экспериментальный скоростной самолет – ЦАГИ
КОР-1 М25 – завод № 31
МДР5-2М85 – завод № 31
МБР6-М85 – завод № 31
МБР5-М25 - завод № 31
АРК3бис (д/ГУГВФ) – завод № 45
ТА-1-МГ31 – завод № 45
Глиссер Л-4(1) торпедоносец – завод № 81
АНТ-27-3М34Р – ЦАГИ (3830,146)
Приложение № 11 к постановлению СТО от …………
Перечень объектов включенных вновь в уточненный план опытных работ на 1936-37 гг.
МТС (мотор-турбина Стечкина)
М34 – доводка, изжитие недочетов в работе моторов серийного выпуска
М11Ф – эталон 1937 года
ВПШ-4 – винт переменного шага для М-25
ВПШ-5 – винт переменного шага для М-34 с электроуправлением
ПТ-6 – паровая турбина проф. Цветкова
Высокий наддув – экспериментальные работы МАИ
Глушение шума мотора (МАИ)
Работы ЦИАМ по проблеме высотности (Рато, Фарман, Рутс, высотные магнето)
М-100 пушка
М-100 золотниковое распределение (РАИ)
Опытные работы по самопускам (завод № 132)
Опытные работы по карбюраторам (завод № 33)
Опытные работы по насосам и другим агрегатам (завод № 20)
К-5; доводка (ЦИАМ)
Автоматический высотный корректор карбюратора К-100
Снижение расходов топлива на моторах с нагнетателями
ВПШ типа Гамильтон для М-100 и М-85 (3830,147).
Приложение № 8 к постановлению СТО от …………
Перечень опытных самолетов, включенных в уточненный план
И-16 М-25 (модификации) – завод № 21
И-16 бис М-25 – завод № 21
ДИ-6 М25 (модификации) – завод № 1
СБ-2М100 (модификации) – завод № 22
РД-АН-1 – завод № 18
Работы на самолете СС-М34 (стратосферный самолет) – завод № 35 (из плана 1935 года)
СР-М25 (вместо К-9) Гном-Рон – завод № 35 (из плана 1935 года, но там стоят М22)
ТБ3-4АН1 (вместо М34) – завод № 18
АНТ-35 2М100 – завод № 22
ДБА-4М34 - завод № 22 (3830,148).

В июле 1936 была подготовлена записка:
...отдельные вопросы указанного положения. Так:
а) постановлением СТО № ОК—4сс от 3 января 1936 “Об опытном строительстве авиации предъявлен ряд требований по подбору материалов, безотказности работы моторов при различных температурах и пр.
б) постановлением СТО № ОК-130сс от 28 мая 1936 “Об ускорении постройки и испытаний новых образцов самолетов” определены соответствующие сроки для проектирования, постройки, первичных заводских испытаний и объединенных заводских и военных испытаний по опытным образцам истребителей, разведчиков и бомбардировщиков.
п) постановлением СТО № ОК-157сс от 27 июня 1936 “О мероприятиях по борьбе с катастрофами и авариями в ВВС РККА” установлен порядок приемкм со стороны НКО самолетов, выпускаемых серийными заводами, причем поручено тт. Алкснису и Кагановичу разработать порядок испытания самолетов на заводе в полете (к 5 июля 1936). Это поручение СТО так же не выполнено.
Несмотря на наличие указанных постановлений Правительства по частным вопросам “Положения” - до сего времени авиапромышленность и ВВС РККА не имеют единого документа, определяющего последовательный порядок проектирования, производства, доводки и всех видов испытаний самолетов и моторов.
Тов. Молотов В.М. неоднократно обращал внимание на отсутствие этогог документа и особой резолюцией резко поставил на вид не получение этого документа. Несмотря на ряд устных и письменных напоминаний я все же добился...(2167,111).

В июле 1936 г. на заводе 21 тканями АМ-85 и АСТ-100 было обтянуто по два И-16 тип 5. Нанесение бесцветного аэролака первого покрытия А1Н для придания обтяжке крыла, элеронов и хвостового оперения нужного натяжения производилось кистью: на двух самолетах в 5 слоев, а на других двух в 4. Затем самолеты были окрашены с помощью пульверизатора и два слоя пигментированными аэролаками второго покрытия, получившими название АII защитного цвета (АII 3 - часто вместо полного названия цвета писались только первые 1-2 буквы) - для верхних поверхностей, и серо-голубого (АН СГ) - для нижних. Окончательная отделка поверхности была выполнена также с помощью пульверизатора, применявшимся обычно для лавирования воздушных винтов лаком внешнего покрытия АВ4. подкрашенным аэролаком АII соответствующего цвета. В результате поверхность истребителя приобрела больший глянец, чем это было со старым покрытием (до этого на 21-м заводе для окончательной отделки использовали масляный лак, наносимый по цветному нитроцеллюлозному покрытию). В ходе испытаний, продолжавшихся до 20 ноября 1936, ткань АМ-85 растянулась, а лакокрасочное покрытие на ней растрескаюсь, но зато АСТ-100 и ее покрытие остались в нормальном состоянии (2560,13).

В июле 1936 г. был разработан проект АН-1Ф, предшественник АН-1РТК. Двигатель решили поэтапно форсировать (отсюда "Ф" в названии): сначала до 1000 л.с., а позднее до 1100 л.с. В 1938 г. действительно удалось поднять мощность до 965 л.с. только благодаря повышению частоты вращения вала. Редукторный вариант дизеля АН-1Р, обеспечивавший повышение эффективности мотоустановки, разрабатывался параллельно с АН-1А, однако создание его задержалось. Двигатель поступил на стендовые госиспытания лишь в начале 1938 г., а государственные испытания прошел в апреле-мае 1939 г. (9035).

В июле 1936 Н.Н.П. был назначен ГК на 84 завод и одновременно на 21 в Горьком. Пришлось делить ОКБ и много ездить (228,116).

В июле 1936 г. Николай Николаевич Поликарпов назначается Главным конструктором двух заводов: № 21 и № 84. Конструкторский коллектив частично направляется в Горький, частично остается в Москве. Одновременно делится и тематика. Истребителями теперь предстояло заниматься на базе авиазавода № 21, туда, согласно плана, переводятся ЦКБ-15, ЦКБ-19, ЦКБ-19бис и ЦКБ-43 (И-18). Все остальные машины этого семейства из плана изымаются. На практике построенными оказались только три первых самолёта, ЦКБ-43 довести до лётного состояния не удалось (9630).

В июле 1936 г. КБ КБ К.А. Калинина переведено с завода № 135 ( г. Харьков) на площадку завода № 18 для продолжения работ по бомбардировщику К-7 с 15 июля 1934 г., расформировали, сотрудники переведены на серийное производство, Калинин уехал в Подлипки на испытания К-12, затем был арестован и расстрелян. Гл. конструктор (07.1934-07.1936 г.)- К.А. Калинин {5.02.1887-10.1938} (11982).

В июле 1936 на объединенном заседании Осоавиахима и Авиавнито были подведены итоги конкурса, объявленного в том же году, и приняли два проекта - одноместный В.К.Грибовского, который хотя и не соответствовал требованиям, но был реализован, и двухместный В.В.Никитана, рекомендованный к постройке. Обоим дали Вальтер-Микроны по 50 л.с. Плюс 4 импортных мотора были выделены авторам еще 4 проектов (1040,8).

В июле 1936 В.К.Грибовский представил на конкурс маломощных самолетов Авиавнито и Осоавиахима Г-22. Выделили Вальтер-Микрон 50 нр. В НИИ ВВС испытывали М.А.Нюхтиков и П.М.Стефановский и несмотря на то, что статиспытаний не было выполнили весь комплекс фигур (9080).

В июле 1936 высшему комсоставу РККА демонстрировали подземные ангары из железобетона, построенные по приказу М.Н.Тухачевского. Были также К.Е.В., С.М.Буденый, Я.Б.Гамарник, И.П.Уборевич, нквдисты. Самолеты И-16 с работающими двигателями, располагались на тележках, перемещающихся к выходу по рельсам. Были и ангары для СБ (АНТ-40) и ТБ-3 (АНТ-6) (260,8).

В июле 1936 Базилевич писал письмо N 1693ко НКТП М.М.К.:
"В соответствии с постановлением СТО N ОК-100сс от 3 июня 1936 "О вооружении авиации" Вам поручалось произвести установку пушек ШВАК 20 мм и ШКАС 7.62 мм на самолетах со сроками:
ИП-1 - 16.06.36
И-16 - 10.07.36
ТБ-3 - 01.07.36
Сведений о результатах испытаний самолетов до сих пор не имеется. Прошу сообщить В.М.М. степень прохождения испытаний указанного вооружения. Причем в неоднократных переговорах по телефону Вы обещали ликвидировать все задолженности. если понадобятся новые сроки, т В.М.М. предложил немедленно в письменном виде поставить вопрос о новых сроках." (2167,112).

В июле 1936 г. ВАП-1000 прошед полигонные испытания и в 1937 был запущен в серию. Он был аналогичен ВАП-500 по конструкции, но больше по размерам. Длина превышала три метра, высота - метр. Это был самый большой выливной прибор не только в СССР, но и во всем мире. Его полная емкость составляла 705 л, в заправленном состоянии весил он почти тонну (995 кг). Но и расход можно было получить до 100 л/с. ТБ-3 нес два таких прибора; их крепили под центропланом. Второй ВАП-1000 подвешивался со сдвигом вбок и назад относительно первого.
В перспективных планах первой половины 1930-х гг. предусматривалось создание выливных приборов емкостью до 6 т. Это определялось взятым тогда курсом на многомоторные бомбардировщики-гиганты. Но довольно быстро его признали ошибочным, а с ним ушли и задания на баки- монстры. ВАП-1000 так и остался самым большим в гамме химического вооружения ВВС РККА. В придачу к четырем ВАП-500 или двум ВАП-1000 ТБ-3 мог нести еще четыре ВАП-6 под крылом. В мае 1937 г. испытывалась комбинация из двух ВАП-500 и двух ВАП-1000, а предельную мощность химического вооружения достигли на летающей лаборатории ТБ-ЗЛЛ. Когда работали все пять ее ВАП-1000, то сверху извергалось более 500 л раствора в секунду! Следует учесть, что предполагалось массированное применение бригад и даже корпусов тяжелых бомбардировщиков. Бригада обычно имела три-четыре эскадрильи ТБ-3 по 12 машин в каждой. Это значит, что она за несколько секунд могла обрушить на цель немного меньше 150 т раствора, то есть примерно 30 т чистого иприта или люизита.
В 1939 г. конструкцию обоих больших приборов упростили, отказавшись от закрывания после слива. Это также немного облегчило дегазацию за 
счет проветривания бака в полете на обратном пути. С 1940 г. выпускались только упрощенные варианты - ВАП-500У и ВАП-1000У.
В 1939 г. к этому унифицированному семейству добавился "младший брат" - ВАП-200 емкостью 138 л, но довольно большим расходом - 40 л/с. Он предназначался для штурмовиков. Первоначально его делали для БШ-1 - советской копии американского самолета Валти V-l 1GB. Его у нас запустили в производство, но на вооружение ВВС не приняли. Однако прибор в 1939-1940 гг. выпустили малой серией, рассчитывая использовать на ББ-2 (Су-2) и БШ-2 (Ил-2). Но распространения ВАП-200 не получил (11031).
Все описанные выше выливные приборы работали с вытеснением раствора напором набегающего потока воздуха. Учитывая небольшие скорости самолетов того времени, давление таким образом создавалось небольшое. При увеличении скорости давление росло, но требовался еще больший расход, чтобы обеспечить необходимую плотность поражения площади - ведь при большей скорости самолет за то же время пролетал большее расстояние. Расход можно было существенно увеличить, подняв давление. Например, в дымовых авиационных приборах смесь вытеснялась сжатым воздухом. При менение дополнительного источника давления позволяло создать универсальные химические авиационные приборы (УХАП), которые могли рассеивать и ОВ, и дымовые смеси (11931).

В июле 1936 при 2-й тяжёлобомбардировочной бригаде был сформирован авиационный отряд особого назначения с шестью ТБ-1, оборудованными автопилотами, приборами «Дедал» и компрессорами, работавшими от ветрянок – небольших пропеллеров, вращающихся от потока воздуха в полёте. Самолёты были основательно изношены и требовали ремонта. Но хуже было то, что испытываемое бортовое оборудование всё время выходило из строя. «Проведённые за 2 месяца (август–сентябрь) 14 полётов под автопилотами не позволили дать какую-либо оценку их работе по той причине, что в каждом полёте систематически отказывали или автопилоты или компрессоры, питающие их воздухом. …Естественно, что ни о каких полётах по вождению самолётов по радио не могло быть и речи» [РГВА. Ф. 29. Оп. 76. Д. 1069., л. 192] (22673).

В июле 1936 года Прагу посетила советская авиационная делегация во главе с начальником ВВС РККА Я.И.Алкснисом. Для нее организовали целый воздушный парад, включавший и демонстрацию индивидуального и группового пилотажа на самолетах различных типов. Особенно отличилась пилотажная группа Новака (Franti;ek Nov;k), которую Алкснис пригласил в Советский Союз (21438).

В июле 1936 года академик Шмидт обратился уже к ГУАП о возможности изготовить четыре АНТ-6 с моторами М-34Р. Начальник ГУАП М.М. Каганович ответил, что сделать их можно. Срок он определил в три месяца после получения требований на изменения в конструкции и оборудовании. Всю затею Каганович оценил в четыре миллиона рублей (видимо, включив стоимость проектирования и всех комплектующих). Единственным камнем преткновения он считал получение партии моторов М-34Р. Выпуск этих двигателей уже прекратили, так что требовалось выпросить их у ВВС, где имелся запас на складах (21697).

В июле 1936 года к острову Рудольфа, форсируя тяжелые льды, пробился ледокольный пароход «Русанов», который доставил все необходимое оборудование, строительные материалы, радиостанцию, трактор, вездеход, аэродромное снаряжение. В течение 16 суток на безлюдном острове были воздвигнуты два больших жилых дома, радиостанция, гараж для трактора и вездеходов, мастерские, баня, теплый скотный двор, склады, радиомачты. Зимовать на острове остались 20 человек. В состав новой, самой северной в мире полярной зимовки, для организации работы аэродрома включили полярного летчика Н.М. Иеске, штурмана Л.М. Рубинштейна и механика Ю.А. Бесфамильного.
В то же время на авиазаводе № 22 имени С.П. Горбунова началась работа по модернизации воздушных кораблей АНТ-6.
На всех самолетах экспедиции были оборудованы закрытые кабины пилотов. Такая доработка исключила, привычные для самолетов той поры, задувание и сквозняки, и обеспечила нормальные условия работы экипажа.
Для обеспечения безошибочного самолетовождения в приполярном районе, кроме стандартного оборудования, все самолеты были оснащены гиромагнитными компасами, гирополукомпасами, «специальными оптическими визирами с постоянной вертикалью», а также солнечными указателями курса.
Радионавигация обеспечивалась, установленными на каждом самолете, приемником радиомаяка, радиокомпасом и радиопеленгатором. Кроме того, на флагманском самолете был установлен автопилот.
По идее М.В. Водопьянова, в хвостовой части самолетов были установлены грузовые парашюты, приспособленные для торможения самолета в момент посадки. По расчетам 9-метровый (в диаметре) парашют сокращал длину пробега на 40 – 45%. Известно, как минимум, о двух, относительно успешных применениях Водопьяновым, в ходе последующего перелета, тормозного парашюта: на аэродроме Маточкин Шар и на полюсе. Кроме того, применение экспедицией парашютов, для высадки людей на полюсе и сброса грузов, не исключалось до момента успешной посадки «Н-170» в самой северной точке земли. Эксплуатацию и содержание в исправном состоянии парашютов, в ходе всего перелета, обеспечивал известный парашютист Я.Д. Мошковский.
Для облегчения запуска моторов при отрицательной температуре, мощность, давно применяемой в полярной авиации, обычной «примусовой лампы» значительно повысили, и стало возможным, не сливая масло, обеспечить в кратчайший срок подогрев мотора и его нормальный запуск. Работы по модернизации «примусовой лампы» выполнили специалисты завода № 132 во главе с инженером Соколовым.
Используемая в системе охлаждения двигателя, вода была заменена антифризом – раствором, состоящим из 70% этиленгликоля и 30% воды, с температурой замерзания минус 60°.
Для самолетов экспедиции заводом №24 имени М.В. Фрунзе были изготовлены двигатели АМ-34РДП. Под руководством Марьянова, Колосова, Радзевича и Морозова моторы были приспособлены к суровым условиям эксплуатации в Арктике. По сравнению с обычными моторами АМ-34РН, их мощность удалось поднять на 35 – 40 лошадиных сил, что способствовало обеспечению безопасности взлета тяжелых самолетов в условиях ограниченных аэродромов острова Рудольфа и Северного полюса.
Одной из ответственных задач, в решении которой был учтен весь полярный опыт, явилось обеспечение экспедиции продовольствием и другим снаряжением на случай вынужденной посадки вдали от материка. На каждом самолете имелось необходимое количество лыж, нарты, резиновые лодки, способные поднять каждая до полутонны груза, шелковые палатки, надувные матрацы, ружья и неприкосновенный запас пищевого довольствия. Вес рациона, состоявшего из пеммикана, галет, шоколада, какао с молоком в порошке, сахара, чая, составлял один килограмм на человека в день при калорийности в 5000, что более чем достаточно (21249).

Другие оборонные отрасли:

В июле 1936 года при раздельной возке 122-мм пушки А-19 был выявлен конструктивный дефект накатника (3861).

В июле 1936-го года низкое качество поступающего на завод топлива, материалов и сырья заставило ввести на заводе № 92 обязательный контроль поступающих материалов. Данная функция была возложена на специальный сектор лабораторно-испытательного отдела (далее ЛИО), которому вменялось проводить химический анализ всех поставок — от песка и глины до окислителей и металла. Было также создано бюро приемки поставляемых материалов. Вынужденное введение этой промежуточной стадии вызвало дополнительные задержки в снабжении. Это приводило к тому, что поступающий металл без проведения серьезных анализов сразу отправлялся в производство. Нередко уже забракованный металл использовался как годный. [40 — Там же, Д. 303, Л. 207.] В итоге узлы орудий, сделанные вроде бы из нержавеющей стали, впоследствии начинали покрываться ржавчиной. В то же время, невзирая на острую нехватку многих материалов, начальники цехов проявляли полную бесхозяйственность. Из механических цехов № 2 и 18 на свалку в больших количествах выбрасывались латунь, бронза и другие ценные металлы. Учет остатков материальных ценностей велся халатно, в итоге в некоторых цехах накапливались материалы в объемах, превышающих месячный расход в 10–30 раз. [41 — ГУ ЦАНО, Ф. 2491, Оп. 1, Д. 241, Л. 260.] Однако начальство вместо того, чтобы провести инвентаризацию, отправляло заказы на все новые и новые поставки (11741).

В июле 1936 Нач. НТО АУ РККА Железнов разрешил осуществить предложение зам. Нач. АНИИ Беркалова для 203 мм ствола установки Су-7 - начали разрабатывать ствол с звездчатым сечением нанала, но в тех же габаритах и весе (7437, 3).

В июле 1936 планировалась установка на Т-35 опытного двенадцатицилиндрового дизеля БД-2А с наддувом, а в КБ Коломенского завода разрабатывали танк с паровым двигателем - ПТ (9527,153).

В июле 1936 г. на танк Т-35 вновь планировалась установка дизельного двигателя БД-2А мощностью 600 л.с., но и этот двигатель доведен до кондиции не был, а танк, с которого демонтировали штатный М-17, простоял почти все лето без движения. Тогда же один танк Т-35 был передан Коломенскому заводу им. Куйбышева для отработки на нем паросиловой установки. Танк в переписке назывался ПТ-35 (Паровой танк). К сожалению, итоги этой работы неизвестны. Ввиду того, что управление танком Т-35 было очень тяжелым, в 1938—39 гг. Электротехническим институтом связи по заказу АБТУ была разработана электромеханическая система управления танками Т-28 и Т-35. Но так как танк Т-35 был объявлен неперспективным, работы над электромеханическим управлением были прекращены и работы по подготовке ее монтажа на Т-35 остановлены. Велись также исследования и по возможной модернизации вооружения Т-35. Первоначально предполагалось вооружение танка 76,2-мм пушкой ПС-3, но из-за того, что серийное производство пушки развернуто не было, на него временно была установлена 76,2-мм пушка обр. 1927/32 гг. В 193*3, г. Л. Курчевский предлагал усилить вооружение танка путем установки на него 152-мм безоткатной пушки. Ижорскому заводу было дано задание на разработку башни подданное орудие, но по какой-то причине выполнено оно не было, как не была создана и 152-мм безоткатная танковая пушка.
В 1935 г. Кировский завод предлагал вооружить Т-35 орудием Л-7 с баллистикой дивизионной пушки, но поскольку производство пушки развернуто не было, от данных планов также отказались. Наиболее интересной работой, проведенной на танке Т-35 в 1932—37 гг., была отработка «централизованной системы целеуказания и наводки артиллерийских орудий тяжелых танков», разработанной слушателями артиллерийской академии в 1935—1937 гг. Так, в августе 1935 г. один из серийных Т-35 был передан для установки и испытаний на нем «Танкового прибора управления артиллерийским огнем и пристрелки» (ТПУАОиП). Прибор разрабатывался изначально для пристрелки и управления огнем полковой артиллерии, но ввиду трудностей дистанционного управления полевыми артиллерийскими орудиями по предложению военинженера А. Зиновьева был адаптирован для установки в тяжелый танк. Причем ТПУАО предлагался для двух-, трех- и четырехпушечных танков, отличаясь в индексе (ТПУАО-2, ТПУАО-3 или ТПУАО-4). На Т-35 был установлен ТПУАО-3-2 (трехорудийный второго образца). В комплект прибора в 1935 г. входили 6- или 9-футовый морской дальномер «Барр и Струд», «часовые указатели Мильмана» от ПУАЗО К-33, испытывавшегося с зенитной пушкой обр. 1931 г., и «вычислитель Гаврилова». Сегодня можно только предполагать, что представляли собой все эти приборы, так как в найденном отчете изображений и подробностей о них не указано (10733,365).

В июле 1936 г. испытания бронированной прицепки конструкции окружного склада N960 совместно с легкими танками Т-26 состоялись в БВО. В состав комиссии, проводившей испытания, входили помощник начальника 2-го отделения Автобронетанковых войск БВО (АБТВ БВО) инженер 2 ранга Проскуров, помощник начальника 1-го отделения АБТВ БВО майор Хохлов, начальник 3-го отделения АБТВ БВО капитан Щегорев, начальник склада N960 капитан Иванов и инженер 3 ранга склада N960 Белов.
В середине 1936 г. на окружном складе №60 Белорусского военного округа (БВО) предложили свой вариант решения задачи создания танкового прицепа. По предложению комбрига Рулева там изготовили специальный танковый бронированный прицеп (прицепку) для перевозки дополнительных боеприпасов и топлива. Однако еще раньше, в 1933-1934 гг., военные изучали возможность использования прицепов для транспортировки различных грузов за танкетками Т-27 и машинами на их базе (см. «ТиВ» №2/2012 г., №5/2013 г.).
Прицепка, разработанная на складе №60, была выполнена из 6-8-мм броневых листов и оборудована колесным ходом. Благодаря удачно спроектированной укладке она могла транспортировать за танком 200 л топлива, 2000 винтовочных патронов или 75 снарядов. Общая масса прицепки составляла 1,3 т, а перевозимого груза - 500 кг, причем ее конструкция предусматривала обеспечение полной герметичности укладки. Соединение с танком было жестким, «типа железнодорожного".
На испытаниях танки Т-26, оборудованные прицепкой, без затруднений преодолевали различные виды препятствий и совершали развороты. Сам прицеп благодаря колесному ходу свободно пересекал все препятствия, которые брал танк.
По мнению членов комиссии, применение данного приспособления позволило бы успешно решить задачу по увеличению оперативного размаха действий танковых подразделений. Наличие бронированной прицепки давало возможность сократить количество автомобилей в батальонах и давало возможность обеспечивать «питание мех. войск в любых условиях обстановки боя». Кроме танков, группа таких прицепок (до 15 шт.) могла буксироваться трактором по любой местности. К их достоинству отнесли и предполагавшуюся невысокую стоимость изготовления при массовом производстве. В результате комиссия просила АБТУ РККА принять представленную прицепку на вооружение механизированных войск.
Правда, получить единый «походный магазин» для танка все же не удалось. В основном предназначение прицепки конструкции склада №60 виделось в транспортировке дополнительного боекомплекта, так как количество перевозимого топлива (200 л) признали явно недостаточным. «Если прицепка будет принята для перевозки снарядов и патронов, при отсутствии последних она сможет быть использована для перевозки горючего».
После завершения этих испытаний, 2 августа 1936 г. начальник Автобронетанкового управления РККА комдив Г. Г. Бокис направил письмо начальнику склада №60 капитану Иванову следующего содержания:
«Для проверки тактико-технических свойств прицепки для перевозки снарядов и горючего, изготовленной Вами по предложению комбрига т. Рулева, необходимо срочно изготовить дополнительно еще пять прицепок этого же типа.
Прицепки должны пройти войсковое испытание на маневрах Белорусского военного округа в текущем году.
Начальника АБТВ БВО прошу уточнить начальнику склада №60 срок и место, куда направить прицепки для участия их на маневрах.
Стоимость прицепок будет оплачена Вам по представлении счетов и отчетной калькуляции, ориентировочно - по 2000 руб. за каждую».
Однако проследить дальнейшую судьбу прицепок конструкции склада №60 пока не представляется возможным (12730) 

В июле 1936 года Г.А. Бокис сменил на посту начальника АБТУ КА Халепского. Эталонный образец Т-29, как его стали именовать с осени 1936 года, получил новое вооружение. По требованиям АБТУ КА вместо КТ в башню установили 76-мм пушку ПС-3, имевшую не менее сложную, чем Т-29, судьбу. Решение об установке ПС-3 было принято в октябре 1936 года. Ещё раньше было решено использовать в конструкции Т-29 цементированную броню. Также танк должен был получить дымовые приборы, крепящиеся по бортам корпуса. Осенью-зимой 1936 года имела место бурная переписка с взаимными обвинениями между заказчиком и исполнителем, причём завод №185 в ряде случаев оказывался прав. Например, в конце лета 1936 года АБТУ потребовало увеличить башню для размещения в ней трёх человек, и это при том, что за год до того военные сами отказались от аналогичного предложения завода №185. Трёхместной башни танк так и не дождался (17708).

В июле 1936 года серийное производство БА-20 передали на Выксунский завод ДРО и до конца года здесь сумели изготовить 33 линейных броневика и 2 БА-20 с радиостанцией и поручневой антенной на корпусе. Причем одно время выпуск БА-20 шел на заводе параллельно с ФАИ (11284).

В июле 1936 года серийное производство БА-20 передали на Выксунский завод ДРО, и до конца года здесь сумели изготовить 33 линейных броневика и 2 БА-20 с радиостанцией и поручневой антенной на корпусе. Причем одно время выпуск БА-20 шел параллельно с ФАИ. С началом выпуска нового автомобиля конструкторское бюро Ижорского завода получило от АБТУ РККА задание на «разработку проекта, чертежей и опытного образца легкого бронеавтомобиля БА-20 на шасси М-1» (15218).

В июле 1936 г. НАТИ получил задание к 1 мая 1937 г. построить совместно с ЯАЗ опытный образец автобуса большой вместимости вагонного типа заднемоторной компоновки (в связи с этим, работа по автобусу ЯАЗ 80-30 не имела продолжения). В этом решении сказывается уже влияние американской концепции городских автобусов. В частности, автобуса фирмы Уайт, который эксплуатировался в институте. Он имел двигатель, расположенный под полом в середине салона. Но производство такого специального мотора страна позволить себе тогда не могла, поэтому остановились на заднемоторной компоновке.
Одновременно ЯАЗ получил задание изготовить к 1 мая 1937 г. два грузовика по чертежам НАТИ. Институту поручалось изготовить на опытном производстве двигатели для ЯАЗ и испытать на автобусе гидравлическую коробку передач (22518).

В июле 1926 три трактора С-65 с дизелями второй серии поступили на испытание в полевой отряд НАТИ в селе Жердевке Воронежской области. Один из них был выделен для лабораторно-полевых испытаний. Он проработал немного - 294 часа. Другие тракторы работали до глубокой осени, до наступления морозов. Их двигатели проработали 1551 и 1286 часов. При этом их мощность только увеличилась. Так после более полутора тысячи часов работы мощность двигателя возросла до 85 л.с.
Перед началом испытаний и в процессе их проведения дизели регулировались и контролировались с помощью тормозного полевого станка типа «Прони». Для исключения влияния на работу моторов непроверенной дизельной аппаратуры изготовления ЧТЗ, все полевые испытания проводились с импортной аппаратурой фирмы Катерпиллер.
Работа тракторов сравнивалось с работой аналогичного трактора Катерпиллер-50. Импортный трактор не имел простоев из-за неисправности двигателя, тогда как простои отечественных тракторов по причине выхода из строя дизелей превышали 9%. В моторах неоднократно прогорали поршневые кольца. Это явление проявлялось особенно часто в первые 200 часов работы, но по мере приработки дизеля дефект пропадал.
Вместе с этим, срок работы основных деталей дизеля был значительно выше, чем у лигроинового мотора (22518).

В июле 1936 года согласно Постановлению Правительства завод “Геофизика”, будущий завод № 217 должен был осуществить большую реконструкцию. К 1941 году были построены и сданы в эксплуатацию новые производственные корпуса, но реконструкция полностью не была закончена. В 1941 году завод был эвакуирован из Москвы в Свердловск, где и был временно размещен в зданиях госуниверситета, Пединститута и других учебных заведений, расположенных в разных точках города. На этих площадях завод работал до 1946 года. В 1946 году заводу была предоставлена площадка текстильной фабрики им. Ленина, в которые к концу 1948 года была перебазирована часть основных цехов завода.
Завод же в целом разместился на двух площадках, расположенных друг от друга на расстоянии трех километров (9573).

В июле 1936 г. начальник Отдела кораблестроения УВМС инженер- флагман 2 ранга Б.Е. Алякрицкий доложил заместителю наморси флагману 1 ранга И.М. Лудри окончательный проект катера СМ-4. При водоизмещении в 35 т он должен был развивать 45 узлов на тихой воде и 30 при ветре в 6 баллов (волнение 5 баллов). Расчетная дальность плавания составляла 300 миль экономическим 27-узловым ходом. Вооружение было представлено двумя аппаратами бортового сбрасывания для 533-мм торпед и тремя спаренными пулеметами ШКАС. Катер был килевым с 16° килеватости на миделе. Корпус планировалось сделать полностью сварным с применением контактной сварки с целью уменьшения его массы.
В течение 1937 г. катер планировалось закончить и испытать, чтобы с 1938 г. приступить к его серийному строительству. Этим планам не суждено было сбыться (25781).

В июле 1936 года разведке также удалось добыть рецептуру сыворотки против столбняка и дифтерии, которые поступили в ВТБ. Добывающими органами были переданы описание производства и способов концентрации указанных сывороток, а также два их образца. По предварительной оценке материал представлял значительную оборонную ценность. Хорошо известно, что профессор И.М. Великанов разработал множество вакцин, в том числе и против столбняка [Константинова: 22]. Полученные от разведки сведения могли помочь ему в решении этой задачи (21530).

Армия:

В июле 1936 г. командующий Ленинградским военным округом Б.М. Шапошников докладывал наркому К.Е. Ворошилову, что в 13-й эскадрилье осталось 14 истребителей на 43 лётчика, причём только три машины были исправны настолько, что им разрешалось удаляться от аэродрома (11997).

В июле 1936 г. были утверждены штаты ВСУ и в нем, кроме командования, имелись 5 отделов (организационно-мобилизационный, кадров, лечебный, санитарного снабжения и складов, заготовок медицинского и санитарного имущества), 6 самостоятельных отделений (научно-техническое, санитарно-химической защиты, санитарно-эпидемическое, подготовки, финансовое, по учету и распределению курортных путевок). Впервые предусматривалось наличие штатных главных медицинских специалистов: хирурга, терапевта, токсиколога, эпидемиолога и фармаколога (9090).

В июле 1936 г. под Москвой было проведено опытное учение на тему создание района заражения во взаимодействии с войсками прикрытия и преодоление района заражения. Оперативны замысел учений состоял в следующем: синие опережают красных в развертывании, нацеливают свою ударную группировку на нанесение сокрушительного удара по не закончившим сосредоточение красным. Командование красных с целью сохранения инициативы и высвобождение в свою ударную группировку значительных сил - решило создать мощный район заражения. Для решения этой задачи привлекалось две меххимбригады с частями прикрытия и сильной штурмовой авиацией. Все силы сводились в самостоятельную оперативную механизированную группу под общим командованием одного из командиров механизированных химических бригад. Для прикрытия района заражения красные выделяли силы в составе авиахимбригады, корпусного артполка, саперной роты и кавэскадрона.
В ходе учения войска, преодолевающие район заражения вступали в бой с силами прикрытия, действующими в районе заражения, обстреливались артиллерией и подвергались авианалетам. В результате бойцы, преодолевающие район заражения, были вынуждены применятся к местности и поражались ипритом. По заключению посредников: "Защитные накидки и оружие были вымазаны в иприте, и не достигали своей цели, будучи продырявлены и прорваны при применении к местности, а оружие почти сплошь также было заражено. Поэтому защитные накидки уже оказывались недействительными и бойцы вместо них стали пользоваться шинелями, продетыми на палки." При углублении в район заражения на 5 км все бойцы применявшиеся к местности были поражены капельножидким ипритом. Лица не применявшиеся к местности (например ехавшие верхом) и одетые в импрегнированное обмундирование для защиты от паров иприта, были поражена уже парами, так, как защитная мощность иссякла.
Попытка продвижения на автомашинах двух рот успеха не имела, так как по ним был открыт пулеметный и артиллерийский огонь. Бойцы сил прикрытия имели олифованные и прорезиненные комбинезоны, позволяющие избежать поражения кожи при ведении боя в районе заражения (9366).

За рубежом:

В июле 1936 г. Харрикейн продемонстрировали на ежегодной авиационной выставке в Хендоне. Истребитель все еще оставался безоружным. Но это длилось недолго. В начале августа в консолях установили полный комплект из 8 пулеметов "Браунинг". 17 августа "Харрикейн" впервые поднялся в воздух с оружием. К этому времени облик будущего серийного варианта определился окончательно. 20 июля фирма получила задание Р. 15/36, описывающее требования к серийному "Харрикейну". Главным отличием от опытного образца являлась замена двигателя. Дело в том, что компания "Роллс-Ройс" не стояла на месте: вслед за "Мерлином" С появилась модель Р, а затем О, Последняя стала гораздо надежнее и немного мощнее. В серию тип С запустили под названием "Мерлин" II. Именно им и собирались оснастить первую серийную модификацию истребителя "Харрикейн" 1. Однако, смена мотора потребовала соответственно изменить всю мотоустановку. Пришлось переместить расширительный бачок охладительной смеси ("Мерлин" охлаждался не водой, а смесью "гликоль" на базе этиленгликоля, имевшей примерно в 1,5 раза большую теплоемкость), переделать верхнюю часть капота, увеличить всасывающий патрубок карбюратора. Попутно смонтировали усовершенствованный стартер и сделали более удобным управление двигателем. Все это несколько затормозило внедрение *'Харрикейна" в серию. Первоначально первый истребитель планировали собрать в мае-июне 1937 г., изменение чертежей же отодвинуло все сроки примерно на четыре месяца (15129).

В июле 1936 года опытный образец «Спитфайра» продемонстрировали на выставке в Лондоне. Там он попался на глаза группе советских специалистов, прибывшей в Англию для приемки купленного истребителя «Фантом». Вот что написал в своем отчете военинженер 1-го ранга Гребенев: «Моноплан, имеет деревянный винт, обтянутый полотном; фюзеляж, вероятно, дюралевый, рули и элероны обтянуты полотном. Крыло покрыто фанерой (инженера обманула шпаклевка и полировка, как на «Роллс-Ройсе»). Поверхность крыла имеет вмятины между стрингерами. Это свидетельствует либо о недостаточной толщине, либо о еще не вполне освоенной технике производства таких крыльев. Радиатор расположен под правой плоскостью, масляный радиатор — под левой. В полете мотор два раза обрезал. Нужно думать, что система бензопитания еще не доведена...»
[bookmark: _Hlk130742189]На налаживание производства истребителя ушло много времени. Оно требовало много специального оборудования и оснастки; кроме того, самолет собирались строить в кооперации нескольких фирм, изготовлявших отдельные узлы. Впоследствии это позволило быстро нарастить выпуск, но первый серийный «Спитфайр» I поднялся в небо лишь 15 мая 1938 г. К концу года британские ВВС успели получить 49 машин (23513)

В июле 1936 г. впервые поднялся в воздух Не 111G-01 (он же VI2) - один из двух самолетов в гражданском варианте. На нем, как и на Не 111G-02 (VI3) стояли моторы BMW VI 6,0ZU. Эти машины в 1938 г. передали «Люфтганзе» под именами «Галле» и «Магдебург» (24186).

В июле 1936 г. Ju 52/3mg3e впервые применили в боевых действиях – в Гражданской войне в Испании. Там некоторые машины подверглись интересным переделкам. Например, на одном самолете разместили неподвижный пулемет MG 17 в корневой части крыла. Огонь из него вел пилот, у которого поставили примитивный прицел (24199).

В июле 1936 г. самолет продемонстрировали на ежегодной авиационной выставке в Хендоне. Истребитель все еще оставался безоружным. Но это длилось недолго. В начале августа в консолях установили полный комплект из восьми пулеметов «Браунинг». Все вместе они выплевывали 9600 пуль в минуту. 17 августа опытный образец «Харрикейна» впервые поднялся в воздух с оружием (24506).

В июле 1936 в Варшаве в воздух впервые поднялся PZL-37 Los (2347,1).

В июле 1936 года PZL.37/I вывели на аэродром.
Конструкторы PZL проектировать самолет аналогичный «Мартин» ХВ- 10 1932 г.. Расчетная скорость получилась 400 км/ч, на 50 км/ч больше, чем у В-10. Это так обрадовало военных, что те решили вместо спаренного пулемета 7,69 мм в носовой точке и спаренной пушки 20 мм в верхней установке за кабиной поставить одинарные пулеметы, нижний пулемет оставили, но сделали съемным. Однако, на статических испытаниях сломалось кессонное крыло, главное новшество проекта и это затянуло строительство машины.
Испытания вскрыли много дефектов, большинство из которых было связано с силовой установкой. Сами моторы «Бристоль» «Пегас» Mk. ХПВ с винтами изменяемого шага «Де-Хэвиленд» (все — польского производства) вели себя нормально, зато из-за неудачного капота через 20 минут моторы начинали перегреваться, текли бензокраны, трескались выхлопные патрубки по сварке и т.п. Наблюдался бафтинг оперения, а рули были недостаточно эффективными, хотя размеры их были достаточны.
На дублере PZL.37/II учли замечания военных по компоновке кабин, поставили покупные «Пегас» XX (920 л.с) и сделали новые основные стойки шасси впервые применив сдвоенные колеса и одиночные амортизаторы. Обычно было наоборот — на стойке было одно колесо и два жидкостногазовых амортизатора по бокам, схема PZL оказалась столь удачной, что применяется по сей день (22810).

В июле 1936 г. Лига Наций приняла решение об отмене санкций против Италии (3871).

В июле 1936 г. Германия и Австрия подписали договор, в соответствии с которым Берлин обещал уважать суверенитет Австрии, а австрийское правительство подтвердило, что Австрия признает себя немецким государством. Итальянское правительство выразило удовлетворение найденной формулой. Германо-австрийское соглашение устранило важное препятствие для итало-германского сближения (3871).

В июле 1936 г. испанское правительство обратилось к Эстонии и предложило купить состоящие на вооружении их ВВС истребители BristolBulldog закупленные в свое время в Англии. Испанцы предложили 74 953 эстонских крон (Ekr) за каждый BristolBulldog, это было более чем на 21 000 Ekr больше, чем они заплатили за них. Чтобы скрыть факт исчезновения самолетов из своего воздушного флота, Эстония объявила о модернизации своих ВВС. Было сообщено, что эстонцы собираются покупать самолеты произведенные фабрикой Letov-Smolik в Чехословакии. Макс Бруссованский (MaxBrussovanski) от Letov-Smolik и МарселиноАкирессабалы (MarcelinoAquirezzabala), представляющий Испанию посредничали в деле. Как участники сделки эстонцы обеспечивали прикрытие для отправки самолетов. 
В свою очередь Эстония настаивала, что бы республиканское правительство приобрело также несколько устаревших французских бомбардировщиков Potez 25A, и если это условие республиканцами будет отвергнуто, сделка отменялась. Условия эстонцев были приняты и так как эстонскому правительству заплатили существенное число взяток, дело пошло вперед. Кроме того республиканцы надеялись, что это дело, возможно, приведет к приобретению других более современных самолетов. В свою очередь, эстонское правительство получило за проданные BristolBulldog большую сумму, чем они заплатили, когда покупали их в Великобритании. Так что было запланировано использовать доходы от продажи Bulldog и Potez, чтобы купить 12 SpitfireMk I из Великобритании. 
Эти восемь Bulldog с номерами 7448-7452, 7455-7457, и столько же Potez 25A, так же как чешский самолет были загружены на борт эстонского парохода «Viiu» (1.908 брт, собственность A.Inkapool, Таллин) в гавани Таллина. Упакованные самолеты были скрыты под грузом мешков картофеля. Кроме 16 самолетов на судно погрузили 4 150-мм орудия, 38 пулеметов и более 5 миллионов патронов. Судно вышло 7 июня 1937 г. (по другим данным в конце мая 1937г.) Судно было остановлено и интернировано в ЛеХарве (LeHarve) в течение нескольких недель, но самолеты не были обнаружены и судну, затем позволили продолжить путь. Не имея возможности пойти в порт назначения Бильбао, который был захвачен Франко 19 июня 1937 г., в конечном счете, судно прибыло в Хихон, вечером 3 июля 1937 г. Полковнику Ф.К.Арженухину, советнику командующего ВВС на Северном фронте, не было известно, какие самолеты прибыли. Два ящика оказались помятыми. Лишь в процессе сборки (а собирали их достаточно долго) выяснилось, что это были легкие бомбардировщики Potez 25A и истребители BristolBulldog, которые были укомплектованы вооружением, прицелами, бомбосбрасывателями, ночным оборудованием, что выгодно отличало их от французских «гурду» (17374).

Авиапромышленность:

В июле-августе 1936 в НИИ ВВС проходили гос. испытания ХАИ-5 РЦ F-3 (Р-10) (опытный)
Госиспытания выдержал.
Рекомендован как разведчик на 1936 год и 1937 год.
Отмечено:
Дефектов, опасных для полет, нет (7721, 248-250).

С июля по сентябрь 1936 проходили испытания И-16П с двумя ШВАК в центроплане и 2 ШКАС в консоли. В 1937 начался выпуск под обозначением И-16 тип 12 и шел весь 1938 (1808,17).

В июле - сентябре 1936 в НИИ ВВС проходил гос. испытания серийный И-14 125 завода. Это была 9-я серийная машина N 125009, а первая взлетела еще 18 февраля 1935, однако, задержка произошла из-за плохого качества машин. Испытывал л Т.Т.Алтынов. Оценка была двоякой:
“Самолет И-14РЦ по своим ЛД... удовлетворяет требованиям УВВС РККА, а недоведенность вооружения делает его небоевым...” (4020,14).

В июле—декабре 1936 г. БД-2А испытывался на самолете Р-5. Испытания показали, что БД-2А не имеет преимуществ по сравнению с серийным мотором М-34РНБ. Сам БД-2 после доработки превратился в широко известный дизель В-2, устанавливавшийся на танках Т-34 и КВ.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, с ПЦН;
• мощность 600 л.с. (11852)

В июле-августе 1936 г. план-торпеду ПСН-1 сбрасывали с ТБ-3 2-й тбаб. К концу 1937 г. осуществили 31 пуск ПСН-1, в том числе два - с радиоуправлением.
Альтернативой ракетам и самолетам-снарядам с поршневыми двигателями являлись безмоторные "план-торпеды", называвшихся еще "телеуправляемыми планерами". Это действительно были планеры. Они были созданы в конструкторском бюро ленинградского завода № 23 под руководством А.Ф. Шорина. "План-торпеда" ПСН-1 сбрасывалась с бомбардировщика на удалении до 15 км от цели. Ими должны были стать города, заводы, порты и военно-морс- кие базы, а также соединения кораблей. Планер нес тонну взрывчатки или отравляющих веществ. Предусматривались два варианта его применения. По первому "план-торпеда" работала как радиоуправляемая планирующая бомба (то есть одноразово), по второму - могла сбросить свой груз по радиосигналу и продолжить путь дальше, совершив затем посадку на воду. После этого ее могли подобрать с корабля и использовать повторно. Количество планеров, которые мог нести бомбардировщик, зависело от его грузоподъемности и размещения узлов подвески. Рассчитывали, что четырехмоторный ТБ-3 сможет доставлять две ПСН-1. "План-торпеду" построили сначала в пилотируемом варианте, без дистанционного управления. Ее испытывали, буксируя за самолетами Р-6 и Р-5.
В начале 1938 г. эту работу приостановили, но начали проектировать более совершенную модель - ПСН-2. Ее носителем по первоначальному замыслу тоже должен был являться ТБ-3, но впоследствии сочли, что выгоднее более быстроходный ДБ-3 (12036).

В июле-августе 1936 г. после полетов со взлетом с воды на планере №3, оборудованным съемным реданом, но без отцепки в воздухе, на буксире за поплавковым двухмоторным разведчиком КР-6А, начались полеты с использованием носителя ТБ-3, с отцепкой планеров в воздухе и посадкой на озеро Ильмень. Планеры снаряжались болванками бомб без оперения весом 550 и 1000 кг, которые затем сбрасывались на пикировании со скоростью 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 г. все четыре опытных ПСН-1 прошли испытания, их дальность при нормальной скорости планирования 185-190 км/ч оценивалась в 27 км.
Учитывая положительные результаты первых полетов, на 1937 г. было заказано 15 образцов усовершенствованных планеров. Для повышения эффективности испытаний в соответствии с приказом начальника ВВС Алксниса для продолжения опытов передавался второй ТБ-3 М-34Р (23378).

В июле-августе 1936 г. план-торпеду сбрасывали с ТБ-3 2-й ТБАБ (9807).

В июле-августе 1936 г. план-торпеду сбрасывали с ТБ-3 2-й тбаб. К концу 1937 г. осуществили 31 пуск ПСН-1, в том числе два - с радиоуправлением. В начале 1938 г. эту работу приостановили, но начали проектировать более совершенную модель - ПСН-2. Ее носителем по первоначальному замыслу тоже являлся ТБ-3, но впоследствии сочли, что выгоднее более быстроходный ДБ-3 (34937).

В июле-сентябре (c 5 августа по 13 сентября 1936 на СССР-Н208 - 237,179) С.А.Леваневский и В.И.Левченко летели из Лос Анжелоса в Москву на Валти V-1АS (195,6). На СССР-Н208, Валти V-IAS (272,378).

За рубежом:

В середине лета 1936 г. немецкий агент в Великобритании сообщил, что английское Военное министерство и Министерство авиации достигли соглашения о выдаче концерну «Виккерс-Супермарин» заказа на 310 серийных истребителей Супермарин Тип 300, летные испытания которых начались 5 марта 1936 г. К тому времени построенные со штатной силовой установкой второй опытный самолет Bf 109V2 потерпел аварию, а третий Bf 109V3 только готовился к сдаче на официальные испытания, и оставалось совершенно не ясно, выдержит ли он их и какой из разрабатываемых скоростных монопланов окажется лучше. Судя по полученным в основном из открытых источников сведениям, конструкция самолета Супермарин 300 содержала элементы, подобные примененным в проектах Мессершмитт Bf 109 и Хейнкель Не 112 и немецкое военно-политическое руководство решило ускорить запуск в серию обоих этих самолетов в ответ на угрозу модернизации английской авиации, которая, как сообщал агент, получит в строевые части первые серийные самолеты Супермарин 300 (в будущем – «Спитфайр» и Хокер «Харрикейн» в самое ближайшее время. Как станет понятно позже, сведения о близких сроках исполнения контракта оказались сильно преувеличены, из-за этого Германия предпринимала ответные меры в обстановке крайней спешки, но это не помешало качеству работы (25780).

Авиапромышленность:

К окончанию лета 1936 года первый опытный экземпляр КОР-1 построили в Таганроге и подготовили к летным испытаниям.
КОР-1 представлял собой нормальный, т.е. классический, биплан на одном центральном поплавке с двумя поплавками боковой остойчивости. Конструкция полностью металлическая, с обшивкой из полотна. Был оснащен звездообразным двигателем М-25 мощностью 700 л.с. с трехлопастным воздушным винтом постоянного шага. В серии обычно устанавливались двухлопастные воздушные винты постоянного шага. Экипаж составляли два человека: летчик и воздушный стрелок-наблюдатель. Наступательное вооружение включало два пулемета ШКАС на верхнем крыле. Пулеметы выступали из крыла и были вынесены за пределы вращающегося воздушного винта. Оборонительное вооружение — один пулемет ШКАС на шкворневой установке у воздушного стрелка. Бомбардировочное вооружение - две авиабомбы калибра 50 кг под нижним крылом на стандартных держателях (12301).

Авиапромышленность:

К августу 1936 г. в основном завершилась постройка первого опытного АНТ-35 (зав. № 035). А 20 числа летчик-испытатель М.М. Громов впервые поднял самолет в воздух с Центрального аэродрома в Москве. В ходе проведения испытаний, 15 сентября 1936 г., Громов совершил на АНТ-35 скоростной рекордный перелет без посадки по маршруту Москва-Ленинград-Москва. Расстояние 1266 км самолет преодолел за 3 ч 38 мин со средней скоростью 350 км/ч (19855).

К августу 1936 к моменту возвращения Павла Осиповича в Советский Союз из ЦАГИ выделились “в самостоятельную жизнь” несколько КБ, а А.Н.Туполев стал главным инженером Главного управления авиационной промышленности. Теперь Андрей Николаевич не мог уделять должного внимания конструкторскому отделу завода опытных конструкций (ЗОК), и на должность начальника назначили В.М.Петлякова, а Сухого утвердили его заместителем. Продолжив работу по теме “Иванов”, последний использовал в конструкции и производстве новейшие материалы и технологические процессы. По его инициативе в каркасе машины применили в качестве основных элементов прессованные дюралевые профили открытого типа, недавно освоенные нашей промышленностью, и высокопрочные алюминиевые сплавы при изготовлении деталей методом горячей или холодной штамповки и литьем. Кроме того, были освоены кислородно-водородная сварка и обработка твердых сплавов (до 180 кг/см2), а также внедрен гибкий текстолит.
Конструкторские решения, заложенные в самолете, позволяли в широких пределах использовать агрегатную сборку с установкой отдельных элементов управления и оборудования до окончательной сборки. Применение плазово-шаблонного метода упрощало изготовление машины и обеспечивало хорошую взаимозаменяемость отдельных агрегатов и узлов. Все это повысило степень механизации производственных процессов заготовки и сборки, позволило применить поточный метод сборки с выходом на конвейер, что представлялось очень важным при крупносерийном производстве.
Надо отметить удачное решение Сухого сразу строить самолет с двойным управлением. При подготовке летного состава отпадала необходимость в специальных учебных машинах, а в боевых условиях, при необходимости, штурман всегда мог подменить летчика. Еще одним важным решением Павла Осиповича стал отказ от мотора жидкостного охлаждения М-34 в пользу опытного двигателя воздушного охлаждения М-62 - “русифицированного” “Райта”, созданного под руководством АДШвецова (5360).

К августу 1936 на ГАЗ построили Г-23, на котором было выполнено 5 кратковременных полетов. Мотор работах с перебоями и пришлось начать его доводку, которую в некоторой степени удалось завершить к осени (10212).

Другие оборонные отрасли:

К августу 1936 г. на завоже № 48 были изготовлены первые три машины из опытной серии «БТ-5-ИС»
Танк БТ-5-ИС представлял собой колесно-гусеничный танк с шестью ведущими и двумя управляемыми колёсами, а также с синхронизацией линейных скоростей при движении одновременно на колёсах и гусеницах. 
К середине ноября 1936 г. изготовление последнего из 10 танков БТ-5-ИС опытной серии на заводе № 48 было завершено. Сразу после этого по приказу начальника АБТУ РККА комдива Г.Г. Бокиса был организован безостановочный пробег трех танков БТ-5-ИС по маршруту Харьков – Москва, состоявшийся 18 – 19 ноября (17502). 

Авиапромышленность:

1 августа 1936 была закончена постройка АНТ-35 и была сдана в ГВФ для постройки на 22 заводе (514).

К 1 августа 1936 г. завершили постройку первого экземпляра АНТ-35 (23474).

По состоянию на 1 августа 1936 года, согласно данным из Постановления СТО № ОК-179сс от 14 августа 1936 г., было сдано 348 И-16 с двигателем М25 (до конца года подлежало сдаче 900 машин), 95 СБ-2 M-100 (до конца года подлежало сдаче 500 машин), 35 ТБЗ 4М34РН (до конца года подлежало сдаче 185 машин) (РГВА. Ф.29. Оп. 35. Д. 66. Л. 259-260.). И-16 и СБ были теми самыми машинами, которые, постоянно модифицируясь, постепенно составили основу советского авиапарка и выполнили основную часть боевой работы ВВС в начале Великой Отечественной войны (25647).

1 августа 1936 турель ТОЗ конструкции Чичилова вследствие частых однотипных задержек в стрельбе (заклинение звеньев в головке турели), а также ненадежности в работе подтяга и электрооборудования турель была окончательно снята с испытания.
Произведено выстрелов – 4353
на земле – 2960
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1393
боевыми снарядами – 438
Количество задержек по вине турели – 43
Поломок – 5
Кучность при механическом стопорении хорошая, при электро – не поверялась.
Весовые данные:
Общий вес турели – 112 кг
Общий вес турели с боеком – плектом и пушкой – 197 кг
Вместимость ящика на 180 патрон (3554,60).

На 1 августа 1936 года было следующее состояние по изготовлению и сдаче 20 мм снарядов ШВАК, как по боевым, так и лафетопробным, согласно постановления СТО по этому вопросу:
	
	По плану на 1 августа 1936 года
	Фактически сдано на 1 августа 1936 года

	Наркомату обороны
	
	

	Боевых
	90000
	19000

	Лафетопробных
	50000
	24000

	Промышленности
	
	

	Боевых
	-
	-

	Лафетопробных
	100000
	31000


Кроме того, имеется на Софринском полигоне на 1 августа 1936 года неспатронированных 16000 выстрелов, если считать по корпусам. Гильз же имеется значительно большее количество.
Отставание сдачи против плана объясняется тем, что для промышленности этот заказ является новым, как по снаряду, так и особенно по взрывателю МГ-3, который в этом году впервые изготовляется в валовом производстве.
К выполнению этого заказа привлечены пять заводов:
Тульский патронный завод по гильзе,
Завод № 4 по снаряду и взрывателю МГ-3
Завод № 62 по снаряду
Завод № 65 по снаряду
Завод № 75 по снаряду
На 1 августа имеем следующее выполнение заводами заданий: ТПЗ – изготовил гильз 113000 и никаких трудностей для выполнения всего задания не имеет.
Завод № 4 – взрывателей изготовил 30000, производство освоил, с заданием вполне справится. По снарядам изготовил в июле первую опытную партию 800 штук и в августе будет валовым порядком изготовлять продукцию.
С заданием вполне справится и по снаряду.
Завод № 62 – изготовил снарядов лафетопробных 70000 и боевых 20000 - с заданием вполне справится, так как сейчас вполне освоил производство.
Завод № 65 – за июль сделал только первую опытную партию и с августа будет сдавать валовые партии.
Завод № 75 – сдал боевых снарядов 15000 и лафетопробных 365000. Снаряд в производстве освоен, с программой справится.
Образовавшийся на 1 августа 1936 года недодел будет перекрыт за август и сентябрь и годовое задание будет полностью выполнено (3554,57).

1 августа 1936 года был выполнен полет планера с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч (10223).

1 августа 1936 года выполнен полет планера с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ.
Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель. В пояснительной записке к проекту отмечалось: "В настоящее время известен американский способ приема самолета на дирижабль. Однако этот способ не удовлетворяет нашу систему полностью. Более целесообразным представляется метод, который может быть назван "консольным": ПТ при приеме прикрепляется к самолету-матке концевой (консольной) частью одной из своих плоскостей с помощью специального устройства (рама, ферма), связанного с шасси самолета. При этом летчик на ПТ, действуя как при полете в тесном строю, должен постепенно соприкоснуться своей плоскостью с плоскостью самолета-матки или устройством на шасси, после чего зажимающие устройства должны крепко прижать плоскость ПТ к плоскости самолета-матки или специальному устройству". Другой вариант возвращения планера был предложен позже. В частности, предполагалось установить на него мотор, что по сути превращало его в подвесной самолет-торпедоносец (12040).

1 августа 1936 года был выполнен полет планера ПТ с грузом 550 кг (фугасной бомбой без стабилизатора). Планирование после отцепки от носителя при скорости 185-190 км/ч устойчивое. Произведен сброс груза с пикирования под углом 70-75°, скорость по прибору 320 км/ч, посадка на озеро Ильмень. 2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ (25335).

1 августа 1936 С.П.К. участвовал в обсуждении проекта 212 (см. Приложение 1) на техническом заседании V отдела РНИИ и подписал протокол заседания (Там же, № 82, л. 6) (10676).

Другие оборонные отрасли:

1-4 августа 1936 г. Полевые испытания мышьяковистого водорода AsH3 на полигоне Шиханы (Саратовская область) в качестве химического оружия. В полевых условиях это ОВ оказалось вдвое токсичнее фосгена (17133).

1 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑173с «О дизелях мощностью в 6000 л. с.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 425) (15460).

1 августа 1936 г. первым новым эсминцем стал спущенный на воду со стапеля завода им. А. Марти в Николаеве "Бодрый", вышедший на испытания в феврале 1938 г. Однако, сдача "Бодрого" задержалась из-за серьезных неполадок главных механизмов, и головным кораблем серии "семерок" официально признали "Гневный" завода им. А. А. Жданова, где его спустили на воду 13 июля 1936 г. (3898).

Армия:

С 1 августа по 17 октября 1936 начался первый переход боевых кораблей по СМП. Из Кронштадта по ББК в Архангельск прибыли эсминцы Сталин и Войков в сопровождении ледореза Ф.Литке. 1 августа прибыли на НЗ. 17 октября прибыли во Владивосток (3398,267).

С 1 августа по 17 октября 1936 был первый переход военных кораблей по Северному морскому пути. Совершив переход из Кронштадта по Беломорско-Балтийскому каналу в Архангельск, эсминцы «Сталин» и «Войков» (командиры капитан-лейтенант В. Н. Обухов и капитан 3 ранга М. Г. Сухоруков) в сопровождении ледореза «Ф. Литке» 1 августа прибыли на Новую Землю. Отсюда вместе с пароходом «Анадырь» и танкерами «Локбатан» и «Майкоп» они начали движение по трассе СМП. На время плавания на эсминцы были назначены опытные полярные капитаны П. Г. Миловзоров и Н. М. Николаев. Экспедиция (начальник О. Ю. Шмидт) благополучно совершила переход на Дальний Восток. 17 октября эсминцы прибыли во Владивосток (11712).

1 августа 1936 года начался первый в истории поход военных кораблей по Северному морскому пути. Советские эсминцы "Сталин" и "Войков" в сопровождении ледореза "Федор Литке" от берегов Новой Земли успешно прошли до Владивостока, достигнув его 17 октября 1936 г. (21181).

Жизнь и внутренняя политика:

1 августа 1936 приказом по МВС № 451 на Хлебниковский район возлагалось строительство водной станции “Динамо” на Химкинском водохранилище (позднее известной как “Водный стадион”), которое предписывалось закончить к весне 1937 года (7560).

За рубежом:

1 августа 1936 еще десять немецких транспортов Junkers Ju 52 и шесть истребителей Heinkel He 51 прибывают в Кадис для обслуживания испанских националистов (20799).

1 августа в 1936 году первые немецкие солдаты Легиона "Кондор" отплыли из Гамбурга в Испанию для участия в гражданской войне на стороне франкистов (14970).

1 августа 1936 Л.Блюм заявил о невмешательстве Франции в гражданскую войну в Испании (2443,410).

1 августа в 1936 году заявление Л.Блюма о невмешательстве Франции в гражданскую войну в Испании (14970).

August 1 1936 Olympic games begin in Berlin (1050).

1 августа 1936 начались Олимпийские игры в Берлине (1050).

1 августа 1936 в Берлине Гитлер открыл Одиннадцатые Олимпийские игры (4962).

1 августа 1936 г. в Берлине состоялось открытие XI Летних олимпийских игр и в программу торжественных мероприятий включили воздушный парад. В нем принял участие и самолет Bf 109V3, который пилотировал начальник истребительной секции Э-Штелле в Травемюнде Карл Франке, но план полетов составили так, что он не попал в центр внимания. Тем не менее, этот полет стал первым открытым показом самолета Bf 109 и появились его первые изображения (25620).

Авиапромышленность:

В период 2-13 августа 1936 г. Сталь-2 с МГ-31 испытывался на летной станции НИИ ГВФ в Тушино. Ведущим по испытаниям являлся инженер-пилот О.С.Волынский, летчиком — А.Н.Винокуров. По ряду причин тестирования самолета посчитали предварительными. Не смотря на первоначально заявленные 300 л.с., на указанных испытаниях мощность двигателя оценивалась лишь в 270 л.с. Отмечалось, что летные качества с МГ-31 по сравнению с М-26 несколько снизились, поэтому Сталь-2 «переходил» в разряд устаревших машин. Одной из причин такого «перехода» стало сравнение Сталь-2 с французским самолетом Кодрон «Симун», который также перевозил 4-х пассажиров, и с двигателем Рено-Бенгали 220 л.с. развивал максимальную скорость 315 км/ч.
Между тем, недостатков у «Стали» с новой мотоустановкой имелось достаточно. Используемый поначалу для МГ-31 4-х лопастный винт оказался неэффективным. 9 августа его заменили металлическим винтом от М-26. В дальнейшем предлагалось подобрать специальный винт. Также неудачным оценили капот двигателя, который не позволял добиться полноценного охлаждения головок цилиндров. Вспомнили, что на самолете нет системы отопления, а система вентиляции кабины не обеспечивает притока полноценно свежего воздуха. Самолет не оборудован электроосвещением и радиоустановкой. Сильный шум в кабине утомляет - предлагалось установить глухую переборку между пилотом и пассажирами.
Впрочем, целесообразность использования МГ-31 сомнению не подвергалась. Говорилось, что этот двигатель, хотя и менее мощный, чем М-26, почти не изменил летных данных (впрочем, потолок снизился с 5850 м. до 4920 м.). Особо указывалось, что МГ-31 может длительное время эксплуатироваться с мощностью 0,7-0,8 от номинала.
«Тем не менее, вопрос установки МГ-31 на Сталь-2 должен быть решен положительно, так как наличие нескольких десятков новых самолетов с неиспользованным ресурсом, и возможность работы этих машин на линиях местного значения, являются достаточно веским экономическим фактором для ГВФ». Вот эта небольшая выдержка из отчета дает ответ на некоторые нестыковки в цифрах по серийному выпуску самолета. Действительно, количество построенных Сталь-2 на авиазаводе №81 по годам выглядело следующим образом:
	
	1934
	1935
	1936

	СТ-2
	87
	12
	2
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Кроме того, ремонт, переоборудование и даже изготовление отдельных Сталь-2 велись на заводе опытного самолетостроения (ЗОК) НИИ ГВФ. Это предприятие, которое ранее именовалось мастерскими «Добролета» и на котором начинал работать ООС А.И.Путилова. В 1936 году и этот завод получил новое название — стал именоваться как завод №89 им. Гольцмана ГВФ. В отдельных документах заводу им. Гольцмана даже приписывают 12 построенных Сталь-2 в 1935 году. Однако, скорее всего эта цифра не отображает действительного положения вещей.
Продолжая исследовать количество построенных Сталь-2, отметим, что в реестре самолетов гражданской авиации приводится 139 зарегистрированных самолетов этого типа. С учетом повтора и перерегистрации это количество уменьшается до 136 экземпляров. Таким образом, получается, что порядка трех десятков самолетов были построены, однако не были доведены до летного состояния (и соответственно не приняты) по причине отсутствия двигателей М-26. Вот все эти безмоторные аппараты и были оснащены МГ-31. Всего таких самолетов можно насчитать 33 экземпляра. Возможно, эта цифра имеет вариации, так как переоборудование продолжалось вплоть до 1939 года, и частично не было отражено в документах.
Закончим этот эпизод дополнительными сведениями по МГ-31, которых построили всего около 130 экземпляров. Третья серия МГ-31Ф строилась в 1938-39 гг. Максимальный габаритный диаметр двигателя увеличился до 1120 мм, габаритная длина осталась прежней — 975 мм, вес увеличился до 288 кг (поначалу 262 кг). Мощность указывалась 279-335 л.с.
Строились также опытные образцы МГ-31 Ф2 и МГ- 31ФН, форсированные по мощности до 450 л.с. Впрочем, довести их до серии не удалось, в 1939-40 гг. работы по этим моторам были свернуты. Причин было несколько. В частности, в 1938-39 гг. на заводе №82 организовали тюремное КБ, где конструкторы-заключенные вели разработку авиационных дизелей. Затем завод передали из ГВФ в НКАП и полностью переключили на производство дизелей, которые считались на тот момент важнейшим направлением в авиационном двигателестроении. Отдел бензиновых двигателей, который какое-то время именовался как НИИ АД (авиадвигателей) ГВФ, был ликвидирован и стал подразделением объединенного НИИ ГВФ. Без производственной базы все дальнейшие усилия оказались тщетны. Попытка перевести работы по двигателям МГ на Воронежский завод №16 не увенчалась успехом, там перед войной и своих забот оказалось предостаточно.
Что же касается переоборудования Сталь-2 под МГ-31, то в основном оно пришлось на 1938-й год. Причем значительную роль в этой деятельности сыграл уже упомянутый авиазавод №89. С августа 1938 г. Сталь-2 с МГ-31 и МГ-31Ф эксплуатировались в отрядах Азово-Черноморского, Украинского и Северо-Казахстанского управлений ГВФ. Выполняли грузовые и почтовые перевозки. Указывалось, что двигатель надежен, обеспечивает 150 часов работы до первого ремонта. Постепенно, после ряда усовершенствований срок службы этих двигателей в ГВФ довели 250 часов, а Сталь-2 с МГ-31Ф начали использовать и в пассажирском варианте (20365).

2 августа 1936 года начальник химического управления коринженер Фишман писал письмо N 287сс/110492сс Базилевичу.
Согласно постановления Правительства N ОН-156сс от 27 июня 1936 года, посылаю Вам утвержденные Халепским и Кагановичем тактико-технические требования на химические самолеты.
Тактико-технические требования к химическому вооружению самолета СБ
Химический штурмовик предназначается для поражения живой силы боевыми химическими веществами (ОВ и ЗВ) и заражения местности с малых высот.
Приспособленный СБ должен обладать максимальной грузоподъемностью 1,5 тонны.
Приспособление СБ под штурмовик должно заключаться в обеспечении подвески 2-х ВАП-500 + 1 УХАП 500 или 3-х УХАП-500 (ВАПы под крыльями и один из УХАПов в фюзеляже).
Управление приборами должно обеспечить возможность как одновременного вскрытия всех приборов, так и раздельно каждого.
Управление приборами должно давать возможность экипажу быстрого сбрасывания всех приборов одновременно или раздельно.
Установка химприборов должна обеспечить полную безопасность для экипажа, удобство, простоту и надежность обращения в особенности при работах по снаряжению и гарантировать незабрызгиваемость самолета как во время полета, так и при выливании БХВ.
Для обеспечения возможности применения самолетом зажигательных веществ на ВАПах должно быть произведено приспособление дополнительных приборов д/3В.
Дальность самолета при полной нагрузке не менее 800 км и при перегрузке 400 км.
Тактико-технические требования к химическому
вооружению самолета ТБ-3
Химический самолет предназначается для поражения противника и заражения местности с боевых высот, а также для заблаговременного заражения местности с высот от 300 м и до 1000 м.
Приспособленный ТБ-3Р и ТБ-3РН должен обладать грузоподъемностью в 5 тонн из которых 80% нагрузки составляет ОВ.
Приспособление ТБ-3 под химический заключается в обеспечении его подвесными приборами: под фюзеляжем 3-х ВАП-1000 или 4-х ВАП-500 и под каждым крылом по 1 ВАП-1000 или 1-му ВАП-500.
Электрическое управление приборами должно обеспечить возможность как одновременного, так и раздельного вскрытия всех приборов.
Подвеска и управление приборами должны представлять возможность быстрого сбрасывания по решению экипажа всех сразу приборов или раздельно (в порядке аварийного сбрасывания бомб).
В случае невозможности установки приборов вне струи винта, выливание ОВ должно осуществляться при уменьшенном числе оборотов мотора.
Установка химприборов должна обеспечить полную безопасность для экипажа на земле и в полете, удобство, простоту и надежность обращения в особенности при работах по снаряжению и гарантировать незабрызгиваемость самолета как во время полета, так и при выливании БХВ.
Дальность самолета при полной нагрузке не менее 600-800 км.
Тактико-технические требования к химическому
вооружению самолета ДБ-2
Химический самолет предназначается для поражения противника и заражения местности с боевых высот, а также для заблаговременного заражения местности с высот от 300 м и до 1000 м.
Приспособленный ДБ-2 должен обладать грузоподъемностью в 1 тонну и максимальной в 2 тонны.
Приспособление ДБ-2 под химсамолет должно заключаться в обеспечении подвески 2-х ВАП-500 или 2-х УХАП-500 или 2-х ВАП-1000 или 2-х УХАП-1000.
Управление приборами должно обеспечить возможность как одновременного, так и раздельного вскрытия всех приборов.
Подвеска и управление приборами должны предоставлять возможность быстрого сбрасывания по решению экипажа всех сразу приборов или раздельно.
Установка химприборов должна обеспечить полную безопасность для экипажа, удобство, простоту и надежность обращения в особенности при работах по снаряжению и гарантировать незабрызгиваемость самолета как во время полета, так и при выливании БХВ.
Для обеспечения возможности применения самолетом зажигательных веществ на ВАПах должно быть произведено приспособление дополнительных приборов д/3В.
Дальность самолета при нагрузке 2 тонны - 3000 км и при нагрузке 1 тонна - 4000 км.
Тактико-технические требования к химическому
вооружению самолета ДБ-3
Химический самолет предназначается для поражения противника и заражения местности с боевых высот, а также для заблаговременного заражения местности с высот от 300 м и до 1000 м.
Приспособление ДБ-3 должно обладать грузоподъемностью в 1,5 тонны из которых 80% нагрузки составляет ОВ.
Приспособление ДБ-3 под химический заключается в обеспечении его подвесными приборами: 3-х ВАП 500 или 3-х УХАП-500.
Управление приборами должно обеспечить возможность как одновременного, так и раздельного вскрытия всех приборов.
Подвеска и управление приборами должны предоставлять возможность быстрого сбрасывания по решению экипажа всех сразу приборов или раздельно.
Установка приборов должна быть произведена вне струи винта. В случае невозможности осуществления этого требования должна обеспечиваться возможность уменьшения оборотов мотора в момент выливания БХВ.
Установка химприборов должна обеспечить полную безопасность для экипажа, удобство, простоту и надежность обращения в особенности при работах по снаряжению и гарантировать незабрызгиваемость самолета как во время полета, так и при выливании БХВ.
Дальность самолета при полной 1,5 тонн боевой нагрузке должна быть не менее 1500 км и при перегрузке горючим 2500 км (3856,5-9).

2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ.
Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель. В пояснительной записке к проекту отмечалось: "В настоящее время известен американский способ приема самолета на дирижабль. Однако этот способ не удовлетворяет нашу систему полностью. Более целесообразным представляется метод, который может быть назван "консольным": ПТ при приеме прикрепляется к самолету-матке концевой (консольной) частью одной из своих плоскостей с помощью специального устройства (рама, ферма), связанного с шасси самолета. При этом летчик на ПТ, действуя как при полете в тесном строю, должен постепенно соприкоснуться своей плоскостью с плоскостью самолета-матки или устройством на шасси, после чего зажимающие устройства должны крепко прижать плоскость ПТ к плоскости самолета-матки или специальному устройству". Другой вариант возвращения планера был предложен позже. В частности, предполагалось установить на него мотор, что по сути превращало его в подвесной самолет-торпедоносец (12040).

2 августа 1936 года произведен полет планера с грузом 1000 кг (фугасной бомбой со стабилизатором). После отцепки от носителя планер сбросил бомбу с пикирования при скорости 340-350 км/ч. К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ (25335).

2 августа 1936 был одобрен рабочий проект ракеты 212. Были подготовлены два макета ракеты, и 17 ноября проверялась устойчивость полета после отрыва от катапульты. Результаты испытаний оказались неудачными — оба макета были сбиты тележками. В 1937 г. проводились многочисленные стендовые испытания систем ракеты. При стендовых испытаниях ракеты 29 мая 1938 г. произошел взрыв, и С.П. Королев получил ранение. Вскоре он был арестован и в дальнейших работах по данному проекту участия не принимал. Летные испытания ракеты начались только в 1939 г. Были испытаны два экземпляра ракеты. В обоих случаях все системы двигателя, разгона и взлета сработали нормально. Однако расчетная траектория обеспечивалась только на начальном участке. Дальнейшие эксперименты с ракетой не проводились (10676).

2 августа 1936 г. было письмо начальнику ГУБ Н КТП К.Ф.Мартиновичу от директора РНИИ НКТП военинженера 1 ранга И.Т.Клейменова и начальника 1 отдела РНИИ военинженера 2 ранга К.К.Глухарева: «В связи с предстоящими значительными заказами НКО на различные реактивные снаряды и авиабомбы по плану 1937 г., предвидятся уже сейчас значительные затруднения комплексного выполнения промышленностью этих заказов из-за почти полного отсутствия порохов НГВ, идущих на снаряжение ракетных камер валового производства.
РНИИ неоднократно ставил вопрос о необходимости освоения валового производства пороховых шашек НГВ всех требуемых диаметров (24, 30, 48, 64 и 75 мм), но к настоящему времени Всесоюзный Пороховой трест изготовил пока только первую партию 24-мм пороха НГВ в 1710 кг, И при том, не вполне кондиционную (около 50 % шашек имеют кривизну против ТУ, разброс давлений). О сроке готовности 40-мм пороха НГВ. также заказанного НКО, никаких сведений не имеется. Попытка РНИИ заказать хотя бы небольшие опытные партии 48-, 64- и 75-мм порохов не увенчались успехом, так как Всесоюзный Пороховой Трест письмом от 14 июня 1936 г. на имя Вашего заместителя Тверитинова уведомил о своем отказе принять этот заказ РНИИ» (11402).

2 августа 1936г. по распоряжению СНК СССР, который обсудил вопрос «Об улучшении работы парашютной промышленности», была создана специальная комиссия, в которую вошел нарком легпрома И.Е. Любимов, командующий ВВС РККА Я.И. Алкснис, заместитель наркома тяжелой промышленности М.М. Каганович, член бюро Комиссии Партийного контроля при ЦК ВКП(б) Н.В. Куйбышев. Комиссия должна была в 5-дневный срок разработать мероприятия по улучшению качества выпускаемых парашютов и скорейшему освоению новых образцов (Выписка из протокола № 29 распорядительного совещания при СНК СССР от 2 августа 1936г. // ГАРФ. Ф.Р – 5446. Оп. 20а. Д. 839. Л. 24.). Комиссия привлекла к реализации решений СНК целую группу государственных организаций. Это были наркоматы легкой и тяжелой промышленности, наркомат обороны, Госплан, Московский областной исполком. Так, 17 августа 1936 года комиссия представила в СТО проект постановления «Об улучшении работы парашютной промышленности». Наряду с наркоматами в нем были поставлены задачи перед Госпланом и Мособлисполкомом. 9 октября в СТО был представлен переработанный проект постановления о парашютной промышленности, согласно которого завод № 1 должен был выпустить во 2-м полугодии 32 тыс. парашютов. Результаты государственных испытаний образцовых парашютов «Гофман» позволили поставить задачу выпустить в IV квартале до 250 таких парашютов и организовать серийный выпуск этих парашютов в 1937 году (21402).

2 августа 1936 утром погода, наконец, позволила взлететь с острова УДД и взять курс на Хабаровск. Через несколько часов полета экипаж Чкалова встречала ликующая столица Дальнего Востока. Через несколько дней, прошедших в митингах и приемах, 6 августа Чкалов взлетел с хабаровского аэродрома и направился в Читу, где благополучно приземлился через 11 часов полета (21249).

2 августа 1936 г. РД-2 после постройки деревянной полосы покинул остров Удд н перелетел в Хабаровск, а 10 августа с остановками в Чите, Красноярске, Омске, Свердловске и Казани долетел до Москвы. Самолёт и экипаж полностью подтвердили возможность осуществления полёта через Северный полюс, за что все лётчики были отмечены высоким званием Героя Советского Союза (25653).

Другие оборонные отрасли:

2 августа 1936 г. начальник Автобронетанкового управления РККА комдив Г. Г. Бокис направил письмо начальнику склада №60 капитану Иванову следующего содержания:
«Для проверки тактико-технических свойств прицепки для перевозки снарядов и горючего, изготовленной Вами по предложению комбрига т. Рулева, необходимо срочно изготовить дополнительно еще пять прицепок этого же типа.
Прицепки должны пройти войсковое испытание на маневрах Белорусского военного округа в текущем году.
Начальника АБТВ БВО прошу уточнить начальнику склада №60 срок и место, куда направить прицепки для участия их на маневрах.
Стоимость прицепок будет оплачена Вам по представлении счетов и отчетной калькуляции, ориентировочно - по 2000 руб. за каждую».
В июле 1936 г. испытания бронированной прицепки конструкции окружного склада N960 совместно с легкими танками Т-26 состоялись в БВО. В состав комиссии, проводившей испытания, входили помощник начальника 2-го отделения Автобронетанковых войск БВО (АБТВ БВО) инженер 2 ранга Проскуров, помощник начальника 1 -го отделения АБТВ БВО майор Хохлов, начальник 3-го отделения АБТВ БВО капитан Щегорев, начальник склада N960 капитан Иванов и инженер 3 ранга склада N960 Белов.
В середине 1936 г. на окружном складе №60 Белорусского военного округа (БВО) предложили свой вариант решения задачи создания танкового прицепа. По предложению комбрига Рулева там изготовили специальный танковый бронированный прицеп (прицепку) для перевозки дополнительных боеприпасов и топлива. Однако еще раньше, в 1933-1934 гг., военные изучали возможность использования прицепов для транспортировки различных грузов за танкетками Т-27 и машинами на их базе (см. «ТиВ» №2/2012 г., №5/2013 г.).
Прицепка, разработанная на складе №60, была выполнена из 6-8-мм броневых листов и оборудована колесным ходом. Благодаря удачно спроектированной укладке она могла транспортировать за танком 200 л топлива, 2000 винтовочных патронов или 75 снарядов. Общая масса прицепки составляла 1,3 т, а перевозимого груза - 500 кг, причем ее конструкция предусматривала обеспечение полной герметичности укладки. Соединение с танком было жестким, «типа железнодорожного».
На испытаниях танки Т-26, оборудованные прицепкой, без затруднений преодолевали различные виды препятствий и совершали развороты. Сам прицеп благодаря колесному ходу свободно пересекал все препятствия, которые брал танк.
По мнению членов комиссии, применение данного приспособления позволило бы успешно решить задачу по увеличению оперативного размаха действий танковых подразделений. Наличие бронированной прицепки давало возможность сократить количество автомобилей в батальонах и давало возможность обеспечивать «питание мех. войск в любых условиях обстановки боя». Кроме танков, группа таких прицепок (до 15 шт.) могла буксироваться трактором по любой местности. К их достоинству отнесли и предполагавшуюся невысокую стоимость изготовления при массовом производстве. В результате комиссия просила АБТУ РККА принять представленную прицепку на вооружение механизированных войск.
Правда, получить единый «походный магазин» для танка все же не удалось. В основном предназначение прицепки конструкции склада №60 виделось в транспортировке дополнительного боекомплекта, так как количество перевозимого топлива (200 л) признали явно недостаточным. «Если прицепка будет принята для перевозки снарядов и патронов, при отсутствии последних она сможет быть использована для перевозки горючего» (12730).

2 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 0103/24.Секретно. О проведении испытаний торпед фиумского образца. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 49‑48). (объединенный с начальником МС РККА) (15245).

2 августа 1936 г. была спущена на воду головная лодка Л-13, построенная на заводе 189 и окончательно собранная на заводе 202 во Владивостоке и вступила в строй в октябре 1938 г. В 1935—1939 гг. эти же заводы совместно построили и сдали ВМФ лодки Л-14, Л-18 и Л-19, а николаевский завод 198 (им. А. Марти) вместе с заводом 202 — лодки Л-15 — Л-17. На испытаниях при стрельбе из носовых торпедных аппаратов выявилось задевание торпед за корпус, что потребовало переделки носовой части (наибольшая длина сократилась до 83,3 м). Время срочного погружения составило 60 с, стоимость серийной лодки достигла 13 млн руб. (3898).

За рубежом:

2 августа 1936 г. Германия и Италия выступили на стороне Франко - немецкие и итальянские корабли входят и блокируют порты Уэльва, Кадис, Ла-Корунья и Виго. 3 августа 1936г в Москве состоялся митинг в знак солидарности с рабочим классом Испании.7 сентября 1936г немецко-итальянская авиация начинает систематические бомбардировки позиций республиканских войск (23103).

2 августа 1936 в Сеуту, Испанское Марокко, прибыл немецкий линкор Дойчланд (2792,8).

2 августа 1936г немецкие и итальянские корабли входят и блокируют порты Уэльва, Кадис, Ла-Корунья и Виго (11641).

2 августа 1936 Франция предложила Великобритании придерживаться политики невмешательства в Испании (3907,198).

Авиапромышленность:

3 августа 1936 года начальник ГУАПа М. Каганович писал письмо № 68/04152с директору завода № 84 Гродзенскому, Поликарпову, Шпитальному
Предлагаю срочно организовать КБ для Поликарпова и Шпитального.
Составить смету на постройку 3-х машин ВИТ
На организацию и содержание КБ отпускаю 1 млн. руб. впредь до представления сметы (3375,35).

3 августа 1936 года Ворошилов писал письмо N 403260сс в комиссию обороны.
Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального ВИТ (Воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению.
Воздушным силам крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией противника в воздухе и на земле.
Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройки самолета Поликарпова и Шпитального (3544,21).

3 августа 1936 г. в сопроводительном письме е заключением по самолету ВИТ, запрошенном 16 июня 1936 г. В.М.Молотовым, нарком обороны К. Е. Ворошилов отмечал: «Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального «ВИТ» (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению. Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройку самолета Поликарпова и Шпитального» (23345).

3 августа 1936 г. нарком обороны К. Е. Ворошилов отмечал: «Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального «ВИТ» (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению. Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройку самолета Поликарпова и Шпитального».
19 августа из НКТП за подписью замначальника отдела заданий Ермакова («секретариат т. Пятакова») в СТО Базилевичу поступила справка, в которой указывалось, что «постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпустит на это дело один миллион рублей». Обращалось внимание на режим секретности: «Ввиду особой важности и секретности этого задания, оно /.../ протоколированию не подлежит». Материалы по самолету были выделены в отдельное дело и работы по нему поставлены на особый контроль.
Тем временем после обсуждения проекта в середине сентября было решено строить два самолета — многоместный пушечный истребитель МПИ и скоростной высотный бомбардировщик СВБ. Оба с новыми моторами М-103 (развитие мотора М-100ф) с взлетной мощностью 970 л.с.
Чертежи самолета СВБ 2М-103 практически полностью были готовы к концу 1936 г. Параллельно разрабатывался вариант многоместного пушечного истребителя МПИ-1 2М-103.
К этому времени военные сочли, что самолет СВБ 2М-103 им не нужен, так как на вооружении уже находится скоростной бомбардировщик СБ 2М-103 и имеется реальная возможность улучшить его летные данные с использованием более мощных моторов. По этой причине проект СВБ был переработан в вариант истребителя танков ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп «ВИТ», но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи самолета.
В качестве основного огневого средства поражения танков, как и в предыдущих проектах, предполагалось использовать размещенные у корня крыла две 37-мм пушки ОКБ-15 (так к этому времени стало именоваться ОКБ-2 Шпитального).
В итоге Поликарпов предъявил эскизный проект самолета в двух вариантах: многоместного пушечного истребителя и противотанкового самолета (17500).

3 августа 1936 в секретариат СТО поступило официальное заключение УВВС по проекту ВИТ. В сопроводительном письме маршал Ворошилов указывал: «Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального «ВИТ» (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению. Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства постройку самолета Поликарпова и Шпитального» (21188).

3 августа 1936 И.о. нач. Главсевморпути Янсон писал зам. пред. СНК В.Я.Чубарю (копия К.Е.В., Г.К.О.) письмо N ч-1565:
ГСС С.А.Леваневский со ш в настоящее время заканчивают испытание купленного в США самолета марки Вулти, а также его штурманского оборудования.
По окончании испытаний т. Леваневский в ближайшее время вылетает из США в СССР по маршруту до Нома, затем на Чукотку, оттуда Уэлен, м. Шмидта, Тикси, по Лене до Якутска, от Якутска через Олекминск, Киренск на Ангару, далее в Красноярск, оттуда на колесах до Москвы..." (2150,222).
ЗАМЕСТИТЕЛЮ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ Союза СССР тов.ЧУБАРЬ В.Я.
(копия т.т. Ворошилову, Орджоникидзе, В.Чубарь)
Герой Советского Союза тов. ЛЕВАНЕВСКИЙ С.А. с Штурманом ....в настоящее время заканчивают испытание купленного в Америке самолета марки "ВУЛЬИ", а такке и его штурманского оборудования.
По окончаний испытаний самолета тов. ЛЕВАНЕВСКИЙ в бликайшие дни вылетает из США. в Советский Союз по маршруту: до НОМА (на Аляске) по территории Америки.
Из Нома перелетает в СССР на Чукотку, откуда следует маршруту Уэлен - мыс Шмидта - Тикси - по р. Лене до Якутска, от Якутска через Олекминск, Киренск на реку Ангару и дальше в г. Красноярск.
В г. Красноярске самолет ЛЕВАНЕВСКОГО будет переставлен с поплавков на колеса и проследует до г. МОСКВЫ, производя посадки на аэродромах трассы Аэрофлота.
Самолет т. ЛЕВАНЕВСКОГО оборудован приемо- передающей радио-станцией и во время перелета будет ноддерживать радио-связь с рациями по всему маршруту перелета (2150,222).

3 августа 1936 Зам. НКТП М.М.К. с письмом N 3/04170с представил экз. проекта постановления СТО, завизированный Г.К.О. по вопросу объединения работ по постройке авиационных паротурбинных и газотурбинных установок (2147,180).

3 августа 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал в СНК по вопросу О выделении Главсевморпути самолетов для высадки научной станции в центральном полярном бассейне - 4 ТБ-3 М-34Р + 4 мотора за 4 млн. руб. Прилагался проект постановления (2147,165).

3 августа 1936 г. было письмо Заместителю НКТП Рухимовичу от начальника Всесоюзного Порохового Треста Кота от: «В 1934 и 1935 гг. на заводе имени Морозова осваивалось изготовление порохов НГВ в виде шашек для РС, причем шашки имели диаметр 24 и 40 мм. К концу 1935 г. освоение изготовления шашек таких размеров было закончено. В периоде работ по освоению этого производства выявилось, что на аппаратуре завода могут быть отпрессованы шашки диаметром не более 40 мм, и то при наличии очень большого процента переделочного брака. При увеличении диаметра шашек, отпрессовка их на прессах Крупа с открытыми матрицами положительных результатов не дает.
Получив от РНИ И задание на изготовление шашек диаметром 48, 64 ; и 75 мм, трест, имея опыт изготовления шашек диаметром 40 мм, ответил институту, что такого задания на имеющейся у него аппаратуре он не может выполнить, так как для этого требуются прессы с глухими обогреваемыми матрицами. В связи с возникшими затруднениями по изготовлению шашек большого диаметра, трест наметил совещание с представителями РНИИ, которое состоится в первой шестидневке августа, где ия будет решен вопрос» (11402).

3 августа 1936 г. летчик В.К.Коккинаки установил третий международный ш высоты полета с контрольной нагрузкой, поднявшись на том же самолете с грузом 600 кг на высоту 12.816 м, В этом полете Коккинапобил рекорд 11.294 м, установленный 17 июля
/«Красная звезда за б августа 1936; материалы ЦАК/ (23370).

3 августа и 7 сентября 1936 г. Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (25043).

Жизнь и внутренняя политика:

3 августа 1936г в Москве состоялся митинг в знак солидарности с рабочим классом Испании.7 сентября 1936г немецко-итальянская авиация начинает систематические бомбардировки позиций республиканских войск (23103).

Внешняя политика:

3 августа 1936г в Москве состоялся митинг в знак солидарности с рабочим классом Испании (11641).

За рубежом:

3 августа 1936 г. немецкий экипаж на Ю-52 впервые отбомбился по скоплению войск республиканцев. Десять дней спустя два «юнкерса» атаковали недалеко от Малаги линкор «Хайме I». Ведущий пары, обер-лейтенант фон Моро, поразить цель не смог, а вот экипаж его ведомого, уже упоминавшегося летчика Хенке, добился двух попаданий 250-кг фугасными бомбами. На линкоре было убито и ранено 47 моряков.
20-21 августа «юнкерсы» использовали для сброса продовольствия, боеприпасов и медикаментов мятежникам, оборонявшим крепость Алькасар в Толедо.
Успех привел к решению создать импровизированную бомбардировочную эскадрилью, названную просто «эскадрильей Моро». К концу августа немцы установили пулеметы и бомбовые кассеты на шести самолетах.
К этому времени сами испанские мятежники тоже уже имели на вооружении Ju 52/ 3mg3е. По-видимому, они получили все те машины, что отправили морем. В августе 1936 г. в Саламанке сформировали группу «В» под командованием X. Диаса де Лецеа. Она состояла из трех звеньев по три самолета в каждом. В подготовке экипажей помогали специалисты из «эскадрильи Моро».
14 августа бомбардировщики из группы «В» уже атаковали республиканский аэродром Хетафе под Мадридом, а через два дня другой – Куатро-Виентос. 27 и 28 августа они бомбили столицу Испании. Весьма результативным оказался налет на Хетафе 4 октября. Пара «юнкерсов» уничтожила на земле девять самолетов (24199).

С 3 августа 1936 г., начиная с рейда одного Ju-52/3m, националисты все чаще стали использовать транспортные трехмоторные Юнкерсы в качестве бомбардировщиков. 13 августа два Ju-52/3m атаковали линейный корабль «JAIME I» ВМС Испании в районе Малаги, линкор был выведен из строя прямыми попаданиями двух 250-кг бомб. 20–21 августа Юнкерсы доставляли боеприпасы и другие необходимые грузы блокированным в крепости Алькасар под Толедо националистам. Грузы сбрасывались на парашютах. В конце августа силами немецких специалистов в бомбардировщики было переоборудовано шесть Ju-52/3m g3e, 27 августа они совершили первый налет на Мадрид (24200).

Авиапромышленность:

4 августа 1936 года врид начальника Аэрофлота С. Иоффе писал письмо в СНК Базилевичу
В плане ГУПа опытного строительства гражданских и учебных самолетов на 1936-37 г.г. значатся следующие объекты:
АНТ35-2М85
АНТ35-2М100
4-х или 6-ти местный самолет под мотор Рено на заводе № 115
Учебный тренировочный самолет под мотор Рено
Учебный самолет (У4-М11) на заводе № 23
СТАЛЬ 11-М100 на заводе № 81
С постройкой вышеуказанных самолетов ГУГВФ согласно.
Вместе с тем, Аэрофлот считает необходимым обеспечить одновременно постройку также и следующих необходимых объектов:
Многоместного скоростного магистрального ночного экспресса, например типа АНТ50-2М34, проектные работы по которому в ЦАГИ проводились.
Транспортного гидросамолета открытого моря в соответствии с решением КО № 129сс от 26 мая 1936 года п. III
Почтового автожира (или геликоптера).
Самолета местной связи, который мог бы быть построен в серии в значительном количестве, для массового применения.
Одновременно считаю безусловно необходимым осуществить переделку некоторых военных самолетов в соответствии с решением КО № 129 от 26 мая 1936 года п. II:
Переделку самолета СР-М85 под почтовый.
Переделку самолета МБР-2М34 под пассажирский вариант.
Кроме того, со своей стороны, считаю желательным построить на заводе № 43 самолет ПП1-М25, по которому ведутся проектные работы и 2-х моторный пассажирский самолет под моторы средней мощности (например РЕНО) на одном из заводов ГУАПа (7727, 14-15).

4 августа 1936 года врид начальника Аэрофлота С. Иоффе писал письмо № 04/ко в СНК Базилевичу
На № 1809/КО от 2 августа 1936 года
В плане ГУАПа опытного строительства гражданских и учебных самолетов на 1936-1937 гг. значатся следующие объекты:
АНТ35-2М85
АНТ35-2М100
4-х или 6-ти местный самолет под мотор Рено на заводе № 115
Учебный тренировочный самолет под мотор Рено
Учебный самолет (У4-М11) на заводе № 23
Сталь11-М100 на заводе № 81
С постройкой вышеуказанных самолетов Гл. управление ГВФ согласно.
Вместе с тем, Аэрофлот считает необходимым обеспечить одновременно постройку также и следующих необходимых объектов:
Постройку многоместного скоростного магистрального ночного экспресса, например типа АНТ50-2М34, проектные работы по которому в ЦАГИ проводились.
Постройку транспортного гидросамолета открытого моря в соответствии с решением КО № 129сс от 26 мая п. III.
Постройку почтового автожира (или геликоптера).
Постройку самолета местной связи, который мог бы быть построен в серии в значительном количестве, для массового применения.
Одновременно считаю безусловно необходимым осуществить переделки некоторых военных самолетов в соответствии с решением ………………
Переделку самолета СР-М85 под почтовый.
Переделку самолета МБР-2М34 под пассажирский вариант.
Кроме того, со своей стороны, считаю желательным построить на заводе № 43 самолет ПП1-М25, по которому ведутся проектные работы и 2-х моторный пассажирский самолет, под моторы средней мощности (например РЕНО) на одном из заводов ГУАПа (3830,176-177).

4 августа 1936 г. преподаватель ВМА капитан 3-го ранга Киреев писал:
«Отмеченное в проекте и в протоколе совещания при АВИАВНИТО ЦАГИ (28 мая 1935) как особый плюс системы тов. КАМОВА, что она дает возможность осуществлять планирующий спуск, мне представляется в представленной разработке не заслуживающим внимания, вследствие того, что планирование не может быть направленным, что торпеда будет планировать с помощью такой системы в неизвестном направлении: если же дополнить ее автоматическим управлением (автопилотом), то лучше, проще и дешевле снабдить торпеду обыкновенным планером с автопилотом, чем иметь дорогостоящее авторотирующее устройство» (15598).

4 августа 1936 г. преподаватель ВМА капитан 3-го ранга Киреев по поводу предложений Камова по новым способам высотного торпедометания и минометания писал:
«Отмеченное в проекте и в протоколе совещания при АВИАВНИТО ЦАГИ как особый плюс системы тов. КАМОВА, что она дает возможность осуществлять планирующий спуск, мне представляется в представленной разработке не заслуживающим внимания, вследствие того, что планирование не может быть направленным, что торпеда будет планировать с помощью такой системы в неизвестном направлении: если же дополнить ее автоматическим управлением (автопилотом), то лучше, проще и дешевле снабдить торпеду обыкновенным планером с автопилотом, чем иметь дорогостоящее авторотирующее устройство».
Аналогичные отзывы заслужила и ВОМИЗКА. По данному предложению начальником 16 сектора НИИ ВВС Прощенко было сделано заключение:
«1. Сам принцип патентосопособен.
2. В своем настоящем конструктивном оформлении принцип НЕ УДОВЛЕТВОРЯЕТ требованиям сбрасывания. Это доказано испытаниями ВТК (высотная торпеда КАМОВА), основанной на том же принципе о чем имеется официальный отчет.
3. 16 сектором ставится вопрос о доработке принципа с последующим измененным конструктивным оформлением и использованием».
Но заниматься «доработкой принципа» Камов уже не стал. К тому времени он был всецело поглощен новой тематикой — созданием и доводкой автожира А-7 (25314).

4 августа 1936 Зам. Нач. ГУАП Письменный с письмом N 3/04207с в СТО сопроводил завизированный Г.К.О. проект постановления СТО по авиатурбинам (2147,432).

4/5 августа 1936 вышел приказ НКТП № 268с. О заданиях заводам «Большевик» и № 95 по обеспечению самолетов винтами изменяемого шага. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 119) (15246).

4 августа 1936 года начальник Гл. управления боеприпасов НКТП Мартинович писал письмо № 8035с в СТО Базилевичу
Сообщаю состояние на 1 августа 1936 года по изготовлению и сдаче 20 мм снарядов ШВАК, как по боевым, так и лафетопробным, согласно постановления СТО по этому вопросу:
	
	По плану на 1 августа 1936 года
	Фактически сдано на 1 августа 1936 года

	Наркомату обороны
	
	

	Боевых
	90000
	19000

	Лафетопробных
	50000
	24000

	Промышленности
	
	

	Боевых
	-
	-

	Лафетопробных
	100000
	31000


Кроме того, имеется на Софринском полигоне на 1 августа 1936 года неспатронированных 16000 выстрелов, если считать по корпусам. Гильз же имеется значительно большее количество.
Отставание сдачи против плана объясняется тем, что для промышленности этот заказ является новым, как по снаряду, так и особенно по взрывателю МГ-3, который в этом году впервые изготовляется в валовом производстве.
К выполнению этого заказа привлечены пять заводов:
Тульский патронный завод по гильзе,
Завод № 4 по снаряду и взрывателю МГ-3
Завод № 62 по снаряду
Завод № 65 по снаряду
Завод № 75 по снаряду
На 1 августа имеем следующее выполнение заводами заданий: ТПЗ – изготовил гильз 113000 и никаких трудностей для выполнения всего задания не имеет.
Завод № 4 – взрывателей изготовил 30000, производство освоил, с заданием вполне справится. По снарядам изготовил в июле первую опытную партию 800 штук и в августе будет валовым порядком изготовлять продукцию.
С заданием вполне справится и по снаряду.
Завод № 62 – изготовил снарядов лафетопробных 70000 и боевых 20000 - с заданием вполне справится, так как сейчас вполне освоил производство.
Завод № 65 – за июль сделал только первую опытную партию и с августа будет сдавать валовые партии.
Завод № 75 – сдал боевых снарядов 15000 и лафетопробных 365000. Снаряд в производстве освоен, с программой справится.
Образовавшийся на 1 августа 1936 года недодел будет перекрыт за август и сентябрь и годовое задание будет полностью выполнено (3554,57).

Другие оборонные отрасли:

4 августа 1936 участники женского мотопробега Ижевск-Москва прибыли в столицу. Целью ставили в подходящий момент рапортовать о начале серийного выпуска "Иж-7", продемонстрировать надежность мотоциклов, чтобы было основание просить верховные власти об оказании финансовой помощи мотозаводу. А чтобы все выглядело предельно убедительно, поставили задачу - дошедшие до Москвы "Ижи" пустить в продажу. Поэтому их следовало провезти без потерь. Желающих отправиться в пробег оказалось много, но отобрать следовало лишь 15 лучших. Женщины учились ездить по любым дорогам, сдавали нормы спортивной подготовки на значки БГТО ("Будь готов к труду и обороне!"), "Ворошиловский стрелок"... Самые подготовленные и вошли в команду. Наибольшую активность (во всяком случае, так афишировали) проявила А. А. Чекмарева - жена директора завода, она же руководитель Совета жен ИТР мотозавода. Ее и выбрали командором. Среди неудачниц, не прошедших конкурс, была жена зам. начальника ОТК Агния Оконникова, она очень расстроилась неудаче. Только по просьбе мужа ее включили в команду - дублером. В порядке исключения приняли и одного мужчину, а точнее подростка - 15-летнего сына командора Андрея Чекмарева. Другим мужчинам - участникам пробега отвели вспомогательные роли. В путь отправились на 18 мотоциклах "Иж-7". Участницам подготовили форму: ботинки-краги, блузы, куртки и брюки - серые в мелкую клеточку; выдали по два шлема, паре перчаток, защитные очки. На куртках красовался знак "Т" - логотип спортивного общества "Торпедо". Дорога по маршруту была всякая: то сухая и чистая, то мокрая и грязная, то песчаная и пыльная… В первый же день пришлось форсировать реку Валу. Паром - настил, закрепленный на двух лодках, переправлял поочередно несколько мотоциклов. Управились меньше чем за час, и снова в путь. В одном из сел путешественниц встречали удмуртки в национальных костюмах. Крестьянки с удивлением рассматривали мотоциклы - видели их впервые, мужчины восхищались смелостью путешественниц. При подъезде к Казани ижевских женщин приветствовали мотоциклисты местного отделения Всесоюзного общества АВТОДОР на солидных "Харлеях". "Коллеги" поражались тому, как уверенно вели мотоциклы по бездорожью хрупкие девушки. Под громогласные приветствия и марши оркестра подъехали к главному входу в Центральный парк культуры и отдыха им. Горького. Их поздравляли, фотографировали. Выдающийся кинодокументалист Роман Кармен снимал событие на кинопленку, знаменитый летчик Валерий Чкалов, в то время шефствовавший над мотоспортом страны, побеседовал с участницами мотопробега. Серьезных аварий в пути не случилось - лишь на трех мотоциклах заменили цепи привода заднего колеса, так что ремкомплект остался не распакованным. Механикам потребовалось только подтянуть болты и тросы, а чтобы "Ижи" смотрелись, хорошенько их отмыть. Нарком тяжелой промышленности Серго Орджоникидзе организовал прием в честь ижевских героинь. Жены ИТР мотозавода прикатили в Наркомат на своих аппаратах, выстроили их перед входом в здание. Орджоникидзе вышел, принялся осматривать технику, задавал вопросы директору мотозавода И. И. Чекмареву, искренне восхищался качеством "Иж-7" и тем, что всего за 8,5 суток аппараты проехали 1675 км, из которых более 1100 - по бездорожью. В порыве восхищения нарком предложил удвоить программу выпуска мотоциклов на текущий год и собрать не 1000, а 2000 мотоциклов. Директора завода потрясло услышанное - он сразу осознал, что это поручение из разряда неосуществимых! Но не подал вида и согласился. Гостий из Ижевска пригласил на прием и начальник Автобронетанкового управления Рабоче-крестьянской Красной Армии (РККА) Ботис. Поблагодарив за яркую демонстрацию пригодности "Иж-7" к движению по бездорожью, а, следовательно, и к боевой работе в вооруженных силах, он полушутя заявил: "Женщины Удмуртии опередили Красную Армию! Мы таких мотопробегов, как по протяженности, так и по количеству участников, еще не осуществляли". Последняя официальная встреча - с маршалом Советского Союза М. Н. Тухачевским. С ним разговаривали не только о мотоциклах - большей частью о состоянии дорог на пути следования мотоколонны…Женский мотопробег вызвал в стране громкий резонанс. Сами же участницы полагали, что таким образом они продемонстрировали готовность защищать Родину. К их чести, никто не кичился тем, что сделал, разве что у каждой добавилось уверенности в собственных силах. В памяти людей, близко их знавших, они остались волевыми, но очаровательными. Словом, мотоциклистками (11399).

За рубежом:

4 августа 1936 в результате двухнедельных переговоров французские власти санкционировали поставку шести бомбардировщиков «Потэз-540» и 14 истребителей «Девуатин-372». Так как к тому времени Франция официально объявила о своем нейтралитете в конфликте, то технику в Испанию поставила частная фирма «Офисэ Женераль дель Эр», которая уже с 1923 года активно продавала за Пиренеи транспортные и военные самолеты (22869).

4 августа 1936 состоялась демонстрация планирования на 1936 летних Олимпийских игр в Берлине на Штакен аэродром. Участвуют четырнадцать пилотов из семи стран (20799).

4 августа 1936 в Испании националисты Франко захватили Бадахос на юго-западе и смогли объединить свои южные и северные силы (3907,198).

4 августа в 1936 году в ходе гражданской войны в Испании армия националистов под командованием Франко захватывает Бадахос на юго-западе страны; и силы мятежников на юге и на севере получают возможность объединиться (14973).

4 августа 1936 г Метакскас установил фашистскую диктатуру в Греции (3186) и введение военного положения вызвало всеобщую забастовку (3907,198).

4 августа 1936 в Греции произошел военный переворот (4962).

Авиапромышленность:

5 августа 1936 г. еще до завершения первого этапа государственных испытаний решением правительства от самолет ДБ-3 2М-85 приняли на вооружение советских ВВС (9528).

5 августа 1936 г., еще до завершения первого этапа Госиспытаний, решением правительства ЦКБ-30 был принят на вооружение ВВС РККА под обозначением ДБ-3 2М-85 (19944).

5 августа в 1936 году приняли на вооружение самолет «ДБ-3» «2М-85» (так у нас обозначили двигатель «Гном-Рон» «14Kdrs» ) Вывод по результатам испытаний гласил: "По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА..." (14974).

5 августа 1936 ДБ-3 был принят на вооружение КА и запущен в производство на трех заводах: N 18 в Воронеже, N 39 в Москве и N 126 в КнаА.
Для оперативного решения возникающих в производстве проблем и изыскания путей дальнейшего совершенствования самолета ДБ-3 бригада N 3 о опытный цех завода Менжинского были переименована в ОКБ, а С.В.И. был назначен ГК, а В.К.К. шеф-пилотом (3846,7).

5 августа 1936 Нарком НКТП Г.К.О. писал письмо N 3/04212с в СТО "Об обеспечении производства самолетов на заводе 22 и разгрузке его от опытных работ". Для работ по ДБА, СБ и ТБ-3 М-34РН просил убрать с завода Трескина (центральный наддув) и Вахмистрова (цирк), а т. снять с плана проектирование и постройку самолета Б (2147,142).

5 августа 1936 Нарком НКТП Г.К.О. писал письмо N 3/04214с в СТО:
"Завод 22 выпустил и сдал первые 100 самолетов СБ, а завод 26 выпустил и сдал в текущем году 345 М-100, из коих 180 мощностью 860 нр.
Самолет СБ при испытаниях его в НИИ ВВС показал дальность без доп. баков 2200-2400 км, чем далеко перекрыл установленную для него дальность 1100-1200 км..."
Просил премии по пост. СТО от 25 января 1936 (2147,180).

5 августа 1936 Базилевич от СТО писал в НКТП М.М.К письмо N 1908/ко:
"Тов К.Е.В. просит не позднее 15 августа с.г. прислать для членов КО следующие материалы:
1. О результатах испытания самолета СР (т. Кочерыгина).
2. Предложения о мероприятиях по устранению дефектов самолета ДБ-3 и сроках передачи его на совместные испытания.
3. Выполнение пост. СТО о перевооружении авиации на ДВ." (2211,6).

5 августа 1936 Нач. 6 КБ В.М.М. писал И.о. нач. ЦАГИ А.Н.Т. письмо N 698с:
"Присоединяю материал по самолету Т-1 с учетом требований представителей УМС к летно-тактическому использованию самолета, предъявленных к головному самолету.
Приложение:
1. Краткое описание самолета с ЛД на 8 л.
2. Описание продвинутости работ на 5 л.
3. Об аварии самолета - на 1 л.
4. Центровка самолета в различных вариантах - на 1 л." (2150,3).

С 5 по 22 августа 1936 в НИИ ГВФ прошли госиспытания головного самолета ПР5-М17Ф
Отв. исполнители:
Вед. инженер ст. инженер-пилот Дьяконов Л.А.
Пилот Шварц Э.И.
Заключение
Предъявленный на испытания головной самолет ПР5-М17Ф является лучшим из всех модификаций П5-М17Ф.
Назначение самолета – почтово-пассажирский
Цель испытаний
Выявление соответствия данного самолета предъявленным техтребованиям.
Снятие технических и летных характеристик.
Выявление эксплуатационных особенностей самолета.
Дача заключения о пригодности самолета к эксплуатации.
Выявление конструктивно производственных недостатков самолета и его оборудования.
Одномоторный полутораплан с одним мотором расположенным впереди фюзеляжа.
По материалу конструкция смешанная, имеет в основном деревянные детали: фюзеляж, крылья, элероны и хвостовое оперение; металлические детали: мотоустановка, шасси, костыль узлы кронштейны.
Обшивка переклейная 2,5 м. Состоит из 5 слоев шпона толщиной 0,5 мм каждый.
Пилотская кабина закрытая, имеет фонарь с передними стеклами из триплекса, верх из целлулоида отодвигающийся назад.
Один борт пилотской кабины откидной, сделанный для удобного входа в кабину.
Непосредственно за пилотской кабиной находится пассажирская кабина, снабженная двумя диванами для размещения четырех пассажиров. Диваны легкосъемные.
Кабина имеет окна, но открывает одно, расположенное в верхней части двери.
В задней стенке пассажирской кабины имеется дверь для сообщения с хвостовой частью фюзеляжа.
Календарь испытания
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Количество полетов

	31 июля 1936 года
	Самолет на предмет проведения госиспытаний не принят ввиду наличия дефектов.
	

	4 августа 1936 года
	Самолет принят после устранения дефектов.
	

	4 августа 1936 года
	Сделан один полет контрольный с загрузкой.
	1

	4 августа 1936 года
	Полет в Москву.
	

	9 августа 1936 года
	Ознакомительный полет.
	1

	9 августа 1936 года
	Управляемость. Устойчивость.
	1

	9 августа 1936 года
	Четырехугольник.
	1

	10 августа 1936 года
	Километраж.
	1

	10 августа 1936 года
	Потолок и горизонтальные скорости.
	1

	10 августа 1936 года
	Взлетно-посадочные свойства.
	3

	10 августа 1936 года
	Полет с одним пассажиром.
	1

	14 августа 1936 года
	Перелет из Быкова в Москву
	1

	21 августа 1936 года
	Полет по испытанию радиооборудования на дальность и электрооборудование
	1

	22 августа 1936 года
	Облет. Полет с крайней задней центровкой.
	1


(7723).

С 5 по 22 августа 1936 г. головной ПР-5, который пилотировал Э.И. Шварц, прошел Госиспытания в НИИ ГВФ. Этот самолет оказался немного легче опытного за счет уменьшения запаса топлива и масла, хотя коммерческую нагрузку увеличили на 50 кг. Летные данные остались примерно теми же, но потолок увеличился более чем на 1000 м. Общий вывод гласил: "Из всех модификаций самолета П5-М17Ф самолет ПР5-М17Ф наиболее удачен...". До конца 1940 г. завод № 241 переделывал в ПР-5 старые П-5 и Р-5. Всего изготовили более 130 таких машин. В единственном экземпляре остался еще более "продвинутый" ПР-12 - моноплан с фюзеляжем и оперением ПР-5. Этот самолет некоторое время эксплуатировался на линии Москва-Харьков (11936).

С 5 по 22 августа 1936 проходили государственные испытания ПР-5 в НИИ ГВФ, который в июле 1936 прошел заводские испытания. Летал пилот Э.И. Шварц. Головной самолет оказался немного легче опытного экземпляра за счет уменьшения запаса топлива и масла, хотя коммерческую нагрузку увеличили на 50 кг. Летные данные остались примерно теми же, но потолок увеличился более чем на 1000 м. Общий вывод испытателей звучал ободряюще: "Из всех модификаций самолета П5-М17Ф самолет ПР5-М17Ф наиболее удачен..."
Но недостатков отметили немало. С неудачной центровкой до конца не справились Поэтому просто запретили не только летать, но и рулить по аэродрому без груза или хотя бы одного пассажира в задней кабине. В пассажирской кабине тесно, вентиляция плохая. В дождь в нее через двери и окна просачивалась влага. В общем, комфорта было маловато.
Но ничего лучшего промышленность в те годы ГВФ предложить не могла. Поэтому выпуск ПР-5 продолжили. До конца 1940 г. завод № 241 делал их из старых (иногда уже списанных) П-5 и Р-5. Всего сделали более 130 таких машин.
В опытном образце существовал еще более "продвинутый" ПР-12. У него фюзеляж и оперение ПР-5 объединили с новым монопланным крылом. Этот самолет некоторое время эксплуатировался на линии Москва - Харьков.
Однако в отчете о государственных испытаниях ПР-5 констатировалось: "Последовательные модификации самолета П-5 хотя и улучшают машину, но оставляют ее далеко позади самолетов такого же назначения, эксплуатируемых за рубежом". Но серийного производства современных пассажирских самолетов в СССР в те годы не существовало. Гражданская авиация использовала в основном переделанные устаревшие боевые машины - разведчики и бомбардировщики. На ПР-12 эволюция пассажирских и почтовых вариантов Р-5 закончилась, но переделка машин для различных специальных целей продолжалась (12034).

С 5 по 22 августа 1936 г. в НИИ ГВФ проходили государственные испытания ПР-5. Летал пилот Э.И. Шварц. Головной самолет оказался немного легче опытного экземпляра за счет уменьшения запаса топлива и масла, хотя коммерческую нагрузку увеличили на 50 кг. Летные данные остались примерно теми же, но потолок увеличился более чем на 1000 м. Общий вывод испытателей звучал ободряюще: «Из всех модификаций самолета П5-М17Ф самолет ПР5-М17Ф наиболее удачен...»
Но недостатков отметили немало. С неудачной центровкой до конца не справились Поэтому просто запретили не только летать, но и рулить по аэродрому без груза или хотя бы одного пассажира в задней кабине. В пассажирской кабине тесно, вентиляция плохая. В дождь в нее через двери и окна просачивалась влага. В общем, комфорта было маловато.
Однако в отчете о государственных испытаниях ПР-5 констатировалось: «Последовательные модификации самолета П-5 хотя и улучшают машину, но оставляют ее далеко позади самолетов такого же назначения, эксплуатируемых за рубежом». Но серийного производства современных пассажирских самолетов в СССР в те годы не существовало. Гражданская авиация использовала в основном переделанные устаревшие боевые машины — разведчики и бомбардировщики. На ПР-12 эволюция пассажирских и почтовых вариантов Р-5 закончилась, но переделка машин для различных специальных целей продолжалась.
Различные варианты П-5 эксплуатировались ведомственной авиацией. Ими располагали лесники, рыболовы и многие другие. Весной 1937 г. только в Свердловской! и Челябинской областях эксплуатировались десять «лимузинов». которыми пользовались руководители крупных предприятий. Наркомат земледелия осуществлял с воздуха контроль за состоянием посевов.
Ничего лучшего промышленность в те годы ГВФ предложить не могла. Поэтому выпуск ПР-5 продолжили. До конца 1940 г. завод № 241 делал их из старых (иногда уже списанных) П-5 и Р-5. Всего сделали более 130 таких машин (24990).

5 августа в 1936 году катастрофа самолёта «АИР-14», лётчик-испытатель майор Кириллов Н.И. Лётчик погиб при выполнении испытательного полета (14974).

С 5 августа по 13 сентября 1936 С.А.Леваневский со ш В.И.Левченко совершил перелет из США в Москву на поплавковом Валти V-1 с РЦ 890 нр по маршруту Лос-Анжелос - Сан-Франциско - Аляска - Якутск - Красноярск - Москва - 19000 км (438,712).

5 августа 1936 в 11 ч 4 мин местного времени Валти Н-208 Леваневского отправился в дальнее путешествие. Спустя несколько часов самолет совершил посадку в гидропорту Сан-Франциско Аламеда. Здесь по случаю перелета состоялся официальный прием в советском консульстве (5477,27).

5 августа 1936 г. утром, через год после первой попы тки перелететь через Северный полюс, С.А. Леваневский стартовал на В-1АС из Лос-Анджелеса. Целью перелёта являлась прокладка прямой воздушной липни между США и СССР через Аляску и Чукотку. Экипаж должен был изучить условия полёта на трансконтинентальной линии, определить места посадочных площадок и баз снабжения горючим, установить возможность связи и т. д.
Полёт вдоль американского побережья проходил с посадками в Сан-Франциско и Сиэтле. Первая часть маршрута прошла в благоприятных условиях. Трудности поджидали над океаном на участке Сиэтл-Джуно. Самолёт попал в туман и дождь. Пришлось приводниться у необитаемого о. Гуз-Айленд. Лётчики загнали машину меж двух больших скал и стали пережидать шторм. Есть оказалось нечего, питание на этом участке не предусматривалось. Всю ночь С.А. Леваневский и В.И. Левченко просидели на крыле, следя за тем, как волны сдвигают гидроплан с места. Когда его понесло на камин, оба прямо в одежде прыгнули в воду и удержали машину на безопасном расстоянии. Утром шторм кончился, но начался отлив. «Валти» оказался на берегу. И целый день лётчикам пришлось ждать большого прилива, после которого самолёт вновь можно было вывести в море.
Затем В-1 АС садился в Свенси, Кетчикане, Джуно. Фэрбенксе и Номе. В бухте последнего в обстановке густого тумана пришлось плутать несколько часов, пока экипаж не нашёл места для стоянки.
«От Аляски до Уэлена, — рассказывал позже С.А. Леваневский, - мы летели через Фэрбенкс и Ном. Эти места уже были мне известны. Через Берингов пролив пролетали в густом тумане. Неожиданно показались берега Советского Союза, начинались места, вызывавшие много воспоминаний. Здесь полярные лётчики много потрудились, терпели немало поражений и одержали немало побед.
Мы летели в каком-то чудовищном туннеле - под нами и над нами были сплошные облака. Так кружились мы над предполагаемым Уэленом несколько минут. В это время в нижнем ярусе облаков открылось маленькое «окошко». Облака решили нас всё.же пропустить на родину! Мы нырнули в это окошко и через несколько минут увидели неясные очертания берега и селения Уэлен. Совершили посадку в лагуне. К берегу бежали чукчи и зимовщики, первые советские граждане, приветствовавшие нас в родной стране».
От Чукотки «Валти» некоторое время шёл по трассе Северного морского пути. Садились в Ваикареме и в Колючинской губе. Прошло всего два года после челюскинской эпопеи, однако этих мест было не узнать. Безмолвный ранее эфир заполнился голосами радиостанций, появились новые полярные станции, разрослись старые поселения.
В бухте Амбарчик С.А. Леваневский и В.И. Левченко отстаивались несколько дней вместе с экипажем Героя Советского Союза В.С. Молокова, летавшего на Дорнье «Вале». Ждали, когда разойдётся туман. По не дождались и, опасаясь полярной осени, взлетели почти вслепую. От Тикси повернули в глубь материка, перевалили через горы и сели на р. Лене. 
30 августа самолёт прибыл в Жиганск. 2 сентября 1936 г. в 8 часов 05 минут самолёт Леваневского, сделав круг над Якутском, опустился в гидропорту Главсевморпути. До Якутска «Валти» пролетел 11000 километров, а до Москвы ему оставалось ещё 8000.
2 сентября в Красноярске закончилась «водная» часть маршрута экипажа С.А. Леваневского. Там на авиаремзаводе гидросамолёт был поставлен па колёсное шасси. А вечером 13 сентября В-1 АС приземлился в Москве па Щёлковском аэродроме. Весь маршрут Лос-Апджелес Сап-Франциско-Уэлеп Якутск-Красноярск-Свердловск Москва в 19,2 тысячи километров был преодолён за 39 дней (25653).

5 августа 1936 Нарком НКТП Г.К.О. писал письмо N 3/04215с в СТО с проектом постановления по ВИШ (2147,178).

5 августа 1936 Нарком НКТП Г.К.О. писал письмо N 3/04213с в СТО:
"Постановлением СТО от 3 мая с.г. (протокол 8) СТО разрешил купить 5000 кв. м пластмассы для самолетов..." По результатам испытаний решили, что лучший плексиглас фирмы АДС-ТОМ и целлулоид фирмы Бритиш-Ксилонайт Ко. и цена будет 600 тыс. руб. (2147,142).

С 5 по 14 августа 1936 состоялись два спортивных перелета летчиков-любителей киевского Динамо (летавших без отрыва от производства) - один мужской (Я.Э.Гафанович, Ф.З.Химочко, Артемов) на трех П-5 по маршруту Киев-Ворошиловград-Куйбышев-Свердловск-Челябинск-Пермь-Москва-Киев - 5800 км, другой женский (З.Якушева, А.Доценко, Е.Зеленская) на трех У-2 по маршруту Киев-Сочи-Киев (438,710).

5 августа 1936 было совещание по реактивным шашкам от при Н.П.Путимцеве:
В.М.Балков (от завода имени Н.А.Морозова):
Освоение и выпуск валовой продукции 24-мм и 40-мм шашек с 1935 г. - всего около 10 т. Из них кондиционных - 5,2 т. Остальная часть продукции годна по всем физико-химическим испытаниям, но не выдержала испытаний по баллистике. Завод выполнил 40 испытаний. Из них 28 довел до конца. входе остальных рвались камеры и крышки. Во всех случаях получается неполное сгорание и 2-3 хвоста. При изготовлении воздушные включения составили у 40-мм шашек до 95% и у 24-мм шашек - до 70%.
И.Т.Клейменов (от НИИ-3 НКОП): За 1935 г. шашки имеют большой разброс давлений и кривизну. В 1937 г. потребуется большое количество шашек, для чего надо в 1936 г. освоить производство 40-, 48-, 64- и 75-мм шашек (11402).

5 августа в 1936 году приобретенный в США гидросамолет «V-1AS2 стартовал из Лос-Анджелеса, экипаж Леваневский и штурман В.И.Левченко. До Сан-Франциско летели над облаками по радиокомпасу. Почти весь путь до канадской границы был преодолен при приличной погоде и без происшествий. Неприятности начались на участке Сиэттл-Джюно. Экипаж попал в туман и дождь. То шли над облаками, то прижимались к самой воде. Когда видимость стала совсем плохой, впереди замаячил берег. Это оказался необитаемый остров Гуз-айленд. Летчики приводнились, загнали самолет меж двух больших скал и стали пережидать шторм (14974).

5 августа 1936 года Утром V-1AS стартовал из Лос- Анжелеса. До Сан-Франциско летели над облаками по радиокомпасу. Вообще почти весь путь до канадской границы был преодолен при приличной погоде и без происшествий. Неприятности начались на участке Сиэттл-Джюно. Экипаж попал в туман и дождь. То шли над облаками, то прижимались к самой воде. Когда видимость стала уже совсем плохой, впереди замаячил берег. Это оказался необитаемый остров Гузайленд. Летчики приводнились, загнали самолет меж двух больших скал и стали пережидать шторм. Есть оказалось нечего, питание на этом участке полета не предусматривалось.
Всю ночь Леваневский и Левченко просидели на крыле, следя за тем, как волны сдвигают гидроплан с места. Когда его понесло на камни, оба прямо в одежде прыгнули в воду и удержали машину на безопасном расстоянии. Утром шторм кончился, но начался отлив. «Валти» оказался на суше. Еще день пришлось ждать большого прилива, после которого самолет вновь можно было вывести в море.
Следующую посадку сделали в заливе Свенси. Леваневский сверху увидел каменные дома, фабричную трубу и причал и решил, что это большой поселок. Но это оказался заброшенный рудник, где остались всего два жителя. Затем V-1AS садился в Кетчикане, Джюно, Фэрбенксе, Номе. В Номе на бухту лег такой густой туман, что ушедший в город Левченко никак не мог отыскать свой самолет. Он плутал несколько часов, пока ему не помогли найти место стоянки.
Уэлен, расположенный по нашу сторону Берингова пролива, закрыли облака. Каким-то чудом в нужный момент над ним открылось «окно» и Леваневский благополучно сел. От Чукотки самолет некоторое время шел по трассе Северного морского пути. Садились в Ванкареме, затем в Колючинской губе. В бухте Амбарчик отстаивались несколько дней вместе с экипажем Молокова, летавшем на «Вале». Ждали, когда разойдется туман. Но не дождались и, опасаясь полярной осени, взлетели почти вслепую. От Тикси повернули в сторону суши, перевалили через горы и сели на Лене. До Якутска «валти» пролетел 11000 км. До Москвы оставалось еще восемь тысяч.
От Якутска маршрут проложили на Красноярск. Там на авиаремонтном заводе Главсевморпути 2 сентября его выкатили на берег. Поплавки сняли и привели в рабочее состояние колесное шасси. Надставную секцию киля не снимали, возможно боялись повредить установленный на ней антиобледенитель. Весь остальной путь V-1AS проделал на колесах.
13 сентября Н208 приземлился на Щелковском аэродроме. Встреча была очень торжественной. Присутствовали Молотов, Каганович-старший, Хрущев и почему-то Ягода. Каганович передал Леваневскому приветственное письмо Сталина. Тут же состоялся митинг. Виновники торжества стояли на трибуне, к которой подогнали самолет. Молотов в своей речи сказал: «Перелет Леваневского-Левченко показывает, как успешно выполняется советскими летчиками сталинское указание: сочетать отвагу и смелость с умением и знанием технических достижений». Вечером в честь экипажа дали банкет в здании Моссовета. На следующий день Леваневского наградили орденом Трудового Красного знамени и 25 тысячами рублей, Левченко—орденом Ленина и 15 тысячами (23545).

Другие оборонные отрасли:

5 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 23.Секретно. О мероприятиях в Центральной лаборатории артиллерии для обеспечения тесной связи с орудийными заводами ГУВП. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1.Д. 941. Л. 47) (15245).

5 августа 1936 г. во время посещения Г.К. Орджоникидзе делегации мотозавода (участницы женского мотопробега и руководители мотозавода) «железный нарком», осмотрев ижевские мотоциклы, неожиданно предложил удвоить годовой выпуск ИЖ-7 и довести его до 2 тыс. машин. Заводской коллектив решил непременно выполнить это устное поручение наркома. В оставшиеся месяцы года пришлось почти в пять раз взвинтить средний темп изготовления мотоциклов, чтобы справиться с заданием. Завод до конца года работал в аварийном режиме, а люди - с большим надрывом. Для выполнения поручения наркома трудно пришлось и смежникам, поставлявшим материалы и комплектующие изделия. Чтобы справиться с этой задачей и сохранить трудовую честь коллектива ИжМЗ, группе специалистов завода пришлось выступить в «Ижевской правде» с открытым письмом к сторонним участникам выпуска мотоциклов ИЖ-7 [4.115], что помогло.
В то трудное время конструкторы ИМЗ завершили разработку нового мотоцикла с более мощным мотором. На поршне убрали дефлектор, применили возвратную двухканальную продувку цилиндра, вместо манетки газа поместили вращающуюся ручку, усовершенствовали освещение и зажигание и многое другое [4.81]. В этой новаторской работе, проходившей в условиях производственной штурмовщины, связанной с выпуском 2 тыс. машин ИЖ-7, принимали участие конструкторы В.Е. Базик, Д.И. Зебзиев, К.М. Огнетов, В.В. Рогожин, СИ. Кульпин и др. Создали обновлённый мотоцикл с более элегантными обводами, обозначенный ИЖ-8. Поручение «товарища Серго» выполнили, хотя и с большими трудностями: к 31 декабря 1936 г. выпустили 2007 мотоциклов, сделав семь ИЖ-7 сверх задания [4.111].
Однако не все машины смогли укомплектовать полностью. Не хватило 60 мотоцепей для привода заднего колеса, 140 мане-ток газа, - именно столько мотоциклов не удалось в срок передать в торговую сеть. Тогда усиленно развивали соцсоревнования на всех уровнях: индивидуальном (между отдельным рабочими), коллективном (между бригадами, цехами и даже предприятиями), отраслевом (между наркоматами). Действуя в этом ключе, коллектив ИжМЗ вызвал на соревнование трудящихся Подольского механического завода (ПМЗ) и обязался в следующем году изготовить 3 тыс. мотоциклов, из них 2 тыс. - машин ИЖ-8 [4.116]. Свои обязательства ИжМЗ выполнил: в 1937 г. изготовили 3010 мотоциклов [4.111] (11429).

За рубежом:

5 августа 1936 пять итальянских бомбардировщиков Savoia-Marchetti SM.81 находятся среди самолетов, прикрывающих конвой торговых судов, перевозящих 3000 солдат-националистов и их оборудование из испанского Марокко в Испанию (20799).

5 августа 1936 года в Испанию попали первые двухмоторные бомбардировщики «Потэз» Р.540 (или просто «Потэз-540»). Всего на Пиренеи попало около 20 машин данного типа. На бомбардировщиках поначалу летали преимущественно смешанные франко-испанские экипажи, с прибытием первых советских добровольцев именно они сели за штурвалы этих бомбардировщиков. Однако из-за относительно небольшой скорости и отсутствия истребительного прикрытия бомбардировщики понесли тяжелейшие потери. К началу 1937 года большая часть «потэзов» была потеряна, оставшаяся пара машин была отправлена в тыл, где они благополучно прослужили в качестве транспортных до конца войны.
Кроме «потэзов», в Испании воевали и другие французские двухмоторные бомбардировщики — «Блок» MB.200 и MB.210. Но этих машин было мало и заметной роли они не сыграли. «200-х» поступило всего два самолета. Они были куплены на средства, собранные рабочими французской компании «Burdeos». Самолеты прибыли в Испанию 20 августа 1936 г. Об их боевой работе и дальнейшей судьбе никакой информации нет.
Немного больше известно об MB.210. Хотя источники расходятся в количестве поставленных в Испанию машин этого типа (по одним — три, по другим — четыре). Первый такой бомбардировщик прибыл в августе 1936 года. Его пригнал в Барселону француз Лионель де Мармие. Самолет поступил на вооружение «Эскадры Эспанья». Еще одну машину в начале зимы того же года перегнал из Парижа летчик Винсент Шмидт. В декабре из трех МВ.210 сформировали так называемую «Групо Блок», которую возглавил Хуан де ла Рокетт, ранее летавший на «Потэзе-540». В начале 1937-го пара МВ.210 использовалась для патрулирования каталонского побережья. Позже их передали в 11-ю группу ночных бомбардировщиков. В составе этой группы «блоки» совершили несколько ночных налетов на Мальорку, причем однажды один из них был поврежден огнем с земли (22869).

5 августа 1936 учителя танцев в Нью-Йорке выработали единые критерии определения, что такое танец “свинг” (4962).

Авиапромышленность:

6 августа 1936 Валти V-1AS, доработанный по российским требованиям, с красными крыльями и номером Н-208, вылетел из Лос Анжелоса. Пережидали шторм на о. Гуз-Айленд. С трудом сели в Номе. Перелетел Берингов и чудом сел в Уэлене. Потом дошли вдоль побережья до Тикси. Повернули на сушу и сели в Якутске. Потом на Красноярск. 2 сентября 1936 сняли поплавки, 13 сентября сели на Щелковском аэродроме (3457,29).

6 августа 1936 отправление Валти Н-208 Леваневского из Сан-Франциско обставили более торжественно. Совершив посадки в Сиэттле, Джу-но, Свенсон-Бее и Фербенксе, 13 августа Н-208 прибыл в поселок Ном на Аляске (5477,27).

За рубежом:

6 августа 1936 немецкие транспортники Junkers Ju 52 начинают программу переброски 500 солдат националистов в день из испанского Марокко в Испанию. Сам лидер националистов Франсиско Франко совершает рейс 6 августа (20799).

6 августа 1936 года в Испанию прибыли шесть истребителей «Хейнкель» Не.51 вместе с летчиками-истребителями. Первоначально им сопутствовала удача, так как им противостояли только самолеты устаревших конструкций. Так, например, 18 августа в первых же боевых вылетах «добровольцы» сбили два истребителя «Ньюпор» 52с-1, а также по одному бомбардировщику «Бреге» XIX и «Потэз» 54. К ноябрю в составе авиации мятежников были сформированы две эскадрильи этих истребителей, а в составе «Легиона Кондор» было три штаффеля, в каждом по 12 машин. Однако господствовали в небе Испании «Хейнкели» недолго — до появления на вооружении республиканской авиации истребителей И-15 и И-16. Мало того, даже бомбардировщики СБ на 110 км\ч превосходили их в скорости. Поэтому «Хейнкели» сначала перевели на эскортирование бомбардировщиков, а потом и вовсе перепрофилировали в штурмовики (причем как в частях националистов, так и в «Легионе»). В роли истребителей завоевания превосходства в воздухе теперь выступили «Фиат» CR.32 (у Франко) и «Мессершмитт» Bf .109 (в «Легионе Кондор», с апреля 1937 года) (22590).

6 августа в 1936 году зарегистрирована достоверная победа одного полутораплана «NiD 52» над другим, но, к сожалению, это был несчастный случай. Звенья двух республиканских эскадрилий - 2-й и 1-й, по ошибке, приняли друг друга за врагов, и в воздушной схватке один «NiD 52» сбили свои же летчики (14975).

6 августа 1936 войска лидера испанских мятежников генерала Франко начали марш на Мадрид (4962).

Авиапромышленность:

В начале августа 1936 г. Шпитальный направил докладную записку на имя секретаря СТО при СНК СССР Г.Д.Ба-зилевича, в которой предлагал продолжить постройку самолета ВИТ на заводе № 22, “как наиболее приспособленном для строительства подобных самолетов”. Были представлены материалы по второму (с моторами М-100) и третьему (с моторами М-34ФРН) вариантам ВИТ.
Любопытно, что в качестве авторов боевых схем самолета ВИТ выступала “классическая тройка”: чертежи - Лосева, руководитель бригады - Сигаев, начальник конструкторской бригады - Поликарпов. Боевые схемы завизировал Шпитальный.
Самолет представлял собой двухмоторный цельнометаллический моноплан хороших аэродинамических форм.
По бортам фюзеляжа предусматривалась установка двух 37-мм пушек системы Шпитального с общим боезапасом 100 снарядов.
Снаряды в магазинах по 5 снарядов в каждом, размещенных в специальных элеваторах, подавались к пушке при помощи электропривода.
В носовой части фюзеляжа перед летчиком предполагалась установка неподвижной пушки ШВАК с запасом 100 (в перегрузку 150-200) снарядов, с ленточным непрерывным питанием. В кабине стрелка для защиты верхней полусферы устанавливался пулемет ШКАС с магазинным питанием. Боезапас 540 патронов.
Крепление пулемета - шкворневое на дуге, обеспечивающей переброс пулемета с борта на борт.
Кабина покрывалась прозрачным экраном, который мог при необходимости подниматься над фюзеляжем. Углы обстрела: по вертикали вверх - 65°, вниз - 15°, влево и вправо - по 45°.
В счет перегрузки предусматривалась бомбовая нагрузка 200 кг (2 ФАБ-100 или 20 АО-10). При снятых 37 мм пушках бомбовая нагрузка возрастала до 1000 кг (2 ФАБ-500 или 4 ФАБ-250).
В докладной записке отмечалось:
“Чтобы судить о боевой мощи самолета достаточно сказать, что, например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в десять раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении наших ВВС.
...До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу и решает предложенный нами воздушный истребитель танков (ВИТ)” (9649).
Реакция на докладную записку Шпитального была практически мгновенной. Предусматривалось необходимое финансирование (“немедленно один миллион рублей”) и было подготовлено решение о срочном включении самолета в план опытного самолетостроения. Однако база на заводе № 22 не была выделена (9649).

В начале августа 1936 г. Шпитальный, кровно заинтересованный в самолёте, ВИТ поскольку на нём предполагалась установка новых пушек его конструкции, направил в адрес секретаря Совета Труда и Обороны при СНК СССР Г.Д. Базилевича докладную записку. В ней он предлагал продолжить постройку самолёта ВИТ на заводе № 22, как наиболее приспособленном для строительства подобных машин. Реакция на записку Б.Г. Шпитального была практически мгновенной — подготовили решение о срочном включении самолёта в план опытного самолётостроения и предусматривалось соответствующее финансирование (немедленно выделялся один миллион рублей). Однако базу на заводе № 22 не выделили. Вместо этого для работ по ВИТ предоставили базу на заводе № 84 (г. Химки), а в августе 1936 г. Н.Н. назначили Главным конструктором завода № 84 в Химках при сохранении за ним должности Главного конструктора завода № 21. Основное конструкторское бюро переместилось в Химки (15804).

В начале августа 1936 г. Б.Г.Шпитальный обладавший значительным влиянием в министерских кругах, узнав о прекращении работ по ВИТ с 5 июля 1936 г., направил докладную записку на имя секретаря СТО при СНК СССР Г. Д. Базилевича, в которой предлагал продолжить постройку самолета ВИТ на заводе № 22, "как наиболее приспособленном для строительства подобных самолетов". Были представлены материалы по второму (с моторами М-100) и третьему (с моторами М-34ФРН) вариантам ВИТ.
В докладной записке отмечалось: "Чтобы судить о боевой мощи самолета достаточно сказать, что например, мощность огня автоматического оружия, расположенного в носовой части этого самолета, более чем в десять раз превышает мощность огня самого сильного истребителя, находящегося на вооружении наших ВВС. ...До настоящего времени ни у нас в СССР, ни в иностранных армиях не было средства борьбы, предназначенного для активного действия против больших танковых соединений. Эту задачу и решает предложенный нами воздушный истребитель танков (ВИТ)"...(23345).

В начале августа 1936 были закончены испытания Нортроп 2Е в НИИ ВВС с налетом 18.5 час. Летал К.А.Калиец и в отчете записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении, но вооружение сочли для лб и штурмовика слабым (4 7.62 в крыле + 1 на турели). Банные были ниже требуемых ВВС. Вернули в ОЭЛИД. Потом попал в ЛИИ и даже улетал в эвакуацию (3457,27).
Есть данные, что АНТ-41 разбили между 7 и 15 августа 1936 (1076,495).
По другим данным - 3 июля 1936.

В начале августа 1936 самолет Нортроп 2ED прошел испытания в НИИ ВВС общим объемом 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К. Л. Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании – не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ. Как рассказывал Марк Лазаревич Галлай, каждого молодого летчика заставляли полетать на этой машине, чтобы понять, что такое гармоничное рулевое управление».
Пилоту не приходилось бороться с самолетом, навязывая ему свою волю, или напряженно поджидать подвоха с его стороны – он просто получал удовольствие от полета. Поскольку эта машина считалась своеобразным эталоном отличного сочетания устойчивости и управляемости, то в 1938 году на ней провели обширную программу испытаний, результаты которой помогли выработать нормативы по этой части для советских конструкторов.
По наследству американский штурмовик передан Летно-испытательному институту Наркомата авиапромышленности (ЛИИ НКАП). Осенью 1941 года «своим ходом» он вместе с институтом отправился в эвакуацию. Использовали ли его во время войны – неизвестно. Но обратно в Жуковский не взяли – так он и сгнил где-то на обочине летного поля (19168).

В начале августа 1936 г. самолет-штурмовик был Нортроп 2ED, закупленный комиссией А.Н.Т. в 1935 г., поступил на испытания в НИИ ВВС и прошел их общим объемом в 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К.А.Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании—не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ. Как рассказывал М.Л.Галлай, каждого молодого летчика заставляли полетать на этой машине, «чтобы понять, что такое гармоничное рулевое управление». Пилоту не приходилось бороться с самолетом, навязывая ему свою волю, или напряженно поджидать подвоха с его стороны—он просто получал удовольствие от полета. Поскольку эта машина считалась своеобразным эталоном отличного сочетания устойчивости и управляемости, то в 1938 году на ней провели обширную программу испытаний, результаты которой помогли выработать нормативы по этой части для советских конструкторов.
По наследству американский штурмовик перешел Летно-испытательному институту Наркомата авиапромышленности (ЛИИ НКАП). Осенью 1941 года «своим ходом» он вместе с институтом отправился в эвакуацию. Использовали ли его во время войны—неизвестно. Но обратно в Жуковский не взяли—так он и сгнил где-то на обочине летного поля (23545).

В начале августа 1936 г. самолет Нортроп 2ED поступил из ГУАП для испытаний в НИИ ВВС и прошел испытания общим объемом 18,5 летных часов.
В НИИ на «нортропе» летал пилот К. Л. Калилец. В своем отчете он записал, что самолет устойчив, прост и легок в управлении. Взлет и посадка на нем не представляли никакой сложности. А вот вооружение было сочтено слабым для штурмовика, а тем более для легкого бомбардировщика. Задняя турель на скоростях, близких к максимальной, оказалась почти непригодной для стрельбы. Приятность в пилотировании – не главное для боевого самолета. Данные 2ED для 1936 года оказались существенно ниже требовавшихся специалистами ВВС РККА.
«Нортроп» вернули в ОЭЛИД ЦАГИ (25274).

В начале августа 1936 г. начальник и комиссар ВАММ РККА бригинженер М.А. Лебедев направил начальнику Автобронетанкового управления РККА комдиву Г. Г. Бокису письмо за №01536 следующего содержания:
«Академией Механизации и Моторизации РККА имени тов. Сталина спроектирован мост-подвеска для транспортировки танка Т-37 на самолете ТБ-3.
Конструкция подвески допускает автоматическое сбрасывание танка.
Реализацию данного проекта приняло на себя Управление Военно- Воздушных Сил и в данный момент на заводе подъемных сооружений изготовляется опытный образец моста-подвески примерно в первых числах сентября работы по приспособлению самолета ТБ-3 будут закончены.
После этого потребуется проведение испытаний, которые Академия предполагает произвести в районе СОЛНЕЧНОГОРСКОГО лагеря.
Основным моментом испытаний будет сбрасывание танка Т-37 в воду с высоты от 3 до 10 метров.
В зависимости от исхода этих испытаний можно будет принять дальнейшее решение о возможности применения подобного способа транспортировки и сбрасывания.
Академия просит дать разрешение на производство подобных опытов и на выделение в распоряжение Академии одной машины Т-37.
Кроме того, потребуется ассигнование в размере 6.300 руб. для проведения этого опыта и для герметизации танка Т-37».
Учитывая актуальность поставленной задачи, разрешение не заставило себя ждать. Врид начальника АБТУ комдив М.М. Ольшанский одобрил проведение испытаний по сбросу легкого танка в воду с самолета ТБ-3 и обязал 5-й отдел АБТУ выделить легкий танк Т-37А. Одновременно предлагалось рассмотреть возможность размещения на ТВД-2 и легкого плавающего танка Т-38 (12743).

Другие оборонные отрасли:

В начале августа 1936 года с завода № 8 на НИАП были доставлены 3 опытных лейнера с нарезкой Юлина к 76-мм зенитным пушкам обр. 1931 г. В середине августа начались их испытания.
К 1 октября 1938 года на заводе № 8 был разработан проект ССП (синхронно-следящий привод) системы Костенко для 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. 
Валовое производство системы 3-К было начато на заводе № 8 в 1932 году, но неудовлетворительная конструкция полуавтоматики и цилиндра компрессора задержали освоение производства. Пушки с лейнерами начали изготавливать во второй половине 1934 года. Кроме того, в 1935 году завод № 8 сдал под пломбу 20 систем 3-К без платформ и колес для установки их на автомобиль ЯГ-10 (29К), монтаж их завод в 1935 году не производил. 
Система 3-К снята с производства 1 января 1940 года. 
На 1 ноября 1936 года в Красной Армии всего имелось 1194 76-мм пушек 3-К. Из них 1171 годная, 23 требующих капитального ремонта и 7 учебных. К 22 июня 1941 года в РККА имелась 3821 76-мм зенитная пушка обр. 1931 г. В ходе войны 24 76-мм зенитные пушки обр. 1931 г. были переданы ВМФ. 
На вооружении были следующие стволы 76-мм зенитных пушек обр. 1931 г.: 
а) ствол с трубой, скрепленной кожухом, без лейнера; 
б) ствол с трубой, скрепленной кожухом, с лейнером; 
в) ствол-моноблок (однослойный ствол без кожуха) с лейнером. 
У всех типов стволов навинтной казенник и вертикальный клиновой затвор. Полуавтоматика затвора полуинерционного типа. 

За рубежом:

В начале августа 1936 в консолях Харрикейна установили полный комплект из 8 пулеметов "Браунинг". 17 августа "Харрикейн" впервые поднялся в воздух с оружием. К этому времени облик будущего серийного варианта определился окончательно. 20 июля фирма получила задание Р. 15/36, описывающее требования к серийному "Харрикейну". Главным отличием от опытного образца являлась замена двигателя. Дело в том, что компания "Роллс-Ройс" не стояла на месте: вслед за "Мерлином" С появилась модель Р, а затем О, Последняя стала гораздо надежнее и немного мощнее. В серию тип С запустили под названием "Мерлин" II. Именно им и собирались оснастить первую серийную модификацию истребителя "Харрикейн" 1. Однако, смена мотора потребовала соответственно изменить всю мотоустановку. Пришлось переместить расширительный бачок охладительной смеси ("Мерлин" охлаждался не водой, а смесью "гликоль" на базе этиленгликоля, имевшей примерно в 1,5 раза большую теплоемкость), переделать верхнюю часть капота, увеличить всасывающий патрубок карбюратора. Попутно смонтировали усовершенствованный стартер и сделали более удобным управление двигателем. Все это несколько затормозило внедрение «Харрикейна» в серию. Первоначально первый истребитель планировали собрать 8 августа 1936. Постановление ЦИК и СНК СССР «Об изменении Положения о государственных промышленных трестах». (СЗ. 1936 № 44. Ст. 371) (15460).

В начале августа 1936 г. в консолях крыла опытного Харрикейна установили полный комплект из восьми пулеметов «Браунинг». Все вместе они выплевывали 9600 пуль в минуту. 17 августа опытный образец «Харрикейна» впервые поднялся в воздух с оружием (24506).

В начале августа 1936 Муссолини направил в Африку дюжину SM.81. Однако пилоты Реджиа Аэронаутика. возглавляемые капитаном Бономи, имели не слишком хорошую летную подготовку, и в ходе перелета из-за потери экипажами ориентировки один из них приземлился в Алжире (что едва не привело к международному скандалу), другой разбился в пустыне у марокканской границы, а третий упал в море. Тем не менее. оставшиеся тут же включились в работу. Вскоре также начали прибывать современные итальянские и немецкие истребители, обеспечившие прикрытие “Юнкерсам” и “Савойям” от атак устаревших республиканских “Ньюпоров-52” (5009).

Авиапромышленность:

7 августа 1936 года начальник артиллерии РККА комдив Роговский писал письмо № 376857сс начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснису
Копия: комкору Базилевичу
По имеющимся сведениям Гл. авиационное управление предложило изъять из плана опытных заказов 1936 года артиллерийский самолет.
К настоящему времени самолет должен был быть уже изготовлен, но его нет, что ставит под угрозу вооружение артиллерийской авиации.
Прошу Вас предложить Гл. авиационному управлению выполнить постановление Правительства и дать армии артиллерийский самолет в 1936 году (3830,178).

7 августа 1936 экипаж Чкалова совершил перелет Чита – Красноярск, 8 августа – Красноярск – Омск, а 10 августа – Омск – Москва. Триумфально пройдя над Москвой, АНТ-25 ровно в 17 часов приземлился на Щелковском аэродроме. Во главе встречающих «руководителей партии и правительства» был сам «великий Сталин» (21249).

7 августа 1936 г. руководство «Дирижаблестроя» сообщило в Управление полярной авиации, что для перелёта «СССР В-6» по маршруту Москва — Архангельск — Игарка завезено оборудование, запасы горючего и смазочных материалов в Игарку, на Диксон и в Амдерму. Оно запросило у Управления полярной авиации информацию об условиях полётов в Арктике и просило обеспечить сохранность перевезённого оборудования и эксплуатационных материалов, а также оказать помощь в перелёте. Но перелёт так и не состоялся (20120).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 7 и 13 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О помещении НКЗема РСФСР по Старой площади 
1. Обязать НКЗем РСФСР в 15-дневный срок освободить занимаемое им помещение в доме № 5/8 по Старой площади. Предоставить НКЗему РСФСР для размещения его аппарата бывш. редакционный корпус "Правды" в доме № 48 по ул. Горького... 
3. Дом № 5/8 по Старой площади передать Управлению делами ЦК ВКП(б) (11652).

За рубежом:

7- 9 августа 1936 года французские летчики (которые были наняты испанским правительством) перегнали с аэродрома «Тулуза — Франказаль» в Испанию первые 13 (один самолет из 14 закупленных разбили при перегонке) D.371/372. Это были истребители литовского заказа, с которых «для проформы» сняли вооружение и синхронизаторы. После промежуточной посадки в Тулузе их путь лежал в Мадрид. Тут самолеты «кустарно» вооружили двумя 7.7-мм синхронными пулеметами «Виккерс» (единственный тип авиапулемета, имевшийся на испанских складах до начала поставок советских вооружений). «Девуатины» (22869).

7 августа в 1936 году через три недели после начала гражданской войны в Испании на помощь фалангистам в Кадис прибыли немецкие истребители - классические бипланы «He.51». Значение этого события в мире не оценили, так как отправка машин сопровождалась различными оговорками и увертками. Когда же "дымовая завеса" спала, проявились два важных факта: стало ясно, что международное вмешательство в конфликт неизбежно и что в любом другом подобном конфликте произойдет столкновение между основными противостоящими политическими течениями. Важным также было не то, что немецкие самолеты спустя 18 лет снова вступили в бой, а очередное молчаливое признание воскрешения немецкой воздушной мощи. В том, что касалось дальнейшего развития люфтваффе, дебют немецких самолетов в Испании сыграл огромную роль (14976).

7 августа 1936 г. первые «хейнкели» бипланы Не 51. прибыли в Кадис, а спустя неделю в тот же порт доставили 12 итальянских истребителей CR.32. В том же августе 1936 г. немецкие и итальянские летчики приняли участие в воздушных боях и сбили республиканские самолеты. К октябрю 1936 г. активность республиканской авиации сошла на нет; командующий авиацией республики И. де Сиснерос вспоминал: «Настал день, когда я отдал приказ: «Поднять в воздух истребитель», — мы располагали лишь одним самолетом!» В этот отчаянный для республики момент помощь пришла из Советского Союза. 15 октября 1936 г. в гавань Картахены вошел первый советский транспорт с самолетами СБ на боргу. Всего за октябрь—ноябрь 1936 г. в Испанию были переброшены 30 бомбардировщиков СБ, 40 истребителей И-15 и 31 И-16, атакже 31 самолет Р-5ССС, которые использовались в качестве штурмовиков. Советский Союз помог республиканскому правительству не только авиационной техникой: в далекую Испанию отправлялись танки, артиллерия, стрелковое оружие, а также значительное количество военных специалистов. Советские летчики и танкисты практически сразу включились в боевую работу, что способствовало срыву наступления националистов на Мадрид.
В первых же боях выявились существенные преимущества советских истребителей, особенно И-16, по сравнению с итальянскими CR.32 и, тем более, немецкими Не 51. Сложилась буквально анекдотичная ситуация: априори считая немецкую технику более совершенной, советские летчики первое время называли более скоростной CR.32 «хейнкелем», а Не 51 — «фиатом»! К примеру, описывая бой, в котором Сергей Черных достоверно сбил командира отряда из J/88 О. Хен- рицы, советский летчик утверждал, что дрался с «фиатами». Германские Не 51 в большинстве случаев не могли предотвратить нанесения бомбардировочных ударов советских бомбардировщиков СБ, обладавших более высокой скоростью полета. Дело дошло до того, что командир немецкой истребительной J/88 группы майор М. фон Бернегг в разговоре с командиром легиона «Кондор» генералом Шперле отказался и далее посылать своих подчиненных в бой, мотивируя это решение качественным превосходством советской техники! «Если же Вы отдадите мне приказ, гене рал, то я прошу отстранить меня от командования и отправить обратно в Германию», — заявил фон Бернетт.
Шперле пообещал, что ситуация вскоре изменится. Немецкую группу направили на Северный фронт, где ей противостояла всего одна эскадрилья И-15. Кроме того, командир легиона «Кондор» потребовал прислать в Испанию более совершенную авиационную технику. В декабре 1936 г. с очередным транспортом из Германии прибыли пять новейших опытных машин: «мессершмитты» V3, V4, V5 и V6, а также Не 112V3. Ожидалось, что уже «понюхавшие пороху» пилоты легиона смогут провести войсковые испытания истребителей, выявить их слабые места и сформулировать предложения по дальнейшей доводке. После сборки Bf 109V4 получил бортовой номер 6—2 и был подготовлен к первому полету, который закончился аварией при взлете (самолет был разбит унтер-офицером Э. Клеем 10 декабря 1936 г.). Проведение дальнейших испытаний поручили опытному летчику обер-лейтенанту Г. Траутлофту, который впоследствии командовал эскадрой JG54 и закончил Вторую мировую войну, имея 57 побед (24195).

7 сентября 1936г немецко-итальянская авиация начинает систематические бомбардировки позиций республиканских войск (23103).

7 августа 1936 США объявили о невмешательстве в гражданскую войну в Испании (2100).

7 августа 1936 года в столице островной империи — Токио — произошло событие, о котором стало известно только после второй мировой войны на заседаниях Токийского трибунала. Корреспондентам японских и иностранных газет не удалось зафиксировать встречу в резиденции премьер-министра. А именно на этой встрече, проходившей в тайне от всех, определялась внешняя политики Японии на годы вперед. В этот день совет пяти министров — премьера, военного и морского министра, а также министров иностранных дел и финансов — принял решение, которое получило название «Основные позиции национальной политики». В это решение были полностью включены все пожелания военщины, требовавшие перевода экономики на военные рельсы, усиления армии и флота и ускоренной подготовки к войне. Квантунская армия должна была согласно этому документу сосредоточить все свое внимание на подготовке войны против СССР. Отныне наша дальневосточная граница стала огненным фронтом. Провокации следовали за провокациями. Обстрелы советской территории, вооруженные наскоки выливались иной раз с нешуточные вооруженные схватки, как бои у озера Хасан в конце лета 1938 года (11504).

Авиапромышленность:

С 8 по 16 августа 1936 года на Ногинском полигоне проводились стрельбы в воздухе из АКТ-37 с Р-6. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты и автоматика не срабатывала. Согласно постановлению командования ВВС АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3 (3861).

С 8 по 16 августа 1936 в НИАП на Ногинском полигоне проводились летные испытания 37 мм пушки конструкции М.Н.Кондакова КБ Артакадемии (КБ Кондакова, ОКБ-43) АКТ-37, разработанной в начале 1935 на основе 4-К Рейнметалла, установленной на Р-6. Всего сделали с Р-6 201 выстрел и отметили 5 отказов. Использовали обоймы на 5 патронов. Предварительные воздушные испытания пушка выдержала и промышленности заказали 10 АКТ-37 (автоматов Кондракова-Толчкова) для СБ (АНТ-40) и ДБ-3 (1116,46).

С 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне в воздухе проводились стрельбы из АКТ-37 Кондакова с Р-6. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала.
Согласно постановлению командования ВВС пушка АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3. Для зенитного варианта АКТ-37 было спроектировано два лафета: ЛАКТ и ТАКТ.
Не дожидаясь конца испытаний АКТ-37, Кондаков уже в 1936 г. начал работу по ее модернизации (19169).

С 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне проводились стрельбы в воздухе из АКТ-37, установленной на Р-6. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала.
С 16 мая по 11 июня 1936 г. на НИАПе проводились стрельбы из АКТ-37, установленной на временном станке. 4 мая 1936 г. после длительной отладки опытный образец АКТ-37, изготовленный в начале 1935, поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний.
В 1932 г. сотрудники Артакадемии Кондаков и Толочков начали проектирование универсального 37-мм автомата АКТ-37, предназначенного как для установки на лафет зенитной пушки, так и для вооружения самолетов. Первоначально автомат назывался АКТ-2 (Автомат Кондакова—Толочкова). Эта универсальность и погубила АКТ-37 как зенитный автомат.
Самолеты того времени были весьма непрочны, и для авиационных пушек требовалась предельно малая сила отдачи, поэтому конструкторы сделали все, чтобы свести отдачу к минимуму. В первую очередь в автомате был использован полный фиксированный выкат подвижной части со стволом. Чтобы увеличить вес подвижной части, на ней был помещен магазин с патронами. Еще одной интересной особенностью автомата была постоянная кинематическая связь затвора со стволом с помощью реечного ускорителя, как при откате, так и при накате.
По первоначальному проекту ствол, баллистика и боекомплект были взяты от 37-мм автомата «Рейнметалл» (4К). Действие автоматики было основано на использовании энергии отдачи при коротком ходе ствола. Ствол моноблок, быстросъемный. На заднюю часть ствола навинчен казенник, представляющий ствольную, коробку, в которой по направляющим подачи движется затвор. Противооткатные устройства состояли из гидравлического тормоза отката и пружинного накатника. Питание осуществлялось с помощью обоймы-магазина на 5 патронов.
Система включала в себя механизм, автоматически останавливающий ствол в крайнем заднем положении при израсходовании всех патронов из магазина, что позволяло после замены магазина продолжать огонь без перерыва. Смена расстрелянного магазина производилась надвижением по направляющим казенника на его место нового магазина.
Преимуществом АКТ-37 был сравнительно высокий темп стрельбы — 200 выстр/мин при малой отдаче — около 700 кг. Недостатком автомата была сложность установки системы, трудность отладки и регулировки. Заряжание было затруднено из-за подвижности магазина.
Затем пушка была установлена на самолет Р-6.
Согласно постановлению командования ВВС АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3. Для зенитного варианта АКТ-37 было спроектировано два лафета: ЛАКТ и ТАКТ.
Лафет ЛАКТ устанавливался на легкой двухколесной повозке. При переходе в боевое положение ход лафета отделялся и выкатывался. В боевом положении лафет опирался на три станины, одна из которых была выдвижная. Для устойчивости в грунт забивались сошники.
Лафет ТАКТ (тумбовый) был разработан для установки как в кузове грузового автомобиля, так и на четырехколесной повозке ЗУ-7 Брянского завода (типа «Бофорс»).
В 1936–1938 гг. на заводе № 7 было изготовлено 15 автоматов АКТ-37, а на заводе № 4 (им. Ворошилова) — 5.
3 октября 1937 г. на НИАП для испытаний был подан АКТ-37 на лафете ТАКТ, установленном на автомобиле ЗИС-12. Угол возвышения установки составлял +80°.
23–28 апреля 1938 г. на НИАПе проходила испытания пушка АКТ-37 на повозке ЗУ-7. Система испытана 52 выстрелами и 340 км пробега за ГАЗ-АА. Перекатывание вручную расчетом из 5 человек происходило без затруднений.
Наконец с 5 октября по 10 декабря 1938 г. на НИАПе были проведены большие конкурсные испытания зенитных пушек, в которых участвовали АКТ-37 на лафетах ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 (ЗУ-7). Согласно отчету комиссии от 25 декабря 1938 г. ЛАКТ-37 и ТАКТ-37 «не годны для длительных стрельб…доработка подобных систем нецелесообразна». На этом работы по АКТ-37 и были прекращены.
Данные автомата АКТ-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3050*
Длина ствола, мм/клб — 1900/51,3
Длина нарезной части, мм — 1652
Объем каморы, л — 0,266
Крутизна нарезов: у основания, клб/град — 50/3°35?43?
у дула, клб/град — 30/5°58?42?
Число нарезов — 15
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина нарезов, мм — 4,8
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствола, кг — 13,13*
Вес автоматики (затвора с рамой), кг — 8,5*
Вес откатных частей, кг — 134,5 (при весе качающейся части 240 кг)
Вес качающейся части, кг — 215* (позже 240 кг)
Вес магазина с 5 патронами, кг — 12,5*
Длина отката, мм: максимальная — 160
минимальная, обеспечивающая работу автоматики — 153–155
Темп стрельбы, выстр/мин — 150–200 (на различных испытаниях)
* Расчетные данные.
Баллистические данные: При весе снаряда 0,63 кг, весе заряда 0,2 кг (порох 9/1 НГВ) и начальной скорости 940 м/с давление в канале составляет 2850 кг/см2. А при весе снаряда 0,645 кг, весе заряда 0,19 кг (порох 85/185 НГВ) и начальной скорости 850 м/с давление в канале составляет 2400 кг/см2.
Длина гильзы первоначально была 265 мм, а с конца 1936 г. — 240 мм. Вес патрона около 1,5 кг.
Не дожидаясь конца испытаний АКТ-37, Кондаков уже в 1936 г. начал работу по ее модернизации. Результатом модернизации стал автомат «сверхскорострельный» — АСКОН-37. Целью модернизации было увеличение скорострельности до 250 выстр/мин и начальной скорости до 1060 м/с.
Основными отличиями АСКОН от АКТ были:
1. Ствол в АСКОН-37 выполнен с продольными ребрами, служащими для усиления жесткости длинного ствола и для лучшего его охлаждения.
2. Заново разработана система подачи питания, и магазин расположен на неоткатных частях автомата (люльке). В механизм подачи введен ускоритель, благодаря чему удалось значительно уменьшить длину отката автомата (до 117 мм) и увеличить скорострельность.
Подобно АКТ-37, АСКОН-37 предполагалось выпускать в двух вариантах: зенитным и авиационным. По плану ОКБ Кондакова должно было в 1937 г. изготовить два опытных образца АСКОН-37, один для ГАУ, другой для ВВС, но сделать это удалось лишь в 1938 г. из-за задержки доставки трех стволов АСКОН заводом № 8.
Первый опытный автомат АСКОН-37 был подан на испытания 13 мая 1938 г. В конце года автомат установили на ЗУ-7 с использованием вращающейся части от АКТ-37, но с новым уравновешивающим механизмом и новой цапфенной обоймой.
Однако пушка АСКОН-37 имела слишком сложное устройство, а Кондаков слишком много врагов, в том числе и академика Благонравова, внесшего достойную лепту в прекращение работ над автоматами Кондакова.
Данные 37-мм автоматической пушки АСКОН-37 
Калибр, мм — 37
Длина автомата, мм — 3318
Длина ствола, мм/клб — 2335/63,1
Длина пути снаряда по каналу, мм — 2115
Длина нарезной части, мм — 072
Объем каморы, дм3 — 0,540
Крутизна нарезов постоянная, клб — 30
Число нарезов — 16
Глубина нарезов, мм — 0,45
Ширина полей, мм — 2,5
Вес ствольной группы, кг — 123,4
Вес автоматики, кг — 13
Вес откатных частей; кг — 153
Вес люльки, кг — 71,24
Вес магазина, кг — 5,73
Вес качающейся части, кг — 442,1
Длина отката ствола, мм — 117
Темп стрельбы, выстр/мин — 250
Баллистические данные АСКОН-37
Тип снаряда — Осколочный чертежа 6436 (АНИМИ)
Вес снаряда, кг — 0,645
Вес заряда, кг — 0,378
Начальная скорость, м/с — 1060
Давление, кг/см2 — 2900 (12091).

С 8 по 16 августа 1936 г. на Ногинском полигоне проводились стрельбы в воздухе из АКТ-37 М.Н. Кондакова и А. А. Толочкова, установленной в носовой турели двухмоторного разведчик Р-6 (АНТ-7) конструкции Туполева. Всего с Р-6 был сделан 201 выстрел и отмечено 5 отказов автоматики. При больших углах склонения происходили неполные накаты, и автоматика не срабатывала.
Согласно постановлению командования ВВС пушка АКТ-37 предварительные воздушные испытания выдержала, а промышленности было заказано 10 авиационных пушек АКТ-37 для установки на бомбардировщики СБ и ДБ-3. Для зенитного варианта АКТ-37 было спроектировано два лафета: ЛАКТ и ТАКТ.
Не дожидаясь конца испытаний АКТ-37, Кондаков уже в 1936 г. начал работу по ее модернизации. Результатом модернизации стал автомат «сверхскорострельный» — АСКОН-37. Целью модернизации было увеличение скорострельности до 250 выстр/мин и начальной скорости до 1060 м/с.
Основными отличиями АСКОН от АКТ были:
1. Ствол в АСКОН-37 выполнен с продольными ребрами, служащими для усиления жесткости длинного ствола и для лучшего его охлаждения.
2. Заново разработана система подачи питания, и магазин расположен на неоткатных частях автомата (люльке). В механизм подачи введен ускоритель, благодаря чему удалось значительно уменьшить длину отката автомата (до 117 мм) и увеличить скорострельность.
[bookmark: _Hlk199683323]Подобно АКТ-37, АСКОН-37 предполагалось выпускать в двух вариантах: зенитным и авиационным. По плану ОКБ Кондакова должно было в 1937 г. изготовить два опытных образца АСКОН-37, один для ГАУ, другой для ВВС, но сделать это удалось лишь в 1938 г. из-за задержки доставки трех стволов АСКОН заводом № 8. Первый опытный автомат АСКОН-37 был подан на испытания 13 мая 1938 г. (25271).

8 августа 1936 М.М.К. писал письмо в СТО Базилевичу:
"Для использования опыта самолетов Дуглас и Нортроп ГУАП были отправлены в облет по всем главным авиазаводам страны, а именно Москва - ЦАГИ, завод 1, завод 22, Воронеж - завод 18, Таганрог и Казань.
На каждом из заводов самолеты были внимательно осмотрены конструкторским персоналом и засняты все интересовавшие их элементы. Многие из элементов в настоящий момент заводами уже внедрены.
Отчетов по использованию от всех заводов сейчас полностью не получено. Как образец использования к сему прилагается отчет ЦАГИ, из которого видно, какую большую пользу приносит приобретение хороших иностранных образцов и как много отдельных деталей м.б. использовано." (2167,27):
Перечень конструкций и схем, заимствованных с самолетов Дуглас ДС2 и Нортроп.
	Что видели
	Что использовали

	1. Обшивка
	

	1. Продольный раскрой листов обшивки крыльев
	1. использовано на ДБ-2, АНТ-35, ТБ-7, АНТ-41

	и оперения
	

	2. Заклепка с плосковыпуклой головкой
	2. Использована и стандартизирована для СБ, АНТ-35, ДБ-2, ТБ-7, 

	
	МТБ-2, АНТ-41

	3. Зализы типа Дуглас и Нортроп
	3. Использованы на ДБ-2

	4. Полотняная обшивка рулей
	4. Использована на ДБ-2

	5. Самоконтрящиеся винты
	5. использованы на ТБ-7

	6. Разъемное соединение обшивки с
	6. Частично использовано на ТБ-7 и АНТ-41

	разъемами крыла
	

	7. Рассверловка отверстий под заклепки по
	7. Применяется в опытном и серийном производстве

	шаблону
	

	2. Крепеж
	

	1. Анкерные гайки
	1. Использованы и стандартизированы

	2. Самоконтрящиеся гайки
	2. Использованы и стандартизированы

	3. Винты с плоско-выпуклой головкой
	3. Использованы и стандартизированы

	3. Ферма крыла и оперения
	

	1. Моноблочная конструкция крыла и
	1. Ведутся теоретические и экспериментальные

	фюзеляжа с открытыми прессованными
	изыскания для будущих самолетов

	профилями, подкрепляющими обшивку
	

	2. Прессованные профили
	2. Разработана нормаль на сортамент типа Дуглас

	
	и дано задание на освоение заводу 95 (2167,27)



8 августа 1936 Зам. Наркома НКТП М.М.К. писал в СТО письмо N 3/04287сс на вх. 1583/но от 9 июля 1936:
"Представляя при сем план сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 сообщаю, что согласовать его с ВВС, согласно Вашего указания, не представилось возможным.
С плана-заказа текущего года подлежат снятия самолеты МДР-4 2М-34ФРН (5 шт.), МБР-5 М-25 (5 шт.) и КОР-1 (3 шт.) в связи с возбужденным нами ходатайством (см. N 3/003847сс от 13 июля с.г.) о снятии с плана опытных образцов машин.
Прошу утвердить представляемый при сем проект постановления о плане сдачи НКО самолетов и моторов в 1936." (2147,181):
План сдачи самолетов и моторов в 1936:
	N и наименование
	Заказчик
	Год.
	1 пол.
	2 пол.
	

	
	
	план
	факт
	3 кв.
	4 кв.

	Самолеты
	
	
	
	
	

	1. И-14 М-25
	УВВС
	
	1
	-
	-

	2. И-15 М-25
	УВВС
	
	1
	-
	-

	3. И-16 М-25
	УВВС
	904
	251
	300
	353

	4. ДИ-6 М-25Ш
	УВВС
	165
	-
	50
	115

	5. ДИ-6 М-25И
	УВВС
	85
	10
	25
	50

	6. ИП-1 М-25
	УВВС
	150
	31
	50
	69

	7. Рзет М-34Н
	УВВС
	800
	254
	250
	296

	8. 3С М-17
	УВВС
	127
	127
	-
	-

	9. РД М-34Р
	УВВС
	25
	5
	10
	10

	10. ДБ-2 2М-85
	УВВС
	5
	-
	2
	3

	11. СБ 2 М-100
	УВВС
	500
	54
	156
	290

	12. ТБ-3 4М-34РБ
	УВВС
	15
	15
	-
	-

	13. ТБ-3 4М-34РН
	УВВС
	185
	18
	70
	97

	14. ДБ-А 4М-34ФРН
	УВВС
	5
	-
	2
	3

	15. У-2 М-11
	УВВС
	300
	24
	150
	126

	16. ВС М-11
	УВВС
	150
	-
	60
	90

	Итого
	УВВС
	3416
	791
	1125
	1502

	17. МБР-2 М-34
	УМС
	150
	3
	65
	82

	18. МДР-4 М-34
	УМС
	25
	1
	9
	15

	Итого
	
	
	175
	4
	74

	Всего
	
	
	3591
	795
	1199

	Моторы
	
	
	
	
	

	1. М-11
	
	
	200
	43
	77

	2. М-25
	
	
	400
	151
	150

	3. М-34РН
	УВВС
	590
	260
	120
	210

	4. М-34Н
	
	
	450
	62
	-

	5. М-85
	
	
	300
	55
	100

	6. М-100
	
	
	200
	47
	100

	7. М-17Ф
	
	
	-
	86
	-

	Итого
	
	
	2140
	704
	547

	8. ГМ-34
	
	
	20
	4
	6

	9. И-17Т/Ф
	АБТУ
	1000
	902
	80
	-

	Всего
	
	
	3160
	1610
	651



8 августа 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности Каганович писал письмо № 3/04287сс в СТО
На В/№ 1583/но от 9 июля 1936 года
Представляя при сем план сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 году сообщаю, что согласовать его с ВВС, согласно Вашего указания, не представилось возможным.
С плана-заказа текущего года подлежат снятию самолеты МДР4 3М34ФРН (5 штук), МБР5 М25 (5 штук) и КОР-1 (3 штуки), в связи с возбужденным нами ходатайством (см. н/№ 3/003847сс от 13 июля 1936 года) о снятии с плана опытных образцов этих машин.
Прошу утвердить представляемый при сем проект постановления о плане сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 году (3830,212).

8 августа 1936 НКТП Г.К.О. в письме в СТО N 01/6216 писал, что НКТП с предложением по докладу Лапина согласен за исключением пар. 10 - НКТП был согласен изготовить в 1936 35 двухместных И-16 М-22, но с условием снятия с программы нормальных 45 (2147,198).

8 августа 1936 года в Омске совершил посадку самолет АНТ-25, совершивший перелет Москва – Николаевск-на-Амуре через Северный ледовитый океан и Камчатку. Летчики В. Чкалов, Г. Байдуков и А. Беляков были восторженно встречены омичами. В газете «Омская правда» от 9 августа 1936 года писали: «Они здесь, с нами, - герои Советского Союза. С волнением ожидал Омск появления из туманной дымки, затянувшей горизонт, вестника новых сталинских побед над стихией пространства… Главное, чем можно охарактеризовать день народного ликования – это чувство глубокой связи между героями и народом. Первым из самолета выскочил Георгий Байдуков. Ни меховых сапог, ни кожаной тужурки, ни даже пилотских очков мы не увидели… Потом из кабины сошел на омскую землю такой же простой и славный Беляков… Сегодня Валерий Чкалов, Георгий Байдуков и Александр Беляков – почетные гости нашего города. Завтра «АНТ-25 стартует в последний этап своего перелета. Он покинет Омск, чтобы опуститься в Москве, где его ждут сотни тысяч трудящихся столицы…» (12097).

8 августа 1936 г. в Краснодаре закончились X всесоюзные состязания летающих моделей, начатые 30 июля. Било представлено 137 моделей, из них 5 с бензиновыми моторчиками, впервые показанными в нашей стране. В виду иовышенных требований к авиамоделям состязаниям было допущено немного более половины моделей. Наилучыие результаты показала недель самолета с бензиновым моторчиком мощностью л.с., представленная московским моделистом Сергеем Кудрявцевым: дальность пета 2500 м, продолжительность - 8 минут. Была показана также буксировка модель. самолета модели планера /Мамсиков, Казань/.
/«Самолет», 1936 № 9/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

8 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 44. О мероприятиях для руководителей предприятий ГУВП по погашению кредиторской задолженности за счет внеплановых прибылей по основной деятельности и сверхплановой экономии по строительству. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 26‑27) (15245).

Жизнь и внутренняя политика:

С 8 августа 1936 года и тайно и явно (в учетных документах МВД и в паспорте) делалась отметка о судимости человека. В паспортах бывших заключенных, “лишенцев” и “перебежчиков” (перешедших границу СССР “самовольно”) делалась запись следующего содержания: “Выдан на основании пункта 11 постановления СНК СССР за № 861 от 28 апреля 1933 г.”. После принятия в 1940 году нового положения о паспортах и инструкции по его применению запись приобрела следующий вид: “Выдан на основании ст. 38 (39) Положения о паспортах”. Эта приписка делалась и в паспортах кочующих цыган. Найти приличную работу человеку, которого советская власть отнесла к “социально чуждому элементу” или сама насильственно превратила в “уголовный элемент”, было практически невозможно (9985).

За рубежом:

8 августа в 1936 году начались испытания «Savoia Marchetti» «SM.79B» «Sparviero», удалось достичь максимальной скорости 420 км/час (14977).

8 августа 1936 года был облетан S.79K, его летные данные удовлетворили заказчика и самолет был принят на вооружение под обозначением S.79 «Спарвьеро». Под личным контролем генерала Валле на аэродроме по соседству с заводом в Сесто-Календе был сформирован 12-й бомбардировочный полк — 120 Stormo BT. (22812).

8 августа 1936 года был облетан S.79B (Bimotore) с двумя Гном-Рон 14Kfrs по 950 л.с. Мидель его уменьшили, вернувшись к узкой кабине летчиков с креслами в тандем, штурмана пересадили в нос, а «ванну» срезали. Самолет с бомбами держал скорость до 420 км/ч, улучшилась дальность, но ВВС Италии не проявили к нему интереса. В то время Муссолини завел политические «игры» с иракскими шейхами, стремившимися выйти из-под «опеки» Великобритании. Им было продано пять S.79B с двумя A.80RC.41 (по 1030 л.с. на взлете). Один из них разбился на перегоне, но потерю компенсировали, передав туда машину, использовавшуюся для отработки двухкилевого оперения (оно оказалось неудачным, и инозаказчику самолет ушел в стандартной комплектации). Дальность этих самолетов снова упала, но купить «Гном-Роны» не удавалось. В это время S.79B заинтересовалась Румыния. Ее лидер Антонеску заявил о претензиях на обширные территории в Югославии, Словакии и СССР. В 1938 году Румыния купила двадцать четыре S.79B без моторов, установив самостоятельно лицензионные «Гном-Роны», выпуск которых под названием IAR K14-II был уже налажен. С ними дальность самолетов позволяла атаковать объекты не только в Молдавии, но и в Украине, и на Кавказе. В том же 1938 году было заказано дополнительно двадцать четыре S.79JR, переделанных под немецкие двигатели Jumo 211Da (1220 л.с.) с усиленным вооружением. Их скорость достигла 444 км/ч. С 1940 года началась сборка этих машин под обозначением JRS-79B и в самой Румынии на заводах IAR и «Икарус» (22812).

Авиапромышленность:

9 августа 1936 г. ЦКБ-30 (точнее, уже опытный образец бомбардировщика ДБ-3) передали на государственные испытания в НИИ ВВС. Государственные испытания ЦКБ-30 затянулись надолго и закончили программу лишь в начале сентября 1937 года. Из этого времени собственно испытания заняли 140 дней, за которые налетали всего 85 часов. Ведущим летчиком являлся капитан К..П. Миндер. Причиной затяжки стали аварии, преследовавшие первые ДБ-3. Сначала все шло хорошо. К началу сентября на предварительных испытаниях удалось определить основные летные данные, и с 9 сентября приступили к эксплуатационным испытаниям. При посадке на Щелковском аэродроме после одного из испытательных полетов из-за неравномерного торможения колес первую опытную машину развернуло. Сломали подкос одной из стоек шасси, повредили крыло и стабилизатор. Подкос сломался из-за незамеченной ранее трещины. Позднее опытный ЦКБ-30 восстановили, использовав узлы и агрегаты одного из первых серийных бомбардировщиков. В конце октября 1936 г. поврежденный ЦКБ-30 сменил на государственных испытаниях сданный досрочно второй самолет малой серии. Но его постигла та же судьба. В конце ноября во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания. Результаты оказались очень обнадеживающими. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшин-ский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке — почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от маленьких П-40 и ФАБ-50 до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины — за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание и потенциальное, гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюци-ях в воздухе». Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось то, что оба мотора были одного вращения. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых — левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси — от летчика требовались семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...» (10734,7).

9 августа 1936 машина ДБ-3, доработанная по результатам заводских испытаний и с учетом предложений и замечаний летчиков НИИ ВВС была передана в Щелково на гос. испытания. Начали с наземных испытаний, как то: взвешивания, заливки горючего, работы моторов на земле и проверки освобождения баков. а также испытаний по сбрасыванию бомб на земле." (2167,49).

9 августа 1936 ДБ-3 был передан в Щелково на испытание, где были проведены наземные испытания, как-то: взвешивание, заливка горючего, работа моторов на земле и проверка освобождения баков, а также проведены испытания по сбрасыванию бомб на земле (3519,13).

9 августа 1936 г. ЦКБ-30 (точнее уже опытный образец бомбардировщика ДБ-3) передали на государственные испытания в НИИ ВВС. 27 августа самолет уже продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА.
В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. Официальным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных. Первый из них состоялся 17 июля. В качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных болванок. Коккинаки вернулся через час. Барограмма показала высоту 11294 м - почти на километр выше старого рекорда, поставленного во Франции. Это был первый советский авиационный рекорд, официально зарегистрированный международной федерацией. Коккинаки получил персональную поздравительную телеграмму от Сталина. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября Коккинаки вновь побил собственные рекорды, демонстрируя выдающиеся данные ЦКБ-26 (12021).

9 августа 1936 года начальник КБ 6 Мясищев писал письмо N 710с врид. начальнику ЦАГИ А.Н. Туполеву.
По самолету Т с М-34ФРН.
По вопросу: о с-те Т с М-34ФРН.
В связи с тем, что облет опытного самолета Т, во время заводских испытаний до аварии, показал отличные летные качества его, самолет устойчив, хорошо управляем, скороподъемен и так как материалы аварийной комиссии не оборачивают ни самолета, ни его конструкции считаю необходимым доложить следующее:
1. Самолет (см. фиг. 1 и фиг. 3) хорошо доработан сейчас как в отношении аэродинамических испытаний, так и в отношении прочности. Полностью сделана доводка комплекта чертежей самолета с точки зрения учета производства опытного самолета и закончена доводка чертежей для сдачи в серию7
За время проработки чертежей на серийном заводе конструкторское бюро отразило в чертежах требования серийного завода к чертежам и к технологическому процессу.
Поэтому желательно сейчас ускорение выпуска дублера для доводки испытаний самолета.
2. Технические данные самолета, представленные в таблице 1 (см. приложение N 1) учитывающие последние пожелания представителей У.М.С., обеспечены применением стандартных элементов вооружения для подвески бомб и обеспечены специально проведенными доводками механизмов сбрасывания для подвески торпед.
Схемы подвески бомб представлены на фиг. 3 и 4. для всех вариантов загрузок самолета.
На фиг. 5 представлена схема подвески торпед.
Торпедный отсек самолета, вмещающий все варианты загрузок его, (см. фиг. 6) управляемый электро-механически от пилота и штурмана при выбрасывании торпед и бомб прошел специальные заводские испытания и доводки.
Стрелковое вооружение (установки ШКАСов и Швака) к выпуску самолета пройдут гос. испытания.
3. Летные данные самолета, показанные на диаграмме фиг. 7, дают значения намного лучше по сравнению со всеми выпущенными и выпускаемыми торпедоносцами открытого моря, как в сухопутном, так и в особенности в морском варианте. Все эти летные преимущества получаются, в основном, вследствие уборки торпед внутрь фюзеляжа.
Так как самолет Т является первым самолетом специально-торпедного назначения, то желательно поэтому убыстрение выпуска головного самолета и головной серии для проведения войсковых испытаний.
Примечание: Таблица N 1 на одном листе.
Таблица N 1
основные данные по самолету Т1-3М34ФРН
	Назначение
	Торпедоносец
	
	Бомбардировщик
	

	
	
	вес кг
	
	вес кг

	Торпедно-бомбардировочн.
	2 торпед.
	1840
	Бомбы калибров
	

	вооружение
	фиумские
	
	100, 250, 500,
	

	
	ТАНФ-45
	
	1000 кг общим
	

	
	
	
	весом (при
	

	
	
	
	перегрузке).
	

	
	торпедное
	
	
	

	
	оборудование
	123
	
	2000

	
	возможна
	
	пристрелочные
	

	
	подвеска
	
	и светящиеся
	

	
	2ТАН-12,
	
	бомбы. Бомбард.
	74

	
	2ТАВ-12А,
	
	оборудование.
	106

	
	2ТАВ-15А,
	
	
	

	
	2ТАВФ-45А с
	
	
	

	
	мягкой
	
	
	

	
	системой и 
	
	
	

	
	двух мин МАВ5
	
	
	

	
	Итого:
	1963
	
	2180

	Стрелковое вооружение
	3 установки
	218,5
	3 установки под
	235,5

	
	под Шкас
	
	Шкас (возможна
	

	
	(носовая
	
	в верхней
	

	
	электрифицир.
	
	стрелковой точке
	

	
	полушаровая
	
	установка Швак)
	

	
	башня - 1000 шт.
	
	патрон 3000 шт.
	

	
	патрон, верхняя
	
	
	

	
	турельная 1000
	
	
	

	
	шт. патрон,
	
	
	

	
	нижняя кинжальная
	
	
	

	
	установка 500 шт.
	
	
	

	
	патрон)
	
	
	

	
	Итого:
	2181,5
	
	2415,5

	Химическое вооружение
	2 ВАП500 и 1
	2000
	Тоже, что и в
	2000

	
	УХАП 1000
	
	варианте
	

	
	
	
	торпедоносца
	

	Экипаж
	3-4 человека
	
	4 человека
	

	Летные данные
	Нормальная
	1200 км
	
	

	
	тех. дальность
	
	
	

	
	Макс. тех.
	4000 км
	
	

	
	дальность
	
	
	

	Скорости
	1. Макс. Н=2100
	400
	
	

	
	с 2 торпедами
	375
	
	

	
	2. Торпедометан.
	
	1. Макс. (при
	400

	
	на малых высот.
	140-150
	бомбовой загруз.
	

	
	
	
	км/час
	в 1000 кг)

	
	2. Посадочная
	95
	
	

	
	3. Посадочная
	95 (2150,4)
	
	



С 9 августа по 25 сентября 1936 года самолет Р9-М-85, заводские испытания которого прервались, находился в ремонте после поломки стабилизатора при перевозке из Щелково в Москву. В этот же период на самолете производилась замена шасси под обыкновенные колеса, так как шасси под колеса с внутренней амортизацией оказалось непригодным (3520,33).

9 августа 1936 года самолет Р9-М-85 закончил заводские испытания, которые проходили со 2 июня (3520,33).

9 августа 1936 года начальник 7-го отдела ГУАП сообщал А.Н. Туполеву, что И-14 до сегодняшнего дня не готов и что ЗОК (третий цех) с этим делом не спешит (19871).

9 августа 1936 Зам. Нач. ЦАГИ Проценко писал письмо № 1363с Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т.
Согласно распоряжения Зам. НКТП т. Кагановича в Отделе № 1 ЦАГИ произведено испытание модели “С”, отчет этого испытания при сем прилагается (2150,86).

9 августа 1936 года. Ст. инженер ОТГ ЦАГИ проф. Ветчинкин подготовил Отзыв об испытаниях модели "С" (треугольный самолет).
"Испытанные варианты модели "С" напоминают обыкновенных "голубей", которых школьники делают из бумаги и запускают в классе и на дворе.
Утолщение фюзеляжа и придание модели рулей не меняет принципиальной схемы аппарата.
Аналогичные предложения делались много раз - на моей памяти, примерно, с 1916 года.
Результаты испытания модели можно оценить следующим образом:
(Су).
1. Максимальное качество модели (Сх)max=4,7 - очень низко, поэтому планирование машины будет плохим, а экономический полет на дальние расстояния, при небольшом расходе горючего - невозможным.
2. Размещение людей, моторов, вооружения, вырезы в крыле и фюзеляже - должны понизить качество и скорость машины, по сравнению с оценками, данными в отчете об испытаниях; между тем, эти оценки сравниваются с данными летающих машин, снабженных всеми указанными выступающими частями и вырезами.
3. Кривые мощности (полезной) винто-моторной группы на фиг. 13-14 и 15 являются сомнительными в области малых скоростей (порядка 150-250 км/час на фиг. 13); но это не отражается на оценке максимальных скоростей.
4. Совершенно не ясно, как машина представленной на фотографиях схемы будет разбегаться: при качении на 3-х колесах она имеет очень большой угол атаки, порядка 3 градусов (см. фиг. 2). Каким образом поднять нос машины и заставить ее катиться на заднем колесе - непонятно, т.к. мощности рулей для этого, по-видимому не хватает. Как поддерживать поперечную устойчивость машины при качении на заднем колесе - также совершенно не понятно и вряд ли возможно при указанной схеме машины и указанном расположении колес.
5. Как удерживать машину от заваливания на бок при посадке на заднее колесо - тоже не понятно. Если же изменить расположение колес, то изменится и вся схема машины и она получит гораздо большие лобовые сопротивления.
6. Кривая продольной устойчивости машины изучена лишь при одном положении центра тяжести, как будет влиять на устойчивость машины перемещение центра тяжести в продольном и поперечном направлении не изучено.
7. Действие элеронов не изучено, между тем они должны играть важную роль, если не в прямом полете, то при фигурных полетах, на разбеге и при посадке.
8. Поперечная устойчивость машины - не изучена, из наблюдений над полетами "голубей" из рук школьников можно сделать предположение, что такая машина не будет склонна к штопору, такие опыты можно и повторить в более научной обстановке.
Общее заключение:
Изучение представленных материалов показывает, что машина предполагаемого типа вряд ли может иметь какие-либо преимущества перед машинами обычного типа, недостатки же у нее - низкое качество, малая скороподъемность, трудность разбега - будут иметь место обязательно. Надеяться на то, что все эти недостатки будут перекрыты двумя крупными достоинствами - отсутствием вибраций в крыльях и склонности машины переходить в штопор нет оснований, так как современные машины можно делать не штопорящими; что же касается вибраций, то пока этот вопрос не разрешен в окончательном виде - их всегда можно устранить уменьшением относительного размаха крыльев, причем максимальное качество понизится у одних машин с 20 до 16, у других - с 12 до 10, и ни у каких машин не может снизиться до 5.
По моему мнению работу над предложенной машиной следует прекратить, пользуясь готовыми моделями и налаженными схемами опытов, можно было бы продолжить испытания в сторону более детального изучения разбега, продольной и поперечной устойчивости при других положениях центра тяжести, действия элеронов и руля поворота, а также устойчивости пути, но надо полагать, что указанные дополнительные испытания не смогут изменить уже полученной неблагоприятной оценки предложенного типа машин (2150).

9 августа 1936 Зам. нач. ЦАГИ Проценко писал Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. письмо N 1363с:
"Согласно распоряжению Зам. НКТП М.М.К. в Отд. 1 ЦАГИ произведено испытание модели С (Треугольное крыло), отчет этого испытания при сем прилагается." (2150,86).

9 августа 1936 у начальника ГУАП Г.Н.Королева состоялось совещание по перспективам развития советской авиации. Выступал и К.А.К. (70,304).
Это не вяжется с назначением М.М.Кагановича в конце 1935 или в начале января 1936.

9 августа 1936 вышло протокольное постановление (протокол 16) "О винтах переменного шага, календарном плане выпуска и плане обеспечения производства этих винтов" (2324,13).
"...7. О моторе М-34
Утвердить приказ Г.К.О. о присвоении мотору М-34 завода 24 имени Микулина (АМ-34).
Утвердить А.А.М. ГК завода 24.
Т. А.А.М. немедленно вступить в должность ГК. Отъезд в отпуск разрешить через 15 дней." (2169,77).

9 августа 1936 Г.К.Орджоникидзе в приказе НКТП указал "Всем моторам типа М-34 присвоить имя его конструктора А.М. В дальнейшем мотор наименовать АМ-34 (271,163).

9 августа 1836 г. ппяказоы Наркомтяжпрома мотору М-34 присвоено имя его автора А.Микулина - АМ-34. Мотор переименован в ознаменование заслуг А.А.Микулина по созданию этого мотора, установка; которого на самолете АНТ-25 обеспечила выполнение рекордных полетов Громова и Чкалова.
/«Правда» за 10 августа 1936/ (23370).

9 августа 1936 г. за большой вклад А.А. Микулина в развитие советского моторостроения М-34 переименовали в АМ-34 по инициалам конструктора. Подобным образом стали называть и все последующие двигатели Микулина (АМ-35, АМ-36 и т.д.). Но все остальные авиамоторы продолжали обозначаться прежним способом. Да и моторы Микулина в обиходе часто называли по-старому. В декабре 1940 г. претерпела изменения вся система обозначений самолетов. Самолеты стали именоваться первыми буквами фамилий конструкторов (Пе-2, Як-1, Ар-2 и т.д.). Самолетов, уже снятых с производства, это не коснулось. Они продолжали называться по-старому. Аналогичным образом несколько позже поступили с моторами. Но им стали давать первую букву имени и первую букву фамилии по образцу, ранее использованному для Микулина. М-62 превратился в АШ-62, М-105 — в ВК-105. Новая система коснулась не всех моторов, а только созданных наиболее известными конструкторами — А.Д Швецовым и В.Я. Климовым. Запорожские двигатели решили не трогать, видимо, из-за того, что там было трудно установить авторство — слишком много главных конструкторов сменилось за не очень большой срок. Кроме того, среди них насчитывалось два «врага народа». Система также не действовала ретроспективно — старые двигатели сохранили прежние названия. Обозначения нового типа официально присваивались при принятии на вооружение. До того мотор именовался по старой системе согласно заданию. Но некоторые конструкторы пользовались обозначениями нового типа и в документации по опытным двигателям. Таким образом, обе системы действовали параллельно. В ходе Великой Отечественной войны и вскоре после ее окончания область использования новой системы немного расширилась. В 1944 г. чести именовать моторы своими инициалами удостоился А.Д. Чаромский, а в 1948 г. — А.Г. Ивченко и В.А. Добрынин. С середины 50-х годов новые поршневые авиамоторы в СССР длительное время не разрабатывались. Обозначения еще сохранявшихся в производстве типов не менялись. Единственным исключением стал мотор АИ-14 (первоначально М-14), после модернизации вновь переименованный в М-14. Ряд опытных двигателей, созданных в Воронеже в 80-х годах и позже, также получили обозначения типа «М плюс цифра». При этом они часто дублировали названия двигателей, выпускавшихся в довоенный период. Конструкторское бюро в Куйбышеве (Самаре) обозначало свои моторы малой мощности буквой «П» («поршневой»): П-020, П-032 и т. д. При этом цифра после нуля показывала максимальную мощность в л.с. Подобные обозначения позже использовали в Казани, но там цифры после тире были чисто условными. Роторно-поршневые двигатели СКВ РПД ВАЗ носят традиционные для этого завода обозначения типа ВАЗ-430, где цифры показывают модель и модификацию (в данном случае «О» — базовая модель) (11852).

9 августа 1936 Нач. 7 отдела ГУАП Соколов писал письмо N 666/04293сс Зам. нач. ГУАП А.Н.Т.:
1. По турелям под пушку ШВАК:
Турели ЦАГИ, ТОЗ и ИНЗ прошли гос. испытания на земле и в воздухе. Турель ЦАГИ прошла полностью все испытания. Турели ТОЗ и ИНЗ всех испытаний не прошли, т.к. были поломки в воздухе. Все три турели гос. испытаний не выдержали и комиссия предложила произвести доработки по ним.
2. По пушечным самолетам:
ИП-1 гос. испытания как на земле, так и в воздухе закончены, но без стрельбы боевыми снарядами, т.к. снаряды имеют преждевременный разрыв и вылет чеки в 5-8 м от дульного среза пушки.
В общем боевого снаряда для ШВАК нет.
И-16 испытания не закончены, т.к. установка все время испытаний работала с перебоями.
В настоящее время самолет находится на заводе 39 и готов для дальнейших испытаний, но НИИ не выделяет испытателя.
И-15, как Вам известно, до сегодняшнего дня не готов и ЗОК (3 цех) с этим делом не спешит.
По прицелам
Прицел завода 32 готов и прошел гос. испытания..." (2150,52).
1. По турелям под пушку ШВАК:
Турели ЦАГИ, ТОЗ и ИНЗ прошли госиспытания наземле и в воздухе. Турель ЦАГИ прошла полностью все испытания. Турели ТОЗ и ИНЗ всех испытаний не прошли, т.к. были поломки в воздухе. |Все три турели госисгатаний не выдержали и комиссия предложила произвести доработки по ним.
пушрчным самолетам,-_
2. По пушечным самолетам:
ИП-1 госиспытания как на земле, так и в воздухе закончены, но без стрельбы боевыми снарядами, т.к. снаряды имеют преждевременный разрыв и вылет чеки в 5-6 метр, от дульного среза.
В обшей боевого снаряда для пушки "Швак" нет.
Д-16 испытания не закончены.т.к. установка все время испытаний работала с перебоями.
В настояпре время самолет находится на заводе № 39 и готов для дальнейших испытаний, но НИИ не выделяет испья'ателя.
И-14 как Вам известно, самолет до сегодняшнего дня нэ готов и ЗОК ( третий цех) с этим делом не спешит.
По прицелам.
Прицел завода № 22 готов и прошел госиспытания.
Сейчас необходимо закрепить базу для серийного производства их.Также необходимо выделить заводу № 32 спецстанки для опытного цеха на предмет дальнейших изысканий по приспособлению этого прицела на друг. турели и изготовления новых опытных образцов.
Группа прицелыциков АНИИ в Москву (на 32 завод) еще не переброшена, тк. завод№ 32 не хочет предоставить квартир.

Другие оборонные отрасли:

9 августа 1936 вышел приказ НКТП № 271сс. О проектировании строительства опытно-производственного цеха авиационного органического стекла. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 54‑55) (15246).

9 августа 1936 г. народный комиссар тяжелой промышленности С. Орджоникидзе обязал Институт пластмасс и трест «Союзхимпластмасс» немедленно приступить к проектированию строительства опытно-производственного цеха.., закончить строительство этого цеха к 1 февраля 1937 г. С. Орджоникидзе оценил строительство как ударную стройку оборонного значения. 11 декабря 1936 г. ВТБ направил зампредсовнаркома СССР В.Я. Чубарю письмо в поддержку ходатайства Наркомтяжпрома об ассигновании 1700 тыс. руб. на строительство цеха. «Это стекло получено на основе материалов ИНО НКВД; попытка получить техпомощь по его производству ничего не дала, так как немцы заломили 2500 тыс. герм. марок. Теперь никакая техпомощь вообще не нужна, так как цех (фактически небольшой завод) строится…». 14 мая 1938 г. на совещании в спецтехгруппе при наркоме оборонной промышленности констатировалось: «Область применения плексигласа исключительно громадна для обороны страны: 1) авиапромышленность; 2) морское оснащение (рубки, иллюминаторы); 3) танкостроение; 4) очки летные и противогазы; 5) цветные сигнальные знаки на самолетах; 6) приборостроение… Необходимо немедленно приступить к проектированию нового завода». 21 сентября 1938 г. начальник спецтехгруппы информировал ВТБ: «В августе 1938 г. завод К-4 сдан в эксплуатацию и освоил проектную мощность 100 т. стекла/год» (19563).

За рубежом:

9 августа 1936 шесть самолетов поддерживают захват Ибицы республиканцами (20799).

Авиапромышленность:

С 10 августа по 26 октября 1936 проходили первые госиспытания ДБ-3 (7717, 19).

10 августа 1936 Базилевич от СТО писал в НКТП М.М.К письмо N 1908/КО:
"Тов. Ворошилов просит не позднее 15 августа с.г. прислать для членов КО следующий материал:
1. О результатах испытания СР (т. Кочеригина).
2. Предложения о мероприятиях по устранению дефектов ДБ-3 и сроках подачи его на совместные испытания.
3. Выполнение постановления СТО о перевооружении авиации на ДВ." (2211,5).

10 августа 1936 директор завода 23 писал письмо N 026с Зам. наркома НКТП М.М.К.:
"По газетным сведениям в Москву прилетел французский тренировочный самолет фирмы Кодрон-Рено с мотором НР 220.
Знач, что наши авиаработники, в т.ч. Техдиректор завода т. Амбольт находятся у данной фирмы, не рассматривается ли данный прилет самолета как показной для осмотра конструкторами АП.
Если это так, прошу Вашего распоряжения на посылку конструкторов Завода и отдельных лиц для осмотра, если нет - прошу сообщить телеграфно мне." (2150,45).

10 августа 1936 вышло постановление СТО N 175сс "О винтах изменяемого в полете шага" - В.Чубарь:
"2. Утвердить предложение НКТП о выпуске до конца текущего года заводами НКТП 400 винтов типа Гамильтон, 20 винтов конструкции Микулина и 15 винтов конструкции Никифорова." (2325).

10 августа 1936 на Щелковском аэродроме И.В.С. встречал В.П.Ч., Г.Ф.Байдукова и А.В.Белякова (271,163).
Г.К.Е. сказал: "Товарищи, получив путевку у великого Сталина, получив от него маршрут, начерченный его рукой, на нашем самолете, с нашим мотором, построенным из наших материалов, нашими и, нашими р, покрыли огромнейшее пространство при самых невероятно тяжелых условиях. Никогда еще в истории авиации не было такого перелета. Ни моря, ни океаны, ни грозы, никакие препятствия не смогли остановить героев.
С путевкой Сталина Чкалов, Байдуков, Беляков стремились все время вперед, вперед и вперед." (271,164).

10 августа 1936 г. самолёт РД-2 вылетел обратно с о. Удд в Москву и совершил посадку на Центральном аэродроме им. М.Ф. Фрунзе (24309).

10 августа 1936 Чкалов совершил перелет Омск – Москва и ровно в 17 часов после полета над Москвой АНТ-25 приземлился на Щелковском аэродроме. Во главе встречающих «руководителей партии и правительства» был сам «великий Сталин» (21249).

10 августа 1936 г. РД-2 В.П.Чкалова с остановками в Чите, Красноярске, Омске, Свердловске и Казани долетел до Москвы. Самолёт и экипаж полностью подтвердили возможность осуществления полёта через Северный полюс, за что все лётчики были отмечены высоким званием Героя Советского Союза (25653).

К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ. Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель. В пояснительной записке к проекту отмечалось: "В настоящее время известен американский способ приема самолета на дирижабль. Однако этот способ не удовлетворяет нашу систему полностью. Более целесообразным представляется метод, который может быть назван "консольным": ПТ при приеме прикрепляется к самолету-матке концевой (консольной) частью одной из своих плоскостей с помощью специального устройства (рама, ферма), связанного с шасси самолета. При этом летчик на ПТ, действуя как при полете в тесном строю, должен постепенно соприкоснуться своей плоскостью с плоскостью самолета-матки или устройством на шасси, после чего зажимающие устройства должны крепко прижать плоскость ПТ к плоскости самолета-матки или специальному устройству". Другой вариант возвращения планера был предложен позже. В частности, предполагалось установить на него мотор, что по сути превращало его в подвесной самолет-торпедоносец. В 1937-1938 годах УМС РККА планировало изготовление небольшой серии ПТ для окончательной отработки баллистики полета путем опытных пусков с самолета-носителя. Однако наступило то роковое время, которое самым трагическим образом отразилось и на судьбе проекта. Были арестованы многие работники ОКБ N21 во главе с его начальником Архаровым, тяжело пострадал коллектив завода N23. В результате правительственное задание по изготовлению серии ПТ было сорвано. (10223).

10 августа 1936 закончились испытания ПТ (план-торпеды) непосредственно с подвески под маткой ТБ-3 (АНТ-6), которые проходили с июля 1936 (154,16).

10 августа в 1936 годy на авиабазе в Кречевицах завершились летные испытания с подвеской «ПТ» под «ТБ-3». На «ПТ» летал Н.Н.Иванов. Идею применения планирующих торпед (ПТ) против кораблей и морских баз в начале 30-х годов стали развивать под руководством инженера С.Ф.Валка. Планер с взрывчаткой или двумя торпедами на подвеске запускали с самолета и наводили его на цель по радио- или инфракрасному лучу. В качестве носителя взяли серийный «ТБ-3». Планер отделялся от него на расстоянии 30-50 км от цели, планировал, пускал торпеду и садился на воду. В 1934 г. испытали опытные образцы «ПТ» и оборудование. Первые четыре гидропланера построили в 1935 г. на заводе № 23 (14979).

К 10 августа 1936 г. все четыре опытных ПСН-1 прошли испытания, их дальность при нормальной скорости планирования 185-190 км/ч оценивалась в 27 км.
Учитывая положительные результаты первых полетов, на 1937 г. было заказано 15 образцов усовершенствованных планеров. Для повышения эффективности испытаний в соответствии с приказом начальника ВВС Алксниса для продолжения опытов передавался второй ТБ-3 М-34Р (23378).

К 10 августа 1936 года были закончены испытания и приемка первых четырех ПТ. Дальность их планирования с различными грузами составила в среднем 27 км. Необходимо сказать, что предлагался и вариант возвращения планера на самолет-носитель (25335).

К 10 августа 1936 г. завершились заводские испытание ракетно-фугасного снаряда РФС-245, но уже в интересах ВВС. Для воздушной стрельбы использовали бомбардировщик ТБ-1, оборудованный ракетными орудиями массой 500 кг. Дальность стрельбы РФС-245 при массе окончательно снаряженного боеприпаса в 150 кг составила 9000 м (11402).

10 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑174 «О развитии дирижаблестроения». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 426‑427) (15460).

10 августа 1936 г. было принято Постановление Совета Труда и Обороны СССР (СТО) № ОК-174 «О развитии дирижаблестроения», в котором определялись цели и задачи отрасли на перспективу до 1939 г. Дирижаблестрой (за исключением эксплуатационных структур) передавался из ГУГВФ в НКТП – в Главное управление авиационной промышленности (ГУАП), где преобразовывался в завод № 207 [21, л. 1-2; 33, л. 1]. Устанавливалась программа строительства кораблей на 1936-1939 гг.: 1 жесткого 100 тыс. м3 («Д-100») – к 01.07.1938 г.; 3 полужестких 25 тыс. м3 («Д-25») – к 01.05.1937 г., 01.10.1937 г. и 01.05.1938 г.; 2 полужестких 10 тыс. м3 («Д-10») – для Морских сил и ПВО с готовностью в 1936 г.; 3 мягких учебных 5 тыс. м3 («Д-5») – в 1936 г., к 01.06.1937 г. и 01.10.1938 г. К 01.07.1937 г. следовало довести до готовности производственный эллинг. Первостепенное значение придавалось строительству дирижаблей Д-100 и Д-25.
Намечались направления воздухоплавательных линий: Москва – Владивосток («Д-100»), Ленинград – Одесса, Москва – Свердловск, Москва – Тифлис («Д-25»). Обязанности по эксплуатация дирижаблей, проектированию и строительству сооружений возлагались на ГУГВФ, где позднее было образовано Управление воздухоплавания (УВ) [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 1-2; 33, л. 1]. НКТП следовало командировать за границу (в Германию и США) инженеров-конструкторов Дирижаблестроя для ознакомления с зарубежным опытом [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 1-2] (15234).

10 августа 1936 вышло постановление СТО N 174сс "О развитии дирижаблестроения":
п. 4. Установить для дирижаблестроения НКТП ГУАП следующую программу строительства кораблей на 1936-1939 гг:
г) 3 мягких учебных дирижабля по 5 тыс. м Д-5 с готовностью первого в 1936
5. Обязать ГУАП т. М.М.К.:
а) в месячный срок представить в СТО эскизные проекты корабля Д-100 с учетом максимального обеспечения заданных требований по дальности и высотности.
б) в двухдекадный срок доложить СТО план обеспечения намеченной программы по строительству кораблей и земного оборудования, исходя из готовности производственного эллинга к 1 июля 1937." (2325).

10 августа 1936 г. В соответствии с пост. СТО и приказом НКТП № 287сс от 21.08.1936 г. производственная часть «Дирижаблестроя» (Завод № 207 НКОП, НКАП, База опытного строительства и эксплуатации дирижаблей (БОСЭД), Комбинат «Дирижаблестрой» ГВФ, НКТП /пос. Дирижаблестрой, ст. Долгопрудная Северных ж/д, г. Долгопрудный Московской обл. ст. Водники/) со всеми сооружениями и личным составом передана из ГВФ в ГУАП НКТП, в 12.1936 г. - в 1ГУ НКОП. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. «Дирижаблестрой» переименован в завод № 207 по производству дирижаблей. Эксплуатационная часть базы осталась в ГВФ как Управление Воздухоплавания. Акт разделения юридически не оформлялся. В 02.1937 г. завод № 207 - в ведении 1ГУ НКОП, пр. № 22 от 24.01.1938 г. утвержден Устав завода, в 12.1938 г. - в ведении 1ГУ.
По приказу 1ГУ НКОП № 05 от 17.01.1937 г. гл. инженером завода № 207 назначен А.И. Путилов, переведенный с завода № 81. В НИО и КБ-4 завода № 207 (КБ-207 гл. конструктора А.И. Путилова) в 1938-39 г. разработаны и испытаны 3 типа аэростатов «АСН» (АСН-П02 - в 1939 г.). Построено 9 опытных дирижаблей.
В 09.1937 г. был пущен в эксплуатацию Газовый завод для заправки дирижаблей.
С осени 1938 г. завод стал производственной базой коллектива Боровкова и Флорова, переведённого с завода № 21 и получившего название ОКБ завода № 207. В 07.1941 г. ОКБ закрыто.
По приказу НКАП № 304с от 11.09.1939 г. профиль завода изменен - начались работы по истребителю И-207. В связи с этим началась реконструкция завода и новая застройка. На территории по ул. Б. Никитской с 08.1939 г. образованы экспериментальные сварочные мастерские Треста «Оборонпром», преобразованные затем в завод № 6 ОАП НКАП.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 1000 двухмоторных истребителей. План производства на 1941 г.: 235 Су-2.
По решению СНК № 68сс от 8.02.1940 г. работы по дирижаблестроению окончательно свернуты, матчасть законсервирована. По приказу № 353с от 18.07.1940 г. на базе НИО, аэростатного КБ и части дирижабельно- конструкторского отдела (ДКО) завода была образована Научно-исследовательская лаборатория воздухоплавания (НИЛВ) при ЦАГИ. На завод возложено освоение производства ББ-1. Основная часть ДКО передана СКО завода № 207 для участия в работах по подготовке серии ББ-1. Вновь проведена полная реконструкция цехов.
В 1940 г. на заводе было оборудовано несколько групп самолетов в «звено Вахмистрова» с СПБ.
В 08.1941 г. на завод № 207 с завода № 156 НКАП переведена конструкторская группа С.А. Кочеригина.
По приказу № 1053сс от 9.10.1941 г. завод № 207 1ГУ НКАП эвакуирован в Молотов и с 10.1941 г. выбыл из числа действующих в результате объединения с эвакуированным сюда же заводом № 135 НКАП. По приказу № 1168с от 16.12.1941 г. часть личного состава с завода № 207 переведена на завод № 156 НКАП.
По приказам № 1073с от 20.10.1941 г. и № 93с от 2.02.1942 г. на площадке эвакуированного завода № 207 с 10.1941 г. образовались самолетные Ремонтные мастерские при Ремотделе, далее- при Главремуправлении НКАП. Начальник с 01.1942 г.- М.П. Озимков (с завода № 487). Сюда возвращены кадры, ранее отправленные на завод № 156. Ремонт ЛаГГ-1, Ла-5, МиГ-3, Як-3, Як-9, Ил-2.
В 04.1942 г. на площадке завода № 207 образован завод № 462 НКАП. С 1957 г. здесь же - ОКБ-424 (ДКБА).
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 198 металлорежущих станков.
Директор (1932 г.)- П. Пурмаль,104 (1932 г.)- И. Фильдман, (-06.193 7-11.04.193 8 г.)- С. Г. Хорьков (арестован), (19.06-09.1938 г.-)- С.В. Житенев, (1938-05.1941 г.-)- B.II. Горин.
Зам. директора: (-06-20.12.1937 г.)- П.Б. Рудини (снят); по строительству (28.02.1937 г.-)- И.П. Афанасьев.
Гл. инженер (01.1937-39 г.)- А.И. Путилов (репрессирован), (-06-20.12.1937 г.)- П.Б. Рудини,139 (10.1941 г.)- В.К. Таиров.
Гл. конструктор (1932 г.-)- Умберто Нобиле.104
Начальник КБ «Дирижаблестроя» (1938-46 г.)- Умберто Нобиле.
Производство: дирижабли: В-2, В-3 (1932), В-5, В-6, В-8 (1936)- 1, ДП-9, В-12, ДП-16 (1938), ДС-8, Д-100; самолеты: И-207 (1939-41)- 4, Су-2 (1940-41)- 92.
ОКБ завода № 207 НКАП гл. конструкторов А.А. Боровкова и И.Ф. Флорова
Образовалось на заводе № 207 после перехода сюда осенью 1938 г. с завода № 21 конструкторской группы А.А. Боровкова и И.Ф. Флорова. Работы по истребителю И-207; проект экспериментального истребителя «Д» с комбинированной двигательной установкой (М-71 и ПВРД, 2х ДМ-12). В 1941 г. работы по «Д» прекращены из-за эвакуации.
В 07.1941 г. ОКБ было расформировано. По приказу № 792сс от 3/4.08.1941 г. Боровков и Флоров с группой сотрудников откомандированы в ОКБ-293 Болховитинова.
СЖБ-207 НКАП гл. конструктора С.А. Кочеригина
В 08.1941 г. конструкторская группа С.А. Кочеригина из 28 чел. переведена с завода № 156 НКАП на площадку завода № 207 для доделки ОПБ и подготовки его к испытаниям. Здесь группа получила обозначение ОКБ-207 НКАП. Однако, из-за эвакуации завода достроить самолет не удалось. В 10.1941 г. планер ОПБ направлен на завод № 135, а Кочеригин назначен гл. редактором БНТ НКАП (11982).

10 августа 1936 г. постановлением СТО от № ОК-174сс была закреплена постройка дирижабля Д-100. Заводу "Дирижаблестроя" (завод № 207) установлена производственная программа на 1936-39 гг. - построить к 01.07.1938 жесткий дирижабль Д-100 объемом 100 тыс.м3. Д-100 должен был обслуживать дирижабельную линию Москва – Свердловск – Красноярск – Владивосток. Линия была задана в том же августовском постановлении СТО и намечалась ко вводу в эксплуатацию к 1941 году.
Крупный гелиевый дирижабль жесткой конструкции Д-100, проект которого разрабатывался, имел следующие расчетные данные (пассажирский вариант): воздухоизмещение - 118 100 м3, длина корпуса - 201,6 м, диаметр - 33,9 м, масса конструкции - 61 000 кг, 4 дизельных двигателя АН-1РУ мощностью по 808 кВт, максимальная скорость - 152 км/ч, крейсерская скорость - 123 км/ч. С массой топлива 33 т и экипажем 13 человек дирижабль мог перенести 50 пассажиров на расстояние до 12 000 км. Продолжительность полёта составляла 100 часов.
Работы по Д-100 шли неспешно: к ноябрю 1936 г. - июню 1937 г. было разработано несколько вариантов эскизного проекта, рассмотренных в ГУАП и в УВВС РККА и продолжалось начатое в 1934 г. изготовление опытного отсека Д-100 (25094).

10 августа 1936 г. было принято Постановление Совета Труда и Обороны СССР (СТО) № ОК-174 «О развитии дирижаблестроения», в котором определялись цели и задачи отрасли на перспективу до 1939 г. Дирижаблестрой (за исключением эксплуатационных структур) передавался из ГУГВФ в НКТП – в Главное управление авиационной промышленности (ГУАП), где преобразовывался в завод № 207 [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 1-2; 33, л. 1]. Устанавливалась программа строительства кораблей на 1936-1939 гг.: 1 жесткого 100 тыс. м3 («Д-100») – к 01.07.1938 г.; 3 полужестких 25 тыс. м3 («Д-25») – к 01.05.1937 г., 01.10.1937 г. и 01.05.1938 г.; 2 полужестких 10 тыс. м3 («Д-10») – для Морских сил и ПВО с готовностью в 1936 г.; 3 мягких учебных 5 тыс. м3 («Д-5») – в 1936 г., к 01.06.1937 г. и 01.10.1938 г. К 01.07.1937 г. следовало довести до готовности производственный эллинг. Первостепенное значение придавалось строительству дирижаблей Д-100 и Д-25. Намечались направления воздухоплавательных линий: Москва – Владивосток («Д-100»), Ленинград – Одесса, Москва – Свердловск, Москва – Тифлис («Д-25»). Обязанности по эксплуатация дирижаблей, проектированию и строительству сооружений возлагались на ГУГВФ, где позднее было образовано Управление воздухоплавания (УВ) [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 1-2; 33, л. 1]. НКТП следовало командировать за границу (в Германию и США) инженеров-конструкторов Дирижаблестроя для ознакомления с зарубежным опытом [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 1-2].
Вплоть до 1936 г. отрасль не имела четкого плана на многолетнюю перспективу, утвержденного на уровне правительства, что негативно отражалось на её развитии [38, л. 136; 27, л. 2-3]. Работа над перспективным планом развития дирижаблестроения осуществлялась в 1934-1936 гг. правительственной комиссией, которую в разное время возглавляли В.В. Куйбышев, В.Я. Чубарь и В.И. Межлаук [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 9. Ед. хр. 69, л. 5, 8, 14]. К разработке плана привлекались представители ряда заинтересованных ведомств, в том числе: Аэрофлота (ГУГВФ), Военно-воздушных сил (УВВС РККА), Военно-морских сил (РККФ), Главного управления северного морского пути (ГУСМП), Народного комиссариата тяжелой промышленности (НКТП), Народного комиссариата внутренних дел (НКВД) [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 9. Ед. хр. 69, л. 5, 14] (22295). 

10 августа 1936 года предприятие «Дирижаблестрой» постановлением Совета труда и обороны (СТО) из ГВФ передали в наркомат оборонной промышленности (НКОП) как авиазавод №207. А в самом конце 1936 года Александра Ивановича Путилова перевели на должность Главного инженера и Главного конструктора (назначение состоялось 17 января 1937 года) авиазавода №207. Считалось, что создание конструкций из нержавеющей стали с использованием полученного опыта развернется теперь еще более широко и масштабно. Между тем, планы по проектированию и постройке дирижаблей оставались в силе, Путилов теперь должен был возглавить создание дирижаблей, для чего руководству завода предписывалось передать в его ведение всю документацию и расчеты проектируемого жесткого дирижабля объемом 100.000 м3. По сути это было продолжение идеи К.Э.Циолковского, но на качественно новом уровне. Были и другие задания, в частности «Дирижаблестрою», а ныне авиазаводу №207, поручили в 1937 году прокат профилей из нержавеющей стали для облицовки колонн станции метро «Маяковская».
Естественно, что Путилов на новое место привел своих людей с завода №81. С помощью своего коллектива и коллектива завода №207 значительную часть заданий выполнить удалось. Лихие гнутые профиля из «нержавейки» по сей день украшают вестибюль «Маяковской». Также значительно продвинулись работы по дирижаблю. В частности была построена конструктивная модель задуманного дирижабля жесткой схемы, изготовлен опытный отсек с обшивкой из нержавеющей стали. Но так как Александр Иванович был все таки «самолетчиком», то в обозримом будущем надеялся заниматься именно самолетами.
Понятно, что с руководством завода и, прежде всего с директором завода С.Г.Харьковым начались трения. Нужно добавить, что А.Н.Туполев, который на тот момент являлся главным инженером авиапрома, не разделял увлечение строительством дирижаблей, поэтому изначально поддерживал Путилова. Директор Харьков докладывал начальнику Главного управления НКОП М.М.Кагановичу, что Туполев с Путиловым хотят свернуть дирижаблестроение и заменить его самолетостроением. Эллинги хотят превратить в двухэтажные ангары для самолетов. «При моих докладах т. Кагановичу неизменно присутствовал Туполев, который постоянно подчеркивал, что весь коллектив завода - это банда, которую нужно разогнать и заменить своими людьми» (20365).

За рубежом:

10 августа 1936 наземная колонна националистов под командованием полковника Хуана Ягуэ-и-Бланко захватывает Мериду, Испания, продвинувшись на 200 миль (322 км) менее чем за неделю. Девять немецких Junkers Ju 52 и восемь итальянских Savoia-Marchetti SM.81 дали колонне преимущество в воздух , в то время как гражданский аэроклуб из Севильи провел воздушную разведку и в одном случае вынудил республиканских ополченцев покинуть свои позиции, сбросив на них дыни (20799).

Авиапромышленность:

11 августа - 12 сентября 1936 вышел приказ ГУАП N 091:
"1. На основании постановления СТО от 13 июля 1936 НИИ ВВС и заводу 39 провести совместные испытания ДБ-3 2ГР К-14 (М-85).
3. Испытания начать 11 августа 1936 и проводить на аэродроме НИИ ВВС.
...
5. (обеспечить двухсменную работу)." (2179,136).

11 августа 1936 г. заместитель директора завода № 22 Тарасевич своим распоряжением прекратил работы по третьему, четвертому и пятому экземплярам ДБА. Причиной стало освоение выпуска скоростных бомбардировщиков СБ, которому отдали приоритет (25767).

11 августа 1936 Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. (копия Нач. ГУАП М.М.К.) получил письмо N 13684аз-135 Зам. нач. КОСТРа завода 125 А.В.Сильванского, написанное 21 июля и отправленное 2 августа N 050у:
"Прошу дать разрешение и поручить мне руководство по модернизации самолета И-14 под Вашим непосредственным указанием, с использованием как материала проект истребителя с мотором М-85 представленного мною на рассмотрение Вам и Конструкторскому совету ГУАП во второй половине 1935.
В модернизации предусмотрена постановка более мощного мотора М-85 с вооружением на первом экз. 4-х точечной крыльевой установки, которая разработана заводом 125 и отстреляна на одной из машин И-14. В дальнейшем предусмотрена постановка 2-х пушек ШВАК калибра 20 мм на крыльях.
Модернизация под М-85 вызовет работу с которой согласиться есть прямой смысл следующего характера:
1) Необходимо крыло переделать, сдвинув его вперед для удовлетворения нормальной центровки самолета под ВМГ с М-85.
2) Фюзеляж остается без изменений кроме некоторых дополнительных усилий (из материалов статиспытания хотя оно было в 1933 можно судить, что фюзеляж достаточно прочен, но это не упраздняет повторное статиспытание после усиления).
3) Шасси желательно спроектировать новое с механизмом уборки по радиусу и гидравлическим подъемником.
4) Оперение необходимо переделать соответственно усилив, согласно норм.
5) Управление оборудования и частично проводки моторного оборудования фюзеляжа мало изменится, но конструкция остается та же.
КОСТром завода 125 проведены работы по улучшению И-14 следующие:
1. Мною установлен электро-инерционный самопуск с аккумулятором с выпуском серийных чертежей.
2. установлен коллектор с подогревом с выпуском серийных чертежей.
3. Разработана в опытных чертежах 4-х точечная крыльевая установка и отстреляна на одной из машин И-14.
Кроме этого проведен еще ряд улучшений как отделка машины и т.д. В результате чего машина с РЦ по заводским испытаниям дала максимальную скорость 427 км/час на 3680 при 2100 оборотах.
После модернизации И-14 под М-85 можно достичь максимальной скорости 512-525 км/час, т.к. данные расчета были сверены продувками модели и под М-85, ранее представленного КС ГУАП.
Увеличение скорости И-14 М-85 обуславливается следующим: уменьшением площади крыла, повышением нагрузки на кв. м, постановкой закрылком ЦАПА, установкой скоростного профиля, уменьшенным миделем мотора, а также постановкой более мощного мотора и общей зализанностью всего самолета.
Оптимальный срок выпуска первого опытного экз. намечен ан 15 апреля 1937 (ориентировочно).
Если Вы дадите согласие, эту работу можно провести на заводе 125.
Кроме того, изменившееся производственное положение и переход на машину Н, присылка серийных чертежей и приезд конструкторов завода 22 (т. Голубева и др.) разгружает работу КОСТР завода 125 в особенности должности Зам. нач. КОСТР, который может перейти на другую работу.
В заключение прошу Вас решить выдвинутое предложение модернизации и дать Ваше решение." (2150,19).

11 августа 1936 была подготовлена справка по первым серийным И-14
1-й серийный вариант (11,5)
(без эклипса и подогрева)
	Вооруж.
	2 ШКАСа крыльев.

	Бензин
	215 кг

	Вес полный
	1550 (-40 кг)

	Дальность
	550 км


2-й серийный вариант (11,5)
	Вооруж.
	2 ШКАСа крыльев.

	Бензин
	260 кг (215)

	Вес полный
	1590 (1605)

	Дальность
	480 км (510)


3-й серийный вариант (11,5)
	Вооруж.
	2 ШКАСа крыльев.
2 ШКАС синхр.

	Бензин
	150 кг (215)

	Вес полный
	1645 (1710)

	Дальность
	370 км (480)


4-й серийный вариант (13)
	Вооруж.
	2 ШКАСа крыльев.

	Бензин
	180 кг (215)

	Вес полный
	1590 (1625)

	Дальность
	420 км (510)


5-й серийный вариант
	Вооруж.
	2 ШКАСа крыльев.
2 ШКАС синхр.

	Бензин
	150 кг (215)

	Вес полный
	1665 (1730)

	Дальность
	340 км (480)


6-й серийный вариант (11,5 или 13)
	Вооруж.
	4 ШКАСа крыльев.

	Бензин
	150 кг (215)

	Вес полный
	1610 (1675)

	Дальность
	370 км (480)


Полная емкость бака - 215 кг (280 л)
Бомбовая нагрузка 4х10=40 кг
Все варианты кроме 1 с эклипсом и подогревом
Центровка в пределах 27-32% (2150,65)

11 августа 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 17):
4. Сообщение Харламова и Базенкова о покупке штурмовика в САСШ.
Поручить НКТП немедленно закупить 2 сухопутных одномоторных самолета американской фирмы Вулти типа штурмовика и бомбардировщика и техническую помощь к производству их в Союзе на основании изложенных в телеграмме Харламова и Базенкова (см. приложение шифровка).
От покупки тренировочного самолета Локхид - отказаться." (2149,81).
Приложение:
Шифровка из Нью Йорка N 6495:
Кагановичу, Алкснису, Розенгольцу, А.Н.Т.
Имеем предложение на одномоторный самолет штурмовик бомбардировщик Валти с мотором Циклон Дж 2, скоростью 380 км/час и дальностью штурмовика 2250 км с 270 кг бомб, дальностью 4260 км с 500 кг бомб как бомбардировщика. Цена самолета 55 тыс. долларов, срок поставки 6 месяцев. Цена технологии в пределах передачи чертежей, приспособлений, технологии и допуска наших инженеров 50 тыс. долл." Харламов, Базенков" (2149,82).
Потом фирма Валти согласно договору поставила и эскизные проекты новых машин - нескольких штурмовиков и ЛБ (включая один палубный) (3457,24).

11 августа 1936 года Базилевич писал письмо Ворошилову К.Е.
Решением КО от 17 мая 1936 года (протокол № 10) при рассмотрении вопроса “об ускорении постройки и испытаний новых самолетов” – поручено Кагановичу, Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову” рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства и внести свои предложения на рассмотрение СТО”.
Орджоникидзе представил не согласованный с НКО проект постановления СТО, которым не только уточняется очередность работ по плану опытного строительства авиации, но сам план значительно сокращается (исключены из плана 31 работа по самолетам и 18 работ по моторам).
Проект постановления СТО представленный НКТП 16 июля 1936 года доложен Молотову, который поручил получить заключения НКО и ГУГВФ.
Вопрос доложен Гамарнику 17 июля 1936 года.
Заключение НКО до сего времени не получено и решение КО от 17 мая 1936 года остается невыполненным.
Прошу Ваших указаний.
Постановлением КО от 25 января 1936 года (протокол № 1) поручено Кагановичу М.М. и Алкснису представить КО поквартальный план поставки самолетов и моторов.
НКТП представил поквартальный сдачи самолетов и моторов в несогласованном с НКО виде, в связи с чем Молотов предложил вернуть материал НКТПрому для согласования с НКО. Каганович М.М. сообщает, что поквартальный план “согласовать с ВВС не представилось возможным” и просит утвердить прилагаемый проект постановления СТО.
Прошу Ваших указаний (3830,216).

11 августа 1936 года лично было доложено Ворошилову о не представлении НКО заключения по плану опытного строительства. Ворошиловым дано задание Алкснису доложить ему (3830,130).

11 августа 1936 г. Н.Н.Поликарпова назначили главным конструктором одновременно двух заводов: № 84 в подмосковных Химках и № 21 в Горьком. Николай Николаевич был вынужден проводить половину месяца в Химках, половину в Горьком, тратить много времени на переезды. Ему удалось добиться решения не разделять бригаду.
“В середине 1936 г. нашему коллективу пришлось убраться с завода (бывш. “Авиаработник”) (№ 39. -В.И.), чему весьма способствовал директор завода Кац-ва, родственник и ставленник тогдашнего министра М.Кагановича... Мы переехали на завод № 84 в Химки. Из 105 человек коллектива добровольно перебазировалось в Химки сразу 103 человека, 104-й присоединился через 2 месяца, хотя условия проезда на завод и возвращения в Москву домой были тяжелыми и отнимали много времени. Такова была сплоченность коллектива”, вспоминал Д.Л.Томашевич.
Главная трудность состояла в том, что на указанных заводах не было опытного производства, помещений для КБ, необходимого оборудование и оснащения. Ряд проблем требовал незамедлительного решения.
“По заводу №21:...а) нет жилплощади; б) нет помещения для конструкторского бюро (конструкторское бюро помещается на временных антресолях в производственном цеху; темно, неудобно, тесно); в) нет теплого или даже холодного ангара и помещения для летно-испытательной станции, а также оборудования, приборов и пр.; г) нет лаборатории статиспытания, а имеющегося оборудования недостаточно; д) недоделан и недооборудован производственный цех; е) нет возможности переселить из Москвы и набрать рабочую силу соответствующей квалификации, - записывал Николай Николаевич в рабочий блокнот. - По заводу №84:...отсутствует дисциплина, отсутствует плановость, отсутствует контроль,...отвратительные и недостаточные помещения для конструкторского отдела, нет жилстроительства, [плохой] транспорт и бытовое обслуживание” (10667).

11 августа 1936 г. в соответствии с приказом Главногоуправления авиационной промышленности № 198 в связи с новыми заданиями заводу № 24 и во исполнение решения правительства Микулин вступил в должность главного конструктора завода, где под его руководством велась разработка форсированного варианта мотора АМ-34ФРН. Его мощность должна была составить 950 л.с. на расчетной высоте 5000 м. Став главным конструктором, Микулин получил в свое распоряжение более совершенную производственную базу (на слабость производственных мощностей ЦИАМа он жаловался на совещании по плану работ ЦИАМ на 1935 г.). Параллельно с АМ-34ФРН на заводе № 24 проектировался вариант АМ-34ФРНУ удлиненным валом. Работа над АМ-34ФРН шла очень тяжело, создание его затягивалось. Микулин, по-видимому, недооценил трудностей и едва не "свернул шею" (9028).

11 августа 1936 г. в соответствии с приказом Главного управления авиапрома № 198, согласно решению правительства и в связи с новыми заданиями заводу № 24 А.А.Микулина назначили главным конструктором этого предприятия. Здесь под его руководством велась разработка форсированного варианта мотора АМ—34ФРН мощностью 950 л.с. на расчетной высоте 5000 м. Став главным конструктором, Микулин получил в свое распоряжение более совершенную производственную базу. На слабость производственной базы ЦИАМ он обращал внимание руководства еще 1935 г., поэтому можно предположить, что идея о переводе бригады на завод № 24 исходила от самого Александра Александровича (9984).

11 августа 1936 вышел приказ НКТП № 274с. О мерах по обеспечению выпуска в 1936 г. средств механизации аэродромных служб. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 155‑156) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

11 августа 1936 на Мариупольском метзаводе Азовсталь была задута первая доменная печь и 12 августа 1936 пошел первый чугун (3481).

11 августа 1936 вышло постановление ЦИК о смягчении ряда статей закона от 1 декабря 1934 и ввели гласность судебного разбирательства, участие адвокатов и право помилования (3908,349).

11 августа 1936 Л. Берия застрелил в собственном офисе первого секретаря Армении А. Хандижяна (4962).

За рубежом:

12 августа 1936 - В Виллакублэ совершил свой первый полет французский бомбардировщик разведчик Bloch MB.131№ 1 изготовленый и окончательно собраный на заводе в Курбевуа (22401).

11 августа 1936 войска Чан Кай Ши захватили Кантон (3481) и это укрепило позиции Гоминдана в Южном Китае (3907,198).

11 августа 1936 кабинет Японии принял секретный документ "Курс внешней политики Японии", ставивший целью завоевать господство в Азии и бассейне Тихого Океана (3186).

За рубежом:

12 августа в 1936 году в Виллакублэ совершил свой первый полет французский бомбардировщик разведчик «Bloch» «MB.131» № 1 изготовленый и окончательно собраный на заводе в Курбевуа (14981).

Авиапромышленность:

13 августа 1936 вышло постановление СТО N ОК-178сс "Об аварийности в ВВС РККА":
"13. НКТП и ИНО не позже 1 октября 1936 представить свои соображения на утверждение СТО о количестве и сроках обеспечения тренировочными самолетами всей авиации, в первую очередь истребительной и летных школ.
14. Обязать НКТП выпустить в текущем году для НКО 35 двухместных УТИ И-16 с М-22 с поставкой их в течение августа-октября взамен 45 самолетов И-16 с М-25 заказа 1936." (2325).
15. Обязать НКТП довести посадочную скорость новых скоростных самолетов до 100 км/час в 1937, чтобы соотношение между посадочной и макс. полетной скоростью было равно 1 к 6 (2380,4).

13 августа 1936 на приеме в честь экипажа В.П.Ч. сказал: "Летчик - это концентрированная воля, характер, уменье идти на риск. Но смелость и отвага - это только одна сторона героизма. Другая сторона - не менее важная - это уменье. Смелость, говорят, города берет. Но это только тогда, когда смелость, отвага, готовность к риску сочетаются с отличными знаниями" (271,164).

13 августа 1936 постановление ЦИК СССР были награждены орденами участники разработки и перелета на АНТ-25 Москва - Николаевск на Амуре. П.О.С. дали ОП (1102).
о Удд переименовали в Чкалов, Лангр - Байдуков, Кевос - Беляков (271,164).

13 августа 1936 г. в ознаменование беспосадочного перелета В.П.Чкалова ЦИК Союза ССР постановил переименовать острова в р. Амура, где бил закончен полет, в имена членов экипажа АВТ-25.
Остиров Удд - место посадки самолета - переименован в остров Чкалов, остров Лангр - в остров Байдуков, остров Новое - в остров Беляков. Это было первое в СССР официальное переименование географических названий в честь авиационных деятелей.
/«Правда» за 14 августа 1936/ (23370).

13 августа 1936 Н-208 Леваневского прибыл в поселок Ном на Аляске (5477,27).

Другие оборонные отрасли:

13 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑177с «Об Амурской судоверфи». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 3‑5) (15460).

За рубежом:

13 августа в 1936 году состоялся первый полет бомбардировщика-разведчика «Breguet» «Br.420», разработанного французской фирмой «Societé Anonyme des Atelliers d'Aviation Louis Breguet». Самолет представлял собой модернизированный самолет «Breguet Br.414». Основные изменения коснулись конструкции фюзеляжа и хвостовой части, обеспечивающие продольную устойчивость самолета. Самолет прошел испытания, однако к тому времени требования военных значительно возросли и «Br.420» как и его предшественники был отвергнут (14982).

13 августа 1936 в воздушном налете националистов в Малаге поврежден республиканский линкора Jaime I (20799).

13 августа 1940 г. два Ju-52/3m атаковали линейный корабль «JAIME I» ВМС Испании в районе Малаги, линкор был выведен из строя прямыми попаданиями двух 250-кг бомб (24200).

13 августа 1936 часть из двадцати транспортных Ju.52/3m вместе с экипажами, переданные Франко Гитлером 25 июля, были брошены в бой Случилось это после того, как республиканский крейсер «Хайме I» вошел в бухту Малаги и стал реально угрожать продвижению войск повстанцев. Тогда командующий германскими «добровольцами» обер-лейтенант Рудольф Фрейгер фон Моро приказал дооборудовать две машины в бомбардировщики. При этом каждый мог нести по шесть 250-кг бомб. Именно эти две машины (экипажи под командованием самогоМоро и обер-лейтенанта Макса Графа Хойо) атаковали республиканский корабль и, что удивительно, даже добились попаданий. Эксперимент был признан удачным, и вскоре переоборудованию подверглись еще четыре самолета. Из этой шестерки были организованы два звена, самолеты получили собственные имена: «Педро» 1, 2, 3 и «Пабло» 1, 2, 3, которые были нанесены в носовой части. Удивительно, но именно эти дооборудованные транспортные машины первоначально и составили основную ударную силу авиации мятежников, нанося достаточно эффективные удары по коммуникациям правительственных войск (22950).

13 августа 1936 в Париже прошла Европейская конференция в защиту Испанской республики, демократии и мира (3186).

Авиапромышленность:

14 августа 1936 Зам. дир. завода 22 по техчасти Тарасевич и Нач. ОКБ Болховитинов писали письмо N 2349с во 2-й отд. УМТС ВВС, ГУАП и НИИ ВВС, а т. военпреду 22 завода:
При сем препровождается:
1) Аэродинамический расчет самолета АМ-34ФРН (войсковая серия).
2) Расчет на дальность А
3) Центровка А
4) Аэродинамический расчет А (2805).

14 августа 1936 вышел приказ ГУАП N 186:
"Объявляю благодарность Нач. опытного отдела ГУАП С.В.И. за успешную работу по организации опытного самолетостроения в ГУАП.
Ввиду перегруженности С.В.И. работами (на заводе 39) освободить его от работы в Глававиапроме." (2178,106).

14 августа 1936 вышло постановление СТО N 179 "О кадрах ВВС" (2324,13).
"1. НКО разработать план накопления 30 тыс. л запаса (не считая действующих в строю).
Сверх того, в системе Осоавиахима вести предварительную подготовку на учебных и спортивных самолетах л резерва числом до 40 тыс. чел.
...5. Установить следующие ежемесячные сроки подачи АП новых типов самолетов (И-16 М-25, СБ 2М-100 и ТБ-3 4М-34РН:
	
	Сдано на 01.08.36
	Подлежат сдаче
	
	
	
	
	

	
	
	8
	9
	10
	11
	12
	Всего

	И-16 М-25
	348
	115
	125
	130
	150
	32
	900

	СБ 2М-100
	95
	55
	75
	100
	100
	75
	500

	ТБ-3 4М-34РН
	35
	30
	30
	30
	30
	30
	185 (2380,8)


7. НКО к 1 декабря 1936 представить на утверждение план и систему переподготовки л/т состава в течение 1937 на новую матчасть в соответствии со скоками подачи новых самолетов по плану заказов на 1937 (2380,8).

14 августа 1936 вышло протокольное постановление СТО N 178 "Об аварийности в ВВС КА".

14 августа 1936 на заседании КО также:
Слушали: Об аварийности в ВВС РККА
Постановили:
7. Для л-и ВВС РККА, ведущих испытание новых опытных образцов самолетов, установить оплату по нормам, одинаковым с л-и НКТП...(2169,80).

Между 14 и 20 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
Об участии СССР в Парижской авиационной выставке 1936 года
Утвердить следующий проект постановления СТО: 
1. Подготовку советского стенда и экспонатов возложить на Главное Управление Авиационной промышленности НКТП. 
2. Выставить нижеследующие основные объекты: 
1) Самолет АНТ-25 с полным перелетным оборудованием; 
2) Пассажирский самолет АНТ-35 с 2 моторами К-14; 
3) Истребитель И-17 с мотором М-100; 
4) Мотор АМ-34РН с редуктором и нагнетателем; 
5) Кроме того диаграммы и экспонаты, отражающие: а) перелет АНТ-25, б) работу Гражданского воздушного флота, в) Авиации Главного управления Севморпути, г) учебно-спортивную авиацию Осоавиахима. 
3. Самолет АНТ-25 и АНТ-35 доставить на выставку летом. 
4. Командировать на выставку: 
1) 5 человек по организации стенда; 
2) Экипаж самолета АНТ-25: тт. Чкалова, Байдукова, Белякова — и тт. Стомана, Чеслова и Чекалова; 
3) Летчиков, побивших рекорды высоты: тт. Коккинаки и Алексеева; 
4) Инженеров — производственников и конструкторов с авиационных заводов и институтов в количестве 25 человек. 
5. Главному управлению авиационной промышленности к 15 сентября с. г. представить в СТО уточненный перечень экспонатов и сметы в иностранной и советской валютах. 
6. Утвердить приказ НКТП от 19.08 о подготовке экспонатов и ответственных лицах по их подготовке (11652).

Между 14 и 20 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О переименовании острова Удд в остров Чкалов, острова Лангр — в остров Байдуков, острова Кевос — в остров Беляков 
В ознаменование беспосадочного перелета Москва—Северный Ледовитый Океан—Земля Франца-Иосифа—Мыс Челюскин—Петропавловск на Камчатке—Николаевск на Амуре Центральный Исполнительный Комитет Союза ССР постановляет: 
1. Переименовать остров Удд в остров Чкалов. 
2. Остров Лангр — в остров Байдуков. 
3. Остров Кевос — в остров Беляков (11652).

14 и 19 августа 1936 г. принимаются решения Политбюро, которые одобрили задуманный полет экипажа Громова из Москвы в Южную Америку. Старт акции назначили на 25 сентября 1936 г. Однако по причине отказа Бразилии пропустить советскую машину этот многозначительный перелет не состоялся...
Вот несколько страниц из дневниковых записей журналиста Л.Бронтмана, который активно общался со всеми нашими известными пилотами и был в курсе основных их планов и задумок:
4 сентября. 1936 г.
Вчера зашел Громов сменяй. Подробно рассказывал о перелете. Осведомленность и эрудиция - исключительны.
Над Сахарой - половину ночью. Ветры попутные - 20 км в час. Машина выдержит хорошо. Крыло сделали неплохо. Спать будем. Удивляюсь, почему Чкалову есть не хотелось. Мы очень хотели есть в своем трехдневном полете. Термосы остыли в день. Возьмешь курицу - холодная, вода - тоже, а колбаса "салями" - хорошо.
Вообще, как только долетим до берега - рекорд будет на 600 км или тысячу - как считать (превышение предыдущего рекорда). Так что есть только два выхода - или долететь или разбиться. А по берегу - сколько хватит бензина ("обсуждение бразильского варианта”). Ориентироваться поможет луна. Вести трудно - очень различные условия. С этой точки зрения - оставляя в стороне опасность - через Северный Полюс лететь гораздо легче. В смысле пилотирования (Здесь Громов сам себе противоречит, по крайней мере, по Бронтману - М.М.). Я думаю, что в будущем году наши уже полетят. В будущем году думаю совершить перелет вокруг света без посадки с доливкой в воздухе. Двукратной. Такого перелета еще никто не делал и заполнить эту графу было бы полезно. Уверены ли мы в успехе? Трудно сказать, что наверняка долетим. История перелетов на дальность знает столько же неудач, сколько удач. Летим для того, чтобы долететь.
5 сентября. 1936 г.
Сегодня сидел в редакции. Говорил по телефону. Позвонил Громову. Он несколько возбужден.
Плохо дело. Крестинский говорит, что Бразилия не хочет дать разрешения. Я думаю, что ломается. Иначе получается черт знает что. Второй вариант гораздо сложнее и подготовка потребует очень много времени (Возможно, это вариант из Хабаровска до Дакара). Вечером буду у наркома.
22 сентября
Был Юмашев. Громов не хочет. Бразильцы отказались. Намечаем французскую Гвиану. Тысяч 11 (по другим данным получалось чуть более 10 тысяч километров - М.М.). Громов говорит - мало, нет смысла. А я думаю - стоит, лежит - надо взять. Трасса только труднее".
Заметим, что когда Громов отказался лететь во Французскую Гвиану, в его экипаже наметился раскол. Андрей Юмашев, который вовсе не считал себя человеком для исполнения вторых ролей, в некоторый момент начал формировать свой экипаж с летчиком Чернавским и штурманом Данилиным для выполнения рекордных полетов на АНТ-25. Предполагались полеты в пресловутую Гвиану и новые варианты по замкнутому маршруту над территорией СССР.
А Михаил Громов продолжал оставаться последовательным сторонником нормального (т.е. благоприятного со стороны метеоусловий) дальнего перелета, такого, в котором процент достижения высоких (!) рекордных значений был более вероятен. Именно при отсутствии сильного встречного и бокового ветра и значительных перепадов температур воздуха (что происходило при полетах в Арктике) можно было обеспечить выгодные значения расходов топлива и построения эффективного графика полета по высотам. Кстати, если взять "громовское" достижение по замкнутому маршруту 1934 года (12411 км) и учесть заявленные 7% прироста дальности после модернизации 1935-го, то дальность действительно заметно превышала 13 тысяч километров (11941).

14 августа 1936 вышло постановление Правительства "О беспосадочном перелете на самолете РД" (2380,39).

14 и 19 августа 1936 г. Политбюро ЦК КПСС принимает решение о полете экипажа Громова из Москвы в Южную Америку. Старт был назначен на 25 сентября 1936 г. Однако по причине отказа Бразилии пропустить советскую машину этот многозначительный перелет не состоялся. После того как полет отложили, член экипажа А.Б. Юмашев предложил лететь во Французскую Гвиану на 11 000 км. Громов не согласился. Из-за этого в его экипаже наметился раскол. Юмашев в какой-то момент даже начал формировать свой экипаж с летчиком Чернавским и штурманом Данилиным для выполнения такого полета.
М.М. Громов продолжал оставаться последовательным сторонником нормального дальнего перелета, такого, в котором процент достижения высоких рекордных значений был более вероятен. Именно при отсутствии сильного встречного и бокового ветров и значительных перепадов температур воздуха (что происходило при полетах в Арктике) можно было обеспечить выгодные значения расходов топлива и построения эффективного графика полета по высотам. Кстати, если взять достижение Громова по замкнутому маршруту 1934 г. (12 411 км) и учесть заявленные 7% прироста дальности после модернизации 1935 г., то дальность действительно заметно превышала 13 000 км (25675).

14 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑181с «О мероприятиях, обеспечивающих ВВС РККА кислородом и кислородно-дыхательной аппаратурой». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 20) (15460).

14 августа 1936 вышел приказ НКТП № 275сс. О мерах по обеспечению ВВС РККА кислородом и кислородно-дыхательной аппаратурой на 1937‑1939 гг. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 161) (15246).

Другие оборонные отрасли:

14 августа 1936 нарком тяжёлой промышленности Г. К. Оджоникидзе направляет И. В. Сталину служебную записку о разработке плана освоения новой американской радиоаппаратуры, в которой сообщает: «Во исполнение указаний, данных Политбюро, Наркомтяжпромом разработан план освоения продукции на основе данных американской техники. План основан на принципе быстрейшего внедрения новой техники как по линии оборонной, так и по производству продукции общегражданского значения. При разработке плана Наркомтяжпром исходил из положения, что промышленность должна осваивать последние типы цельнометаллических ламп, минуя промежуточную стадию производства стеклянных ламп. С момента освоения в производстве этих типов ламп как в отношении оборонных объектов, так и объектов по радиоприёмной аппаратуре наша промышленность будет производить продукцию, равноценную в техническом отношении продукции передовых промышленных стран. Намеченные планом сроки производственного освоения исходят из условия получения из США оборудования для 1-й очереди металлических ламп 7-ми типов, так как оборудование является специальным, изготовление которого в Союзе потребовало бы значительных сроков. На основе полученного из Америки оборудования дальнейшее расширение производства ламп пойдет на оборудовании, которое будет изготовляться в СССР по этим образцам. Одновременно НКТП просит об отпуске средств для заказа за границей для первых партий ламп и радиоприёмников полуфабрикатов и материалов, так как в производстве американских ламп и приёмников применяется ряд материалов и полуфабрикатов, или совершенно не изготовляющихся в СССР, или же изготовляющихся, но по более низким техническим условиям. Получение этих материалов и полуфабрикатов позволит быстро освоить американский принцип сборки и сразу же выпускать аппаратуру, не уступающую по качеству американской, а также одновременно развернуть в Союзе производство всех материалов и полуфабрикатов, не изготовляющихся ещё у нас, с тем чтобы во 2-ом полугодии 1937 г. все эти материалы и полуфабрикаты были освоены в производство. Разработанный план предусматривает выпуск в 1937 г. 3 млн американских радиоприёмных ламп, 7 млн стеклянных ламп прежних типов, 240 тыс. американских радиоприёмников, с тем чтобы в 1938 г. целиком перейти на американские типы радиоаппаратуры» (21526).

14/17 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑180сс «О производстве гидроакустических приборов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 18‑19) (15460).

Армия:

14 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑178сс «Об аварийности в ВВС РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 11‑15) (15460).

14 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑182сс «О химической службе морских сил РККА». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 26‑27) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 14 и 20 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О награждении участников лыжно-пешего перехода Орехово—Москва—Комсомольск на Амуре 
Наградить орденами "Знак Почета" участников лыжно-пешего перехода Орехово—Москва—Комсомольск на Амуре, установивших новый мировой и всесоюзный рекорд по дальности и скорости перехода (11652).

Между 14 и 20 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О строительстве Моссоветом стандартных деревянных домов для переселения жильцов с перестраиваемых улиц и площадей города 
1. Разрешить Московскому совету построить в 1950 году 50 стандартных деревянных рубленых восьмиквартирных домов для переселения в них жильцов, проживающих в домах, подлежащих сносу в связи с переустройством ряда улиц города (Калужской, ул. Горького, Садового кольца у Земляного вала, площади Пушкина, Манежной площади и других). 
2. Обязать Наркомлес выделить Московскому совету сверх установленных ему фондов по лесу полуфабрикаты и детали, необходимые для постройки 50 стандартных рубленых двухэтажных восьмиквартирных домов (11652).

14 августа 1936 в СССР арестован герой гражданской войны, комкор Виталий Примаков (4962).

За рубежом:

14 августа в 1936 году французский пилот Жорж Детре на «Potez 506» - достиг высоты 14836 метров. Potez 50 - легкий разведчик-бомбардировщик, разработанный французской фирмой «Societe des Avions Henri Potez». Самолет представлял собой биплан смешанной конструкции, оборудованный двигателем «Lorraine 12Fd» мощностью 600 л.с. Первый полет опытного самолета состоялся в декабре 1930 года. Испытания самолета не удовлетворили военных и была заказано новая модификация самолета «Potez 501» с более мощным двигателем. Эта модификация появилась в 1932 году. На ней был установлен двигатель «Gnome & Rhone» «14Kbrs» мощностью 700 л.с. Это позволило увеличить скорость самолета до 305 км/ч, однако и этот вариант не был принят военными. Последней модификацией семейств стал рекордный самолет «Potez 506». На нем и были побиты несколько рекордов высоты (14983).

14 августа 1936 г., на том же самолёте Поте 50, но уже под обозначением Поте 506, был установлен другой рекорд - лётчику Жоржу Детре (GeorgesDetre) удалось подняться на 14843 м.
Рекордный Поте 50 (Поте 506) представлял собой доработанный лёгкий разведчик-бомбардировщик- двухместный биплан, первый полёт которого состоялся в 1930 г., а в 1932 г. появилась модификация Поте 501 с более мощным двигателем GR. 14 Kbr.
Высотный вариант получил новую бипланную коробку с увеличенным до 1 8,6 м размахом верхнего крыла. Самолёт был облегчён. Для этого, например, в первом рекордном полёте был снят капот двигателя, а позже Поте 506 получил облегчённое шасси без амортизации и обтекателей колес.
Для увеличения высотности мотора Гном-Рон «Мистраль Мажор» 14 Kbrs был установлен новый нагнетатель, с 5,52 до 7,25 повышена степень сжатия, применялось специальное топливо. Мощность у земли возросла с 700 до 800 л.с. на Поте 50 и до 840 л.с. на Поте 506. На самолёте был установлен трёхлопастный металлический винт большого диаметра (4,3 м) с переставными лопастями. В полёте 1936 г. использовался другой винт фиксированного шага, также трёхлопастный металлический.
Для защиты от обледенения на некоторые части самолёта наносилась смесь масла и глицерина. Кроме того, на Поте 506 растяжки и тросы системы управления были ослаблены с таким расчётом, чтобы их натяжение при температуре минус 70-80°С не превышало нормальных значений. Такая мера была оправдана - с изменением размеров металлических деталей, лишавшим лётчика возможности нормально управлять самолётом, недавно столкнулся и Увинс. Но самолёт с ослабленными тросами не мог нормально управляться на небольшой высоте. Несколько раз это едва не привело к катастрофе.
Во время полёта лётчик должен был прижимать к ручке управления самолётом специальный рычаг. Если лётчик терял сознание, его рука отпускала рычаг, и связанная с ним пружина разжималась, выключая газ. Система активировалась на высоте около 7 км, для этого лётчику нужно было вынуть штифт.
Кабина обогревалась тёплым воздухом от двигателя и электрическим устройством, работавшим от аккумулятора, поэтому Лемуан не надевал тёплый комбинезон. Позже рассматривался вопрос об использовании высотного скафандра конструкции Гарсо и Ро- зенсьеля, но из-за его недоведённости, в том "исле высокой температуры внутри, от этой идеи отказались.Рис. 8. Детре встречает Хильз после рекордного полёта
В итоге Детре в 1936 г. совершил рекордный полёт в костюме с электроподогревом, при этом он испытывал серьёзные проблемы с самочувствием. Рекорд Детре стал последним, установленным без скафандра или гермокабины (15974).

14 августа 1936 - Французский пилот Жорж Детре на Potez 506 достиг высоты 14836 метров (22399).

14 августа 1936 - Немецкие транспортные самолёты Ju-52/3m, переоборудованные в бомбардировщики, впервые приняли участие в боевых действиях в Испании. Первой была сформирована эскадра "Б" из 9 самолётов в Таблада. Она состояла из трёх эскадрилей под командой Жозе Родригеса Диаc де Лецеа. Первый боевой вылет этой эскадры, оказавшийся и боевым дебютом Ju.52/3m, состоялся 14 августа - эскадра "Б" бомбила аэродром Гетафе под Мадридом (22399).

14 августа в 1936 году немецкие транспортные самолеты самолеты «Ju-52/3m», переоборудованные в бомбардировщики, впервые приняли участие в боевых действиях в Испании. Первой была сформирована эскадра "Б" из 9 самолетов в Таблада. Она состояла из трех эскадрилей под командой Жозе Родригеса Диаc де Лецеа. Первый боевой вылет этой эскадры, оказавшийся и боевым дебютом «Ju.52/3m», состоялся 14 августа - эскадра "Б" бомбила аэродром Гетафе под Мадридом. Позади шасси видны подвесные корзины с воздушными стрелками (14983).

С 14 августа 1936 франкисты начали бомбежки аэродромов, но это были регулярные “профилактические” налеты мелких групп самолетов. В интервью, опубликованном во французской газете “Пти паризьен” “генералиссимус” заявил: “Я никогда не буду бомбардировать Мадрид. Там есть ни в чем не повинные люди, которых я не хочу подвергать никакой опасности.” (5009).

14 августа 1936 г. в Мелилью (Испанское Марокко) морским путем доставили первую дюжину итальянских истребителей. Отряд возглавил капитан Винченцо Дегуаль (Vincenzo Dequal). Итальянские самолеты получили испанские опознавательные знаки и формально вошли в состав «Авиасьон дель Терцио» - авиации Иностранного легиона. «Фиат» CR.32 был прозван испанцами «Чирри» (Chirri - «Сверчок») из-за своего обозначения «CR».
К 21 августа после сборки и облета машин истребительная эскадрилья Дегуаля была сосредоточена на аэродроме Таблада возле Севильи. Первой боевой задачей для истребителей стало обеспечение ПВО войск мятежников в Андалузии, а также сопровождение собственных транспортных самолетов и бомбардировщиков. 27 августа в порт Виго на Атлантическом побережье Испании доставили ещё девять CR.32, составивших 2-ю истребительную эскадрилью «Авиасьон дель Терцио», а возглавил её тененте (лейтенант) Данте Оливеро (Dante Olivero). Звено из трех «Фиатов» в тот же день доставили в Пальма-де-Майорку.
Главными противниками пилотов «Чирри» в первые месяцы войны были авиаторы республиканских ВВС, летавшие на самолетах французской разработки, но в большинстве своем строившихся в Испании: разведчиках-бомбардировщиках «Бреге» Br.XIX и истребителях «Ньюпор» NiD.52. Эти машины в бою существенно уступали CR.32. Немногим лучше были и истребители «Девуатин», «Луар» и СПАД, прибывшие в Испанию в составе сформированной французскими антифашистами «Эскадры Эспанья» (эта часть также имела на вооружении двухмоторные бомбардировщики «Потэз» и «Блох»). Уже 21 августа была зафиксирован первая воздушная победа эскадрильи Дегуаля: отражая налет республиканской авиации на Кордобу тененте Чеккерелли (Ceccherelli) вступил в бой с парой «Ньюпоров» и сбил одного из них. Об интенсивности боевой работы истребителей «Авиасьон дель Терцио» свидетельствует тот факт, что для Чеккерелли это был пятый боевой вылет за день! 27 августа над Гранадой Сечче- релли сбил ещё одного NiD.52 - на это раз победу с ним разделил сержант Маджистрини (Magistrini). А около полудня 28 августа открыло боевой счет звено из Пальма-де-Майорки: сержант Гуидо Карестиато (Guido Carestiato) сбил летающую лодку S.62.
Первоначально «Чирри» действовали малыми группами - парой-тройкой машин. Но 30 августа состоялся бой, вынудивший пересмотреть взгляды на тактику боевого применения. В тот день над Оропезой (у Мадрида) пара CR.32 столкнулась с тремя «Девуатина- ми» D.372 из «Эскадры Эспанья». Итог оказался плачевным: один «Сверчок» был сбит. Пилотировавший его тененте Монико (Monico) стал первым итальянским пилотом, погибшим в Испании. Вторая машина получила повреждения при посадке. В связи с этим командующий «Авиасьон дель Терцио» тененте коло- нелло (подполковник) Бономи (Bonomi) отдал распоряжение осуществлять вылеты группами не менее чем из шести истребителей. При эскортировании групп бомбардировщиков предписывалось тройку «Фиатов» выделять для непосредственного сопровождения, а ещё 3-9 истребителей для обеспечения тактического превосходства над противником держать примерно в 1000 м выше бомбардировщиков. Поскольку республиканские истребители продолжали действовать в одиночку или парами, такая тактика принесла свои плоды - к концу октября 1936 г. итальянские истребители записали на свой счет 45 воздушных побед (24178).

Авиапромышленность:

15 августа 1936 Сауке на правах ГК завода 124/27 было поручено окончание макета МГ (70,254).

15 августа 1936 на ГАЗ завершилось изготовление Г-23 “Комсомолец-2” В.К.Грибовского и спустя две недели состоялся первый полет. Строили в специально созданном отделе ГАЗ. Использовали ГАЗ-М-1 (ГАЗ-М-60) и стальной винт диаметром 2 м. Двигатель доводил и Е.В.Агитов и при весе 120 кг мощность подняли до 57 нр. (9080).

15 августа в 1936 году завершилось изготовление легкого самолета Грибовского «Г-23». Принимая участие в доводке «КСМ-1», Грибовский предложил свой вариант самолета с автомобильным двигателем, получивший обозначение «Г-23» "Комсомолец-2". Самолет строился в специально созданном отделе Горьковского автозавода. »Г-23» в основном повторял более ранний «Г-22», но в двухместном варианте и с некоторым увеличением размеров. Конструкция деревянная, часть крыла и рулевые поверхности оперения обшиты полотном. Кабины открытые, шасси неубираемое, с обтекателями на колесах.В качестве силовой установки использовался четырехцилиндровый двигатель «ГАЗ-М-1» (ГАЗ-М-60) от автомобиля «М-1» (в просторечии -"эмки"), оснащенный стальным воздушным винтом диаметром 2,4 м. Этот двигатель также доводился инженером Е.В.Агитовым. При весе 120 кг его мощность подняли с 52 до 57 л.с. Дальнейшее повышение мощности требовало использования более высокооктанового бензина, поэтому решили остановиться на достигнутых показателях (14984).

15 августа 1936 вышел приказ ГУАП N 083:
"Нач. ОИН ЦАГИ Чекалову максимально форсировать летные испытания автожира А-12, а также прочих объектов, вносящих ясность в поведение бескрылых машин." М.М.К. (2191,168).

15 августа 1936 года и.о. начальника Главсевморпути при СНК Н. Янсон писал письмо в СТО Базилевичу.
На основании заключения правительственной комиссии по техническому осмотру гидросамолета ДАР от 9 июня 1936 года Шмидтом О.Ю. были даны указания о проведении необходимых переделок и укреплений. По докладу ответственного за строительство Чухновского эти переделки, связанные с увеличением прочности уже проведены и гидросамолет ДАР с 8 августа 1936 года подготовлен к заводским испытаниям.
Исходя из этого, прошу поручить той же правительственной комиссии (председатель А.Н. Туполев) или по вашему усмотрению другой – произвести вновь осмотр самолета в целях определения возможности допуска к заводским летным испытаниям.
Есть еще возможность – разрешить Чухновскому начать под его ответственностью летные испытания (4016,129).

15 августа 1936 вышел приказ ГУАП N 066 о подогревателях, которые испытывались в ОЭЛИД на И-16 (1025,138).

15 августа 1936 было образовано НАПО им Чкалова, завод 153 (1078,38).

15 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑184сс «О закупке плексигласа и целлулоида для самолетов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 29) (15460).

15 августа 1936 (со второй попытки по причине отсутствия погоды) самолет Н-208 Леваневского пересек Берингов пролив и приводнился в лагуне в районе Уэллена (5477,27).

15 августа 1936 г. закончились два спортивных перелета Украинского общества «Динамо», начатых 5-го августа. Перелеты были организованно с целью проверки во внеаэродромных полетах, летчиков-динамовцев, научивщихся летать в своем обществе без отрыва от производетва. Один перёлет на трех самолетах П-5 по маршруту: Киев-Воровиловград-Куйбышев-Свердловок-Челябинск-Пермь-Москва-Киев общим протяжением около 5800 км был совершен летчиками Я,Э.Гасановичем, Ф.З.Химочко п Артемовым, другой - на трёх самолетах У-2 по маршруту Киев-Сочи-Киев бил совершен летчицами З.Якушевой, А.Доценко и Е.Зеленской.
/«Самолет» 1936 № 10/ (23370).

15 августа 1936 г. пилот эскадрилий Нечаев со штурманом Добриянином за самолете Р-5 тренировался в ночном полете. Во время боевого разворота Нечаев, вследствие недостаточной подготовки в пилотировании по приборам, не смог определить положения самолета. Полагая, что самолет штопорит, он крикнул штурману ’’прыгай" и выпрыгнул сам. Штурман, оставшись один, не растерялся и решил произвести посадку. Он перегнулся-в переднюю кабину, сбавил газ и, не оставляя управление самолетом, перелез в переднюю, кабину пилота, а затем вывел самолет в горизонтальное положение. Не имея достаточных навыков в пилотировании, Лобрияник все же благополучно посадил самолет на своей аэродром. Наркoм оборони К.Е.Ворошилов в сноси приказе от 26 августа |объявил штурману Добриянику благодарность, наградил именными золотыми часами и удовлетворил его желание кончить летную школу,.
/«Краопая звезда» за 2 сентября 1936/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

15 августа 1936 вышел приказ НКО № 0122/277с. С инструкцией о порядке разработки прохождения стандартов на изделия, поставляемые представителями НКТП по заказам НКО (15247).

15 августа 1936 вышел приказ НКТП № 277с/0122. О введении в действие инструкции о порядке разработки и прохождения стандартов на изделия, поставляемые предприятиями НКТП СССР по заказам НКО СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 109‑109 об.). (Объединенный с НКО СССР) (15246).

15 августа 1936 года командир полка бронепоездов майор Брусин докладывал в УММ РККА: «Опытный батальон бронедрезин, сформированный при Отдельном полку бронепоездов из новобранцев призыва июля сего года с 5-7 сентября должен пройти опытные учения в Белорусском военном округе. Подготовку специалистов батальон закончил к 6 августа. К сегодняшнему дню батальон получил лишь одну бронемашину ФАИ-жд без домкрата». 
По состоянию на 22 октября 1936 года в батальоне уже имелось 1 бронедрезина БДТ, одна ДШ и 19 бронемашин на железнодорожном ходу (10 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд). Летом 1937 года его переименовали в 5-й отдельный батальон бронедрезин и перевели на новый штат № 16/716, согласно которому он должен был иметь 5 бронедрезин (4 БДТ и 1 ДШ), 39 бронемашин на железнодорожном ходу (30 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд), 1 легковая, 9 грузовых, 4 специальных машины, 4 мотоцикла и 1 мотовоз М3/2 (18626). 

15 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑183сс «О строительстве четырех комбинатов высокотемпературных крекингов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 28) (15460).

15 августа 1936 вышел приказ НКО № 0121. О назначении войсковых испытаний образцов санитарно-хозяйственного имущества (15247).

Армия:

15 августа 1936 по сценарию учений сводная воздушная армия “красных” под командованием Хрипина атаковала Ленинград. Условными целями являлись заводы “Красный выборжец”, “Красный треугольник”, Кировский, им. Марти, им. Орджоникидзе, Смольный, Главный штаб, 1-я ГЭС и Газовый завод. ТБ-3 шли на Ленинград тремя корпусными колоннами уступами бригад. 1-й ТАК поднялся из Монина, 10-й - из Серпухова, 3-й - из Тулы. Впереди вели разведку “крейсеры” Р-6 из 11-й ТБАБ. Легкие бомбардировщики на пути главных сил подавляли аэродромы и зенитные батареи “синих”, выходя на цели перед подходом ТБ-3. Так все выглядело на бумаге. Реально налет не состоялся. Самолеты попали в густой туман и разбрелись. Командиры потеряли свои части и соединения. Сам Хрипин умудрился вылететь на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь с подчиненными. Героем дня стал настырный комэск майор Васьков. Оторвавшись от строя своей бригады, он продолжал вести эскадрилью по приборам. Его 16 ТБ-3 оказались единственными, не только вышедшими на заданную цель, но и вообще долетевшими до Ленинграда. На следующий день 2-я ТБАБ полковника Ярышкина в ответ нанесла удар по Москве. Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть (9964).

15 августа 1936 г. по сценарию учений сводная воздушная армия «красных» под командованием командующего АОН- 1 комкора В.В. Хрипина атаковала Ленинград. Условными целями являлись заводы «Красный выборжец», «Красный треугольник», Кировский, им. Марти, им. Орджоникидзе, Смольный, Главный штаб, 1 -я ГЭС и Газовый завод. ТБ-3 шли на Ленинград тремя корпусными колоннами уступами бригад. 1-й тбк поднялся из Монина, 10-й - из Серпухова, 3-й - из Тулы. Впереди вели разведку «крейсера» Р-6 из 11-й тбаб. Лёгкие бомбардировщики на пути главных сил подавляли аэродромы и зенитные батареи «синих», выходя на цели перед подходом ТБ-3.
Так всё выглядело на бумаге. Реально налёт не состоялся. Самолёты попали в густой туман и разбрелись. Командиры потеряли свои части и соединения. Сам Хрипин умудрился вылететь на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь с подчинёнными. Героем дня стал настырный комэск майор Васьков. Оторвавшись от строя своей бригады, он продолжал вести эскадрилью по приборам. Его 16 ТБ-3 оказались единственными, не только вышедшими на заданную цель, но и вообще долетевшими до Ленинграда.
На следующий день 2-я тбаб полковника Ярышкина в ответ «нанесла удар» по Москве. Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть.
В ночь с 16 на 17 августа предполагалось совершить вылеты на Ленинград одиночными самолётами, но из-за погоды их отменили. Лишь 19 августа достигли некоторого успеха, выпустив ТБ-3 поэскадрильно.
Результаты манёвров позволили сделать вполне определённые выводы о состоянии боевой подготовки тяжелобомбардировочной авиации. Принятую до тех пор практику «делай как я» признали порочной. Она сводилась к тому, что ведомые просто механически повторяли действия ведущего. Группу вёл по курсу штурман командира, бомбы сбрасывали без индивидуального прицеливания, просто в момент их сброса ведущим. Упор делался на подготовку части как единого целого. Это привело к тому, что уровень подготовки рядовых экипажей был очень невысок Как только они теряли своих командиров, в подразделениях начинался хаос - их не приучали к самостоятельности. В выводах по результатам учений записали:«... современное состояние боевой подготовки тяжёлой авиации для действия в массах далеко не удовлетворительно...».
УВВС пришло также к выводу, что применение плотного строя и колонн невыгодно - они легко поражаются зенитной артиллерией и бомбометанием с воздуха, связаны в маневрировании. Решили перейти на подход к цели отдельными эскадрильями ломаными маршрутами - именно эту тактику успешно стала применять Авиация дальнего действия во второй половине Великой Отечественной войны.
Вторым неприятным уроком, полученным на этих учениях, стала низкая реальная боеготовность частей. Во всех соединениях, привлечённых на манёвры, имелось в общей сложности 438 ТБ-3, в воздух же реально смогли подняться только 277 (23469).

За рубежом:

15 августа 1936 испанскими левыми казнены 733 священника (4962).

Авиапромышленность:

В середине августа 1936 М.М.К. писал письмо N 04511с в СТО о самолете ДБ-3:
"Выявленные на заводских испытаниях дефекты в самолете ДБ-3 устранены следующим образом:
1. Недостаточная устойчивость самолета - постановкой нового стабилизатора с увеличенной площадью
2. Высокая температура головок цилиндров - постановкой межцилиндровых дефлекторов
3. Охлаждение головок цилиндров при длительном планировании - постановкой новых наружных капотов с управляемыми жалюзи
4. Второе управление самолетом - будет установлено на последующих машинах
5. Кислородные приборы - установлены
6. Самопуск - установлен
7. Переговорные приборы - установлены
8. рация - установлены 13 СКЗ
9. заворот в конце пробега - устранен
Экипаж, выделенный НИИ УВВС для испытания машины ДБ-3, после детального осмотра самолета внес целый ряд предложений и замечаний, из которых большинство проведено на машине, а оставшиеся будут закончены в процессе испытаний (?).
9 августа машина передана в Щелково на испытания, где проведены уже наземные испытания, как то: взвешивание, заливка горючего, работа моторов на земле и проверка освобождения баков. также проведены испытания по сбрасыванию бомб на земле." (2167,49).

В середине августа месяца 1936 г. ЦАГИ и Главэспром получили задание Зам. нач. ГУАПа о разработке лучшей, с авиационной точки зрения, антенны. Главэспромом, по наведенным на радиозаводе им. Орджоникидзе справкам (у т. Гальперина), задача не была продвинута вперед (хотя осенью, отчасти в связи с этим заданием, на заводе и была создана «антенная группа» инженеров, вскоре же затем ликвидированная) (25708).

За рубежом:

К середине августа 1936 под командованием гауптмана фон Моро в Африку прибыли остальные “трехмоторники” с экипажами. Прибытие транспортной авиации решило “проблему пролива”. Сколько всего было переброшено по воздуху личного состава и снаряжения точно не известно, но только немецкие “Юнкерсы” выполнили около 800 рейсов, доставив за три месяца 13.532 человек личного состава, 1270 пулеметов, 36 орудии и десятки тонн боеприпасов. Помимо транспортных вылетов, немецкие экипажи начали осуществлять и атаки кораблей республиканцев, патрулировавших в проливе. Несколько налетов на “открытый” Танжер привели к тому, что портовые власти отказались снабжать правительственный флот топливом! Последнему ничего не оставалось, как покинуть наиболее удобную базу для действий против побережья Марокко. Это позволило мятежникам начать конвойные перевозки имевшихся в их распоряжении сил и средств, что в свою очередь высвободило самолеты для оказания поддержки войск на поле боя. Согласно опубликованным данным, до конца сентября мятежники получили от Италии и Германии в общей сложности 141 самолет. Основу этих сил составляли 60 истребителей (24 Не51 и 36 CR.32), 29 бомбардировщиков (20 Ju52 и девять SM.81), 29 Не46, 10 Ro.37, а также итальянские гидропланы нескольких типов. (5009).

В середине августа 1936 г. имевшиеся у франкистов трехмоторные самолеты Юнкере Ju 52/3m оборудовали бомбодержателями и отправили бомбить республиканцев. Технология эта уже была хорошо освоена в Германии, где такие же машины широко использовали как временное оснащение бомбардировочных эскадр; вариант эрзац-бомбардировщика специально строился на заводе в Дессау. Однако «юнкере» был добротным транспортным самолетом, но мало годился в качестве боевой машины. Он был тихоходен и недостаточно маневрен. Да и сама трехмоторная схема не давала разместить штурмана- бомбардира в носовой части самолета. Чтобы обеспечить пристойный обзор, немцы посадили его в висевшее под фюзеляжем «ведро» нижней огневой точки.
Более надежной техники тогда в Германии не имели. Поэтому, когда Гитлер распорядился сформировать авиационное соединение в помощь генералу Франко, туда опять включили трехмоторные «юнкерсы». Соединение назвали «Легионом Кондор». Его комплектовали примерно по штатам немецкой эскадры, но смешанной, присвоив кодовый номер «88». «Легион» имел три группы — разведывательную (А/88), истребительную (J/88) и бомбардировочную (К/88), а также эскадрилью поплавковых разведчиков (AS/88). Бомбардировочная группа К/88 состояла из трех (позже — четырех) эскадрилий Ju 52/3mg3e (это и были те самые эрзац-бом- бардировщики). Командовал «Легионом» генерал-майор Гуго Шперле, начальником штаба у него был Вольфрам фон Рихтгофен (двоюродный брат знаменитого «красного барона»). Личный состав бомбардировочной группы набрали в первых эскадрах Люфтваффе, пополнив опытными летчиками, радистами и механиками из «Люфтганзы».
Из Германии поехали и военные специалисты других специальностей, в частности зенитчики. Муссолини отправил в Испанию экспедиционный корпус, также включавший авиационную компоненту. В результате авиация Франко поначалу стала состоять в основном из иностранцев, летавших на своей собственной технике. Хотя они носили испанскую форму и числились военнослужащими армии мятежников, фактически немецкие и итальянские части имели очень большую степень самостоятельности (24186).

Авиапромышленность:

16 августа 1936 года Галактионов писал письмо № 1935/ко
Препровождаю проект постановления СТО "об утверждении уточненного плана опытного строительства по пассажирским и учебным самолетам" с выписками из докладной записки и приложения № 7 к проекту постановления СТО, внесенного ГУАПом.
Приложение: выписки и проект постановления СТО (3527, 190).
Выписка из объяснительной записки к уточненному плану опытного строительства по самолетам и моторам на 1936-1937 г.г.
в) Бомбардировщики
В связи с тем, что по уточненному плану опытных работ МДР4-3М34ФРН переносится на 1937 год, а МБО5-М25, КОР-1 М25, Т1-2М34ФРН снимаются м с плана опытных работ, необходимо снять с серийной программы 1936 года 5 машин МБР5-М25, 5 машин Т1-2М34ФРН и 3 машины КОР-1 М25.
(3527, 191).
Приложение №7 постановления СТО
Выписка из перечня самолетов опытного строительства, снятых с плана 1936 года, утвержденного СТО 8 января 1936 года и с плана ГУАПа на 1936 год
№ 24 КОР-1 М25 - № 31
№ 25 МДР5 2М-85 - № 31
№ 26 МБР6 М-85 - № 31
№ 27 МБР-5 М-25 - № 31 (3527, 192).

16 августа 1936 г. с авиапарада в Тушино началась эксплуатация дирижабля В-8 [Первые полеты дирижабля СССР В-8 // Технический бюллетень Дирижаблестроя. - 1936. - № 5, с. 90] (15234).

16 августа 1936 года Приказом НКВД № 00287 организовывалось самостоятельное Управление лагеря НКВД по строительству аэродромов, непосредственно подчиненное ГУЛАГу, с дислокацией управления лагеря в Москве, в бывших летних казармах кавалерийского полка НКВД на Хорошевском шоссе (7560).

16 августа 1936 г. с авиапарада в Тушино [7, с. 90] началась эксплуатация дирижабля В-8. 20 апреля 1937 г. В-8 совершил полет в г. Переславль-Залесский, где на Плещеевом озере отрабатывал технику посадки на воду с последующим взлетом [Посадка дирижабля на воду // Сборник научно-технических работ по дирижаблестроению и воздухоплаванию. - 1938. - № 4, с. 110]. Осенью 1937 г. над Финским заливом были проведены войсковые тактические испытания В-8, которые заключались в основном в отыскании подводных лодок и прицельном бомбометании. Результаты, продемононстрированные В-8, получили высокую оценку государственной комиссии [Сафонов С. Охотник за подводными лодками. Об отечественном боевом дирижабле // Крылья Родины. - 2000. - № 12, с. 27-28] (22295).

Другие оборонные отрасли:

16 августа 1936 в НИАП на Ногинском полигоне закончились летные испытания 37 мм пушки конструкции М.Н.Кондакова КБ Артакадемии (КБ Кондакова, ОКБ-43) АКТ-37, разработанной в начале 1935 на основе 4-К Рейнметалла, установленной на Р-6, которые начались 8 августа 1936. Всего сделали с Р-6 201 выстрел и отметили 5 отказов. Использовали обоймы на 5 патронов. Предварительные воздушные испытания пушка выдержала и промышленности заказали 10 АКТ-37 (автоматов Кондракова-Толчкова) для СБ (АНТ-40) и ДБ-3 (1116,46).

Армия:

16 августа 1936 2-я ТБАБ полковника Ярышкина на ТБ-3 в ходе учений нанесла удар по Москве. Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть (9964).

В ночь с 16 на 17 августа 1936 предполагалось совершить вылеты на Ленинград одиночными самолетами, но из-за погоды их отменили. Лишь 19 августа достигли некоторого успеха, выпустив ТБ-3 поэскадрильно. Результаты маневров позволили сделать вполне определенные выводы о состоянии боевой подготовки тяжелобомбардировочной авиации. Принятую до тех пор практику “делай как я” признали порочной. Она сводилась к тому, что ведомые просто механически повторяли действия ведущего. Группу вел по курсу штурман командира, бомбы сбрасывали без индивидуального прицеливания, просто в момент их сброса ведущим. Упор делался на подготовку части как единого целого. Это привело к тому, что уровень подготовки рядовых экипажей был очень невысок. Как только они потеряли своих командиров, подразделения растерялись - их не приучали к самостоятельности. В выводах по результатам учений записали: “...современное состояние боевой подготовки тяжелой авиации для действия в массах далеко не удовлетворительно...”. УВВС пришло также к выводу, что применение плотного строя и колонн невыгодно - они легко поражаются зенитной артиллерией и бомбометанием с воздуха, связаны в маневрировании. Решили перейти на подход к цели отдельными эскадрильями ломаными маршрутами - именно эту тактику успешно стала применять Авиация Дальнего Действия с середины Великой Отечественной войны. Вторым неприятным уроком, полученным на этих учениях, стала низкая реальная боеготовность частей. Во всех соединениях, привлеченных на маневры, имелось в общей сложности 438 ТБ-3, в воздух же реально смогли подняться только 277 (9964).

16 августа 1936 г. Сталин — Ворошилову, Кагановичу
Москва. ЦК ВКЛ. Ворошилову, Кагановичу.
Серьезно обдумав, пришел к выводу, что не следует давать Уборевичу звания командующего авиацией СССР. Это было бы крикливо и нецелесообразно. Можно ограничиться званием начальника авиасил СССР, по аналогии с Морфлотом, где Орлов является начморсил, а на морях сидят или могли бы сидеть командующие соответствующими морскими силами. Сталин1.
1 Далее помета секретаря: «Зашифр[овано] 16/VIII — 36 г. 22–10». В тот же день отправлена шифром из Сочи в 23 час. 25 мин. (Там же. Л. 1).
Архив: РГАСПИ Ф. 558. Оп. 11. Д. 93. Л. 2–3. Автограф. 
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 628 (12607).

За рубежом:

16 августа 1936 гидросамолеты из Барселоны поддерживают высадку республиканцев на Майорку. В качестве реакции на остров отправляются три итальянских бомбардировщика Savoia-Marchetti SM.81, три итальянских истребителя Fiat CR.32 и различные самолеты испанских националистов. Присутствие CR.32 исключает любые дальнейшие воздушные атаки республиканцев на Майорку (20799).

16 августа 1936 немцы в Испании перебросили из Марокко за один день 2000 чел., а всего 14000 марокканских войск с интенсивностью в среднем 800 в день (326,70).

Авиапромышленность:

17 августа 1936 было образовано ОКБ С.В.И. (241,4).

К осени 1936 на заводе 39 им. Менжинского осталось только ОКБ С.В.И. (80,10).

17 августа 1936 г. Приказом ГУАП бригада № 3 была переименована в Опытно-конструкторское бюро завода № 39. К этому времени она численно выросла до 90 человек. В качестве производственной базы в состав ОКБ вошел цех № 81 завода. Главным конструктором ОКБ завода № 39 был назначен С.В.Ильюшин.
Придание бригаде № 3 статуса ОКБ было формальным актом. К моменту принятия данного решения ОКБ С.В.Ильюшина уже было организационно сформировавшимся коллективом самолетостроителей, успешно решившим очень трудную для своего времени задачу создания и внедрения в серийное производство скоростного дальнего бомбардировщика, конструкция которого обладала большими потенциальными резервами для дальнейшего совершенствования.
Центральное конструкторское бюро на заводе № 39 перестало существовать. Его правопреемником стало ОКБ-39 Главного конструктора С.В.Ильюшина, но еще долгое время, вплоть до самой войны, опытные самолеты ОКБ-39 имели обозначение “ЦКБ” (9528).

17 августа 1936 г. По приказу ГУАП бригада № 3 ЦКБ и опытный цех (№ 81) завода № 39 преобразованы в самостоятельное ОКБ-39 гл. конструктора С.В. Ильюшина.
Создана бригада общих видов. Затем из ее состава выделилась группа перспективного проектирования в составе С.Н. Черникова и А.В. Советовой. С 1933 г. в составе бригады действовала группа прочности под руководством В.В. Калинина.
Перед ВОВ работы по ЦКБ-26, ДБ-3, ДБ-4, «БШ», ЦКБ-55 (прототип Ил-2).
Созданы: бомбардировщики: ЦКБ-30 (ДБ-3), первый полет 31.03.1936 г.; ДБ-ЗФ (21.05.1939 г.); ДБ-4 (ЦКБ-56, 15.10.1940 г.).
Планом опытного строительства от 5.05.1938 г. предусматривалась постройка 3-х опытных бронированных штурмовиков БШ-2. В соответствии с пост. КО № 226 от 29.07.1939 г. установлен срок передачи на госиспытания: БШ-2 № 1- 09.1939 г., БШ-2 № 2- 11.1939 г. приказом НКАП № 256 от 15.08.1939 г. Ильюшин освобожден от всех работ, кроме модификации ДБ-3 2х М-88 и постройки БШ-2. Первый полет ЦКБ-55 (дальнейшее развитие БШ-2) выполнил 2.10.1939 г.
Приказом НКАП № 612 от 2.11.1940 г. Ильюшина обязали освободить к 1.12.1940 г. все площади на заводе № 39, занимаемые его ОКБ.96
В 06.1941 г. В.Н. Бугайский с группой конструкторов переведен на завод № 381 в Ленинград для освоения производства Ил-2, затем переведено еще 30 чел.
В начале 03.1941 г. появилось решение НКАП перевести ОКБ на завод № 18 для сопровождения выпуска Ил-2 (видимо, часть ОКБ была переведена). Из-за нежелания переезда большое количество работников ОКБ ушло (осталось 100 чел.). После личного обращения Ильюшина к Сталину ОКБ оставили в Москве.19 Затем в 07.1941 г. ОКБ должно было быть полностью переведено на завод № 381 в Нижний Тагил, затем в 08.1941 г. планировалось ОКБ и опытное производство перевести на завод № 156 для продолжения работ по Ил-2. В конце-концов в 10.1941 г. ОКБ-39 эвакуировано на завод № 18 в Куйбышев. Производственной базы в Куйбышеве КБ не имело, плана работ не было, занималось работами для нужд фронта: замена материалов, установка М-82 на Ил-4, оказание помощи заводам № 1, 18,23 и 30 по выпуску Ил-2 и Ил-4.
Пост. ГКО № 1498 от 26.03.1942 г. самолет ДБ-ЗФ был переименован в Ил-4. 16.03.1943 г. выполнил первый полет высотный Ил-4ТК.
В 04.1942 г. ОКБ вернулось в Москву на новую производственную базу завод № 240 и получило название ОКБ-240.
Численность персонала (1936 г.)- 90 чел., (конец 1941 г.)- 60 чел.
Гл. конструктор (17.08.1936-42 г.)- С.В. Ильюшин.
Зам. гл. конструктора (1936-06.1941 г.)- В.Н. Бугайский, (1940 г.)- Я.И. Мальцев (11982).

С 17 августа по октябрь 1936 в НИИ ВВС проходили гос. испытания Р-10. Испытания прошел (7717, 16).

17 августа 1936 года зам. начальника моботдела Ерман писал письмо N 82сс в СТО Базилевичу.
По распоряжению Наркома сообщаю, что постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпускает на это дело один миллион рублей.
Ввиду особой важности и секретности этого задания оно по договоренности между членами КО протоколированию не подлежит (3544,1).

17 августа 1936 появилось протокольное постановление N 182-43 "Об обеспечении программы парашютостроения 1936 необходимыми материалами и оборудованием" (2324,13).
Судя по проекту отметили неудовлетворительную работу завода 1 Наркомлегпрома в первом полугодии 1936 и поручили во втором полугодии выпустить 32 тыс. парашютов. Поручили к 15 августа 1936 сдать УВВС 5 парашютов типа Гофмана для производства испытаний и к 1 ноября войти в СТО с планом мероприятий по организации их выпуска (2167,59).
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ
“____” августа 1936 года.
Об улучшении работы парашютной промышленности
Отмечая неудовлетворительную работу завода № 1 Наркомлегпрома в первом полугодии 1936 г.как по въполнению программы, так и по опытно-конструкторскому строительству новых образцов парашютов, СТО ПОСТАНОВЛЯЕТ:
Обязать Наркомлегпром:
а) выпустить по заводу № 1 во втором полугодии 1936 г. 32 тыс. парашютов по спецификации, предусмотренной в соответствующем соглашением мегжду УВВС и заводом № 1. Из этого количества парашютов в Ш-м кв. т. г. вы пустить 14.000 шт. и 28.000 шт. в 1У-м кв.т.г.;
б) организовать начиная с 1У-го кв. т.г. проивводство карабинов новой модели на заводе № 1.
В) к 15-му августа сдать УВВС 5 парашютов типа Гофмана для производства испытаний и к 1/Х1-с.г. войти в СТО с планом конкретных мероприятии по организация серийного выауска этих парашютов;
г) разработать и сдать НКО на испытание 15/1Х-с.г. образцы новых усовершенствованных людских парашютов, строевых и тренировочных соответствующим требованиям НКО и к 1/1-37 г. автоматические приспособления для раскрытия параштатов и амортизационные приспособления для уменьшения удара при раскрытии к выпущенным до- сего времени парашютам;
д) предусмотреть в плане 1937 г. серийный выпуск автоматических и амортизационных приспособлений, указанных в п. “г” настоящего постановления в количествах по согласованию с УВВС (2167,59).

17 августа 1936 вышел приказ НКТП (приложение к постановлению СТО N ОК 187сс от 17 августа 1936 "Для обеспечения дальнего беспосадочного полета самолета АНТ-25...(2380,41).

17 августа 1936 экипаж Леваневского на Н-208 получил радиограмму, предписывающую дождаться летчика В.С.Молокова, который на летающей лодке Дорнье “Валь” совершал перелет вдоль северного побережья СССР. Эта воздушная экспедиция очень широко освещалась в советской прессе и считалась главным перелетом года (5477,27).

Другие оборонные отрасли:

17 августа 1936 г. Каганович, Чубарь, Орджоникидзе — Сталину
Из Москвы телеграмма № 11925.
Тов. Сталину.
ХТЗ и СТЗ в 4 квартале по решению ЦК должны быть остановлены для подготовки перехода с января 1937 года к выпуску гусеничных тракторов. Реконструкция заводов запаздывает на один квартал. НКТП предлагает:
1) В четвертом квартале дать заводам дополнительную к годовому плану программу выпуска 11000 тракторов, 13000 моторов и 1000 тягачей;
2) в первом квартале заводы не останавливать и выпускать колесные трактора для весеннего сева;
3) во втором квартале оба завода остановить и подготовить их с июля месяца к переходу на выпуск гусеничных тракторов, обеспечив за полгода выпуск 30 тысяч гусеничных тракторов.
Просим Вашего согласия1.
Каганович. В. Чубарь. Орджоникидзе.
17/8–36 года 19 час. 25 мин.
1 На телеграфном тексте Сталин сделал отметку о своем согласии (Там же. Л. 13). Соответствующее решение ПБ было оформлено 19 августа 1936 г. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 980. Л. 48)
Архив: РГАСПИ Ф. 558. Оп. 11. Д. 93. Л. 14. Подлинник. Машинопись. Подписи — автографы. 
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 629-630 (12608).

17 августа 1936 Серго Орджоникидзе и его заместитель М. И. Каганович направляют И. В. Сталину, который, как обычно, в августе ‒ сентябре с семьей проводил свой отпуск на Черноморском побережье в Сочи или в Гаграх, шифровку:
«Из Москвы 17/VIII ‒ 36 г. в 17 час. 46 мин. Вх. № 1. Сочи. Тов. Сталину. Для быстрейшего освоения металлических радиоламп, радиоприемников, телевизионных приемников и другой аппаратуры по договору техпомощи «Радиокорпорейшн» необходимо закупить оборудование и материалы в Америке на 2 млн 900 тыс. долларов. Заявка на оборудование и материалы тщательно просмотрена Орджоникидзе. Просим вашего согласия. Каганович, Орджоникидзе»
Сталин ответил в тот же день шифром из Сочи в 23 час. 45 мин.: «Насколько помнится, этот вопрос уже предрешен» (21526).

Жизнь и внутренняя политика:

17 августа 1936 в СССР арестован русский революционер, бывший секретарь ЦК РКП (б) и нарком путей сообщений Леонид Серебряков (4962).

За рубежом:

17 августа 1936 "Харрикейн" впервые поднялся в воздух с оружием. К этому времени облик будущего серийного варианта определился окончательно. 20 июля фирма получила задание Р. 15/36, описывающее требования к серийному "Харрикейну". Главным отличием от опытного образца являлась замена двигателя. Дело в том, что компания "Роллс-Ройс" не стояла на месте: вслед за "Мерлином" С появилась модель Р, а затем О, Последняя стала гораздо надежнее и немного мощнее. В серию тип С запустили под названием "Мерлин" II. Именно им и собирались оснастить первую серийную модификацию истребителя "Харрикейн" 1. Однако, смена мотора потребовала соответственно изменить всю мотоустановку, Пришлось переместить расширительный бачок охладительной смеси ("Мерлин" охлаждался не водой, а смесью "гликоль" на базе этиленгликоля, имевшей примерно в 1,5 раза большую теплоемкость), переделать верхнюю часть капота, увеличить всасывающий патрубок карбюратора. Попутно смонтировали усовершенствованный стартер и сделали более удобным управление двигателем. Все это несколько затормозило внедрение *'Харрикейна" в серию. Первоначально первый истребитель планировали собрать в мае-июне 1937 г., изменение чертежей же отодвинуло все сроки примерно на четыре месяца (15129).

17 августа 1936 г. опытный образец «Харрикейна» впервые поднялся в воздух с оружием (24506).

17 АВГУСТА 1936 г. Гитлеру была представлена: ИЗ ПАМЯТНОЙ ЗАПИСКИ ПРОМЫШЛЕННИКА Г. РЕХЛИНГА 
ОТНОСИТЕЛЬНО ПОДГОТОВКИ К ВОИНЕ. 
...Можно заранее считать абсолютно невероятным, что Англия встанет на нашу сторону в случае конфликта Германии с английским союзником Францией, с Россией и тем более с Чехословакией; зато Англия вполне может при существующих условиях примкнуть к нашим противникам; вероятность такого поворота событий можно считать равной пятидесяти процентам ...
Короче говоря, в ходе решающих битв, которые мы будем вести, чтобы обеспечить свое существование, Англия в лучшем для нас случае сохранит нейтралитет. И сделает она это не для того, чтобы помочь нам, если борьба закончится не в нашу пользу, а для того, чтобы помешать нам воспользоваться плодами успеха, если таковой определится...
Итог всех этих соображений сводится, следовательно, к тому, что война почти неизбежна; наиболее существенным является вопрос о том, когда она разразится. Делать на этот счет прогнозы рискованно. Но не думаю, что это произойдет скоро. Как бы то ни было, мы должны считаться с возможностью конфликта и готовиться к нему всеми средствами, ибо предстоящие битвы должны решить вопрос о нашем существовании 1. Многие страны, стоявшие в период [первой] мировой войны на нашей стороне, как, например, Турция, перешли теперь на сторону противника; другие же, как Венгрия и Болгария, настолько слабы, что мало чем смогут нам помочь. Мне представляется, что немецкому народу придется, по существу, вести эту борьбу в одиночку, помощь же ему окажет разве что Австрия. Англия и Италия останутся в стороне, возможно, угрожая друг другу, причем Италия вполне способна начать нас шантажировать, требуя поставок сырья ...
С военной точки зрения предстоящая война, несомненно, будет выглядеть совершенно иначе, чем [первая] мировая... Вряд ли окажется возможным предотвратить налеты бомбардировочной авиации на тылы. Затем трудно будет помешать высадке войск противника — пусть даже плохо вооруженных — в нашем тылу, где они начнут совершать диверсии. В результате придется сковать в глубине страны огромное количество вооружения и боеприпасов. А при вооружении должны находиться и люди. Контингента призывных возрастов для этой цели не хватит.. Отсюда вытекает предложение: создать в централизованном порядке ландвер (территориальную армию) из числа запасников, уже не годных по возрасту к службе в действующей армии. Им придется наряду с обычной работой на производстве принять на себя задачу обороны глубокого тыла отечества...
Следовательно, мы не можем обойтись без того, чтобы использовать значительную часть остающихся в тылу людей одновременно и как солдат, и как рабочих. Если использовать их постоянно только в качестве солдат, то это поведет к тем же нежелательным последствиям, которые уже во время [первой] мировой войны в большой мере способствовали распространению у нас в стране революционных тенденций. Ведь всяким зенитным и прочим частям, остававшимся внутри страны, делать было, в сущности, нечего. Им приходилось лишь некоторые ночи, да и то в течение короткого времени, вести огонь по приближающимся самолетам противника, а вернее — мимо этих самолетов. Остальное время у них оставалось свободным для брюзжания, так что семя революции упало здесь — как и в морском флоте — на самую благодатную почву.
Предстоящая война будет прежде всего войной техники, причем, быть может, победу обеспечат наиболее высокая техника, наибольшее мужество и наивысшая способность к преодолению лишений. Без этих условий успех будет невозможен. Конечно, наше оружие обладает хорошими качествами, но оно обескураживающе разнородно. Нужно его перестроить, учитывая, что шансы на успех в войне имеет только то, что наиболее просто. Если потребуется, я мог бы составить список выполнимых требований для действующей армии. Основной принцип должен состоять в том, чтобы пехота была вооружена только автоматическим оружием — от автомата (пистолета-пулемета) до автоматического артиллерийского орудия. Тогда она сможет самостоятельно вести оборонительный бой против любого агрессора на земле и в воздухе.
Но как бы важно это ни было, все же главное — сделать народ достаточно сильным, чтобы он мог выдержать такое испытание на прочность, каким явится предстоящая война. С этой точки зрения следует рассматривать и требование, чтобы каждый — именно каждый!—человек, способный носить оружие, периодически отправлялся на фронт и защищал отечество с оружием в руках. Не должно быть никакого деления на фронт, фронтовые коммуникации (тыловые службы) и глубокий тыл. Каждый, кто служит в оперативном или глубоком тылу, должен периодически рисковать головой и на фронте. Если это не будет обеспечено, то опять всплывут все те нежелательные настроения, которые уже однажды привели к революции. Эти настроения могут привести нас к гибели.
В битве, где ставкой будут моральные устои дальнейшего развития всего мира, важнейшими окажутся моральные факторы. Но нельзя недооценивать и материальных предпосылок этой борьбы (17343).

Авиапромышленность:

18 августа 1936 г., когда парад по метеоусловиям были вынуждены перенести на 24 августа: «Совсем низко проносится с огромной скоростью новый многоместный самолет конструкции Туполева, пилотируемый Героем Советского союза тов. М.М. Громовым.
Со стороны столицы появляется краснокрылый красавец — легендарный самолет АНТ-25. Над аэродромом он опускается совсем низко. На его фюзеляже слова: «Сталинский маршрут»...
Когда АНТ-25 идет на посадку; на самолете конструкции инженеро-орденоносцо Поликарпова берет старт известный высотник-рекордсмен Владимир Коккинаки. Под углом в 45 градусов самолет врезается в небо и нанизывает мертвые петли и глубокие вирожи...
Высоко над полем летит но скоростном истребителе лейтенант Фокин. Он делает большие круги и кроеным дымом чертит на небе: «СТАЛИН» (12118).

18 августа в 1936 году самолет «К-12» раскрашенный под сказочную "Жар-птицу" был представлен на параде в честь праздника Военно-воздушных сил СССР, летчик Борисов. В это время «К-12» проходил государственные испытания в НИИ ВВС (14987).

18 августа 1936 года на авиапараде в подмосковном Тушино с большим успехом прошли демонстрационные полеты К-12. Серийно самолеты не строились (19822).

Армия:

18 августа в 1936 году греческий бизнесмен Г.Кутарелис передал ВВС своей страны во время торжественной церемонии приобретенные за собственные средства два чешских истребителя «В.534» «srs.II». Самолёты имели серийные номера 534.1001 и 534.1002 и по неподтверждённым данным их вначале планировали передать ВВС республиканцев в Испании. Об эксплуатации греческих «В.534» в боевой авиации сложно сказать что-либо определённое, поскольку по документам «В.534» проходили просто как "Avia" и летали совместно с четырьмя «Avia» «ВН.33», приобретенными ранее в Югославии. По всей видимости, чешские истребители использовали для обучения пилотов. Во время итальянского вторжения весной 1940 года «В.534» распределили между различными эскадрильями, но в боевых условиях их не применяли. До конца своей карьеры в 1941 году эти самолёты летали как связные (14987).

18 августа 1936 г. была сформирована авиация Северного флота (6395).

За рубежом:

18 августа 1936 Италия заявила, что предоставит самолеты войскам мятежного генерала Франко, если Франция не прекратит военную помощь правительственным войскам Испании (4962).

Авиапромышленность:

19 августа 1936 из НКТП за подписью замначальника отдела заданий Ермакова («секретариат т. Пятакова») в СТО Базилевичу поступила справка, в которой указывалось, что «постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпустит на это дело один миллион рублей». Обращалось внимание на режим секретности: «Ввиду особой важности и секретности этого задания, оно /.../ протоколированию не подлежит». Материалы по самолету были выделены в отдельное дело и работы по нему поставлены на особый контроль.
Тем временем после обсуждения проекта в середине сентября было решено строить два самолета — многоместный пушечный истребитель МПИ и скоростной высотный бомбардировщик СВБ. Оба с новыми моторами М-103 (развитие мотора М-100ф) с взлетной мощностью 970 л.с.
Чертежи самолета СВБ 2М-103 практически полностью были готовы к концу 1936 г. Параллельно разрабатывался вариант многоместного пушечного истребителя МПИ-1 2М-103.
К этому времени военные сочли, что самолет СВБ 2М-103 им не нужен, так как на вооружении уже находится скоростной бомбардировщик СБ 2М-103 и имеется реальная возможность улучшить его летные данные с использованием более мощных моторов. По этой причине проект СВБ был переработан в вариант истребителя танков ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп «ВИТ», но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи самолета.
В качестве основного огневого средства поражения танков, как и в предыдущих проектах, предполагалось использовать размещенные у корня крыла две 37-мм пушки ОКБ-15 (так к этому времени стало именоваться ОКБ-2 Шпитального).
В итоге Поликарпов предъявил эскизный проект самолета в двух вариантах: многоместного пушечного истребителя и противотанкового самолета (17500).

19 августа 1936 из НКТП за подписью замначальника отдела заданий Ермакова («секретариат т. Пятакова») в СТО Базилевичу поступила справка, в которой указывалось, что «постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпустит на это дело один миллион рублей». Обращалось внимание на режим секретности: «Ввиду особой важности и секретности этого задания, оно /.../протоколированию не подлежит». Материалы по самолету выделены в отдельное дело и работы по нему поставлены на особый контроль (21188).

19 августа 1936 г. в ответ на запрос В.М.Молотовым заключения по самолету ВИТ от 16 июня 1936 г. из НКТП за подписью замначальника отдела заданий Ермакова («секретариат т. Пятакова») в СТО Базилевичу поступила справка, в которой указывалось, что «постройка многопушечного самолета системы Поликарпова с вооружением Шпитального в план опытного строительства включена и НКТП отпустит на это дело один миллион рублей». Обращалось внимание на режим секретности: «Ввиду особой важности и секретности этого задания, оно /.../ протоколированию не подлежит». Материалы по самолету были выделены в отдельное дело и работы по нему поставлены на особый контроль.
Однако просимая Шпитальным база на заводе № 22 не была выделена. Вместо этого для работ по СВБ в конце августа 1936 г. была предоставлена база на заводе № 84 (г. Химки). Ранее завод принадлежал Главному Управлению Гражданского Воздушного Флота (ГУ ГВФ) и занимался в основном ремонтом авиационной техники. Затем он был передан в Главное Управление Авиационной Промышленности (ГУАП) с целью превращения его в серийный самолетостроительный завод. Завод был плохо оборудован и слабо оснащен, не имел достаточного количества подготовленных кадров. Перевод части КБ на завод № 84 задержал доработку нового варианта эскизного проекта СВБ с двумя М-103. Возникли проблемы и с постройкой (23345).

19 августа 1936 на воздушном празднике в Тушино был планер П.Г.Бенинга ХАИ-2 П.П.Постышев и показывал пилотаж (553,154).

19 августа 1936 вышло постановление СТО N 186сс "О закупке самолета Мартин 156А" (2324,13).
"СТО постановляет: Разрешить немедленную покупку самолета Мартин 156А с техпомощью и с правом постройки военного варианта в СССР." - Б.Чубарь (2380,37).

19 августа 1936 письмом N 01372с ГУГВФ пыталось предотвратить закрытие ЦА для ГА с 1 сентября 1936 и не хотел ехать на Тушинский Аэроклуба им. Косырева, на Быковский и Химкинский. был готов ехать на Люберецкий или в Монино и в крайнем случае Подлипках (2169,188).

19 августа 1936 АВИАВНИТО провело совещание, посвященное борьбе с обледенением. Избрали координационную комиссию во главе с В.В.Хрипиным (438,710).

19 августа 1936 г. АВИАВНИТО провело совещание, посвященное борьбе с обледенением самолетов. В совещании приняли участие виднейшие летчики, конструкторы, инженеры, метеорологн. Обсуждались новые и имеющиеся методы борьбы с обледенением. Совещание избрало специальную комиссию под председательством В. В. Хрипина из представителей Академии, ВВС, ГВФ, Управления полярной авиации и Главного управления авиационной промышленности для координирования научно-исследовательских работ по борьбе с обледенением самолетов и изучения имеющегосы опыта.
/«Красная звезда» за 31 августа 1936 г./ (23370).

19 августа 1936 Потез, Лягардт и Циглер посетили ЦАГИ (273,319).

Другие оборонные отрасли:

19 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 26/0109.Секретно. Об изготовлении и испытании торпед НТ‑450 на заводе им. Кирова. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 53‑52). (объединенный с начальником МС РККА) (15245).

19 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 27.Секретно. Об установлении графика выпуска 200 шт. торпед НТ‑45 на заводе им. Кирова. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 56‑54) (15245).

Жизнь и внутренняя политика:

19 августа 1936 в Октябрьском зале Дома Союзов начался процесс над Л.Б.Каменевым и Г.Е.Зиновьевым и еще 14, арестованным еще 16 декабря 1934. В августе встречали В.П.Ч., Г.Ф.Байдукова, А.В.Белякова и народ особенно о процессе не думал (1066). Шел до 24 августа и был первым открытым политическим процессом. Приговорили к расстрелу Г.Зиновьева, Л.Каменева, Г.Евдокимова, И.Смирнова и еще 12 (1348,121).

19 августа 1936 Г.Г.Ягода подготовил повторный открытый процесс над Зиновьевым, Каменевым, а также Евдокимовым, Бакаевым, Смирновым, Мрачковским, Тер-Ваганяном и др. троцкистами. Сценарий суда был составлен И.В.С., Г.Г.Я. и Поскребышевым. После нескольких недель пыток обвиняемые на суде сознались в связях с Л.Д.Т., гестапо, белогвардейцами в сговоре с целью убийства И.В.С.. дали показания на Бухарина, Томского, Рыкова, Радека, Пятакова, Сокольникова, Серебрякова, также вовлеченных в контрреволюционную деятельность (3240).

19‑24 августа 1936 г. состоялся первый открытый московский процесс над 16 обвиняемыми по делу «Антисоветского объединенного троцкистско-зиновьевского центра» (Г. Е. Зиновьевым, Л. Б. Каменевым, Г. Е. Евдокимовым, В. Г. Бакаевым, С. В. Мрачковским, В. А. Тер-Ваганяном, Е. А. Дрейцером и другими). Все обвиняемые подтвердили свои признания в причастности к убийству С. М. Кирова, в связях с Л. Д. Троцким, дали показания на М. П. Томского, Н. И. Бухарина, А. И. Рыкова, К. Б. Радека, Г. Л. Пятакова, Г. Я. Сокольникова, Л. П. Серебрякова, были осуждены на смертную казнь и расстреляны.
РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11. Д. 777. Л. 97-105 об. Подлинник. Рукопись (15402).

19 августа в 1936 году начинается первый открытый московский процесс по делу объединенного троцкистско-зиновьевского антисоветского центра. В ходе проходящего 6 дней суда все 16 обвиняемых (Зиновьев, Каменев и др.) будут признаваться в создании "террористического центра", связях с Троцким, участии в убийстве Кирова и подготовке заговора против Сталина и других руководителей государства. Они же дадут показания против Бухарина, Рыкова, Томского. Всем обвиняемым будет вынесен смертный приговор (14988).

[bookmark: YANDEX_LAST]19 августа  1936  г. начался первый открытый московский процесс, где в качестве обвиняемых проходили Зиновьев, Каменев, Евдокимов и Бакаев, осужденные за пособничество терроризму в январе  1935  г., а также несколько видных в прошлом троцкистов - И. Н. Смирнов, С. В. Мрачковский и другие лица, ранее участвовавшие в оппозиции режиму. Обвиняемые "признали" свое участие в осуществлении убийства Кирова, в подготовке аналогичных акций против других руководителей партии, "подтвердили" наличие широкого антисоветского заговора и указали на свои "связи" с другими оппозиционерами, находившимися еще на свободе М. П. Томским, Н. И. Бухариным, А. И. Рыковым, К. Б. Радеком, Г. Л. Пятаковым, Г. Я. Сокольниковым и др. В обстановке политической травли и массовых репрессий 22 ав-густа  1936  г. Томский покончил жизнь самоубийством. 24 августа всем главным обвиняемым на Московском процессе был вынесен смертный приговор. Прозвучавшие на суде обвинения давали повод для расширения репрессий, но в силу сопротивления ряда членов Политбюро и отчасти местной партийной элиты, расправа над оппозицией была отложена на период обсуждения и принятия Конституции 1936 г. (17307).

19 августа 1936 года в Октябрьском зале Дома союзов. Перед Военной коллегией Верховного суда СССР под председательством армвоенюриста Василия Ульриха при государственном обвинителе прокуроре СССР Андрее Вышинском предстало шестнадцать человек, в том числе Лев Борисович Каменев, Григорий Евсеевич Зиновьев, близкий сподвижник Троцкого по военным годам герой Гражданской войны Иван Никитович Смирнов, еще тринадцать менее известных фигурантов. В ходе скоротечного процесса все они признались в совершении ужасных преступлений, все были приговорены за измену и террористическую деятельность к смертной казни и в ту же ночь расстреляны (17328).

Внешняя политика:

19 августа 1936 г. из Москвы вылетели в Испанию первые советские кинооператоры. Роман Кармен «Но Пасаран!» «Советская Россия», М., 1972: «Вечером того же дня у нас были и билеты на самолет Москва-Берлин-Париж, который вылетал 19 августа 1936 года. На аэродроме нас провожали лишь несколько студийных товарищей и родные. Отъезд был обставлен почти секретно, очевидно, потому что лететь нам предстояло через территорию фашистской Германии, которая уже активно встала на сторону испанских мятежников (17328).

За рубежом:

19 августа 1936 франкистами был застрелен испанский поэт Фредерико Гарсиа Лорка (2100).

19 августа 1936 правительство Англии присоединилось к политике невмешательства в войну в Испании (3186).

Авиапромышленность:

20 августа 1936 года Каганович писал письмо N 2/04511с в СТО.
О самолете ДБ-3
Выявленные на заводских испытаниях дефекты в самолете ДБ3 устранены следующим образом:
1. Недостаточная устойчивость самолета - постановкой нового стабилизатора с увеличенной площадью.
2. Высокая температура головок цилиндров - постановкой между цилиндровых дефлекторов.
3. Охлаждение головок цилиндров при длительном планировании - постановкой новых наружных капотов с управляемыми жалюзи.
4. Второе управление самолетом - будет установлено на последующих самолетах.
5. Кислородные приборы - установлены.
6. Самопуск - установлен.
7. Переговорные приборы - установлены.
8. Рация - установлены 13 СК3.
9. Заворот в конце пробега - устранен.
Экипаж, выделенный НИИ УВВС для испытания машины ДБ3, после детального осмотра самолета внес целый ряд предложений и замечаний, из которых большинство проведено на машине, а оставшиеся будут закончены в процессе испытаний.
9 августа машина передана в Щелково на испытание, где проведены уже наземные испытания, как-то: взвешивание, заливка горючего, работа моторов на земле и проверка освобождения баков. Также проведены испытания по сбрасыванию бомб на земле (3519,13).

20 августа 1936 л М.Ю.Алексеев на ДБ-2бис (АНТ-37бис) с 1000 кг бомб выполнил перелет Москва-Омск-Москва на 4955 км за 23:20 со средней скоростью 213 км/час (2233,44).

20 августа 1936 АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. При этом взлетная масса самолета составляла 11200 кг, а полезная нагрузка включала одну тонну бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 ч 20 мин полетного времени самолет преодолел расстояние 4955 км.
Заводские испытания велись до 16 ноября. В подготовленном по их результатам отчете указывалось, что при полетной массе 9909 кг самолет обладает максимальной скоростью у земли 280,5 км/ч, а на высоте 3850 м — 335 км/ч. Практический потолок — 7330 м (22285).

20 августа 1936 г. «дублер» ДБ-2 с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч.
Учитывая огромное влияние Туполева в ГУАПе, можно было не сомневаться в скором запуске его детища в серийное производство, тем более что соответствующее решение было вскоре принято и завод №39 начал готовить оснастку для его производства. Уже в 1936 г. предприятие должно было выпустить головной серийный ДБ-2. Следом к программе должны были подключиться завод №18 в Воронеже (общий объем серии 30 машин), на котором при активной помощи КБ началась постройка двух головных экземпляров ДБ-2. Также к серийному производству планировалось подключить завод №126 в Комсомольске-на-Амуре. В дальнейшем, при возможном развертывании серии, АНТ-37 предполагалось строить в гражданском варианте (19185).

20 августа 1936 летчик-испытатель М.Ю. Алексеев на самолете ДБ-2 дублер с бомбовой нагрузкой 1000 кг совершил беспосадочный перелет по маршруту: Москва — Омск — Москва, пролетев 4955 км за 23 часа 20 минут со средней скоростью 213 км/ч (12230).

20 августа 1936 года на АНТ-37бис летчик М.Ю. Алексеев и штурман М.Х. Гордиенко совершили беспосадочный перелет по маршруту Москва - Омск - Москва с 1000-килограммовым бомбовым грузом. Расстояние 4955 км было пройдено за 23 часа 20 минут со средней скоростью около 213 км/ч. Но завершить полет благополучно не удалось. Уже при заходе на посадку кончилось горючее, и самолет приземлился, не долетев до взлетно-посадочной полосы, и скапотировал, встав на нос. Хорошо, что обошлось без жертв, поскольку незадолго до этого Алексеев приказал штурману покинуть машину на парашюте (12725).

20 августа 1936 г. в ходе проведения заводских испытаний АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. Взлетный вес самолета составил 11200 кг, в число полезной нагрузки входила одна тонна бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 часа 20 мин полетного времени самолет со средней скоростью 212 км/ч преодолел расстояние 4955 км (11945).

20 августа в 1936 году на самолете «ДБ-2» "дублер" с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М.Ю.Алексеева совершен беспосадочный перелет по маршруту Москва-Омск-Москва, 4955 км преодолено за 23 часа 20 мин, то есть со средней скоростью около 213 км/ч (14989).

20 августа 1936 г. состоялся один из основных этапов госиспытаний АНТ-37. Выполнялся контрольный полет на дальность по маршруту Москва — Омск — Москва. Самолет с бомбовой нагрузкой 1000 кг преодолел 4955 км на высоте 4200 м за 12 ч 20 мин, т.е. со средней скоростью 213 км/ч. В баках оставалось топлива еще на 125 км.
Испытания продолжались до 16 ноября 1936 г. Они были прекращены из-за того, что не удавалось справиться с вибрациями хвостового оперения, возникавшими на скоростях 140—150 км/ч. Дальнейшая судьба дублера не установлена (23474).

20 августа 1936 года в ходе испытаний на втором опытном самолете ДБ-2 экипаж во главе с М.Ю. Алексеевым совершил беспосадочный перелет Москва - Омск - Москва с бомбовым грузом 1000 кг. Расстояние 4955 км было преодолено за 23 часа 20 минут со средней скоростью около 213 км/ч, подтвердив расчетные данные.
Тогда же стало ясно, что самолет, не успев родиться, морально устарел, и третий его опытный экземпляр, построенный также в Москве и получивший обозначение АНТ-37бис, доработали в рекордный вариант с дальностью полета 7000-8000 км. Планер остался почти без изменений, но на нем установили более мощные 950-сильные двигатели М-86 с трехлопастными винтами изменяемого шага, сняли вооружение и увеличили запас горючего (24991).

20 августа 1936 г. «дублер» АНТ-37 с бомбовой нагрузкой 1000 кг под управлением летчика М. Ю. Алексеева совершил беспосадочный перелет по маршруту Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 ч 20 мин со средней скоростью 213 км/ч.
Завод №39 начал готовить оснастку для его производства. Уже в 1936 г. предприятие должно было выпустить головной серийный ДБ-2. Следом к программе должны были подключиться завод №18 в Воронеже (общий объем серии 30 машин), на котором при активной помощи КБ началась постройка двух головных экземпляров ДБ-2. Также к серийному производству планировалось подключить завод №126 в Комсомольске-на-Амуре. В дальнейшем, при возможном развертывании серии, АНТ-37 предполагалось строить в гражданском варианте (25258).

20 августа 1936 г. летчик-испытатель М.Ю. Алексеев на самолете ДБ-2 дублер с бомбовой нагрузкой 1000 кг совершил беспосадочный перелет по маршруту: Москва – Омск – Москва, пролетев 4955 км за 23 часа 20 минут со средней скоростью 213 км/ч (25667).

20/22 августа 1936 Нач. ВВС Алкснис писал в письме N 416158с Зам. НКТП М.М.К. (копия дир. завода 22 Марголину) о том, что не согласен с постановкой вопроса директора завода 22 о выделении ВВС 20 и для проведения ознакомления летного состава ВВС с конструкцией и эксплуатацией СБ и считает, что эта задача д.б. решена самим заводом 22 (2150,48).
С поставленным, директором завода №-22, вопросом о выделении из строевых частей ВВС 20 инженеров для проведения ознакомления летного состава ВВС с конструкцией и эксплоата-цией новых самолетов СБ, не согласен.
Считаю, что проведениз указанного мероприятия должно быть целиком возложено на 22-й завод, где имеются более квалифицированные инженеры, хорошо знающие СБ.
Завод кровно заинтересован, чтобы ... обеспечил грамотную эксплуатацию выпускаемых заводом самолетов, а это можно будет достигнуть если завод будет ... (2150,48).

20 августа 1936 состоялся первый полет АНТ-35 (80,385). Летал М.М.Громов (1044,106). Построили - 11 (438,711).

20 августа 1936 г. состоялся первый испытательный полет пассажирского самолета АНТ-35 конструкции ОКБ А. Н. Туполева. Самолет спроектирован и построен бригадой инженера Александра Александровича Архангельского. Испытания проводин летчик М.М.Громов. АНТ-35 – свободнонесущий металлический низкоплан с двумя моторами М-85 по 800 л.с. с убирающимся шасси. Его данные: размах 21 м; длина -15 м; площадь крыльев - 58 м2 вес. конструкции - 4,6 тн; полетный вес - 6,4 тн; скорость максимальная - 372 км/час, посадочная - 105 км/час, дальность полета - 1600 км, пассажирских мест - 10. По своим летным качествам и оборудованию АНТ-35 стоял на уровне лучших иностранных пассажирских самолетов. Был построен в 11 экземплярах. Эксплуатировавшихся под маркой ПС-35.
/ВВФ, 1936, № 10, сообщение ЦАГИ; «Самолет», 1937, № 4/ (23370).

20 августа 1936 г. М.М. Громов впервые поднял АНТ—35 в воздух. В этот же день КБ получило распоряжение о подготовке самолета к авиасалону в Париже. Заводские испытания проводились совместно с Н И И ГВФ. Это означало, что они одновременно были и государственными.
Помимо программы испытаний летчик М.М. Громов и штурман С.Л. Данилин (всего на борту было 7 чел.) 15 сентября выполнили перелет Москва — Ленинград — Москва с посадкой на аэродроме Детского Села (под Ленинградом). Машина поднялась со Щелковского аэродрома в 11 ч 25 мин и, преодолев 633 км за 1 ч 58 мин, оказалась над аэродромом Детского Села, но сесть сразу не смогла. В те годы посадка разрешалась только при наличии выложенного на поле посадочного знака в виде буквы «Т». Аэродромная служба не предполагала, что АНТ—35 появится так скоро. Пришлось покружить над аэродромом, пока не выложили знак «Т».
В 16 ч 22 мин самолет вылетел обратно. На Щелковском аэродроме он приземлился через 1 ч 40 мин. Полет шел на высоте 4200 м. Средняя скорость всего перелета — 350 км/ч. Серийные пассажирские самолеты тех лет имели куда более скромные скорости: К—5 — 160 км/ч, АНТ-9 - 190 км/ч, ХАИ-1 - 250 км/ч.
Успешное окончание совместных испытаний позволило принять АНТ—35 на снабжение ГВФ и включить его в план серийного производства на 1937 г. на заводе № 22 (23474).

20 августа 1936 летчик-испытатель М.М. Громов впервые поднял самолет АНТ-35 (зав. № 035) в воздух с Центрального аэродрома в Москве. В ходе проведения испытаний, 15 сентября 1936 г., Громов совершил на АНТ-35 скоростной рекордный перелет без посадки по маршруту Москва-Ленинград-Москва. Расстояние 1266 км самолет преодолел за 3 ч 38 мин со средней скоростью 350 км/ч (19855).

20 августа в 1936 году первый полет пассажирского самолета «АНТ-35» («ПС-35»), экипаж М.М.Громова. Самолет развивал скорость до 400 км/ч, мог вместить 10 пассажиров при 2 членах экипажа. «АНТ-35» строился малой серией, эксплуатировался в Аэрофлоте на линии Москва-Рига-Стокгольм, принимал участие в ВОВ. Малая вместимость (10 пассажиров) и низкие эксплуатационные характеристики не позволили ему стать конкурентом «DC-3» (14989).

20 августа 1936 г. летчик М.М.Громов выполнил на АНТ-35 первый полет с Центрального аэродрома в Москве (10698).

20 августа 1934 г. экипаж М. М. Громова совершил первый полёт на АНТ-35, он же проводил и дальнейшие испытания. В последующие дни проводили снятие основных лётных характеристик, оценку устойчивости и управляемости на разных режимах. Реальная максимальная скорость оказалась 376 км/ч, практический потолок – 8500 метров, дальность полёта от 1200 до 2000 километров. 15 сентября на новой машине совершили перелёт Москва – Ленинград – Москва. Средняя скорость при этом составила 350 км/ч (25181).

20 августа 1936 2 самолета-истребителя Фантом фирмы Фейри, заказанные в декабре 1935 и получившие номера AF8001 AF8002 в Госселье (Бельгия, которой их пытались продать), нанесенные на хвостовые части, на пароходе Товарищ Сталин были направлены из Антверпена в Ленинград (2557,21).

20 августа 1936 года было подготовлено письмо:
Постановление СНК N 1317/295 от 28 июня 1933 года утверждено предложение Чухновского о постройке гидросамолета ДАР для дальних и внебазовых полетов в Арктике. База для постройки было утверждена – ленинградский завод им. Марти. Срок окончания постройки – 1 мая 1934 года с тем, чтобы в летнюю навигацию произвести испытания.
Постановление СТО N К-37сс от 19 марта 1934 года утвержден окончательный срок полной готовности самолета – 1 июля 1934 года.
Постановление СНК N К-30 от 5 августа 1934 года НКТП поручено: закончить сборку гидросамолета и передать его на гос. испытания (завод N 45 в Севастополе) – к 1 декабря 1934 года.
Постановление СНК N К-50с от 22 октября 1934 года дополнительные ассигнования на постройку самолета.
Постановление СТО N С-12с от 19 февраля 1935 года Главморпрому сборку гидросамолета закончить к 1 июня 1935 года, заводские испытания окончить к 1 июля 1935 года и 15 июля 1935 года передать на гос. испытания в НИИ ВВС.
Первичные испытания без отрыва от воды (по заявлению Чухновского) начались 17 ноября 1935 года, но из-за посадки самолета на мель и дальнейшего замерзания моря испытания были отложены до весны 1936 года (4016,130).

20 августа 1936 вышло постановление СТО N 319-76 "Об участии СССР в Парижской авиационной выставке 1936" (2324,16).
"СТО постановляет:
1. Подготовку советского стенда и экспонатов возложить на ГУАП НКТП.
2. Выставить нижеследующие объекты:
1) Самолет АНТ-25 с полным перелетным оборудованием
2) Пассажирский АНТ-35 2К-14
3) И-17 с М-100
4) АМ-34РН
5) Кроме того: диаграммы и экспонаты, отражающие: а) перелет АНТ-25, б) работу ГВФ, в) авиации Главсевморпути, г) учебно-спортивную авиацию Осоавиахим
3. Самолеты АНТ-25 и ПС-35 доставить на выставку летом, остальное транспортировать..." (2169,158).

20 августа 1936 В.С.Молоков на Дорнье-Валь СССР-Н-2 пролетел над теми местами, где 2 года назад в зимних условиях спасали челюскинцев и направился на о Врангеля, сев в бухте Роджерса 22 августа (99,203).

20 августа 1936 в районе мыса Шмидта состоялась встреча экипажей Леваневского на Н-208 и Молокова на Вале и в тот же день они перелетели в устье реки Колымы и до 25 августа стояли на якоре у Шелауровой косы (5477,57).

Другие оборонные отрасли:

20 августа 1936 г в Главморпроме был подготовлен "Судопроект 2393" по переоборудованию судна типа "Севморпуть-1" в авиатранспорт. Район плавания включал: на Дальнем Востоке - Охотское море и Камчатка, на Севере - Баренцево и Карское моря, район Новой Земли. Предполагалось разместить на судне 16 КР-2/КОР-1, при наличии навесной палубы, ангара на 4 самолета и двух машин в специальных колодцах на месте трюмов. Экипажи предусматривались только на 11 машин, командиров звеньев было всего трое. Прочие данные отражены в таблице. Резервировалось место для катапульты. Проект подписали главный инженер Горбунов, начальник Судостроительного отдела Черниговский, руководитель 6-я группы Юновидов, исполнители Могилевич и Быковченко.
Проект получил одобрение и должен был выполняться заводом №194 в процессе строительства обоих кораблей. В августе 1937 г возникли сомнения в необходимости их переоборудования, так как оно заняло бы не меньше года, при неясных перспективах использования. Полное изменение требований отразилось в решении Военного совета МС РККА от 27 сентября 1937 г: отказались от переоборудования судов в АВТР, при возможности размещения либо двух МБР-2, либо четырех КОР-1. Подписал это решение начальник МС РККА Викторов. В итоге «Дежнев» получил 4x76,2-мм 34-К и 4х45-мм 21-К, при вышеуказанном вооружении. Горючее и масло принимались на палубу, авиабомбы в трюм, из расчета на три вылета. Должны были устанавливаться удлиненные грузовые стрелы, к самолетам предполагалось возить запчасти и моторы. То есть судно предполагали использовать как базу и ремонтный пункт гидроавиации. Возможностью этим так и не воспользовались. Во время войны «Дежнев» отнесли к классу сторожевых кораблей (11917).

20 августа 1936 г. был подписан разработанный в Главморпроме "Судопроект 2393" по переоборудованию судна типа "Севморпуть-1" в авиатранспорт. Район плавания включал: на Дальнем Востоке - Охотское море и Камчатка, на Севере - Баренцево и Карское моря, район Новой Земли. Предполагалось разместить на судне 16 КР-2/КОР-1, при наличии навесной палубы, ангара на 4 самолета и двух машин в специальных колодцах на месте трюмов. Экипажи предусматривались только на 11 машин, командиров звеньев было всего трое.
Резервировалось место для катапульты. Проект подписали главный инженер Горбунов, начальник Судостроительного отдела Черниговский, руководитель 6-я группы Юновидов, исполнители Могилевич и Быковченко.
Проект получил одобрение и должен был выполняться заводом №194 в процессе строительства обоих кораблей. В августе 1937 г возникли сомнения в необходимости их переоборудования, так как оно заняло бы не меньше года, при неясных перспективах использования. Полное изменение требований отразилось в решении Военного совета МС РККА от 27 сентября 1937 г: отказались от переоборудования судов в АВТР, при возможности размещения либо двух МБР-2, либо четырех КОР-1. Подписал это решение начальник МС РККА Викторов.
В итоге «Дежнев» получил 4×76,2-мм 34-К и 4×45-мм 21-К, при вышеуказанном вооружении. Горючее и масло принимались на палубу, авиабомбы в трюм, из расчета на три вылета. Должны были устанавливаться удлиненные грузовые стрелы, к самолетам предполагалось возить запчасти и моторы. То есть судно предполагали использовать как базу и ремонтный пункт гидроавиации. Возможностью этим так и не воспользовались. Во время войны «Дежнев» отнесли к классу сторожевых кораблей (15528).

Жизнь и внутренняя политика:

20 августа 1936 в СССР арестован советский революционер, герой гражданской войны, комкор Витовт Путна (4962).

Авиапромышленность:

21 августа 1936 года постановление № ОК0187сс СТО
О беспосадочном перелете на самолете "РД"
Во исполнение постановления от 14 августа 1936 года, СТО постановляет:
Одобрить предложение НКТП об организации перелета по следующему маршруту: Москва-Турция-Греция, через Средиземное море, французская Западная Африка (через Сахару) и далее, пересекая Атлантический океан, до Южной Америки и мероприятия по организации перелета, изложенные в приказе НКТП.
Состав экипажа утвердить:
Командир экипажа – Герой Советского Союза Громов М.М.
Второй пилот – летчик-испытатель военный представитель ЦАГИ майор Юмашев А.Б.
Штурман – инженер III ранга НИИ ВВС Данилин С.А.
…………………………………………(7541, 272).

21 августа 1936 вышло постановление СТО N 187сс "О беспосадочном перелете на самолете РД" (2324,13) во исполнение постановления Правительства от 14 августа 1936 (2380,39).
"1. Одобрить предложение НКТП об организации перелета по следующему маршруту: Москва - Турция - Греция через Средиземное море, Французская Западная Африка (через Сахару) и далее пересекая Атлантический океан до Южной Америки и мероприятия по организации перелета.
2. СВ состав экипажа утвердить:
к - М.М.Г.
2-й п - А.Б.Юмашев
ш - С.А.Данилин
3. Выделить один ТБ-3 для тренировки
9. Командировать за границу для обеспечения перелета не позже 1 сентября с.г.:
метеоролога в Дакар
метеоролога в Париж
связиста от ВВС в Париж
комиссара от ЦАК в Турцию - Чубарь (2380,39).

В периоде 21 августа по 11 сентября 1936 года проходили испытания У-4. 
У-4 отличался уменьшенными размерами и улучшенной аэродинамикой. Хорда крыльев с симметричным профилем NACA 0012 составляла 1400 мм, хвостовое оперение измененной формы выполнили из дюраля. Для снижения посадочной скорости на верхнем и нижнем крыле оборудовали щитки ЦАП. Установили зализы на стыке нижнего крыла, кабины пилотов закрыли прозрачным фонарем, в котором на гнутых поверхностях использовался целлулоид, а на боковых гранях — триплекс. Колеса оснастили тормозами, установили новые пилотские сидения под спасательный парашют летчика ПЛ-1. Топливная система включала фюзеляжный бак емкостью 132 л. и центропланный бак емкостью 118 л.
Летал А.А.Ивановский, по мнению которого полет на У-4 оказался менее утомительным, уровень шума в закрытой кабине — существенно ниже, а эффективное использование триммера позволяло сбалансировать самолет в полете на любом режиме. Машина была способна выполнять перевернутый полет. При закрытых посадочных щитках У-4 мало отличался от стандартного У-2. Впрочем, полетная скорость ощутимо возросла, однако снизился рабочий потолок. Использование щитков уменьшало посадочную скорость на 29%, а пробег — на 47%.
В целом У-4 воспринимался положительно, мог использоваться исполкомовской авиацией и как самолет для местной связи. Одновременно отмечался недостаточный обзор из пилотской кабины при выруливании на старт, взлете и посадке. Залезать в кабины и покидать их оказалось неудобно. Посадочная скорость без использования щитков заметно превышала скорость У-2, посадка с открыты ми щитками вызывала затруднения для ученика. Техника пилотирования У-4 заметно усложнилась, при высоком выравнивании и потере скорости самолет сваливался на правое крыло.
В результате испытаний было решено, что по причине усложнения эксплуатации и меньшей устойчивости У-4 не может заменить У-2 как учебный самолет. В дальнейшем заводу №23 предлагалось устранить замеченные недостатки и приспособить самолет для выполнения обратного пилотажа.
Основные характеристики У-4
Длина в линии полета (м)	8,27
Размах верхнего крыла (м)	11,42
Размах нижнего крыла (м)	10,64
Площадь крыльев (м2)	29,73
Нагрузка на крыло (кг/м2)	34,21
Колея шасси (м)	1,70
Размах стабилизатора (м)	4,11
Вес пустого (кг)	760
Полетный вес (кг)	1016
Максимальная скорость
у земли (км/ч)	170
Посадочная скорость (км/ч)	70 (50*)
Потолок (м)	 4000
Длина разбега (м)	130
Длина пробега (м	 150	(80*)
* с использованием посадочных щитков (24969).

21 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑186сс «О закупке самолета “Мартин 156 А”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 34) (15460).

21 августа в 1936 году международный рекорд высоты полета - 12.101 м с полезной нагрузкой 1000 кг, В.К.Коккинаки на самолете «ЦКБ-26» (14995).

21 августа 1936 г. летчик-испытатель В.К.Коккинаки установил четвертый международный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой, поднявшись с тонной груза на самолете ЦКБ-26 с двумя моторами М-85 по 800 л.с. на высоту 12,101 м. Прежний рекорд был установлен им же и составил 11,402 м.
/По материалам ЦАК; «Самолет», 1936, № 4/ (26370)

21 августа 1936 г. летчик-испытатель ЦАГИ M.D. Алексеев на самолете АНТ-40 с двумя моторами М-103 по 860 л.с. поднял груз в 1 тонну на 12,168 и, ио нового международного рекорда не установил, так полет проходил без соблюдения установленных правил.
/«Красная звезда» за 24 августа 1936/ (23370).

21 августа 1936 вышел приказ ГУАП N 087:
"О расформировании экспериментального института ГУАПа (Гроховского)"
Организовать вместо него в Подлипках экспериментальное КБ и мастерские по парашютно-десантному делу М.М.К. (2191,171).

21 августа 1936 вышел приказ ГУАП №087 «О расформировании экспериментального института ГУАПа (Гроховского)». Вместо него в Подлипках организовали экспериментальное КБ и мастерские по парашютно-десантному делу. Павел Иванович вернулся в НИИ ВВС в качестве Начальника особого конструкторского отдела (19937).

21 августа 1936 г. утвердили маршрут перелета на Южную Америку как наиболее перспективный. Для организации узла связи, выяснения условий полета над Африкой, Атлантикой и Южной Америкой, а также для приобретения карт А. Б. Юмашева и главного метеоролога ВВС В.И. Альтовского командировали в Париж, где удалось закупить необходимые карты и заполучить кроки аэродромов и посадочных площадок по предполагаемому маршруту. Лететь собирались через Турцию, Грецию и французские колонии в Северной Африке, а далее над Атлантическим океаном. Французское правительство по договоренности брало на себя полное обеспечение перелета связью, метеорологическими сводками, а при необходимости - аэродромами для вынужденной посадки. Содействие должна была оказать авиакомпания «Эр Франс», имевшая линию на Бразилию через южную Атлантикую
Но тут начались дипломатические проблемы с Бразилией, запретившей пролет над своей территорией «большевистского» самолета. От этого маршрута пришлось отказаться. Прикидывали также трассу через Иран и Индию до Малых Зондских островов, принадлежавших тогда Нидерландам, но тщательно этот маршрут не прорабатывался (24944).

21 августа 1936 г. во исполнение приказа НКТП №287 производственная часть предприятия Дирижаблестрой со всеми сооружениями и личным составом была выделена и передана из ГВФ в систему 1ГУ ГУАП НКТП и получила наименование завод №207 по пр-ву дирижаблей. Эксплуатационная часть осталась в составе ГВФ как Управление Воздухоплавания. Акт разделения юридически не оформлялся.
В НИО и КБ-4 завода №207 (КБ-207 руководил А.И.Путилов) в 1938-39 гг. разработано и испытано 3 типа аэростатов "АСН" (в 1939 г. испытан один из них - АСН-П02). Силами заводского коллектива построен ряд дирижаблей (штучное производство): ДП-9, В-12, ДП-16 (для ПВО Ленинграда), ДС-8, Д-100 и др. Работы проводились под руководством гл.к. А.И.Путилова (он же гл.инж. завода, он переведен в. 1.37 г. с завода №81, с 1939 г. переведен в ОКБ-22 гл.к. В.М.Петлякова). Всего с 1933 по 1940 год на заводе №207 построили 13 дирижаблей. 
С 1939 г. (приказ НКАП №304 от 11.9.39 г.) профиль завода начал меняться: Производство дирижаблей приостановилось и начались работы по изготовлению истребителей типа И-207. В связи с этим началась реконструкция завода и новая застройка. С авг. 1939 г. по апр. 1941 г. при серийном заводе действовало ОКБ гл.к. А.А.Боровкова и И.Ф.Флорова. КБ было переведено с завода №21 НКАП. Проводились работы по ряду вариантов И-207. Выпущен проект (1940 г.) экспериментального истребителя "Д" с комбинированной двигательной установкой. Далее гл.к. А.А.Боровков и И.Ф.Флоров были откомандированы (приказ №792 от 3/4.8.41 г.) с завода №207 на завод №293 НКАП, где работали по истребителю БИ в ОКБ В.Ф.Болховитинова. 
Согласно решению СНХ №68 от 8.2.40 г. дирижаблестроение на заводе №207 было окончательно свернуто, мат.часть законсервирована. Приказом НКАП №353 от 18.7.40 г. на базе НИО, аэростатного КБ и части дирижабельно-конструкторского отдела (ДКО) завода была образована НИЛ воздухоплавания (НИЛВ) при ЦАГИ. На завод возложена программа производства самолета ББ-1 (Су-2) и основная часть ДКО передана СКБ завода №207 для участия в работах по освоению серии этого самолета. Вновь проведена полная реконструкция цехов. 
Перед ВОВ на заводе осуществлялась постройка самолета "СПБ" (модификация И-16, конструктор В.С.Вахмистров), освоено производство Су-2 (шло в 1940-41гг.), изготавливались самолетные запчасти. 
Директор завода В.П.Горин (1940-41гг.), далее по 1945гг. директорами последовательно были Н.В. Климовицкий., М.П. Озимков, П.П. Перовский (1943г), И.М. Шелухин (1943г), А.В. Агуреев (1944г), Н.А. Шпаков (1945г). 
В к.1941 г. завод №207 1ГУ НКАП был эвакуирован (приказ №1053 от 9.10.41 г.) в г.Молотов на площади строящегося завода №19 3ГУ НКАП и выбыл из числа действующих в результате объединения с эвакуированным сюда же заводом №135 НКАП. Часть личного состава завода попала на завод №156 НКАП (дир. П.В.Гулянский). На площадях в Долгопрудном с. 10.41 г. (приказ №1073(а) от 20.10.41 г. и приказ №93 от 2.2.42 г.) образованы самолетные Ремонтные мастерские при Ремотделе НКАП. Производство мин МЗ-2 и металлических деталей к винтам. Сюда возвращены кадры, ранее откомандированные на завод №156 НКАП. Далее ремонтный завод получил литерный номер и наименование Государственный Союзный завод №462 НКАП при 6ГУ (приказ №287 от 16.4.42 г.). В 1943 г. передан из 6ГУ в 7ГУ НКАП. В. 3.43 г. на завод возложена постройка центропланов, крыльев, оперения для оп. самолетов "302" конструкции А.Г.Костикова для завода №55 НКАП. 
В 1943 г. на площади завода №462 НКАП на ст. Долгопрудная переведен из Тушино завод №464 НКАП, оба завода объединены под названием завод №464 НКАП (приказ НКАП №416с от 14.7.43 г.). Слились судьбы двух заводов-предшественников в одну. 
В период 1943-45гг. на заводе объединенном заводе №464 строились самолеты По-2. Профиль завода в первое послевоенное десятилетие менялся часто. Не надолго после ВОВ завод был передан (с 1.10.45 г.) из 11ГУ в 17ГУ НКАП (приказ №404 от 20.10.45 г.) для развития работ по радиоаппаратуре и электротехнических изделий. Налаживалось производство радиоприемников типа "Маршалл" и др. Далее завод передан из 17ГУ в 11ГУ (с 1.1.46 г.). Потом передан из 11ГУ в 7ГУ (как опытный завод с. 7.46 г.), далее из 7ГУ в 11ГУ (в серийные, с 1.7.48 г.), из 11ГУ в 1ГУ (с 1.3.51 г.), из 1ГУ в 6ГУ (с 1.10.51 г.). С. 7.53 г. завод включен в состав 9ГУ МОП. С 8.53 г. - в состав 6ГУ МАП. Передан из 6ГУ МАП в МОП с 1.4.55 г. (приказ 268 от 19.4.55 г.). 
В эти годы проводились следующие работы. С 7.46 г. гл.к. опытного завода №464 (и одновременно завода №115) был А.С.Яковлев. Тогда завод был определен в качестве производственной базы ОКБ А.С.Яковлева (приказ №419 от 2.7.46 г.). Работал по освоению производства планера Як-14. Производство самолетов Як-10 (1946 г.). После преобразования в серийный завод осуществлял производство учебного самолета Як-12 (в 1948-51гг.) с моторами М-11ФР и М-14Р. 
В 1952 г. началось производство ЗУР. В 1952-54гг. в серии находились изд."205", далее изд. "207А" (в 1954-57гг.), В-750 (1957-58гг.), В-750В (1959-60гг.), В-750ВН (с 1959 г.), В-755 (с 1961 г.). В серии было изд.13Д (1960 г.) и 3М9. 
Распоряжением МОСНХ № 60 от 10 марта 1958 года на заводе было создано Опытное Конструкторское бюро (ОКБ-464). ОКБ было создано для разработки новых образцов зенитных управляемых ракет и модернизации серийных, а также для ускорения доводки и лучшей технологической отработки изделий. Начальником ОКБ-464 был назначен Л.Г.Головин. Первой самостоятельной работой вновь созданного ОКБ была разработка предаванпроекта противоракеты для комплекса «Сатурн». Однако развития тема не получила и была закрыта. В 1961 году вместо Л.Г.Головина главным конструктором ОКБ был назначен М.А.Любомудров. После ухода Л.Г.Головина ОКБ соориентировано на проектирование и производство исследовательских ракет в интересах разных ведомств. В течение 1960-1966 гг. были разработаны, изготовлены и проведены летные испытания небольших серий исследовательских ракет: Я2ТА, 2Я2ТА, 1Я2ТА, С1А, 20ДО. 
Начиная с 1969 года завод стал выпускать изделия подвесного стрелково-пушечного вооружения самолетов. В производстве находились установки (и их элементы) ГП-9, УПК-23, СППУ-22. 
В середине 1960-х на ДМЗ производились самолеты Ан-2М. 
В феврале 1975 года заводу было поручено изготовление двухместной автоматической пусковой установки АПУ-60-П для ракет Р-60 класса «воздух-воздух». 
Кроме того выпускались пороховые двигатели для ЗУР: ПРД-18М и ПРД-290 для В-755, ПРД-45 для В-625 (сист. С-125) и др. 
После М.А. Любомудрова с 1969 г. главным конструктором предприятия назначен В.П.Эктов. 
В настоящее время Генеральный директор Г.П. Ежов, главный конструктор В П. Эктов. В состав объединения (ДНПП) входят ДМЗ, Воскресенский агрегатный завод (ст. Фаустово Московской обл.) и Кимовский завод металлоизделий (г.Кимовск Тульской обл.). 
ОАО ДНПП разработчик и серийный изготовитель зенитных управляемых ракет средней дальности 9М38М1, 9М317 для ЗРК "Бук-M1", "Бук-М1-2" (ПВО сухопутных войск) и ЗРК типа "Штиль" в составе кораблей ВМФ аппаратов стартовой автоматики и управления пуском указанных ракет для сухопутных и морских комплексов, выполняет специальные работы по послегарантийному обслуживанию изделий 3М9М, 3М9М3 (ЗРК "Квадрат"), 9М38М1 (ЗРК "Бук-М 1", "Штиль"), включая содействие в ремонте, поставку запасных частей, ремонтной документации, оборудования по ремонту. На ДНПП производилась ракеты Р-33. С 1994 года завод приступил к производству изделий по тематике Г ПП "Регион". Сначала этот были устройства, обеспечивающие подвеску под вертолет противолодочных торпед. В настоящее время освоено серийное производство высокоточных корректируемых авиабомб КАБ-1500 и торпед типа АПР. 
Долгопрудненское научно-производственное предприятие, ОАО (ОАО ДНПП) 
ранее: Завод №207, Завод №464, Долгопруднинский машиностроительный завод (ДМЗ), ДМПО, Долгопрудненское государственное научно-производственное объединение (ДНПО), АО "Долгопрудненское НПП" 
141700 Россия г.Долгопрудный М.О., ул. Собина, 1, Тел.: (095) 408-41-68, Факс: (095) 408-44-22, E-mail: dnpp@orc.ru (10777).

21 августа 1936 г. постановление Политбюро ЦК ВКП(б) определило основные направления работы для устранения выявленных причин аварий, связанных с парашютами (АП РФ. Ф. 3. Оп. 50. Д. 660. Л. 132). Сюда входили меры по обеспечению строжайшей дисциплины на парашютных станциях и вышках, по введению личной ответственности конкретных должностных лиц как за организацию подготовки парашютистов, так и за проведение прыжков с самолетов и парашютных вышек. Были запрещены прыжки с самолетов лицам, не прошедшим полного теоретического и подготовительного курса парашютного обучения; было организовано квалифицированное медицинское освидетельствование парашютистов перед каждым прыжком; поставлена задача изобрести прибор для автоматического открытия парашютов и обеспечить его производство, а те, кто впервые прыгал, могли допускаться к прыжкам только с парашютами, оборудованными полуавтоматами. Однако судебных процессов, в частности по поводу катастрофы с Бабушкиной, решено было не проводить (21402).

Между 21 и 27 августа 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О результатах расследования гибели парашютистки-орденоноски Бабушкиной 
1. Поставить на вид председателю Центрального совета Осоавиахима комкору Эйдеману легкомысленное отношение к посылке парашютисток-орденоносок Бабушкиной и Пясецкой для демонстрации парашютных прыжков на празднике пятнадцатилетия Марийской автономной области и непринятие необходимых мер по организации этих прыжков... 
4. Запретить Осоавиахиму посылать мастеров-парашютистов на всякого рода празднества, имея в виду, что парашютные прыжки являются не цирковым трюком, а серьезным делом, требующим ответственной организации, подготовки и обстановки для совершения показательного прыжка. 
5. Запретить затяжные парашютные прыжки и высотные прыжки с высоты более 2-х тысяч метров... 
7. Судебного процесса по поводу катастрофы с Бабушкиной не устраивать (11652).

Другие оборонные отрасли:

21 августа 1936 г. Докладная записка наркома тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе в ЦК ВКП(б) о переоснащении снарядных заводов
Секретно
По решению правительства Наркомтяжпром обязан создать к 1 января 1939 г. мощность по снарядному производству в размере 150 млн. снарядов в год. Существующая мощность по снарядам, включая сюда военные снарядные заводы и снарядные цеха гражданских заводов, определяется Наркомтяжпромом в размере 65 млн. снарядов в год. Следовательно, в ближайшие два года Наркомтяжпрому необходимо будет мощность по снарядному производству увеличить в 2,5 раза. Разрешить эту задачу можно двумя путями: один путь — это строительство новых снарядных заводов в военной промышленности и строительство снарядных цехов в гражданской промышленности; второй путь — это коренное перевооружение снарядного производства и, в первую очередь, снарядных заводов, входящих в систему Главного управления боеприпасов, современными, высокопроизводительными станками — автоматами, полуавтоматами, штамповочными машинами и т. д.
Наркомтяжпром не считает возможным в деле развития мощностей снарядного производства идти по линии строительства новых снарядных заводов, т. к. этот путь является весьма дорогим, требующим миллиардных капиталовложений в снарядное производство. Кроме того, строительство новых снарядных заводов потребует длительного времени и, что особенно важно, даже построивши эти новые снарядные заводы, мы не в состоянии будем их быстро укомплектовать необходимыми кадрами техников и рабочих в нужном количестве.
Поэтому я считаю, что вопрос о развитии мощностей снарядного производства нужно решать путем перевооружения снарядного производства новыми видами станков и новым видом оборудования. Существующее оборудование на снарядных заводах по своей производительности является весьма отсталым, физически и морально устаревшим, т. к. основная масса снарядных станков изготовлена в период времени с 1905 по 1916 гг. Современная техника станкостроения дает возможность вооружить снарядные заводы современными станками-автоматами и полуавтоматами. Эти новые станки по своей производительности дают съем снарядов со станка в 3‑4 раза больший, чем старые станки. Решая вопрос о развитии мощностей снарядного производства путем перевооружения снарядных заводов, мы не будем на действующих снарядных заводах строить новые площади, а, построив новые станки и поставив их на существующих площадях взамен старых станков, будем иметь совершенно новую, более высокую мощность действующих заводов.
Затраты на перевооружение заводов потребуются значительно меньшие, чем на строительство новых заводов и, что особенно важно, мобилизационное развертывание снарядных заводов, вооруженных современными станками, значительно проще и быстрее, чем заводов, вооруженных отсталым и разнотипным оборудованием. При отсталом и разнотипном оборудовании для того, чтобы выпустить хорошее и точное изделие, необходима высокая квалификация рабочих, в то время как станки типа автоматов и полуавтоматов высокой квалификации рабочих не требуют. Высокой квалификации потребуются лишь мастера-наладчики и инструкторы, один на несколько станков. Кадры мастеров-наладчиков мы рассчитываем создать на снарядных заводах в мирное время путем всемерного развития станкостроения на снарядных заводах и, в первую очередь, производства тех станков, которые необходимы для перевооружения снарядного производства. При перевооружении снарядных заводов во время войны для выпуска большого количества снарядов потребуется значительно меньшее количество рабочих, чем при работе на старом отсталом оборудовании.
В настоящее время Наркомтяжпромом уже определены те типы станков, которыми нужно перевооружать снарядные заводы. Будучи в Америке, главный инженер Московского завода револьверных станков т. Чарноцкий обратил внимание на то, что американцы некоторые виды станков, которые они изготавливают для автомобильной промышленности, применяют у себя для перевооружения своих снарядных заводов. Вернувшись из Америки, т. Чарноцкий сделал опыт по приспособлению американского станка типа «Фай», который идет для нашей автотракторной промышленности, под изготовление 76‑мм снарядов. Эти станки показали, что на них можно снимать в 3‑4 раза больше снарядов, чем на существующих снарядных станках. Мною дано приказание Московскому заводу револьверных станков уже в этом году изготовить 200 таких станков для снарядного производства.
Мною также был командирован в Германию инженер Титенков для покупки образцов станков для снарядного производства. В результате этой командировки нами закуплены у немецкой фирмы «Гассе и Вреде» 4 типа образцов высокопроизводительных станков для производства снарядов калибром от 76 мм до 203 мм. Для производства снарядов мелких калибров мы закупили образцы автоматов типа «Таван-Вач» и, кроме того, имеем образцы американских автоматов фирмы «Нью-Бретань».
При перевооружении снарядных заводов мы исходим из того, что все необходимое оборудование в массовом количестве мы по имеющимся заграничным образцам целиком изготовим на своих заводах. За границей мы будем покупать лишь отдельные образцы станков для того, чтобы после испытания эти станки делать на своих заводах. Замена старого оборудования новым высокопроизводительным оборудованием даст возможность значительно увеличить производительность снарядных заводов. Сопоставление производительности на старом и новом оборудовании видно из нижеследующей таблицы:
	Наименование изделий
	Время в станко-минутах на снаряд
	Выход со станка в сутки при трех сменах

	
	При существующем оборудовании
	При новом оборудовании
	При существующем оборудовании
	При новом оборудовании

	1. 20‑мм осколочно‑фугасный снаряд
	8,97
	1,65
	120
	634

	2. 45‑мм осколочный снаряд
	25,80
	5,42
	42
	190

	3. 45‑мм бронебойный снаряд
	24,40
	4,05
	44,5
	238

	4. 76‑мм осколочно‑фугасный цельнокорпусной
	47,0
	18,36
	22,9
	58

	5. 76‑мм осколочно‑фугасный с голов.
	66,3
	27,26
	16,24
	38,7

	6. 76‑мм бронебойный
	89,25
	33,01
	12,0
	32,5

	7. 76‑мм шрапнель
	57,98
	39,05
	18,4
	27,1

	8. 122‑мм бетонобойный
	145
	70,0
	7,4
	15,1

	9. 122‑мм осколочно‑фугасный
	116
	42,32
	9,25
	25,3

	10. 152‑мм бетонобойный
	210
	99,20
	5,10
	10,50

	11. 152‑мм осколочный фугасный
	149,7
	62,23
	7,18
	17,0


При перевооружении действующих снарядных заводов и достройки новостроящихся заводов (Новая Тула, Челябстанкострой, завод № 61 в Липецке и Сибметзавод в Новосибирске) с установкой на них современных высокопроизводительных станков намечается следующий рост мощностей по снарядам на заводах, входящих в систему Главного управления боеприпасов:
	№№
пп
	Наименование изделий
	Существующая мощность в млн. шт.
	Мощность на 1 января 1938 г.
	Намечаемая мощность на 1 января 1939 г.
	Намечаемая мощность на 1 января 1940 г.

	1.
	20‑мм ШВАК
	5
	35
	130 млн.
	130 млн.

	2.
	45‑мм
	11,6
	17
	37 млн.
	50 млн.

	3.
	76‑мм
	10
	20,6
	31 млн.
	35 млн.

	4.
	122‑мм
	4
	9,6
	14 млн.
	17 млн.

	5.
	152‑мм
	3
	4,5
	7,5 млн.
	10,5 млн.

	6.
	Крупные калибры
	—
	0,5
	1,0 млн.
	1,0 млн.

	Итого снарядов без 20‑мм ШВАК
	28,6
	52,2
	91,5¹* [млн]
	113,5 [млн]


Прибавляя сюда те мощности, которые мы будем иметь в снарядных цехах гражданской промышленности, проведя в них тоже частичное перевооружение, мы на 1 января 1939 г. можем располагать мощностью в 150 млн. снарядов, не считая мощности в 130 млн. снарядов по 20‑мм ШВАК.
В настоящее время станочный парк на снарядных заводах военной промышленности насчитывает 8,5 тыс. станков. Из этого парка 8,5 тыс. станков мы предполагаем 2368 станков оставить и использовать на второстепенных операциях по производству снарядов, а остальные 6,3 тыс. станков заменить новыми станками. Учитывая, что новые виды станков являются наиболее мощными не только по своей производительности, но и по своим габаритным размерам, мы предполагаем на действующих снарядных заводах военной промышленности взамен освобождающихся 6 тыс. станков поставить 3220 новых станков и кроме того 2800 новых станков изготовить и поставить на новостроящихся заводах (Новая Тула, Челябстанкострой, Сибметзавод и завод № 61 в Липецке).
Помимо 6 тыс. новых станков для снарядных заводов военной промышленности потребуется еще около 2 тыс. станков для перевооружения важнейших снарядных цехов в гражданской промышленности. Всего для перевооружения снарядных производств потребуется около 8 тыс. станков. Производство трубок, взрывателей и капсюлей потребует такого же перевооружения, как и производство снарядов. Для перевооружения этих видов производств потребуется изготовить не менее 3 тыс. весьма сложных высокопроизводительных автоматов.
Для достижения мощности по винтовочным патронам с 5 млрд. винтпатронов до 13 млрд. потребуется нам изготовить тоже около 10 тыс. единиц оборудования для патронно-гильзового производства.
Всего по линии снарядов, трубок, взрывателей и патронов, не считая военно-снаряжательных заводов, по которым мною будет вопрос доложен отдельно после того, как мы разрешим вопрос с механической заливкой снарядов, потребуется в ближайшие 3 года изготовить около 21 тыс. станков и других единиц оборудования. Из этого количества мы рассчитываем 16 тыс. единиц станков и оборудования изготовить на заводах, входящих в систему Главного управления боеприпасов, а остальные 6 тыс. станков изготовить на других военных заводах и на заводах станкостроительной промышленности.
Изготовление на заводах Главбоеприпаса 16 тыс. станков для перевооружения заводов по выстрелу потребует весьма значительного снятия с них производства тех станков, которые они производят для других отраслей промышленности. Поэтому совершенно необходимо, чтобы Госплан СССР при распределении оборудования между наркоматами учитывал это обстоятельство в нашем народно-хозяйственном плане изготовления и распределения оборудования. Необходимо учесть также, что перевооружая заводы по линии выстрела, мы освободим не менее 8 тыс. станков, которые могут быть использованы в других отраслях народного хозяйства (ремонтные мастерские, в сельском хозяйстве, кооперативные мастерские и т. д.).
В связи с перевооружением снарядных заводов, помимо обновления станочного парка, необходимо будет провести также перевооружение снарядного производства и по линии прессового оборудования и печного в термических цехах. Перевооружение прессовых цехов намечено осуществить по двум направлениям: для среднего калибра снарядов замена гидравлических прессов специальными штамповочными машинами. В связи с этим мы просим разрешить нам закупить по импорту и ассигновать необходимые средства для приобретения образцов: двух машин для прошивки 152‑мм корпусов снарядов; двух машин для протяжки 152‑мм корпусов; двух машин для обжима головной части 152‑мм корпусов; двух машин комбинированных для протяжки и прошивки 76‑мм снарядов; двух прессов для ломки снарядной заготовки; двух станков полуавтоматов для обработки крупных калибров снарядов размером от 8 до 22‑дюймовых включительно.
В отношении печного оборудования в термических цехах намечается замена устаревших печей более современными механизированными печами. По термическим цехам в связи со значительным увеличением мощностей потребуется помимо перехода на более механизированные печи и значительное расширение самих площадей термических цехов.
Увеличение программы перевооружаемых снарядных заводов вызовет значительно больший расход инструмента. Расход инструмента будет почти прямо пропорционален программе выпуска снарядов. Поэтому в отношении инструментальных цехов необходимо будет помимо обновления оборудования также и расширение инструментальных цехов по площадям.
Полное перевооружение снарядных заводов намечается закончить к 1 января 1940 г. Осуществить это перевооружение в более короткий срок вряд ли возможно, т. к. мы не успеем в более короткий срок изготовить все необходимое оборудование, тем более что большинство типов этого оборудования у нас в настоящее время еще не изготавливается, и для станкостроения нужен будет известный срок для освоения и постановки этих типов станков на производство.
Для проведения программы перевооружения снарядных заводов, включая сюда и снарядные цехи в гражданской промышленности, а также достройки новостроящихся снарядных баз (Челябстанкострой, Сибметзавод, Новая Тула, завод № 61 в Липецке) необходимые капиталовложения Наркомтяжпромом исчислены ориентировочно в размере 700 млн. руб. с ассигнованием этой суммы в течение 3 лет с 1937 г. по 1939 г. включительно. Ассигнование по годам ориентировочно намечается следующее: в 1937 г. — 230 млн.; в 1938 г. — 250 млн.; в 1939 г. — 220 млн.
Развитие отдельных снарядных баз на военных заводах Главного управления боеприпасов по плану перевооружения намечается следующее:
Снаряды 20‑мм ШВАК. По этому калибру снарядов намечены следующие базы: Ново-Тульская база на 80 млн. снарядов для запада и Новосибирская база на Сибметзаводе на 50 млн. снарядов для востока. При выборе оборудования для указанных заводов по мелким калибрам мы остановились на типе станков, которые дадут возможность изготавливать не только 20‑мм снаряды, но и снаряды 37‑мм (в случае перехода на автоматизированную пушку).
Снаряды 45‑мм. По этому калибру мы будем иметь следующие базы: южная база — бронебойные снаряды — завод № 65 в Таганроге; центральная база — Ярославский завод и Новая Тула; восточная база — Сибметзавод в Новосибирске.
Снаряды 76‑мм. Снаряды к новой дивизионной пушке — южная база завод № 73 в Сталино; восточная база — Сибметзавод в Новосибирске; центральная база — Московский завод им. Ильича. Изготовление шрапнели для зенитной артиллерии предполагается концентрировать: на Урале — Невьянский завод № 68 и завод в Днепропетровске № 79.
76‑мм бронебойные снаряды. Этот калибр снаряда мы концентрируем поблизости от баз качественного металла. Отсюда намечены две базы: завод № 73 в Сталино в расчете получения качественной стали от Запорожстали и завод № 63 в Нижнем Тагиле в расчете получения качественной стали от Златоуста и Кабаковска.
122‑мм гаубичные и пушечныеснаряды. По этому калибру намечаются следующие базы: на юге — заводы № 65 в Таганроге и № 73 в Сталино; на востоке — Новосибирский Сибметзавод; на Урале — завод 76 в Кабаковске; в центре — новостроящийся завод № 61 в Липецке. Кроме того мы производство этих снарядов намечаем оставить также и на заводе № 77 в Ленинграде.
Снаряды калибров 152‑мм гаубичные и пушечные. Производство этого калибра снарядов предполагается главным образом разместить на заводе № 73 в Сталино и на заводе № 79 в Днепропетровске. Снарядная заготовка для этих снарядов будет получаться от близлежащих металлургических заводов — Сталинского, завода им. Дзержинского и др. На востоке производство этого типа снарядов намечается на 3 заводах: завод № 63 в Тагиле, завод № 72, Верхняя Тура и завод № 78 в Челябинске. Производство снарядов крупного калибра концентрируется главным образом на специально строящемся заводе № 78 в Челябинске (Станкострой).
Наркомтяжпром просит:
1) Разрешить нам приступить к программе перевооружения снарядных производств и, в первую очередь, снарядных заводов Главного управления боеприпасов.
2) Обязать Госплан СССР при составлении годовых балансов распределения и изготовления оборудования учитывать полностью потребность в оборудовании для перевооружения заводов по линии выстрела.
3) Предусмотреть в народно-хозяйственном плане на перевооружение снарядного производства в течение 3 лет с 1937 г. по 1939 г. включительно капиталовложения в размере 700 млн. руб., из них: на 1937 г. — 230 млн.; на 1938 г. — 250 млн.; на 1939 г. — 220 млн.
Народный комиссар тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе
Примечание:
¹* Так в тексте. По подсчетам составителей — 90,5.
РГАЭ. Ф. 8159. Оп. 1. Д. 157. Л. 19-30. Копия (15401).

21 августа 1936 г. Опытные учения на окружном химическом полигоне Белорусского военного округа Суша (район Кличева) по преодолению танками участков, зараженных ипритом. Цель — выяснить, «на каких расстояниях от участка заражения можно определить запах ОВ экипажем танка на боевых скоростях на марше с открытыми люками, а при атаке переднего края — с закрытыми». Из трех экипажей танков, не знавших о месте участка заражения и не имевших противогаза, 4 человека обнаружили запах ОВ в 45-50 метрах от границы участка, 2 — в 10-15 метрах, 2 почувствовали запах на самом участке (у одного был насморк, другой увлекся процессом вождения боевой машины) (17133).

21 августа 1936 лодка Х серии — 550/5 «Кумжа», и вместе с 550/4 завода Красное Сормово была сдана КБФ. Спецсудно 550/8 было поставлено в док в июле, но из-за обмеления и низкого уровня воды в Волге его отправка задержалась до 16 августа. Судно 550/6 было введено в док и отправлено 2 сентября, а уже 21 сентября была отослана в долгий путь и подлодка зав. № 550/7. Работы по судам вновь велись с большим отставанием от графика. На этот раз главной причиной была несвоевременная поставка комплектующих изделий и сырья. Отдельные сорта стали вообще не поставлялись. [176 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 3, Д. 189, Л. 349.] 31 октября, со значительным отставанием от графика, завод сдал Балтийскому флоту подлодку 550/8, а 3 и 4 ноября — подлодки 550/6 и 7. Все они были плохого качества и требовали многочисленных доделок и переделок (11741).

Внешняя политика:

21 августа 1936 Германия обвинила СССР в организации антинацистских передач по радио Испании (4962).

Авиапромышленность:

22 августа 1936 вышел приказ ГУАП № 089 об организации КО на заводе 18 в составе ОКБ и чертежно-конструкторского бюро (ЧКБ). А.А.Сенькова (зам. С.В.И.) назначили ГК з-да № 18 и поставили следующие первоочередные задачи:
выпустить все рабочие чертежи по ДБ-3,
модернизировать самолеты, находящиеся в серйином производстве, с целью улучшения их технологических и ЛТД,\изучить эксплуатацию, разработать инструкции и ТО с-та и деталей (5488, 20).
М.М.К. (5488, 20).

22 августа 1936 г. приказом ГУАП № 089 для содействия на заводе № 18 (Завод № 18 ВСНХ, НКТП, ГС ордена Ленина завод № 18 НКОП, Завоц № 18 им. К.Е. Ворошилова НКАП, Куйбышевский авиационный завод (КуАЗ), Куйбышевское авиационное ПО, Самарское авиационное ПО «Авиакор», АООТ, ОАО «Авиакор-Авиационный завод» / г. Воронеж; г. Куйбышев ст. Безымянка/ /443052 г. Самара ул. Псковская, 32 к. 106 тел. 267-35-35/) серийного производства ДБ-3, которое шло с трудом был организован конструкторский отдел, в который вошли ОКБ и ЧКБ (чертежно-конструкторское бюро). Перед ним были поставлены задачи: выпуск рабочих чертежей ДБ-3, модернизация машин, находящихся в серийном производстве, изучение эксплуатации и выпуск инструкций и техописания самолета.
Приказом № 294/К от 7.08.1938 г. А.А. Сеньков переведен на должность гл. конструктора завода № 84.
В начале 1942 г. конструктором Г.К. Васильевым создан механический визир для Ил-2. Пост. ГКО от 13.06.1942 г. воздушный визир ВВ-1 запущен в серию вместо прицела ПБП-16.
Гл. конструктор (08.1936-08.1938 г.)- А.А. Сеньков.
Начальник (-7.08.1938 г.)- А.А. Сеньков (11982).

22 августа 1936 закончились госиспытания головного самолета ПР5-М17Ф, которые проходили с 5 августа 1936 в НИИ ГВФ
Отв. исполнители:
Вед. инженер ст. инженер-пилот Дьяконов Л.А.
Пилот Шварц Э.И.
Заключение
Предъявленный на испытания головной самолет ПР5-М17Ф является лучшим из всех модификаций П5-М17Ф.
Назначение самолета – почтово-пассажирский
Цель испытаний
Выявление соответствия данного самолета предъявленным техтребованиям.
Снятие технических и летных характеристик.
Выявление эксплуатационных особенностей самолета.
Дача заключения о пригодности самолета к эксплуатации.
Выявление конструктивно производственных недостатков самолета и его оборудования.
Одномоторный полутораплан с одним мотором расположенным впереди фюзеляжа.
По материалу конструкция смешанная, имеет в основном деревянные детали: фюзеляж, крылья, элероны и хвостовое оперение; металлические детали: мотоустановка, шасси, костыль узлы кронштейны.
Обшивка переклейная 2,5 м. Состоит из 5 слоев шпона толщиной 0,5 мм каждый.
Пилотская кабина закрытая, имеет фонарь с передними стеклами из триплекса, верх из целлулоида отодвигающийся назад.
Один борт пилотской кабины откидной, сделанный для удобного входа в кабину.
Непосредственно за пилотской кабиной находится пассажирская кабина, снабженная двумя диванами для размещения четырех пассажиров. Диваны легкосъемные.
Кабина имеет окна, но открывает одно, расположенное в верхней части двери.
В задней стенке пассажирской кабины имеется дверь для сообщения с хвостовой частью фюзеляжа.
Календарь испытания
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Количество полетов

	31 июля 1936 года
	Самолет на предмет проведения госиспытаний не принят ввиду наличия дефектов.
	

	4 августа 1936 года
	Самолет принят после устранения дефектов.
	

	4 августа 1936 года
	Сделан один полет контрольный с загрузкой.
	1

	4 августа 1936 года
	Полет в Москву.
	

	9 августа 1936 года
	Ознакомительный полет.
	1

	9 августа 1936 года
	Управляемость. Устойчивость.
	1

	9 августа 1936 года
	Четырехугольник.
	1

	10 августа 1936 года
	Километраж.
	1

	10 августа 1936 года
	Потолок и горизонтальные скорости.
	1

	10 августа 1936 года
	Взлетно-посадочные свойства.
	3

	10 августа 1936 года
	Полет с одним пассажиром.
	1

	14 августа 1936 года
	Перелет из Быкова в Москву
	1

	21 августа 1936 года
	Полет по испытанию радиооборудования на дальность и электрооборудование
	1

	22 августа 1936 года
	Облет. Полет с крайней задней центровкой.
	1


(7723).

22 августа 1936 были установлены два новых всесоюзных рекорда безмоторного полета. И.Л.Карташев на планере ГН-6 Грошева пролетел по прямой 426 км. И.П.Овсянников на планере ВС-5 О.К.А. поднялся в Ростове-на-Дону на высоту 4275 м над точкой отцепления (438,711).

22 августа 1936 г. установлено два новых всесоюзных рекорда безмоторного полета. Мастер советского планеризма П.Л.Карташов на планере ГН-6 пролетел по прямой 426 км, побив рекорд И.Коротова 377 км, установленный 11-го мая. Пилот-паритель Иван Гаврилович Овсянников на планере БС—5 конструкции О.К.Антонова поднялся в Ростове-на-дону на высоту 4275 м над точкою отцепления, побив рекорд Овчинникова в 1400 м, установленный 26 июля.
/ «Красная звезда» за 30 августа и 18 сентября 11936 г./ (23370).

22 августа 1936 с письмом ГУАП N 04547сс были направлены:
Краткая характеристика истребителей с моторами водяного охлаждения:
	Наименование
	И-17 М-100
	И-17бис М-100
	И-21 М-34ФРН

	Данные
	
	
	

	Макс. Скорость
	500/5000
	500/5000
	600/3000

	Ожидается
	463/3380
	456/3380
	

	Потолок
	9500-10000
	9000-9500
	12000

	Дальность (н/п)
	600/900
	600/900
	700/1000

	Вооружение
	3хШКАС
	2хШКАС
	4хШКАС

	
	
	+1хШВАК
	+2хШВАК (2150,20)


Краткая характеристика истребителей с моторами воздушного охлаждения:
	Наименование
	И-16 М-25
	И-16 М-25Ф
	И-16бис
	ИП-1 М-25
	ИП-1 М-25Ф

	Данные
	
	
	
	
	

	Макс. Скорость
	456/3500
	475/4000
	500-520/5000
	410/3000
	430-450/5000-5000

	Потолок
	9500
	9.5-10000
	10000
	7700
	8000-9000

	Дальность (н/п)
	600/700
	600/700
	600/700
	600
	600

	Вооружение
	2хШКАС
	4хШКАС
	4хШКАС
	6хШКАС
	6хШКАС

	
	
	
	или 2хШВАК
	или 2хШВАК
	или 2хШВАК (2150,20)


Краткая характеристика разведчиков:
	Наименование
	Р-Зет М-34Н
	ДИ-6 М-25
	ДИ-6 М-25Ф
	СР М-85
	ВС М-34РН

	Данные
	
	
	
	
	

	Макс. Скорость
	327/3500
	400/3000
	420/4000
	450-500/500
	350-400/3000-5000

	Ожидается
	
	
	
	480/4000
	

	Потолок
	9200
	8400
	9000
	9600
	-

	Дальность (н/п)
	1100
	680/930
	700/950
	1000
	1000

	Ожидается
	
	
	
	800/1250
	

	Вооружение
	3хШКАС
	2хШКАС
	2хШКАС
	2хШКАС
	2хШКАС

	
	700
	?
	?
	?
	? (2150,20)


Краткая характеристика бомбардировщиков (средних):
	Наименование
	СБ 2М-100
	ДБ-2 2М-85
	ДБ-3 2М-85

	Данные
	
	
	

	Макс. Скорость
	418/5300
	340-350/3850
	400/4000

	
	450-500/500
	350-400/3000-5000
	

	По требованиям
	
	300-320/4000
	400-450/5000

	Потолок
	9660
	8400
	9000-9500

	Дальность (н/п)
	900/9500
	5000/6000
	1500/4000

	Бомб (н/п)
	500/600
	1000/1000
	1000/1000 (2150,20)


Краткая характеристика бомбардировщиков (тяжелых):
	Наименование
	ТБ-3 4М-34РН
	ТБ-3 4М-34ФРН
	ДБ-А 4М-34РН
	ТБ-7 2М-34ФРН

	Данные
	
	
	
	

	Макс. скорость
	288/4200
	320/3250
	326/4500
	400-450/8-900

	Потолок
	7740
	8000
	8040
	11000

	Дальность (н/п)
	960/2200
	1100/3200
	1500/4000
	1500/4000

	Бомб (н/п)
	2000/-
	2000/4000
	2000/4000
	2000/4000

	Вооружение
	4хШКАС
	4хШКАС
	3хШКАС
	2хШКАС

	
	
	
	1хШВАК
	2хШВАК (2150,20)



22 августа 1936 на ДВ СССР-Н2 в полете на остров Врангеля СССР-Н2 выполнил ледовую разведку пролива Лонга и побережья острова. (Как видим, район острова Врангеля находился под неусыпным присмотром). 26 августа самолет вылетел с острова Врангеля на зимовку Шалаурова (устье реки Колымы), затем посетил Тикси. 30 августа направился в Нордвик, а 2-го сентября в Хатангу, по пути сделав посадку рядом с кораблями в заливе Кожевникова. На следующий день из Хатанги, с промежуточной посадкой для заправки в Крестах, перелетел на Диксон.
5-го сентября СССР-Н2 вылетел на поиски самолета Ш-2 летчика Боголепова, совершившего вынужденную посадку при пробе самолета и для попутной ледовой разведки на маршруте Диксон - о. Свердруп. Пройдя до Свердрупа и осмотрев его берега и лагуны, Молоков повернул к группе Северо-Восточных островов, где у одного из них обнаружил по блеску на солнце плоскостей стоящий у берега самолет. Подлетев ближе, летчики заметили костер на берегу и людей. Ш-2 с места вынужденной посадки на остров Диксон доставили катером. За два дня пребывания на Диксоне Молоков добился разрешения вместо возвращения в Красноярск, лететь через Архангельск в Москву.
На участке Вайгач - Архангельск у острова Сенгейский пришлось сделать вынужденную посадку - у ветрянки динамо-машины отломилась одна лопасть. Пробив палубу лодки, она сделала вмятину на баке и осталась внутри самолета. Ось динамо-машины не погнулась, и вращение ветрянки продолжалось, вызывая тряску всей установки и срывая болты, крепящие установку к палубе. Остальной перелет самолета до Москвы прошел без происшествий.
19 сентября 1936 г., ровно в 17:00, в присутствии встречающей правительственной делегации, самолет СССР-Н2 произвел посадку на Москве-реке у ЦПКиО им. Горького. Пройденное в перелете расстояние для тех лет оказалось не шуточным - 26 тысяч километров (если лететь примерно вдоль 60-й параллели, то это расстояние вокруг земного шара). Перелет расценивался как значительное достижение, все его участники были представлены к наградам Правительством СССР (11970).

Другие оборонные отрасли:

22 августа 1936 г. были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА АБТ ПОЛИГОНА НАЧАЛЬНИКУ ско мво о РАСЧЕТЕ ЗЕМЕЛЬНОЙ ПЛОЩАДИ ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА ТАНКОДРОМА
На Ваш № 51056 с от 27 июля 1936 г. сообщаем расчет потребной площади для строительства танкодрома:
1. К северо-востоку от территории полигона 100 гектаров, на которых запроектировано железнодорожное кольцо нормальной колеи для развертывания бронепоезда и бронедрезин. Внутренняя часть используется для устройства укрепленной мишени под обстрел во время движения.
2. Южная сторона 350 гектаров, на которых размещается Биологическая станция с иловыми площадками на площади 10 гектаров, танкодром со следующими участками (см. проект):
1) заболоченный участок (по проекту ТУ) вдоль р. Троены площадью 65 гектаров.
2) Участок с искусственными сооружениями (по проекту А, Б, В, Г, Д, Е, Ж, 3, И) на площади 120 гектаров
3) Авто и велодром (по проекту Л, М, О, Д, Р) 45 гектаров.
4) Площадки секторов обслуживания и лабораторий с постами управления — 25 гектаров (по проекту Н, К, С)
5) Участок противотанковой обороны роты и батальона с блиндажами и окопами (по проекту Ф) 35 гектаров.
6) Площадки занятые лесом и служащие прикрытием для боевых машин и местом для исход позиций — 50 гектаров.
Всего — 450 гектаров.
Для подтверждения расчета с настоящим высылаются Вам фотографии проекта танкодром №№267,268 - 1936 года.
Начальник полигона военинженер Угер
Начальник КЭО воентехник 2 ранга Скляров
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 925. Л. 2. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

22 августа 1936 на даче под Москвой покончил с собой русский революционер, бывший глава ВЦСПС Михаил Томский (4962).

22 августа 1936 года покончил с собой бывший член Политбюро, бывший лидер профсоюзов Михаил Томский. Накануне его самоубийства к Сталину обратились Николай Бухарин и Алексей Рыков (некогда глава советского правительства). Оба заверяли, что никогда не имели связей с антисоветскими силами.

За рубежом:

22 августа 1936 состоялся первый полет Miles M.12 Mohawk G-AEKW (20799).

22 августа в 1936 году первый предсерийный «Ju.86b-0» («D-AXEQ» "Бюккеберг") с дизелями совершил (по 23 августа) перелет Дессау-Батхурст в 5765 км. за 20 часов (14990).

Авиапромышленность:

23 августа 1936 года Алкснис писал письмо № 224000сс Лаврову, Бажанову ………..(6834).
Совершенно секретно
Только лично
Мы условились с ГУАПом находящимся здесь французским гостям, а равно в связи с этим и для всего внешнего мира дать следующие данные о наших самолетах и моторах:
ТБ3 с М34 РН
Максимальная скорость на 5000 м 300-320 км/час
Максимальный полетный вес – 23 тонны
Дальность 3000 км при бомбовой нагрузке 3 тонны
СБ 2М100
Максимальная скорость на 5000 м 450-470 км/час
Максимальный полетный вес – 6,5 тонн
Дальность 3000 км при бомбовой нагрузке 600 кг
ТБ-7
Максимальная скорость на 9000 м – 450 км/час
Полетный вес 20-22 тонны (еще уточняется).
Дальность 4000 км при 2000 тонной бомбовой нагрузке
И16 с М25
Максимальная скорость 480 км/час
Скороподъемность на 5000 м – 5 минут
Потолок – 10000 м
Дальность 2,5 часа на 0,7 максимальной мощности
И-15 с М-25
Максимальная скорость 380 км/час
Скороподъемность на 5000 м – 5 минут
Дальность полета 2,5 часа на 0,7 максимальной мощности
Мотор М34 форсированный
1250 л.с. на 4000 м (6834, 24).

23 августа 1936 года командир-комиссар 56 ИАБ комбриг Король писал письмо № 0804 командующему войсками КВО командарму 1 ранга Якиру, начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснису
9 апреля 1936 года в бригаду поступили И-16 с М-25 продукции завода № 21, с проведением войсковых испытаний, назначенных приказом наркома.
14 мая 1936 года приступили к проведению испытаний.
………………………….(7826).

23 августа 1936 Нач. ГУАП М.М.К. писал письмо в СТО В.М.М. О покупке техпомощи по самолету Дуглас:
"По предварительным переговорам т. Боева, фирма Дуглас согласилась предоставить нам по самолету Дуглас ДС-3:
а) лицензию и техпомощь, в которую входит комплект чертежей с расчетом самолета на прочность, часть аэродинамического расчета, спецификацию и сведения о моторной группе за 135 тыс. долл.
б) комплект чертежей приспособлений за 30 тыс.
Все это на английском языке в дюймовых размерах через 60 дней по заключению договора за 165 тыс. долл.
По заключению договора фирма Дуглас согласна:
а) продать самолет за 130 тыс. через 150 дней после подписания контракта
б) один комплект шаблонов дубликатов через 90 дней за 67 тыс.
в) один комплект приспособлений через 120 дней за 58 тыс.
г) задел деталей на один через 150 за 63 тыс.
Все эти предметы обойдутся в 483 тыс.
Кроме того, фирма Дуглас согласна допустить 5 наших и на свой завод и послать к нам своих и.
Перевод на метрическую систему мер потребует доп. оплаты сверх этой суммы.
Я считаю целесообразным заключить договор на все эти агрегаты и техпомощь в разрезе этих сроков и прошу лицензию в 248 тыс. увеличить до 500 тыс.
Дополнительно желательно купить чертежи военного варианта ДС-3 и самого вооружения двухмоторной лодки Дуглас ДФ.
Посылку наших и на завод Дуглас в количестве 5 для приемки этих материалов считаю малым количеством. Комиссии Харламова мною дано задание добиться разрешения увеличения до 25-35 инж. и сокращения сроков изготовления тех. материалов.
Прошу Вас обсудить и разрешить закупить эти материалы для более быстрого освоения этого самолета на наших заводах.
При сем прилагаю проект постановления СТО." (2147,189).

23 августа 1936 года произошел один случай самопроизвольной отцепки левого И-16 на разбеге, что привело к поломке самолета. Летчик авиазавода №22 Будаков при этом не пострадал. Причиной расцепления назывался конструктивный дефект заднего замка (20345).

23 августа 1936 года произошел случай самопроизвольной отцепки левого И-16 от системы ТБ-3 + 2М-16 на разбеге, что привело к поломке самолета. Летчик авиазавода №22 Будаков при этом не пострадал. Причиной расцепления назывался конструктивный дефект заднего замка (23378).

Другие оборонные отрасли:

23 августа 1936 вышел приказ НКТП № 291с. О заданиях директорам заводов «Большевик», № 7, Кировскому и Ижорскому по обеспечению своевременного выпуска танков Т‑26. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 114) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

23 августа 1936 б. председатель ВЦСПС М.Томский застрелился (1348,121).

Внешняя политика:

23 августа 1936 И.В.С. формально принял международное соглашение о невмешательстве в дела Испании (1493,41).

23 августа 1936 нарком иностранных дел М М. Литвинов в письме временному поверенному в делах Гиршфельду сообщал для передачи испанскому послу, что советское руководство не считает возможным удовлетворить эти просьбы о поставках оружия, мотивируя свою позицию отдалённостью Испании, дороговизной поставок, возможностью перехвата грузов и тем, что СССР связан декларацией о невмешательстве и не может её нарушить. В письме послу СССР в Испании М. Розенбергу он сообщал, что «вопрос о помощи испанскому правительству обсуждался у нас многократно, но мы пришли к заключению о невозможности посылать что-либо отсюда» (15824).

За рубежом:

23 августа 1936 самолеты националистов бомбили аэропорт в Хетафе, Испания (20799).

Авиапромышленность:

24 августа 1936 И.В.С. в беседе с А.С.Я. сказал что спортивные учебные машины должны быть такими, чтобы ими без труда могла овладеть масса летчиков. А.С.Я. сделал УТ-1 - не очень то простой (271,164).

24 августа 1936. Преподаватель Института мирового хозяйства и мировой политики А. Г. Соловьев записывает: "Происки врагов не в состоянии остановить наши огромные успехи. Сегодня на Тушинском аэродроме был великолепный парад авиации. Над трибунами огромный транспарант: "Слава сталинской авиации и сталинским соколам", "Да здравствует великий вождь народов, великий Сталин". Авиаторы превосходно демонстрировали авиационную сложную технику и высший пилотаж. Великолепно показали себя парашютисты" (18719).

24 августа 1936 г. в Тушино во время празднования дня воздушного флота было показано два новых аттракциона: 1/ звено с бреющего полета освежило публику »одеколоном - струей ароматической жидкости=тдкости; 2/ леток Фокин написал в небе «Сталин» выпуская из самолета цветную струю порошкообразно го вещества.
/"Красная звезда" эа 26 августа 1936 г./ (23370).

Жизнь и внутренняя политика:

24 августа 1936 в Октябрьском зале Дома Союзов закончился процесс над Л.Б.Каменевым и Г.Е.Зиновьевым и еще 14 - вынесли смертный приговор и привели в исполнение немедленно. В августе встречали В.П.Ч., Г.Ф.Байдукова, А.В.Белякова и народ особенно о процессе не думал (1066).
В августе 1936 был показательный процесс в Москве (1103,225).

24 августа 1936 суд приговорил Зиновьева, Каменева, Евдокимова, Бакаева, Смирнова, Мрачковского, Тер-Ваганяна и др. троцкистов к расстрелу, который немедленно был приведен в исполнение (3240).

24 августа в 1936 году на первом открытом московском процессе выносится смертный приговор 16 обвиняемым в создании объединенного троцкистско-зиновьевского антисоветского центра. В наступающую ночь все они будут расстреляны (14992).

24 августа 1936 всем главным обвиняемым на Московском процессе был вынесен смертный приговор. Прозвучавшие на суде обвинения давали повод для расширения репрессий, но в силу сопротивления ряда членов Политбюро и отчасти местной партийной элиты, расправа над оппозицией была отложена на период обсуждения и принятия Конституции 1936 г. (17307).

За рубежом:

24 августа 1936 года была утверждена спецификация Р.13/36. В 1935 году Королевский авиационный институт RAE предложил создать бомбардировщик с предельно возможными летными качествами. С крейсерской скоростью 440 км/ч и нагрузкой 454 кг бомб ожидалась дальность 1610 км, а при перегрузочном весе при взлете с наземной катапульты с 1800 кг бомб — 4827 км. Спецификация Р.13/36 оказалась нереалистичной, и фирма «Де Хевиленд» смогла это доказать (22852).

24 августа 1936 в Германии введена обязательная двухлетняя воинская служба (4962).

24 августа 1936 в Японии казнены девять человек, обвиненных в шпионаже в пользу СССР (4962).

Авиапромышленность:

25 августа 1936 вышло письмо СНК N 2417 "О предоставлении временного аэродрома для ГУГВФ" (2324,16).

После 25 августа 1936 Н-208 Леваневского перелетел в бухту Амбарчик, где произошел небольшой, но весьма показательный инцидент. Навстречу самолету для его буксировки на катере вышел лично начальник порта. В какой-то момент буксирный канат дал слабину, гидросамолет отнесло течением и слегка ударило о борт стоящего на якоре парохода “Ленин”. При этом оказался разбитым крыльевой навигационный огонь. Очевидец происшедшего полярный летчик А.А. Каша вспоминал, что Леваневский тут же достал пистолет и пригрозил перестрелять неуклюжих помощников (5477,57).

25 августа 1936 г. во время авиационного праздника над Тушинским аэродромом на небольшой высоте пролетел АНТ—25 «Сталинский маршрут». Из окон кабины зрителей приветствовал чкаловский экипаж. В ноябре 1936 г. этот же самолет демонстрировался на Парижской международной авиационной выставке, проходившей в Гранд-Пале (23474).

Другие оборонные отрасли:

С 25 августа по 3 сентября 1936 года проведен пробег батареи 122-мм пушек А-19 на дистанцию 635 км на мехтяге. В результате этого пробега было решено отказаться от ствольной повози и перейти на нераздельную возку. Кроме того, было решено старый неподрессоренный передок заменить подрессоренным от 152-мм гаубицы МЛ-15 (3861).

25 августа 1936 года на заводских ходовых испытаниях лидер “Ленинград” при водоизмещении 241 1 т и мощности ГЭУ 61 500 л.с. корабль легко развил скорость хода, превысившую про­ектную, а при спецификационной мощнос­ти 66 000 л.с. достиг 41 уз; однако при та­кой скорости возник дифферент на корму до 1,5 м. При форсировании котлов и даль­нейшем повышении мощности ГЭУ скорость лидера достигла 42 уз, однако дифферент возрос до 2 м. Для его уменьшения приняли решение набрать в носовую цистерну око­ло 35 т забортной воды. После этого диф­ферент уменьшился, а скорость возросла еще на 0,5 уз. Это был значительный успех молодой советской промышленности. На официальных приемо-сдаточных (то есть государственных) испытаниях 5 нояб­ря 1936 года «Ленинград» при водоизме­щении 2225 т и мощности 67 250 л.с. на мерной линии Гогланд—Родшер (длиной 9,65 мили) при глубине 55—67 м и волне­нии моря 1 —2 балла к общей радости за­водских инженеров, рабочих и экипажа до­стиг рекордной по тем временам скорос­ти — 43 уз, что на 3 уз превышало спецификационную. При дальнейшем форсировании котлов мощность ГЭУ могла увеличиться еще на 4—5 тыс. л.с. В период испытаний командиром лиде­ра был капитан 2 ранга Ф.Т.Тарасов. Минером на лидере в то время служил Н.И.Иль­ин, в 1939 году ставший заместителем на­чальника НИМТИ РККФ. Однако, при испытаниях первенца оте­чественного крупного кораблестроения вы­явились и дефекты, вызванные отсутствием опыта. Прежде всего, выяснилось, что на режиме полного хода верхняя палуба в кор­мовой оконечности корабля погружалась в воду (при дифференте на корму до 2,8м), а носовая оконечность опасно выходила из воды, что создавало аварийную ситуацию и не позволяло эффективно действовать си­стемам вооружения. На режиме крейсерс­кого (до 30 уз) хода лидера его поворотли­вость была хуже, чем на старых минонос­цах, на полном ходу — такая же, как у них на малых ходах; на среднем ходу корабль управлялся с большим трудом. С целью уменьшения массы ГТЗА попы­тались применить сварные редукторы. Од­нако такая облегченная конструкция оказа­лась ненадежной, и, когда при ходовых ис­пытаниях в 1936 году сварная конструкция редуктора разрушилась, ее заменили литой, большей массы. И все же, несмотря на недоработки, на ходовых испытаниях лидера «Ленинград» энергетическая установка сравнительно лег­ко развила мощность 67 250 л.с. даже при умеренной форсировке главных котлов и ненапряженной работе вспомогательных механизмов. Как показала впоследствии эксплуата­ция ГЭУ лидера, применение перегретого пара давлением 27 кгс/см2 привело к рез­кому усилению кислородной коррозии кот­лов и лопаток турбин, обострило проблему эксплуатации котлов (особенно пароперег­ревателей) при длительном бездействии. Вместе с тем, из-за незавершенности отработки конструкции и процесса горения пришлось ввести ограничения нагрузки кот­лов по топливу. Это было вызвано неустой­чивой циркуляцией воды при полной форсировке котлов с включением всех 28 форсу­нок для быстрого развития полной скорости, что приводило к пережогу и выходу из строя трубок котла. Следует отметить, что освое­ние паросиловой энергетической установки при эксплуатации первых сторожевых ко­раблей, вошедших в состав ВМФ в 1930— 1931 годах, явилось хорошей школой и для личного состава лидеров: машинисты-турбинисты и котельные машинисты стороже­виков впоследствии быстро освоили новые турбины и котлы на кораблях проекта 1.
После установки на корабль артилле­рии главного калибра, проводились ее кон­трольные отстрелы на один борт. Испыта­ния показали, что конструкция корпуса ко­рабля настолько слаба, что стрелять всей артиллерией одновременно невозможно. Выяснилось, что опасные напряжения в рай­оне стыковки носовой оконечности со сред­ней частью корпуса создавали риск его пе­релома в случае динамического роста этих напряжений, вызванных, например, подры­вом на мине, попаданием снаряда или даже сильным штормом. Возникла необходимость в подкреплении корпуса. Артиллерийского вооружения калибром 76,2 мм, 45 мм и пулеметов к моменту сдачи корабля флоту, на нем еще не было. Остойчивость корабля оказалась лишь чуть выше минимальной, а запас плавучести настолько мал, что лю­бое повреждение подводной части могло закончиться катастрофой. Дальность плава­ния полным ходом превышала проектную, но экономическим ходом оказалась ниже.
Высокая скорость преподнесла и свои сюрпризы. Когда после первого этапа хо­довых испытаний лидер поставили в док, обнаружилось, что все три гребных винта опасно деформировались. Края лопастей были изъедены кавернами шириной до 15 мм и глубиной до 20—25 мм. Так, советские су­достроители и моряки впервые столкнулись с явлением кавитации. Лабораторные иссле­дования, проводившиеся параллельно с улучшением конструкции, показали, что при превышении барьера 36-узловой скорости гребные винты конструкции, разработанной специалистами НИИВК, разрушаются. При анализе этого явления ученые-гидромеханики, в первую очередь Э.Э.Пампель, глубоко изучивший его в работе «Выявление кавита­ции гребных винтов по данным испытаний плавающих кораблей» (1932 год), пришли к заключению, что избежать разрушения винтов возможно за счет изменения профи­ля лопастей и конструкции выхода валов из корпуса, а также обводов кормовой око­нечности.
Вторым неприятным сюрпризом оказа­лась повышенная вибрация кормовой око­нечности и средней части корпуса на ходах выше 35 уз, что ограничивало применение вооружения и особенно — оптики. Устране­ние кавитации и повышенной вибрации по­требовало многих лет дополнительных ис­следований ученых.
Председатель государственной прием­ной комиссии флагман 1 ранга А.К.Векман в заключительном протоколе и докладе при представлении приемного акта на утверж­дение начальнику МС РККА флагману фло­та 1 ранга В.М.Орлову отметил высокие бо­евые и эксплуатационные качества лидера «Ленинград»: «корабль этот получился впол­не современным с хорошими ходовыми и мореходными качествами... Особо надо отметить получение 43-х узловой скорости вместо 40 уз по спецификации, причем ее надо признать не предельной, так как воз­можна еще форсировка котлов и увеличе­ние числа оборотов...». Вместе с тем, ко­миссия указала и на некоторые конструк­тивные недостатки корабля, выявленные при испытаниях: в частности, отмечались отсут­ствие броневых укрытий мостика от атак штурмовой авиации, недостаточная мощ­ность огня зенитных орудий и невозможность стрельбы обоих зенитных орудий 34-К на один борт, что существенно снижало про­тивовоздушную оборону лидера при нале­тах авиации противника на малых высотах. Кроме того, «наряду с высокой техникой приборов управления артиллерийским ог­нем для главного калибра, отмечается от­сутствие сколь-нибудь удовлетворительных приборов управления зенитным огнем».
После официальной сдачи лидера «Ле­нинград» флоту 5 декабря 1936 года — в день принятия Сталинской конституции, ко­рабль до июля 1938 года (!) простоял у до­строечной стенки завода № 190 — по гаран­тийным обязательствам устранялось значи­тельное количество дефектов, обнаружен­ных при первых выходах в море.
Когда «Ленинград» находился в доке Кронштадтского морского завода, группа сотрудников Ленинградского физико-техни­ческого института (ЛФТИ) в августе 1937 го­да провела ряд опытов по измерению маг­нитного поля такого крупного корабля, как лидер. С помощью изготовленной к тому времени аппаратуры, на основе разрабо­танных ЛФТИ принципов размагничивания, были измерены магнитные поля под днищем, на разном расстоянии от него, в большом количестве точек вдоль корабля и в шпангоутных плоскостях. Одновременно на корабль были наложены витки кабеля и из них осуще­ствлены различного вида обмотки на раз­ных уровнях по высоте борта.
Результаты этих экспериментов, прово­дившихся впервые в мировой практике, ока­зались обнадеживающими и, с учетом раз­вития зарубежных индукционных и магнит­ных противокорабельных средств, очень актуальными. 1 7 февраля 1938 года при­казом наркома ВМФ была создана комис­сия по проведению испытаний специального устройства для борьбы с неконтактными минами и торпедами, разработанного ЛФТИ.
Весной того же года руководству ВМФ было доложено об успешных экспериментах с размагничиванием, проведенных на лиде­ре «Ленинград».
По материалам этих измерений был разработан проект системы ЛФТИ для ли­деров. В целом система выполняла задачу размагничивания корабля. В качестве недо­статков проекта НТК ВМФ отметил то, что системой не предусматривалась возмож­ность компенсации курсовых изменений магнитных полей кораблей, а обмотки, защи­щенные металлическими кожухами, про­кладывались снаружи корпусов. Однако исправление отмеченных недостатков производилось уже позже, в 1940-х годах, ког­да системы размагничивания срочно уста­навливались на других кораблях (11866).

За рубежом:

25 августа 1936 г. фирму посетил Э. Удет, занимающий к тому времени должность инспектора истребительной авиации. Ему продемонстрировали Bf 110 в полете. Удет был искренне удивлен тем, что двухмоторный самолет способен крутить фигуры не хуже истребителя. Но как опытный боевой летчик, он решил убедиться в летных качествах нового самолета лично. 27 августа состоялся учебный бой между Bf 110V1, пилотируемым Г. Вюрстером, и одномоторным Bf 109V3, в кабине которого занял место сам Удет. Поединок проходил на высоте около 1000 м. Как ни старался Удет, ему с трудом удавалось поймать своего противника в перекрестье прицела, причем лишь на мгновение, которого явно не хватило бы, чтобы сбить «вражеский самолет». То есть даже с маломощными двигателями, маневренность Bf 110 была достаточно хорошей (24191).

25 августа 1936 самолет националистов сбросил бомбу на аэропорту Куатро Виентос в Мадриде, Испания (20799).

25 августа 1936 компартия Китая обратилась к Гоминдану с предложением о создании единого национального антияпонского фронта (3186).

Авиапромышленность:

26 августа 1936 г.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА Е.И. МИРОШНИКОВА В ЦК ВКП (Б) И.В. СТАЛИНУ И НАРКОМУ ОБОРОНЫ СССР К.Е. ВОРОШИЛОВУ
26 августа 1936 г.
Совершенно секретно
На заседании Оборонной комиссии 7 мая с.г. Вы лично и тов. Ворошилов дали согласие укрепить летно-испытательную станцию завода № 21 путем переброски на завод из НИИ УВВС инженера-летчика тов. АЛТЫНОВА Т.Т. и одного летчика. Ваше согласие вытекло из моих доказательств, которые сводились к следующему:
1. Завод № 21 является основным заводом скоростной истребительной авиации1 (из 5 заводов, делающих истребители, удельный вес завода № 21 - 75%, а фактически на сегодняшний день - все 100%).
2. Заводу передана вся опытная база истребительной авиации авиапромышленности, во главе с главным конструктором тов. ПОЛИКАРПОВЫМ.
3. Для завода № 21, являющегося основной базой серийного производства истребительной авиации, особенно необходимо качественное 
испытание самолетов, чего в настоящее время завод еще не добился.
С момента Вашего согласия прошло почти 4 месяца, и мои неоднократные просьбы перед начальником ВВС выполнить Ваше согласие к положительным результатам не привели.
Действительно, выпуск И-16 на заводе № 21 стремительно нарастал. Не считая учебных истребителей (УТИ), в 1934 г. там изготовили 41 боевой И-16, в 1935 г. — уже 464, в 1936 г. — 867, в 1937 г. — целых 1675! Где уж при таких темпах было думать о качестве.
Начиная с сентября м[еся]ца с.г. завод должен провести целый ряд специальных, очень ответственных испытаний самолетов, как-то:
а) истребителя в пушечном варианте;
б) истребителя новой конструкции типа биплан с мотором К-14;
в) истребителя типа штурмовик (6 пулеметный с бомбами);
г) испытание самолета И-16 с новыми колесами;
д) испытание самолета И-16 с новыми шасси;
е) испытание эталона на 1937 год и целый ряд других работ.
Кроме того, завод должен ежемесячно качественно испытывать более 100 шт. истребителей серийного производства.
В своевременном, а главное качественном выполнении заводом всех этих вышеперечисленных задач, в первую очередь, заинтересован Наркомат обороны, поэтому вторично убедительно прошу откомандировать в мое распоряжение на должность Начальника ЛИС завода инженера-летчика тов. АЛТЫНОВА Т.Т. и на должность старшего летчика-испытателя завода тов. ПРЭМАН Э.Ю.
Директор завода № 21 им. Орджоникидзе	Е. Мирошников
Исторический архив. — 1999. — № 6. — С. 33 (20940).

26 августа 1936 г.
Докладная записка Е.И. Мирошникова в ЦК ВКП(б) И.В. Сталину и наркому обороны К.Е. Ворошилову.
26 августа 1936 г.	Совершенно секретно
На заседании Оборонной комиссии 7 мая с. г. Вы лично и тов. Ворошилов дали согласие укрепить летно-испытательную станцию завода №21 путем переброски на завод из НИИ УВВС инженера-летчика тов. АЛТЫНОВА Т.Т. и одного летчика. Ваше согласие вытекало из моих доказательств, которые сводились к следующему:
1. Завод № 21 является основным заводом скоростной истребительной авиации (из 5 заводов, делающих истребители, удельный вес завода №21 - 75 %, а фактически на сегодняшний день - все 100 %).
2. Заводу передана вся опытная база истребительной авиапромышленности, во главе с главным конструктором тов. ПОЛИКАРПОВЫМ.
3. Для завода №21, являющегося основной базой серийного производства истребительной авиации, особенно необходимо качественное испытание самолетов, чего в настоящее время завод еще не добился.
С момента Вашего согласия прошло почти 4 месяца, и мои неоднократные просьбы перед начальником УВВС выполнить Ваше согласие к положительным результатам не привели
Начиная с сентября месяца с.г., завод должен провести целый ряд специальных очень ответственных испытаний самолетов, как-то:
а) нового истребителя в пушечном варианте;
б) истребителя новой конструкции типа биплан с мотором К-14;
в) истребителя типа штурмовик (6 пулеметный с бомбами);
г) испытание самолета И-16 с новыми колесами;
д) испытание самолета И-16 с новыми шасси;
и) испытание эталона на 1937 год и целый ряд других работ.
Кроме того, завод должен ежемесячно качественно испытывать более 10 шт. истребителей серийного производства.
В своевременном, а главное, качественном выполнении заводом всех вышеперечисленных задач, в первую очередь, заинтересован Наркомат обороны, поэтому вторично убедительно прошу откомандировать в мое распоряжение на должность Начальника ЛИС завода летчика- испытателя тов. АЛТЫНОВА Т.Т. и на должность старшего летчика-испытателя завода тов ПРЭМАН Э.Ю.
Директор завода № 21 им.Орджоникидзе Е. Мирошников (21100).

26 августа 1936 г.
Докладная записка Е.И. Мирошникова в ЦК ВКП(б) И.В. Сталину и наркому обороны К.Е. Ворошилову.
26 августа 1936 г.
На заседании Оборонной комиссии 7 мая с. г. Вы лично и тов. Ворошилов дали согласие укрепить летно-испытательную станцию завода №21 путем переброски на завод из НИИ УВВС инженера-летчика тов. АЛТЫНОВА Т.Т. и одного летчика. Ваше согласие вытекало из моих доказательств, которые сводились к следующему:
1. Завод № 21 является основным заводом скоростной истребительной авиации (из 5 заводов, делающих истребители, удельный вес завода №21 - 75 %, а фактически на сегодняшний день - все 100 %).
2. Заводу передана вся опытная база истребительной авиапромышленности, во главе с главным конструктором тов. ПОЛИКАРПОВЫМ.
3. Для завода №21, являющегося основной базой серийного производства истребительной авиации, особенно необходимо качественное испытание самолетов, чего в настоящее время завод еще не добился.
С момента Вашего согласия прошло почти 4 месяца, и мои неоднократные просьбы перед начальником УВВС выполнить Ваше согласие к положительным результатам не привели
Начиная с сентября месяца с.г., завод должен провести целый ряд специальных оченб (21100).

26 августа 1936 г. в письме К.Е.Ворошилова в КО отмечалось: “Предлагаемый вариант многопушечного самолета системы Поликарпова и вооружения Шпитального “ВИТ” (воздушный истребитель танков) заслуживает внимания по своему мощному пушечному вооружению.
Военно-Воздушным силам РККА крайне необходим пушечный самолет типа многоместного истребителя для борьбы с авиацией в воздухе и на земле. Поэтому поддерживаю включение в план опытного строительства и постройки самолета Поликарпова и Шпитального” (9649).

26 августа 1936 было написано несколько распоряжений Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. о помощи со стороны 22 завода заводу 83 в Хабаровске в сборке самолетов Н конструкции Голубкова (2150,29-34).

26 августа 1936 вышел приказ НКТП N 295сс:
"В исполнение постановления СТО N ок-156сс от 27 июня с.г. приказываю изготовить на заводах НКТП опытные образцы с тем, чтобы в 3 и 4 кв. 1937 принять к выполнению текущие заказы на след. виды вооружения:
1. ГУАП - М.М.К.
1) Химический самолет емкостью 2-4 т ОВ и радиусом действия до 1000 км
2) Штурмовой хим. самолет емкостью 750-800 л с радиусом действия 750 км.
Оба образца изготовляются на базе существующих типов. Срок готовности образцов ГУАП согласовать с НКВ...
Назначение самолетов: заражение военных объектов в армейском и глубоком тылу противника, поражение живой силы противника на поле сражения с больших высот.
3) Химвооружение для ТБ-3, прибор ВАП-1000 - 100 шт. и ампульных кассет - 200 шт., изготовить на заводе 145 и сдать не позднее 1 апреля 1937. Рухимович (2384,225).
М.М.К. - зам. пред. СНК В.И.Межелауку "В исполнение постановления СТО от 27 июня N 156сс докладываем, что образцы химических самолетов будут готовы по ТБ-3 в конце января, по СБ - в конце февраля, по ДБ-3 в конце марта 1937" (2394,228).

26 августа 1936 СТО утвердил план строительства больших аэродинамических труб ЦАГИ (262,41).

[bookmark: YANDEX_6][bookmark: YANDEX_7]26 августа 1936 года в Постановлении Совета Труда и Обороны от уже были утверждены «объем и сроки строительства научно-исследовательских лабораторий и сухопутного аэродрома ЦАГИ на Раменском участке» [Летно-исследовательский институт. События. Люди / Коллектив авторов. – М.: Машиностроение, 2001,с.7] вблизи Центрального аэрогидродинамического института (12746).

26 августа 1936 года начальник Главвоенпрома Павлуновский писал письмо № д/Н723 в секретариат СТО Базилевичу
На № 1671/КО:
Постановлением СТО № ОЕ-100с от 3 мая 1936 года ТОЗу предложено изготовить опытную партию авиаприцелов системы АНИИ для ТУР-8 к 15 июня 1936 года – 5 штук и к 1 сентября 1936 года – 10 штук.
Образец прицела ТОЗ получил от УВВС:
При установке его на турель оказалась необходимость конструктивных переделок прицела.
Для проведения этих изменений вызваны из АНИИ конструкторы-авторы.
Это вызвало удлинение срока выполнения задания.
В связи с чем прошу установить новые сроки сдачи прицелов, т.е. 15 октября 1936 года.
Что касается спарок, то 2 из них поданы, остальные 3 будут поданы в ближайшие 5 дней.
По п.п. 2 и 3 Вашего письма, в части изготовления и подачи боеприпасов, мною поставлен в известность начальник ГУБ Мартинович (3554,58).

26 августа 1936 вышел приказ НКТП № 295сс. Об изготовлении на заводах НКТП СССР опытных образцов для обеспечения заказа на 1937 г. по минам и реактивно-химическим снарядам. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 162) (15246).

26 августа 1936 года Летчику-испытателю товарищу Коккинаки
Поздравляю Вас с достижением нового высотного рекорда.
Крепко жму Вам руку.
И. Сталин
Правда. 1936. 26 августа (11659).

26 августа 1936 г. будущий шеф-пилот ОКБ С.В. Ильюшина на ЦКБ-26 пролетел 5000 км с грузом 1000 кг со средней скоростью 325,3 км/ч. Успешные демонстрационные полеты ЦКБ-26 способствовали быстрому прекращению работ по ДБ-2, открыв дорогу ДБ-3 (25091).

26 августа 1936 Политбюро приняло решение доставку персонала полярной станции провести не на купленных в США самолетах, а на отечественных. На четырехмоторных тяжелых бомбардировщиках ТБ-3 (АНТ-6), особо оговорив и сроки передачи ГУСМП этих машин, и приспособление к «условиям работы в Арктике» (20467).

Другие оборонные отрасли:

26 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 28.Секретно. О назначении комиссии для проведения заводских испытаний опытного образца «ИПП», изготовленного на инструментальном заводе им. Кирова. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 57) (15245).

26 августа 1936 вышел приказ НКТП № 296с. О мерах по выполнению программы выпуска противогазов и кооперации предприятий Главного управления боеприпасов и Главрезины НКТП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 163‑164) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

26 августа 1936 Томский, не дожидаясь расправы, покончил с собой (3240).

26 августа 1936 арестован русский революционер, бывший кандидат в члены Политбюро Г. Сокольников (4962).

За рубежом:

26 августа 1936 договором в Монтре завершена английская оккупация Египта (4962).

26 августа 1936 был подписан англо-египетский договор, который позволил сохранить английские войска в Египте (2443,410) - упразднили протекторат кроме территории Суэцкого канала, где англичане получили право иметь 10000 солдат и 400 самолетов (3481).

26 августа 1936 г. в Лондоне был подписан британско-египетский союзный договор. По своему содержанию он был аналогичным британско-иракскому, т.е. сохранялись британское военное присутствие в Каире, Александрии и зоне Суэцкого канала и косвенный контроль над внешней политикой Египта. Вместе с тем в договоре обусловливалось, что в случае войны, непосредственной угрозы войны или чрезвычайной международной ситуации Египет обязан предоставить в распоряжение Великобритании свою территорию и ресурсы.
Великобритания пошла и на определенные уступки вафдистам, в частности был восстановлен кондоминиум в Судане, снят контроль над египетской армией, ликвидирован режим капитуляций (это было утверждено на международной конференции в Монтре в апреле-мае 1937 г.), Египет становился членом Лиги Наций (май 1937 г.).
Подписание договора 1936 г. дорого обошлось Вафд. Партия раскололась и впервые в своей истории проиграла парламентские выборы, но продолжала курс "вынужденного сотрудничества" с Великобританией фактически до конца второй мировой войны. Это обстоятельство сыграло решающую роль в деле обеспечения надежного тыла для британской армии в самые критические периоды войны, несмотря на активизацию крайне националистических движений правого и левого толка (3871).

Авиапромышленность:

27 августа 1936 самолет ДБ-3 продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА. В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. Официальным полетам предшествовали тренировочные, уже в ходе которых удалось побить рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно было твердо рассчитывать на результативность полетов официальных (10734,7).

27 августа 1936 самолет ЦКБ-30 продемонстрировали французской авиационной делегации как новинку ВВС РККА (12021).

27 августа 1936 с письмом N 3/04635с были направлены изменения в предложениях НКО о регулируемом обогревании экипажей самолетов в полете от моторов - по И-16 с М-25 - с 15 ноября 1936, по ТБ-3 - невозможно, т.к. кабина открытая и предложили СБ (2147).

27 августа 1936 вышло постановление СТО N 190сс "О результатах поездки в Чехословакию" (2324,13).
"1. Комиссии под председательством М.М.К. в составе А.Н.Т., Алксниса, Лаврова, М.М.Г., Бажанова, Степанченка с привлечением к и л разработать конкретные предложения об улучшении летных качеств, удобства управления, безопасности полета и перенесении в конструкцию наших самолетов лучших достижений заграничной техники. При разработке проекта комиссии также учесть положительные качества самолетов Девуатин и Нортроп.
2. Разрешить НКО купить в Чехословакии одну авиаремонтную мастерскую на автомобилях, как образец. Отпустить НКО...70 тыс. долл.
3. Разрешить НКО произвести обмен некоторыми программами и наставлениями по боевой подготовке ВВС РККА и Чехословацким ВФ. Список этой документации рассмотреть и утвердить К.Е.В...
5. Разрешить НКО пригласить в Одессу и Москву для показа высшего и сложного пилотажа нашим л звено воздушных акробатов во главе с л Новаком на их тренировочных самолетах в сентябре с.г...(2169).

27 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑190сс «О результатах поездки в Чехословакию». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 55‑56) (15460).

27 августа 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑191с «О заводских базах для постройки авиатурбин в системе НКТП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 58) (15460).

27 августа 1936 вышло постановление СТО N 191сс "О заводских базах для постройки авиатурбин в системе НКОП" (2324,14).
"1. Предложить ГУГВФ передать НКТП (ГУАП) отдел особых двигателей с необходимым штатом и всеми работниками и материалами по авиатурбинам к Аксютина.
2. НКТП выделить в качестве осн. заводских баз для постройки, доводки и сдачи на гос. испытания паровой турбины конструкции Цветкова - Харьковский турбогенераторный завод, паровой турбины к и Аксютина - Кировский машиностроительный завод и ГТ к и Уварова - Коломенский машиностроительный завод (2380,50).

27 августа 1936 вышел приказ НКТП № 300сс. В обеспечение постановления СТО СССР № ОК‑166сс от 15 июля 1936 г. по серийному производству телемеханических объектов «ТОС» сдать Осконбюро BOTИ ракеты, ракетно-турбинные снаряды и специальные взрыватели. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 168) (15246).

27 августа 1936 вышло постановление СНК N 1577-292сс "О выделении Главсевморпути 4-х самолетов" (2324,16):
"СНК постановляет:
1. Предложить НКТП (ГУАП) сдать Главсевморпути 4 ТБ-3 (приспособленных для работы в Арктике), из числа самолетов, подлежащих сдаче в 1936...с М-34Р..." (2169).

Внешняя политика:

27 августа 1936 европейские государства и в т.ч. СССР подписали соглашение о невмешательстве в гражданскую войну в Испании. Ввели эмбарго и создали комитет по невмешательству (3908,350).

За рубежом:

27–29 августа 1936 немецкие Junkers Ju 52, поддерживающие националистов, бомбят Мадрид. 29 августа они повредили военное министерство. Это первая террористическая бомбардировка большого города со времен Первой мировой войны (20799).

27 августа 1936 был первый налет на Мадрид. На подступах к городу шли бои (2792,8).

27 августа 1940 г. шесть Ju-52/3m g3e совершили первый налет на Мадрид (24200).

Авиапромышленность:

С 28 августа по 29 октября 1936 г. проходили государственные испытания ХАИ-5 (Р-10) и включали 117 зачетных полетов. Испытания проводила бригада военных испытателей, которую возглавлял военинженер 3-го ранга Н.С. Куликов. Также в ее состав вошли: штурман А.М. Бряндинский, ведущий летчик ст. л-т А.К. Долгов и летчик облета л-т П.М. Стефановский (24247).

28 августа 1936 года была подготовлена справка Молотову
Ворошилов представил докладную записку Комвойск ЛВО Шапошникова о производственных дефектах самолетов И-16, ССС и ТБ-3, полученных ЛВО в конце 1935 года.
По И-16:
частые пожары при запуске моторов;
отказы мотора на взлете, в связи с чем был случай аварии;
засорение бензобаков металлическими стружками и паклей;
слабость конструкции обода колеса и т.д.
По самолету ССС (штурмовик) завода № 1:
не продумана конструкция бензосистемы, что ведет к прекращению подачи бензина в полете (было 3 вынужденных посадки и 1 авария);
течь бензобаков и радиаторов
По самолету ТБ-3-М34 Р завода № 22:
Допущены просчеты и ошибки при постройке и совершенно неудовлетворительно организовано исправление этих недочетов.
В результате: на 12 кораблях произошло вырывание узла крепления костыля, лопаются моторные рамы, текут бензобаки.
Прошу указаний разослать членам КО, которым Вашим распоряжением уже разослан аналогичный материал Уборевича по БВО (3475,178).

28 августа 1936 года начальник авиационного вооружения ВВС бригинженер Сакриер в письме № 430036сс в СТО Г.Д. Базилевичу сообщил, что самолет И-14 ЦАГИ до сих пор на испытания не подан. Возможно, Андрей Николаевич своей властью остановил эти работы, учитывая, что постановлением № ОК-111с СТО от 11 мая 1936 года «О специализации авиазаводов по производству новых типов самолетов» И-14М25 был снят с производства, а на заводе № 125 (Иркутск) запущен в серию самолет СБ. Всего было сдано 18 машин, доработка которых продолжалась еще около года. На этом истребителе, как и на ИП-1, возникли проблемы со штопором (19871).

28 августа 1936 года начальник авиационного вооружения ВВС бригинженер Сакриер писал письмо № 430036сс в СТО Базилевичу:
Справка о ходе выполнения Постановления СТО от 3 мая 1936 года № 100сс по вооружению авиации
По самолету ИП-1
Поступил на испытания в исправленном виде 29 июня 1936 года.
Земные испытания начаты 1 июля и закончены 7 июля.
Воздушные испытания начаты 9 июля и закончены в части отстрела лафетопробными снарядами 16 июля 1936 года. Стрельба боевыми снарядами не производилась, так как имелись случаи преждевременного разрыва снарядов у дула при стрельбе из пушек, установленных на турели.
Установка 20 мм пушки ШВАК на самолете ИП-1 в основном испытания выдержала.
Недостатки в установке, которые предложены заводам №№ 1 и 135 устранить:
а) сделать установку, позволяющую снимать и ставить пушки на место с затратой минимума времени,
б) увеличить верхний люк над установкой пушки,
в) увеличить ящики для патрон до емкости 120-150 шт. на каждую пушку,
г) пневматическую перезарядку дублировать троссовой; устранить раздельное заряжание при пневматической зарядке,
д) установить на ИП-1 кроме двух пушек ШВАК 2 пулемета ШКАС,
е) расположение бортовых клапанов и редуктора пневматической зарядки и баллона с воздухом сделать более удобными в эксплуатации летчиком в полете,
ж) сделать тросы перезарядки стандартной длины в целях получения взаимозаменяемости пушек,
з) предусмотреть в установке возможность разъема ленты непосредственно у пушки.
ОКУ завода 3 1 в новых чертежах установки учтены почти все замечания по недочетам, указанные выше и эти чертежи переданы на завод № 135 для изготовления новой установки для повторного испытания.
Испытания показали возможность ведения прицельного огня при одновременной стрельбе с самолета ИП-1.
Прицельная стрельба из одной пушки невозможна.
Падение скорости самолета при стрельбе из обеих пушек незначительное.
Стрельба на поражение земных целей боевыми снарядами не производилась, ввиду недоработанности взрывателя МГ-3 и получения ряда преждевременных разрывов снарядов у дула.
По самолету И-16
Испытания вооружения самолета И-16 М-25 были временно прерваны и самолет передан обратно заводу № 39 для доделки установок пушечного вооружения, ввиду частых отказов в стрельбе по вине последних и попутно для отладки неисправно действующего шасси. При этом потребовалась замена старых шасси на новые, что задержало подачу самолета на повторные испытания.
Самолет после доделок в установках пушечного вооружения и замены шасси должен поступить на испытания 27-28 августа 1936 года.
По турели ЦАГИ
Испытания начаты 15 июня
Закончены 27 июня 1936 года
Всего было произведено выстрелов 5432, из них
на земле – 1311
в воздухе – 4121 с самолета ТБ-3 РН
боевыми снарядами – 309
Количество задержек по вине турели – 17
Поломок деталей турели – 4
Основные недостатки:
Неудовлетворительная кучность боя (на дистанции 200 м по щиту 4х4 перехвачено от 40 до 70% снарядов).
Частые отказы электроуправления турели.
Неудовлетворительная работа механизмов горизонтального и вертикального стопорения.
Недоработано механическое горизонтальное вращение (нельзя вращать рукояткой – мешает гильзоотвод и т.д.).
Наличие динамического плеча, влияющего на кучность боя.
Весовые данные турели
Вес одной турели – 138 кг
Вес турели с боеприпасами и с пушкой – 258 кг
Запас патрон – 350 шт.
По турели ТОЗ конструкции Чичилова
Испытания начаты 4 июля.
Во время воздушных испытаний поломались цевки горизонтального вращения турели.
Вследствие этого, а также и других поломок, турель 10 июля была снята с испытаний и отправлена на завод для ремонта.
Испытания после ремонта были продолжены с 21 июля по 1 августа и вследствие частых однотипных задержек в стрельбе (заклинение звеньев в головке турели), а также ненадежности в работе подтяга и электрооборудования турель была окончательно снята с испытания.
Произведено выстрелов – 4353
на земле – 2960
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1393
боевыми снарядами – 438
Количество задержек по вине турели – 43
Поломок – 5
Кучность при механическом стопорении хорошая, при электро – не поверялась.
Весовые данные:
Общий вес турели – 112 кг
Общий вес турели с боеком – плектом и пушкой – 197 кг
Вместимость ящика на 180 патрон
По турели ИНЗа “АЛДИС”
Испытания начаты с 8 июля
Закончены 20 июля 1936 года
Произведено выстрелов – 2540, из них
на земле – 927
в воздухе с самолета ТБ-3 РН – 1613
боевыми снарядами – 375
Количество задержек по вине турели – 60
Поломки – подтяг отказал в работе
Кучность боя удовлетворительная
Основные недостатки турели
Отказ в работе подтяга, вследствие чего турель была снята с испытаний.
Пользование механическим управлением в полете невозможно (слабая компенсация).
Мала скорость вращения при пользовании электроуправлением (12-15 сек один поворот на 360 градусов).
Весовые данные
Вес одной турели – 135 кг
Общий вес с боекомплектом и пушкой – 265 кг
Вместимость патронного ящика – 370 патрон
Общие выводы по испытанию турелей
Все три турели полигонное испытание не выдержали.
Наиболее доработанной была представлена турель ЦАГИ, прошедшая полностью программу испытаний.
Остальные турели представлены менее доработанными, вследствие чего были сняты с испытаний.
Необходимо форсировать изготовление новых турелей на основании полученного опыта и представить на испытания:
а) завод № 32 – два образца турелей конструкции ЦАГИ к 1 декабря 1936 года;
б) ТОЗ – один образец турели конструкции Чичилова к 1 декабря 1936 года;
в) ИНЗ – доработать турель “Алдис” к 25 сентября 1936 года.
По самолету И-14
Самолет И-14 ЦАГИ до сих пор на испытания не подан.
По самолету ДБ-А
Турель Ковровского завода под 20 мм пушку ШВАК испытывалась на самолете ТБ-3 РН. Полигонные испытания не выдержала и возвращена для доводки со сроком подачи для повторного испытания к 25 сентября 1936 года.
Поэтому самолет ДБ-А с установкой 20 мм пушки не испытывался. Испытания установки можно будет провести не ранее октября 1936 года.
Спарка ШКАС на испытания подана.
В данное время проводятся земные испытания и одновременно на 22 заводе изготовляется установка на самолет.
По боеприпасам
Установленная на 1936 год программа подачи 20 мм патрон для пушки ШВАК не выполняется как по срокам, так и по количеству.
Подробные данные по этому вопросу может дать АУ РККА, так как ВВС снабжается через него.
Кроме этого, патроны поступающие в ВВС и на заводы, производящие испытания пушки ШВАК, отличаются плохим качеством элементов заряда и снаряда.
Имеют место затяжные выстрелы, снижающие темп стрельбы, непрочная заделка снарядов в гильзе, влекущая выпадение снарядов при перезаряжении, большой разброс давления в канале ствола, влияющие на автоматику.
Снаряды изготовляются весьма небрежно, подается большое количество лафетопробных снарядов со смещением ввертной головной части в сторону до 1 мм и при том с головками различной формы.
Взрыватель МГ-3 для снаряда пушки ШВАК, несмотря на то, что запущен в валовое производство, является недоработанным.
Во время испытания турелей стрельбой боевыми снарядами на 1441 выстрел было 6 разрывов непосредственно у дульного среза и 2 разрыва на дистанции до 100 м.
а) Наблюдаются частые случаи соскакивания колпачков с папирос взрывателей, благодаря чему зафиксировано 7 случаев заклинения автоматики пушки.
б) Опытная партия 20 мм трассирующих снарядов до сих пор на испытания не подана.
в) Патроны с трассирующими пулями на испытания поданы вместо 1 июня – 15 июня, испытания еще не закончены, так как стрельба при жаркой погоде сопровождалась частыми пожарами.
В данное время испытания продолжаются.
г) Подготовка к комплектной сдаче патронов с металлическими звеньями развертывается по-прежнему чрезвычайно медленно и создается угроза срыва комплектной подачи с 1 января 1937 года.
По прицелам
а) Пулеметные прицелы
Прицелы ОП-2 для неподвижных пулеметных установок – первая партия в 100 штук будет сдана в IV квартале.
Опытная партия прицелов АНИИ для Тур-8 в количестве 5 штук не выполнена.
Заводом № 32 прицел для Тур-9 подан и выдержал испытания. Заказывается опытная серия в 200 штук.
Прицел для люковой установки не подан.
б) пушечные прицелы
Прицелы ОП-2 для неподвижных пушечных установок ВООМП – изготовлены, но забракованы, вследствие неудачной модернизации оптики и в данное время переделываются.
в) Бомбардировочные прицелы
Заводом “Геофизика” подан и находится на испытаниях прицел ОПБ-1 (модернизированный).
Не выполнено постановление Правительства в части переброски на завод № 32 группы конструкторов (3554,60-64).

28 августа 1936 вышел приказ НКО № 0127. О награждении работников АНИИ за работу по определению калибра авиационных пушек (15247).

28 августа 1936 вышел приказ НКО № 0128. О проведении опытов по противоштурмовой защите войсковых колонн на марше при помощи малых аэростатов заграждения и змеев (15247).

Другие оборонные отрасли:

28 августа 1936 г. Народный комиссариат внутренних дел Ягода писал письмо № 57502 ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР Тов. Молотову
Сов. секретно 
Лично 
Направляю Вам материал по вопросу о производстве искусственного бензина по методу Фишера на 72-х листах. Материал состоит из трех частей: 
1) Экономика процесса по методу Фишера. Общие данные о процессе, расчеты капитальных затрат, калькуляция себестоимости и т.д. 
2) Катализаторы, применяемые в процессе Фишера, и способы их изготовления. 
3) Данные по вопросу удаления органической серы. Схема печи для удаления органической серы. 
По заключению нач-ка Главгаза Наркомтяжпрома тов. Изаиловича, материал представляет интерес. 
Прошу Вашего распоряжения о сообщении мне окончательной оценки направляемого материала (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

28 августа 1936 г. 14‑м Главным управлением НКОП был заключен Договор с фирмой “Лип” (Франция) сроком на 5 лет. По договору фирма “Лип” была обязана в определенные сроки передать 14‑му Главному управлению техническую документацию, штампы и инструмент для производства на заводах № 42 и № 50 карманных и наручных часов трех калибров, а также оказать техническую помощь в организации часового производства на этих заводах путем присылки своих специалистов. Ни один из пунктов договора фирма полностью не выполнила. 14‑е Главное управление (так же, как и 19‑е Управление) оплату вознаграждений фирме производило полностью в установленные сроки, несмотря на то, что были основания уменьшить сумму платежа в зависимости от выполнения обязательств фирмой.
Более этого, руководство 14‑го Главного управления вместо предъявления претензий к фирме за невыполнение обязательств заключило с ней дополнительное соглашение от 26 мая 1938 г., которым освободило фирму от ответственности за невыполнение договора и уменьшило требования к фирме. По основному договору (сумма договора — 24 865 фунтов стерлингов, или 656,4 тыс. руб.) 14‑е Главное управление было обязано выплатить 50% после того, как заводы достигнут производительности 1 тыс. шт. часов карманных и 500 шт. наручных женских в смену. По новому соглашению эти требования отпали. Невыплаченная сумма по договору и по дополнительному соглашению в размере 1 тыс. фунтов стерлингов забронирована под поставки 55 тыс. комплектов часовых деталей, которые должны быть поставлены фирмой по дополнительному соглашению. Как видно из вышеуказанного, дальнейшая техническая помощь будет производиться за счет ранее оплаченных сумм.
К августу 1938 заводы техническую помощь используют слабо. Ни один завод еще не организовал массового выпуска деталей (завод № 50 выпустил пробную партию часов — 50 шт.) и не ведет решительной борьбы за более эффективное использование дорогостоящей технической помощи. Заказанное импортное оборудование на сумму 6‑7 млн. руб. еще не используется, в значительной степени по вине вышеуказанных лиц (17783).

28 августа  1936  г. Орджоникидзе прочитал письмо  директора  Кыштымского электролитного  завода  (Челябинской области) В.П.Курчавого.  Директор  просил спасти от преследований со стороны местных партийных руководителей, помочь восстановиться в партии. Подробно рассказав историю своих злоключений, Курчавый сообщил, что одним из инициаторов изгнания его из рядов ВКП(б) была газета "Челябинский рабочий", поместившая статью, в которой  директора  электролитного  завода  обвинили в либеральном отношении к троцкистам. Реакция наркома на жалобу была положительной. Он решил поддержать Курчавого и сделал на письме надпись: "Тов. Ежову (Ежов занимался тогда всеми делами, связанными с исключением из партии). Просьба обратить на это внимание"88.
Похоже, что письмо Курчавого стало одной из причин острой реакции Орджоникидзе на заметку челябинского корреспондента газеты "Известия" "Разоблаченный враг", помещенную в этой газете 29 августа  1936  г. В статье, основные выводы которой были вполне ясны из заголовка, излагалась история, схожая с той, о которой писал Орджоникидзе Курчавый. На саткинском  заводе  "Магнезит", сообщал корреспондент "Известий", за пособничество троцкистам разоблачен и исключен из партии  директор  Табаков. Оперативно проведенная, скорее всего по поручению Орджоникидзе, проверка показала, что роковую роль в судьбе Табакова сыграла все та же газета "Челябинский рабочий". Именно она "разоблачила" Табакова и стала источником статьи в "Известиях".
Стараниями Орджоникидзе дело Табакова подняли на принципиальную высоту. Вопрос рассматривался на Политбюро. Уже 1 сентября в газетах появилось решение ЦК ВКП(б), в котором обвинения против Табакова были признаны ошибочными. Местным партийным руководителям, исключавшим Табакова, и редактору газеты "Челябинский рабочий" сделали публичное внушение, а корреспондент "Известий" Дубинский "за сообщение без проверки данных о Табакове, взятых им из местной газеты", поплатился должностью.
Одновременно с делом Табакова 31 августа на заседании Политбюро решался вопрос о Днепропетровском обкоме КП(б)У. Один из пунктов касался судьбы  директора  Криворожского металургического комбината Я.И.Весника. Этот известный в стране хозяйственник, имя которого еще совсем недавно мелькало в газетах, был обвинен в содействии контрреволюционерам-троцкистам и исключен из партии. Политбюро вступилось за Весника и возвратило ему партийный билет. 5 сентября "Правда" поместила информацию о пленуме Днепропетровского обкома, на котором обсуждалось постановление Политбюро от 31 августа. Сделав необходимые заявления об активизации борьбы с врагами, пленум "решительно предупредил" "против допущения в дальнейшем имевших место... перегибов, выразившихся в огульном зачислении членов партии в троцкисты и их пособники без достаточных на то серьезных оснований".
Кстати, в тот же день, 5 сентября, формально уже находившийся в отпуске Орджоникидзе прочитал еще одно письмо — от начальника доменного цеха "Запорожстали" М.Я.Горлова. "Я прошу Вас, товарищ Орджоникидзе, вмешаться лично или через товарища Ежова и выяснить мою неприкосновенность к такому тяжелому обвинению — троцкизм", — писал он. Орджоникидзе наложил резолюцию: "Тов. Ежову — прошу разобрать".
Это "летнее наступление" Орджоникидзе было, судя по всему, результатом некоторого согласования позиций по вопросу о преследовании специалистов в верхах партии. Попытки защитить своих работников в этот период предпринимали и руководители других ведомств. Как показал А.Риз, до сентября  1936  г. Каганович и другие руководители НКПС также публично в своих выступлениях говорили о необходимости избежать массовых репрессий. Риз считает, что Орджоникидзе и Каганович, находившиеся в дружеских отношениях, на определенном этапе сумели установить негласный статус-кво с НКВД, которым руководил Ягода. Баланс был нарушен в корце 1936 г. с назначением на пост наркома внутренних дел Ежова. Некоторые основания для таких предположений действительно существуют. Это, конечно, не означает, что между Орджоникидзе и Кагановичем существовал какой-либо политический союз на почве неприятия резкого усиления роли НКВД. Оба они были верными сторонниками Сталина, во многом благодаря ему сделали свою политическую карьеру и не обладали качествами самостоятельных политиков. Однако Каганович и Орджоникидзе, как и другие члены Политбюро, в середине 1930-х годов чувствовали, что очередной поворот "генеральной линии" грозит им, по крайней мере, ослаблением прежних позиций. Оба, несомненно, болезненно относились к арестам среди своих сотрудников. Разной была лишь их реакция. Кагановича эти события заставили еще более верно служить Сталину. Не проявив не малейших колебаний, он полностью и активно поддержал новую линию. Благодаря этому, Каганович сохранил жизнь и пост в Политбюро. Орджоникидзе, как это неоднократно случалось и в предшествующие годы, проявил характер (17307).

Жизнь и внутренняя политика:

28 августа 1936 первым обладателем Кубка СССР по футболу стал московский “Локомотив” (4962).

Между 28 августа и 3 сентября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О лечении Алексея Толстого
Разрешить А. Толстому после окончания "конгресса мира" провести курс лечения вместе с женой в Карлсбаде, отпустив тысячу американских долларов (11652).

Внешняя политика:

28 августа 1936 был обнародован указ И.В.С., запрещающий экспорт советской военной техники и снаряжения в Испанию (1493,41).

28 августа 1936 г. И.В. Сталин подписал декрет об отправке в Испанию инструкторов-добровольцев и военной техники (9366).

28 августа 1936 был отдан приказ от отправке в Испанию инструкторов-добровольцев и современной боевой техники (2787,34).

Между 28 августа и 3 сентября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 42, 1936 г.
О переводе на иностранные языки отчета о судебном процессе троцкистско-зиновьевского террористического центра 
Издать от имени Наркомюста СССР на английском, французском, немецком, итальянском и испанском языках отчет о судебном процессе троцкистско-зиновьевского террористического центра в том виде, в каком он печатался в "Правде" и "Известиях" с включением обвинительного акта, речи прокурора и последних слов обвиняемых (11652).

За рубежом:

28 августа в 1936 году в Италии открывается Национальный автодром. Гоночная трасса, расположенная рядом королевским парком "Монца", уже давно стала легендарной. Она несколько раз перестраивалась, постоянно (за исключением одного года) является местом проведения Гран-при Италии в гонках "Формулы-1". Самая скоростная трасса мира была местом и самых захватывающих гонок, когда пятерку победителей разделяло менее секунды, и настоящих трагедий, когда на ней гибли спортсмены и зрители… (14752).

28 августа 1936 Началась переброска Испанской Африканской Армии генерала Франко из города Тетуан (Испанское Марокко) в Севилью на итальянских транспортных самолетах (4963 ).

Авиапромышленность:

С 29 августа по 24 октября 1936 года проходили гос. испытания опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 (6702).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных своймтв самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и спецоборудования самолета.
 Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика при условии устранения недочетов выявленных при испытаниях.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжит.

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты.
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скороподъемность.
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность.
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок.
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам.
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов.
	10 
	2 час.

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж.
	4
	2 час.

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели.
	3
	1 час. 25 мин.

	5 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели.
	1
	35 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу.
	7
	3 час.

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы.
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание, стрельбу и фото.
	4
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу.
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио.
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу.
	2
	1 час.

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу.
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30.
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и дальность.
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиком НИИ и ночные полеты.
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета: комкор Лавров, полковники: Стерлигов, Алексеевский, Юсупов.
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Предварительные летные испытания 6 дней
Государственные летные испытания 16 дней (6702).

С 29 августа по 24 октября 1936 года проходили госиспытания опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных свойств самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и специального оборудования самолета.
Самолет ХАИ-5 РЦ постройки завода № 135. Свободнонесущий моноплан деревянной конструкции. Имеет убирающееся шасси, закрылки, закрытые кабины, тормозные колеса.
Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика, при условии устранения недочетов, выявленных при испытаниях и получения положительных результатов при испытании на штопор.
Недочеты стрелкового вооружения должны быть устранены на опытном экземпляре самолета, а равно и необходимые изменения хвостового оперения для улучшения выхода из штопора после чего самолет должен быть предъявлен для поверочных испытаний вооружения и на штопор в НИИ ВВС.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжительность

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скорость
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов
	10
	2 часа

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж
	4
	42 часа

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели
	3
	1 час. 25 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу
	7
	3 часа

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбу и фото
	4 
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу
	2 
	1 час

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полет на скороподъемность и дальность
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиков НИИ и ночные полеты
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета комкор Лавров, полковники: Стерлингов, Алексеевский, Юсупов
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Доводка самолета заводом в ангарных условиях 23 дня
Предварительные летные испытания – 6 дней
Государственные летные испытания – 16 дней
Нелетных дней – 3
Выходных дней – 3
Неисправность самолета и мотора – 7 (7830).

С 29 августа по 24 октября 1936 в Чкаловском на Щелковском аэродроме в НИИ ВВС проходили гос. испытания ХАИ-5 И.Г.Н. с М-25. Бригада включала ви 3 ранга Н.С.Куликов, вл сл А.К.Долгов, ш А.М.Бряндинский и было выполнено 117 зачетных полетов. Самолет понравился, но на нем было слабое вооружение и некачественное оборудование (1335,30).
Одновременно проводились гос. испытания Р-9 С.А.Кочеригина и несмотря на более низкую на 60 км/час скорость ВВС отдали предпочтение ХАИ-5, так как он имел резервы для модернизации путем установки двигателей М-62 и М-63 (1335,30).

С 29 августа по 24 октября 1936 года на Щелковском аэродроме НИИ ВВС состоялись его государственные испытания ХАИ-5. В бригаду военных испытателей во главе с военинженером 3 ранга Н.С.Куликовым вошли: ведущий летчик старший лейтенант А.К.Долгов, штурман А.М.Бриндинский и летчик облета капитан П.М.Стефановский. Опытный ХАИ-5 имел новенький мотор Райт «Циклон» американской сборки с винтом фиксированного шага фирмы «Гамильтон». Надежная работа двигателя позволила бригаде НИИ ВВС провести полный цикл летных испытаний, состоящий из 117 зачетных полетов. Полученные характеристики вполне устраивали военных. При полной боевой нагрузке и взлетном весе 2515 кг самолет развивал скорость 388 км/час на высоте 2500 метров и максимальную дальность в 1450 км. 
По оценке испытателей ХАИ-5 обладал удовлетворительной устойчивостью по всем трем осям. Его техника пилотирования ничем на отличалась от техники пилотирования других самолетов разведывательного типа, и все элементы полета, в том числе петли, перевороты через крыло и штопор, выполнялись довольно легко, без напряжения. Самолет хорошо слушался рулей, и при использовании триммера на руле высоты нагрузка на ручку управления была незначительной. Выполнение посадки требовало плавного вывода самолета из планирования и повышенного внимания летчика на выравнивании. 
Испытатели отмечали, что по сравнению с разведчиками Р-5 и P-Z, состоявшими на вооружении, самолет ХАИ-5 даже с винтом фиксированного шага имел значительные преимущества в горизонтальной плоскости, не уступал им в скороподъемности, обладал лучшим обзором для членов экипажа и большими углами обстрела. При выполнении ночных полетов самолет также показал себя хорошо, являясь удобнее и проще в пилотировании, чем Р-5. Но опытный ХАИ-5 мало походил на полноценный боевой самолет. Его специальное оборудование и вооружение оставляло желать лучшего. Радиостанция 13-СК-2 не обеспечивала полноценного радиообмена с наземными абонентами. 
Схема размещения неподвижного стрелкового вооружения предполагала лишь одну стационарную установку пулемета ШКАС с боекомплектом в 500 патронов в правом крыле машины. Второй пулемет ШКАС с подобным боекомплектом использовался как подвижный, для защиты задней полусферы. Для него конструкторы приспособили люковую турельную установку МВ-2 с пружинным компенсатором, закрытую прозрачным колпаком. В бомбовом отсеке фюзеляжа располагался кассетный бомбодержатель КД-2 с 8 балочными держателями по 50 кг каждый. И только фототурель с фотоаппаратом АФА-13 заслужила должное уважение у испытателей и затем оставалась неизменной на всех модификациях самолета. Одновременно с ХАИ-5 в НИИ ВВС заканчивались испытания скоростного разведчика Р-9 С.А.Кочеригина. Сравнительную оценку двух опытных самолетов провела группа летчиков-испытателей. 
Несмотря на то, что ХАИ-5 почти на 60 км/час уступал в максимальной скорости самолету Р-9 с неубирающимся шасси и имелись серьезные претензии к его вооружению, свое предпочтение руководство ВВС отдало все же конструкции харьковчан - как отвечающей основным требованиям задания и более прогрессивной. Отмечалось, что ХАИ-5 имел запас прочности для модернизации под более мощные моторы М-62 и М-63. В заключении, подписанном начальником ВВС Я.И.Алкснисом 2 ноября 1936 года говорилось, что «ввиду явного преимущества самолета ХАИ-5, в сравнении с находящимися на вооружении ВВС РККА разведчиками, войти в ходатайство перед НКОП о внедрении его в серийное производство... под обозначением Р-10». Решение отразило вполне закономерное желание руководства ВВС как можно скорее заменить устаревшие разведчики и штурмовики Р-5 и P-Z более современным самолетом, хотя и не вполне соответствующим новым требованиям. В итоге самолету Р-10М-25 в советских ВВС изначально отводилась короткая жизнь. Он должен был закрыть образовавшуюся брешь в структуре боевой авиации, став переходным к более современным машинам поля боя. 
Мыслилось, что полученный опыт по освоению в частях самолетов Р-10 позволит в дальнейшем без труда эксплуатировать более совершенные машины, строившиеся по условиям конкурса «Иванов». Еще теплилась надежда на Р-9 Кочеригина, с которым продолжали экспериментировать. Несмотря на то, что распоряжением Главка от 7 августа 1937 года проходили войсковые испытания трех самолетов Р-9 выпуска завода № 1. Но они только подтвердили полученный ранее результат (11456).

29 августа (по 24 октября) 1936 года В Москве на Щелковском аэродроме НИИ ВВС начались государственные испытания ХАИ-5. В бригаду военных испытателей во главе с военинженером 3 ранга Н.С.Куликовым вошли: ведущий летчик старший лейтенант А.К.Долгов, штурман А.М.Бриндинский и летчик облета капитан П.М.Стефановский. Опытный ХАИ-5 имел новенький мотор Райт "Циклон" американской сборки с винтом фиксированного шага фирмы "Гамильтон". Надежная работа двигателя позволила бригаде НИИ ВВС провести полный цикл летных испытаний, состоящий из 117 зачетных полетов. Полученные характеристики вполне устраивали военных. При полной боевой нагрузке и взлетном весе 2515 кг самолет развивал скорость 388 км/час на высоте 2500 метров и максимальную дальность в 1450 км (14753).

29 августа 1936 с тренировочных полетов начались испытания ХАИ-5, а уже 1 сентября после пяти ознакомительных и одного полета на скороподъемность самолет отправили в ремонтный ангар. Понадобилась замена некоторых тросов, а также проверка и регулировка шасси. 2 сентября были сделаны три вылета на километраж и скороподъемность, и снова ХАИ-5 очутился в ангаре - потребовалась замена потрескавшихся кронштейнов крепления капотов мотора, осмотр бензосистемы, подгонка щитков шасси и замена колес. Попутно установили кислородное оборудование. Планировался полет на потолок, правда, и он состоялся не сразу. 5 сентября после взлета был обнаружен перегрев масла. Долгов прекратил выполнения задания. Вылет состоялся только на следующий день (19898).

С 29 августа по 24 октября 1936 г. проводились полеты на ХАИ-5 в ходе государственных испытаний.
Пилотировал машину на них старший лейтенант А.К. Долгов. Кроме него, самолет в качестве летчиков опробовали комкор Лавров, полковники Стерлигов, Алексеевский и Юсупов. Штурманом летал А.М. Бряндинский.
На испытаниях определили летные данные, проверили особенности пилотирования днем и ночью, провели бомбометание и учебные бои с истребителями И-16 и ДИ-6, а также с бомбардировщиком ДБ-3. Общее впечатление от нового разведчика было вполне благоприятным. Во-первых, его летные данные оказались значительно выше, чем у состоявших на вооружении бипланов Р-5 и Р-Зет. Выигрывал новый самолет и у испытывавшихся в СССР американских машин Нортроп 3Е и Вал- ти V-11GB (оба - цельнометаллические монопланы). Максимальная скорость доходила до 388 км/ч, практический потолок равнялся 7700 м. Предельную дальность определили в 1050 км. Для оперативной (армейской) разведки это сочли недостаточным и предложили увеличить примерно на 40%.
ХАИ-5 продемонстрировал вполне приличные скороподъемность и маневренность. В отчете указали: «Балансировка самолета вполне удовлетворительна». Машина вела себя устойчиво. При брошенной ручке после четырехпяти небольших колебаний самолет возвращался к прежнему положению. Взлетали и приземлялись без проблем. В отчете написали: «В общем, посадка простая». Решили, что на ХАИ-5 летать проще, чем на старом Р-5. В выводах указывалось: «Самолет ХАИ-5 отличается от других разведчиков легкостью управления, хорошей устойчивостью и хорошим обзором, рассчитан на летчиков средней квалификации».
Кабины были просторными, только забираться в них из-за отсутствия поручней на фюзеляже оказалось неудобно.
Учебные бои показали, что самолет обладал хорошей обороноспособностью. Экранированная турель позволяла свободно стрелять до скорости 300 км/ч, причем обзор из задней кабины оказался лучше, а зоны обстрела - шире, чем у Р-5 и Р-Зет. Новая турель МВ-2 обеспечивала большую точность ведения огня, чем старая Тур-9. Более того, за счет маневренности ХАИ-5 мог занять удобное для отражения атаки положение.
Удачно прошли и полеты на бомбометание. Семь раз новый разведчик сбрасывал бомбы на полигоне, и каждый раз без осечек.
Наземный состав указывал на удачную конструкцию капота мотора, обеспечивающую быстрый доступ ко всем важным узлам и агрегатам.
Из недостатков отметили недостаточную жесткость пулеметной установки в крыле, ненадежность замков экрана МВ-2 (и вообще экран сочли «хлип- коватым»). Верхнюю часть козырька пилотской кабины на испытаниях помяли. Обнаружили, что резервный бензобак более чем на 65% заполнить не удается - бензин выбивало в дренаж. Прицел ОПБ-1 оказался слишком длинным для задней кабины ХАИ-5, ставить его в рабочее положение было неудобно. Предложили заменить его на укороченный вариант. Но все это сочли второстепенными недостатками, вполне устранимыми перед началом серийного производства. Главное - самолет получился простым и дешевым, что позволяло строить его в огромных количествах, быстро насыщая части ВВС. Это давало возможность потеснить в парке советской авиации уже устаревшие бипланы Р-5, ССС и Р-Зет.
Общий вывод испытателей: «В процессе государственных испытаний серьезных недочетов, препятствующих выполнению полетов, не обнаружено». Машина удовлетворяла тактико-техническим требованиям и могла быть принята на снабжение ВВС РККА. В ноябре 1936 г. ее официально приняли на вооружение как Р-10 (23523).

29 августа 1936 г. начались и закончились 24 октября полеты на ХАИ-5 в рамках государственных испытаний..
На испытаниях определили летные данные, проверили особенности пилотирования днем и ночью, провели бомбометание и учебные бои с истребителями И-16 и ДИ-6, а также с бомбардировщиком ДБ-3. Общее впечатление от нового разведчика было вполне благоприятным. Во-первых, его летные данные оказались значительно выше, чем у состоявших на вооружении бипланов Р-5 и P-Зет. Выигрывал новый самолет и у испытывавшихся в СССР американских машин Нортроп ЗЕ и Валти V-11GB (оба - цельнометаллические монопланы). Максимальная скорость доходила до 388 км/ч, практический потолок равнялся 7700 м. Предельную дальность определили в 1050 км. Для оперативной (армейской) разведки это сочли недостаточным и предложили увеличить примерно на 40%.
ХАИ-5 продемонстрировал вполне приличные скороподъемность и маневренность. В отчете указали: «Балансировка самолета вполне удовлетворительна». Машина вела себя устойчиво. При брошенной ручке после четырехпяти небольших колебаний самолет возвращался к прежнему положению. Взлетали и приземлялись без проблем. В отчете написали: «В общем, посадка простая». Решили, что на ХАИ-5 летать проще, чем на старом Р-5. В выводах указывалось: «Самолет ХАИ-5 отличается от других разведчиков легкостью управления, хорошей устойчивостью и хорошим обзором, рассчитан на летчиков средней квалификации».
Кабины были просторными, только забираться в них из-за отсутствия поручней на фюзеляже оказалось неудобно.
Учебные бои показали, что самолет обладал хорошей обороноспособностью. Экранированная турель позволяла свободно стрелять до скорости 300 км/ч, причем обзор из задней кабины оказался лучше, а зоны обстрела - шире, чем у Р-5 и P-Зет. Новая турель МВ-2 обеспечивала большую точность ведения огня, чем старая Тур-9. Более того, за счет маневренности ХАИ-5 мог занять удобное для отражения атаки положение.
Удачно прошли и полеты на бомбометание. Семь раз новый разведчик
сбрасывал бомбы на полигоне, и каждый раз без осечек.
Наземный состав указывал на удачную конструкцию капота мотора, обеспечивающую быстрый доступ ко всем важным узлам и агрегатам.
Из недостатков отметили недостаточную жесткость пулеметной установки в крыле, ненадежность замков экрана МВ-2 (и вообще экран сочли «хлип- коватым»). Верхнюю часть козырька пилотской кабины на испытаниях помяли. Обнаружили, что резервный бензобак более чем на 65% заполнить не удается - бензин выбивало в дренаж. Прицел ОПБ-1 оказался слишком длинным для задней кабины ХАИ-5, ставить его в рабочее положение было неудобно. Предложили заменить его на укороченный вариант. Но все это сочли второстепенными недостатками, вполне устранимыми перед началом серийного производства. Главное - самолет получился простым и дешевым, что позволяло строить его в огромных количествах, быстро насыщая части ВВС. Это давало возможность потеснить в парке советской авиации уже устаревшие бипланы Р-5, ССС и Р-Зет.
Общий вывод испытателей: «В процессе государственных испытаний серьезных недочетов, препятствующих выполнению полетов, не обнаружено». Машина удовлетворяла тактико-техническим требованиям и могла быть принята на снабжение ВВС РККА. В ноябре 1936 г. ее официально приняли на вооружение как Р-10 (24943).

29 августа 1936 состоялось совместное Совещание УВВС и ГУАП у Зам. нач. ГУАП А.Н.Т.:
О самолетах Кодрон:
1. Принять как тренировочную машину Кодрон 720 с Рено 140 нр и немедленно приступить к подготовке ее производства. Количество машин по заявлению УВВС на 1937 требуется 300 шт. и на 1938 - 500-600 шт. В связи с этим, в первую очередь, всю документацию принять от фирмы Кодрон по 720 с Рено 140 нр без нагнетателя. Машину пустить в производство по образцу французского самолета без каких-либо изменений, за исключением сидения пилота и приборной доски.
2. Тренировочная машины, которая потребуется для УВВС в наибольшем количестве, это двухместный самолет под Рено 220 нр с нагнетателем до высоты 2000 м. Ввиду отсутствия такого типа у фирмы, включить машину в план опытного строительства ГУАП.
3. Как переходный тренировочный самолет к многомоторным машинам может быть принят к постройке Кодрон 670 с 2Рено 220 нр с нагнетателем до 2000 м.
С целью получения образца для серийного производства трехместного тренировочного самолета переоборудовать под наше вооружение и оборудование один из образцов этого самолета, закупленных за границей, и представить на испытание в НИИ ВВС. По прохождении испытания и разработки чертежей машину пустить в серийное производство...(2150,59).
1. Принять, как тренировочную машину КОДРОН 720 с мотором РЕНО 140 л.с. и немедленно приступить к подготовке ее в производство. Количество машин по заявлению УВВС на 1937 год потребуется 300 шт. и на 1938 год 500-600 шт. В связи с этим, в первую очередь,всю докуиентацию принять от фирмы КОДРОН РЕНО по самолету 720 и мотору РЕНО 140 л.с. без нагнетателя.
Машину пустить в производство по образцу французского самолета без каких либо изменений, за исключением сидения пилота и приборной доски.
2. Тренировочная машина,которая потребуется для УВВС в наибольшем количестве это двухместный самолет с мотором РЕНО 220 л.с. с нагнетателем до высоты 2000 мтр. Ввиду отсутствия такого типа у фирмы включить эту машину в план опытного строительства ГУАП.
3. Как переходный тренировочный самолет к многомоторным машинам может быть принят к постройке самолет КОДРОН 670 с двумя моторами РЕНО 220 л.с. с нагнетатег лем до 2000 цтр.
С целью получения образца для серийного производству трехместного тренировочного самолета переоборудовать пол. наше вооружение и оборудование один из образцов этого самолета закупленных за границей и представить его на испытание в НИИ ВВС. По прохождении испытания и разработки чертежей машину пустить в серийное производство.
4. Обязать т.МАРЬЯМОВА (Зав.№ 24) проработать вопрос об изменении в моторе и дать соответствующее указание в Париж для приспособления моторов РЕНО под винт типа ГАМИЛЬТОН.
5. Принять к сведению заявление УВВС о той, что потребность в тренировочных самолетах для УВВС распределяется следующим образом:
1) Одномоторных одноместных тренировочных самолетов - 20% от общего количества требуемых машин
2) двухместных одномоторных - 60%
3) трехместных двухмоторных - 20% (2150,59).

29 августа 1936 года помощник начальника морских сил РККА по авиации комдив Бергстрем подготовил:
Таблица сравнительных данных опытных гидросамолетов МДР-4 – 3АМ34ФРН и МТБ2 – 4М85
	Наименование основных летных данных
	МТБ2-4М85
	МДР4-3АМ34ФРН

	Нормальный вариант
	
	

	Вес пустого самолета
	10273 кг
	11460 кг

	Полная нагрузка
	5464 кг
	4040 кг

	Полетный вес
	15737 кг
	15500 кг

	Дальность полета
	1700 км
	1200-1350 км

	Скорость максимальная (на Н=4000 м)
	330 км/час
	280-310 км/час

	Потолок практический
	7000 м
	7000-8000 м

	Количество огневых точек (пулеметов, пушек)
	4 (2 пулемета, 2 пушки)
	3 (2 пушки, 1 пулемет)

	Экипаж
	7 чел.
	6 чел.

	Перегрузочный вариант
	
	

	Вес пустого самолета
	10273 кг
	11460 кг

	Полная нагрузка
	7227 кг
	6540 кг

	Бомбы
	2000 кг
	2000 кг

	Полетный вес
	19500 кг
	20000 кг

	Дальность
	2000 км
	2000-2300 км

	Предельная техническая дальность без бомб
	3000 км
	3000-3300 км


Примечание: Данные взяты из письма Туполева по МДР4-ФРН и для МТБ2 из эскизного проекта (3830,170).

29 августа Н-208 Леваневского стартовал из бухты Амбарчик и через три Дня, проследовав через Булун, Жиганск, Якутск и Киренск, благополучно прибыл в Красноярск. До этого момента самолет преодолел 12364 км. В Красноярске, на базе мастерских Главсевмор-пути, машину переоборудовали на колесное шасси. С особой осторожностью самолет перевезли от берега Енисея на сухопутный аэродром Красноярск-Авиаарктика. При этом даже спилили перила деревянного моста, встретившегося на пути (5477,27).

Другие оборонные отрасли:

29 августа 1936 г. Проведение на Чебаркульском полигоне Уральского военного округа (Челябинская область) артиллерийских стрельб химическими снарядами калибра 122 мм в снаряжении ипритом (17133).

Внешняя политика:

29 августа 1936 г.
Из протокола № 42
29 августа 1936 г.
Слушали:
п. 395. Об Испании.
Постановили:
1. Предложить Наркомвнешторгу издать немедленно распоряжение о запрещении вывоза амуниции и самолетов в Испанию, огласив его в печати.
2. Согласиться на участие в Комитете послов в Лондоне для координации действий, вытекающих из декларации о невмешательстве 
в испанские дела.
Выписки посланы: тт. Судьину, Литвинову.
В соответствии с решением ПБ 30 августа в советской печати было опубликовано следующее Сообщение ТАСС: «В связи с вступлением в силу обмена нот между СССР и Францией о «невмешательстве в испанские дела» Народный Комиссариат по Внешней Торговле издал приказ о запрещении с 28 августа 1936 года экспорта, реэкспорта и транзита в Испанию, испанские владения и Испанское Марокко всякого рода оружия, амуниции, и всяких материалов, воздушных судов в собранном и разобранном виде, а также военных судов» (Правда. 1936. 30 августа).
В конце августа 1936 г. Франция предложила создать Комитет по невмешательству, на который возлагалась задача наблюдения за выполнением соответствующего соглашения. О французском предложении создать Комитет по невмешательству см. : DDF. 1932—1939. 11 Serie. III. Paris, 1966.
Doc. № 199. P. 279. 9 сентября этот комитет с участием представителей 27 европейских государств начал свою работу в Лондоне (20989).

29 августа 1936 года советский посол потребовал от норвежского правительства высылки Троцкого из страны. Троцкий был взят под домашний арест. В декабре 1936 года стало известно, что Мексика согласна принять Троцкого. 19 декабря на танкере «Рут» Троцкий отбыл из Норвегии и в начале января 1937 года прибыл в Мексику, последнюю страну на пути его странствий (17328).

За рубежом:

29 августа 1936 года С фирмой Curtiss заключен договор о серийном производстве 83 палубных разведчиков бомбардировщиков под названием Helldiver (14753).

29 августа в 1936 году в Великобритании впервые ведется прямая телевизионная трансляция футбольного матча между клубами "Арсенал" и "Эвертон" (14753).

29 августа 1936 в Великобритании была первая прямая телетрансляция футбольного матча (3481).

Авиапромышленность:

30 августа 1936 г. Е.В.Агитов сообщал Грибовскому: “Судя по первым 5 полетам (3 м, 3 м, 5 м, 12 м и 3 м) самолет удался. Гораздо хуже с мотором, который сдал из-за перегрева и задира первого цилиндра... Числу к 10 можно будет возобновить испытания... Прошу сообщить, когда можно ожидать получения чертежей на Г-24” (10715).

30 августа 1936 Дир. завода 145 (хим. вооружение) в письме N 732с Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. писал о том, что сотрудникам завода надо помочь с жильем (2150,46).

Внешняя политика:

30 августа 1936 в соответствии с решением ПБ в советской печати было опубликовано следующее Сообщение ТАСС: «В связи с вступлением в силу обмена нот между СССР и Францией о «невмешательстве в испанские дела» Народный Комиссариат по Внешней Торговле издал приказ о запрещении с 28 августа 1936 года экспорта, реэкспорта и транзита в Испанию, испанские владения и Испанское Марокко всякого рода оружия, амуниции, и всяких материалов, воздушных судов в собранном и разобранном виде, а также военных судов» (Правда. 1936. 30 августа).
В конце августа 1936 г. Франция предложила создать Комитет по невмешательству, на который возлагалась задача наблюдения за выполнением соответствующего соглашения. О французском предложении создать Комитет по невмешательству см.: DDF. 1932—1939. 11 Serie. III. Paris, 1966.
Doc. № 199. P. 279. 9 сентября этот комитет с участием представителей 27 европейских государств начал свою работу в Лондоне (20989).

Авиапромышленность:

31 августа 1936 пушечную модификацию ЦКБ-12 вернули в НИИ ВВС, где достаточно быстро была выявлена новая серия дефектов установки и пушки. Теперь проблемы возникли с тросами перезарядки, которые вытягивались и обрывались, а также с невзводом при стрельбе пружин механизмов подтяга и неотражением патронов при пневматической перезарядке. На новых пушках с серийными номерами 105 и 110, установленных на заводе, были выявлены утыкания гильз в пенек ствола и перемычку коробка, попадание патрона под затвор, а также поломки пружин ударника и гильзоуловителя. Уже 7 сентября самолет снова ушел на доработку, теперь в Химки, на завод № 84, куда перебралось КБ Н.Н. Поликарпова. Там управились за неделю, а к 1 октября НИИ ВВС закончил свою работу.
Летные характеристики снимать не стали из-за недоведенности шасси. Было выполнено четыре высотных полета, в ходе которых выяснилось, что до 5000 м пушки работают нормально, а на 7000 м при температуре -35 градусов по Цельсию оружейная смазка замерзает и ШВАКи отказывают. Попутно были выявлены серьезные проблемы в системе охлаждения масла нового мотора F-54. Потерю скорости в горизонтальном полете при ведении огня из двух орудий испытатели оценили в 10 км/ч. Кучность стрельбы оказалась выше, чем у ИП-1, кроме того, время установки и подготовки пушек к стрельбе у И- 16 оказалось заметно меньше, чем у машины Григоровича. Правда, система перезарядки работала хуже, а механическая перезарядка оказалась невозможной из-за чрезмерных усилий, которые приходилось прилагать к рычагу перезарядки.
В отчете в качестве основных дефектов были названы отсутствие прицела для стрельбы из пушек, недостаточная емкость магазинов, ненадежность системы подтяга ленты, заклинивание звеньев в звеньеотводе правой пушки, малая жесткость заднего узла крепления, а также сложность подхода к некоторым элементам установок. В качестве положительных свойств отмечались отсутствие необходимости пристрелки пушек при съеме для чистки, простота укладки патронной ленты, удобный подход при зарядке боекомплекта и возможность ведения прицельного огня из одной пушки при некоторой тренировке летчика. В целом было предложено доработать установку и предъявить на повторные испытания.
На основании отчета был подготовлен совместный «Акт по результатам испытаний самолета И-16РЦФ54, вооруженного двумя крыльевыми пушками ШВАК калибра 20 мм и двумя пулеметами ШКАС калибра 7,62 мм», подписанный М.М. Кагановичем и Я.И. Алкснисом. В нем т. Поликарпова обязывали устранить дефекты в установке пушек и шасси и к 25 ноября предъявить самолет на повторные испытания. К этому же сроку все чертежи по пушечному варианту И-16 с изменениями по устранению дефектов следовало передать на завод № 21 для изготовления 10 самолетов войсковой серии. Звучало все прекрасно, однако этот «акт» Каганович подписал 17 ноября, а Алкснис - и вовсе 20-го. Тем не менее, хоть и не 25 ноября, а 19 декабря ЦКБ-12П был предъявлен на испытания в НИИ ВВС (19873).

31 августа 1936 состоялись переговоры Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. и Нач. ВМФ Флагмана ф 1 ранга Орлова и через несколько дней А.Н.Т. писал ему письмо N 04751с:
"Согласно личных с Вами переговоров 31 августа 1936 настоящим прошу распоряжения ст. военпреду на заводе 31 принимать самолеты МДР-4 3 М-34Р:
1. Со старым креплением радиаторов. Конструкция нового проработана и установлена на эталонном самолете N 3104, после испытания которого при получении положительных результатов, старые крепления радиаторов на всех принятых самолетах, будут заменены на новые, средствами завода 31.
2. С моторами, не приспособленными для установки РДАК-450...
3. Без пневмопочты, т.к. существующая пневмопочта, будучи испытана на самолете N 3104, показала неудовлетворительные результаты.
Связь на самолете обеспечивается имеющимся телефоном СПУ-7Р." (2150,57).

31 августа 1936 года описание и конструктивные чертежи американской 37-мм авиационной пушки «Дриггс»были направлены заместителю наркома тяжёлой промышленности М.Л. Рухимовичу для изучения и подготовки заключения для ВТБ и РУ РККА и практического использования в авиационной промышленности (19063).

31 августа 1936 открылась авиалиния Москва - Прага на АНТ-9 (237,179).

31 августа в 1936 году самолет «АНТ-9» совершил первый рейс (Москва-Прага), открыв новую международную линию воздушного сообщения (14755).

31 августа 1936 года Самолет АНТ-9 совершил первый рейс (Москва-Прага), открыв новую международную линию воздушного сообщения.Пилотировали машину Гуревич и Тимашев. Третьим в экипаже был бортмеханик-радист Котов. Летели через Киев и Черновцы. Пассажиров взяли только "служебных", то есть сотрудников ГВФ. Более до конца года ни одного рейса в Прагу не сделали. Настоящая эксплуатация линии началась лишь в следующем году, и летал на ней купленный в США "Дуглас" DC-2 (14755).

Другие оборонные отрасли:

31 августа 1936 вышел приказ ГУВП № 48. О преобразовании Военпромснаба в отдел снабжения и сбыта ГУВП и переводе всех операций на хозрасчет. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 21‑21 об.) (15245).

31 августа 1936 г. руководство УВМС, которое выдало новое тактическое задание на канонерскую лодку для Балтийского моря: шесть 152-мм орудий в башнях, 150-мм боротовое бронирование, 16-узловая скорость при дальности плавания 1000 миль полным ходом. Осадка ограничивалась величиной 3 м, водоизмещение 4000 т (3898).

31 августа 1936 г. Тактическое задание на новый легкий крейсер было утверждено наморси Орловым и определяло его назначение как: операции на морских коммуникациях, набеговые операции, служба разведки и дозора, бой с легкими силами противника и поддержка атак эскадренных миноносцев, подлодок и торпеднь1х катеров, а также минные постановки у берегов противника. Для решения указанньк задач крейсер должен был иметь вооружение из двенадцати 152-мм, шести 100-мм, шести 37-мм орудий, двух трехтрубных торпедных аппаратов, скорость 36—37 уз, дальность плавания экономическим ходом 9000—10 000 миль, т. е. значительно большую, чем у крейсеров типа "Киров". Толщину бортовой броневой защиты предполагалось увеличить до 75 мм, и все эти требования следовало воплотить в жизнь в пределах водоизмещения 7500 т (стандартное). Проектирование нового крейсера вначале задержалось из-за загруженности ЦКБС-1 работами по крейсерам типа "Киров" и линкорам, а также стремления УВМС продолжать постройку кораблей со 180-мм артиллерией, количество которых собирались довести до 15 единиц (3898).

Армия:

31 августа 1936 года Директивой Генерального Штаба РККА № 4/4/35819 в Уральском военном округе (УрВО) в городах Киров и Слободской 2-й отдельный территориальный стрелковый полк переформировывался в 7-ю мотоброневую бригаду общей численностью 1388 человек. Согласно этой директиве в состав бригады включались: управление, бронетанковый, разведывательный 41 мотоциклетный батальоны (последний был только в первоначальном штате, сформирован не был), рота связи, рота боевого обеспечения, ремонт-но-восстановительная рота, отдельный автомобильный взвод и автохлебозавод. К формированию бригады требовалось приступить 1 октября 1936 года с тем, чтобы закончить его к 1 апреля 1937 года, но затем директивой Генштаба РККА № 4/4/47348 от 21 февраля 1937 года срок окончания установили 1 июня 1937 года.
По штатам 7-я мотобронебригада должна была иметь: 17 бронемашин ФАИ и БА-20 (из них 3 радийных), 57 средних БА-6 (из них 17 радийных), 18 легковых (в том числе 3 пикапа), 96 грузовых (31 ГАЗ-АА, 4 ГАЗ-ААА, 53 ЗИС-5, 5 ЗИС-6, 3 ГАЗ-ААА под зенитные счетверенные пулеметные установки), 4 санитарных и 6 штабных автомобилей, 13 походных мастерских типа А и 6 типа Б, 24 автоцистерны, 2 подвижных зарядных станции, 5 гусеничных тракторов, 85 мотоциклов с коляской и 165 без коляски (в том числе 4 под радиостанцию 5АК, 24 под станковые пулеметы и 27 под минометы). Летом 1937 года бригаду передислоцировали на станцию Борзя (ЗабВО), а в августе она своим ходом перешла в Монголию с дислокацией в Дзамин-Удэ, где вошла в состав 57-го Особого корпуса (11284).

За рубежом:

31 августа 1936 года Пилот-республиканец сержант Андреас Гарсия Лакалье на английском истребителе-биплане "Фьюри" сбил итальянский Rat CR.32. В дальнейшем этот летчик одержал на "Фьюри" еще две победы, отличились другие пилоты, уничтожившие несколько вражеских машин. Итальянцы понесли и другие потери: в бою встретились три "Fiatа" и три республиканских истребителя Девуатин D.372. Две итальянские машины были сбиты, а третья повреждена. Республиканцы потерь не имели (14755).

С 31 августа по 6 сентября 1936 в Брюсселе прошел 1-й всемирный конгресс молодежи (3186).

Авиапромышленность:

В конце августа 1936 ЦКБ-26 был принят на вооружение под обозначением ДБ-3 и запущен в серийное производство сначала на двух, а затем - на трех заводах (в том числе в Воронеже - завод N 18, в Иркутске и затем в Комсомольске-на-Амуре - на заводе N 126, который стал строиться в 1934 - 66,146).

В конце августа 1936 г. вместо завода № 22 для работ по ВИТ была предоставлена база на заводе № 84 (г. Химки). Ранее завод принадлежал ГУ ГВФ и занимался в основном ремонтом авиационной техники. Затем он был передан в ГУАП с целью превращения его в серийный самолетостроительный завод. Завод был плохо оборудован и слабо оснащен, не имел достаточного количества подготовленных кадров. Вот в таких условиях и начал работу над двухмоторными противотанковыми самолетами Поликарпов. К сожалению, предложение Н. Н. Поликарпова по созданию специального противотанкового самолета большого энтузиазма у специалистов ВВС в то время не вызвало (9649).

В конце августа 1936 для постройки самолета ВИТ была предоставлена площадка на заводе №84 (г. Химки). Одновременно Поликарпова назначили главным конструктором завода №84 при сохранении за ним должности главного конструктора завода №21. Основная часть конструкторского бюро переехала в Химки (21188).
В середине сентября 1936 военные в развитие схемы самолета ВИТ решили строить многоместный пушечный истребитель МПИ и скоростной высотный бомбардировщик СВБ. Оба с новыми моторами М-103. Поскольку двухместный вариант не обеспечивал требуемой универсальности тактического применения, то в состав экипажа ввели штурмана (21188).

В конце августа 1936 г. для работ по СВБ Н.Н.П. была предоставлена база на заводе № 84 (г. Химки). Ранее завод принадлежал Главному Управлению Гражданского Воздушного Флота (ГУ ГВФ) и занимался в основном ремонтом авиационной техники. Затем он был передан в Главное Управление Авиационной Промышленности (ГУАП) с целью превращения его в серийный самолетостроительный завод. Завод был плохо оборудован и слабо оснащен, не имел достаточного количества подготовленных кадров. Перевод части КБ на завод № 84 задержал доработку нового варианта эскизного проекта СВБ с двумя М-103. Возникли проблемы и с постройкой (23345).

В конце августа 1936 на гос. испытания передали ХАИ-5, Р-10 - в т.ч. и штурмовик, вооруженные 4 ШКАС вместо 2 (80,195).
Испытания закончились 24 октября 1936 (1153,33).
По другим данным испытания шли в течение августа-сентября 1936 и летали П.М.Стефановский, А.К.Долгов, А.М.Бряндинский. Одновременно в НИИ ВВС испытывался Р-9 С.И.Кочеригина (533,146).

В конце августа 1936 в воздух был поднят двухместный Г-23 Комсомолец-1 Грибовского, спроектированный под автомотор ГАЗ ГАЗавиа М-60 в 56 нр. Построили в опытном отделении ГАЗ (150,22).

В конце августа 1936 г. по представлению т. Хрущева все дело воздушных торпед Майзеля вновь разбирается в КПК при ЦК ВКП(б).
На основании расследования был составлен проект постановления КПК, которым:
1.Нападки на торпеду признаются технически необоснованными. Торпеда признается имеющей крупное значение. НКТП ПРЕДЛАГАЕТСЯ НЕМЕДЛЕННО ВОССТАНОВИТЬ РАБОТУ. Мне предлагается в течение 37 года сдать торпеды по новым тактико-техническим требованиям.
2/ Действия Немова и т. Алксниса квалифицируются как совершенно неправильные, за что им об"является выговор.
3/ УВВС предлагается дать на образцы изготовляемых новых торпед технически обоснованные тактико-технические требования.
В декабре 1936 года меня вызвал т. Яковлев, который сказал, что на-днях я должен начать работать.
Однако прошло уже 4 месяца, а проект решения КПК не реализуется.
Я пытался выяснить в КПК у т. Куйбышева причины дальнейшей задержки и не порочит ли кто положительные результаты обследования КПК.
Тов. Куйбышев сказал, что проект решения КПК совершенно правилен, но что разрешение вопроса вновь потонуло в недрах НКОП и ВВС. Получается замкнутый круг, из которого не видно выхода (3872,31).

За рубежом:

В конце августа 1936 года по звонку из Парижа на аэродром «Виллакублэ» перегнали шесть Луар-46» [Loire Lo.46] из состава 6-й истребительной эскадры французских ВВС. Тут была выполнена формальность — с истребителей сняли вооружение — по четыре 7.5-мм пулемета MAC. А после приезда летчиков-«перегонщиков» истребители отправили по уже проторенному маршруту через Тулузу. На мадридские аэродромы они прибыли двумя группами с 5 по 7 сентября. Первоначально испанцы получили только пять самолетов, так как шестой пострадал при промежуточной посадке в Франказале и после полевого ремонта попал в Испанию через несколько дней. На месте «луары» быстро вооружили двумя пулеметами «Виккерс» (что оказалось не самым лучшим выбором) и распределили между «Эскадрой Эспанья», 2-й интернациональной эскадрильей «Лафайет» и 11-й авиагруппой. Первоначально исключительное право на боевые вылеты имели только испанские летчики, что вызвало законное недовольство французов. Правда, потом в связи с ухудшением обстановки на «луарах» стали летать все, кто умел пилотировать эти машины.
Истребитель по основным параметрам превосходил как итальянские Fiat CR.32, так и германские Heinkel He.51C, не говоря уже об устаревших NiD-52 (22869).

К концу августа 1936 мятежники захватили полное господство в воздухе, и это позволило Франко начать широкомасштабное наступление на севере страны с целью изоляции Страны Басков от республиканского юга и французской границы (5009).

Авиапромышленность:

В августе 1936 года заводские и государственные испытания ЦКБ-30 были завершены, а на заводе N 39 было начато строительство головн серии самолета, получившего индекс ДБ-З 2М-85 (1727).

В августе 1936 на заводе № 126 были получены конструктивные чертежи ДБ-3, однако, до весны 1937 они производством проверены не были, вносимые изменения на основе госиспытаний и конструкторской проработки т .Илюшина учтены не были, а механически по ним запущено в производство до 35 самолетов. В результате завод имеет колоссальный брак по отдельным деталям, доходящим в июне, июле и августе до 7-15% от общего брака. Такое положение с чертежным хозяйством об"ясняется безобразной работой начальника конструкторского отдела т. Шаврова, который вместо работы по освоению самолета "ДБ-3" занялся конст руироваввнием (никем не утвержденной) летающей лодки на основе конструкции крыльев самолета "ДБ-3" (2405,203).

В августе 1936 ТБ-3 4М-34РН демонстрировали английской и французской военным делегациям, а чуть позже - военному министру Афганистана. Говорили о дальности 3500 км с 2 т бомб. Англичане удивились ВФШ (9086).

В августе 1936 были подготовлены ТУ на ТБ-3 экранированный с 4М-34РН задела 1935-36. Изготовлялся по чертежам машины N 22570, принятого НИИ ВВС. Серийным испытаниям подвергся один из 40 (2779).

В августе 1936 провели эксперименты по бомбометания с ТБ-3 с М-34РН с 8000 м (1854,12).

В августе 1936 г. был предложен наступательный ударный комплекс "Звено-СПБ" - составной пикирующий бомбардировщик - предназначенный для решения проблемы повышения точности поражения малоразмерных (доты, мосты) и подвижных целей - кораблей на море, танков и транспорта на суше (8636).

В августе 1936 г. доработанная в параван машина Р-6 уже стояла на подмосковном аэродроме Монино, ожидая разрешения на проведение испытаний. Летчик 7-й крейсерской эскадрильи старший лейтенант М.Д. Гуров выступил со своим проектом "воздушного тральщика" или "паравана". Идея действительно была схожа с параваном, которым корабли отводят от себя якорные мины.
В разработке проекта Гурову помогали инженеры 4-й авиабригады. Проект был одобрен. Тем самым собирались "убить двух зайцев". Машину хотели использовать и как летающую лабораторию для испытания эффективности новых аэростатов заграждения, и как прототип спецсамолета для прорыва воздушных заграждений. Для переоборудования в "тральщик" выделили уже устаревший, но прочный и надежный самолет Р-6, числившийся за 7-й эскадрильей. Работы велись в аэродромных мастерских в Ржеве.
На носовой части закрепили горизонтальную трубу, расчаленную системой тросов. Она заканчивалась стальным угольником. От угольника к концам крыла шли 8-мм тросы. Трос аэростата должен был скользить по ним до попадания на направляющую дугу, которая отводила его в ножницы. Весил весь комплект дополнительного оборудования около 80 кг (12036).

В августе 1936 г. доработанная в «параван» или «тральщик» машина Р-6 уже стояла на подмосковном аэродроме Монино, ожидая разрешения на проведение испытаний (24977)

В августе 1936 в НИИ ВВС закончились гос. испытания ХАИ-5 РЦ F-3 (Р-10) (опытный), которые проходили с июля-1936.
Госиспытания выдержал.
Рекомендован как разведчик на 1936 год и 1937 год.
Отмечено:
Дефектов, опасных для полет, нет (7721, 248-250).

В августе 1936 г. ХАИ-5 перегнали в НИИ ВВС, на Щелковский аэродром, для проведения Государственных испытаний. Они продлились с 28 августа по 29 октября и включали 117 зачетных полетов. Испытания проводила бригада военных испытателей, которую возглавлял военинженер 3-го ранга Н.С. Куликов. Также в ее состав вошли: штурман А.М. Бряндинский, ведущий летчик ст. л-т А.К. Долгов и летчик облета л-т П.М. Стефановский.
Благодаря безотказной работе двигателя весь комплекс зачетных полетов ХАИ-5 отлетал без «сучка и задоринки». С максимальной нагрузкой и взлетной массой 2515 кг он разгонялся до 388 км/ч на высоте 2500 м и покрывал дальность 1450 км. Испытатели отметили удовлетворительную устойчивость машины по всем трем осям, легкость управления, в т.ч. при выполнении различных фигур высшего пилотажа. Указывалось, что усилия на ручку управления становились весьма малыми при использовании триммера руля высоты. Также самолет хорошо проявил себя при выполнении ночных полетов. В этом отношении он оказался даже проще, чем те же Р-5. Понравилась испытателям и фототурель.
Конечно, не обошлось без замечаний. Так, в ходе испытаний была выявлена недостаточная площадь хвостового оперения, что заметно ухудшало противоштопорные характеристики машины. Кроме того, заказчик по сути дела забраковал радиооборудование и вооружение,указав на их недостаточность.
Испытания проводились параллельно с кочеригинским Р-9, и летчики отдавали предпочтение ХАИ-5, несмотря на то, что конкурент существенно превосходил его по скорости. Военные оценили более высокую надежность харьковской машины, а также ее модернизационный потенциал, в частности, под установку более мощных двигателей М-62 и М-63 (24247).

В августе 1936 г. ХАИ-5 поступил на Государственные испытания в НИИ ВВС. Всего, до их окончания 24 октября, ХАИ-5 выполнил 117 пол стоп, которые показали, что это тот самый самолет, который нужен. Еще до того, как эти полеты закончились, 2 октября 1936 года начальник ВВС РККА Яков Алкснис утвердил акт госиспытаний, по результатам которых машине присваивали обозначение Р-10, и его приняли на вооружение ВВС как самолет-разведчик образца 1937 года (24234).

В августе 1936 г. Р-10 передали в НИИ ВВС на государственные испытания. Проходили они до 24 октября 1936 года. Руководил группой испытателей военинженер 3-его ранга Н. С. Куликов. Ведущим летчиком-испытателем на них был А. К. Долгов. Кроме него к облету самолета привлекался П. М. Стефановский. Был осуществлен весь необходимый цикл испытаний- полеты проходили как в дневное, так и в ночное время. За это время определили все основные летные характеристики машины, ее взлетно-посадочные характеристики, осуществили оценку устойчивости, управляемости и маневренности (25223).

В августе 1936 ОКБ С.А.Кочеригина размещалось на заводе 1 в 4-х этажном корпусе, из которого съехало ОКУ-1 Д.П.Г. Начали с СР (ЦКБ-27) (2672,23).

В августе 1936 в Гомеле закончились заводские испытания Ди-6Ш (3520,33).

В августе 1936 Л.С.Рыжков начал испытания доработанного ХАИ-4 П.Г.Бенинга, но 12 июля 1937 машину разбили (553,155).

В августе 1936 г. руководитель КБ Военно-воздушной академии ВВС РККА Виктор Фёдорович Болховитинов начал разработку скоростного бомбардировщика и разведчика «С». Его парный мотор М-103П из двух серийных М-103 обеспечивал противоположное вращение двух каскадов автоматического винта изменяемого шага. Установка двух моторов друг за другом и выбор удельной нагрузки на крыло вдвое большей, чем было принято тогда, снизили «лоб» и поверхность трения планера.
Для взлёта с такой нагрузкой на крыло с полевых аэродромов поставили выдвижной щелевой закрылок. В цельнометаллической конструкции использовали дюраль и магний. Хороший обзор и обстрел назад дало двухкилевое оперение, а в каналы управления рулями высоты и направления включили механизмы, изменяющие их ход и обеспечивавшие постоянство эффективности рулей и нагрузок на них с ростом скорости.
Четыре кассеты АК-1М вмещали 320 кг бомб, в крыле предусмотрели установку двух пушек ШВАК и двух пулемётов ШКАС, один такой подвижный пулемёт защищал самолёт сзади и сверху, а второй — снизу. Вместо бомб можно было брать дополнительный бак и фотоаппарат, остекление кабины стрелка-радиста опоясывало весь фюзеляж. Скорость 658 км/ч на высоте 5000 м, а также дальность 1200 км на скорости 525 км/ч заинтересовали ВВС и в марте 1937 г. Болховитинова направили на завод № 124 в Казань для строительства машины (25056).

К августу 1936 официально завершилась постройка первого опытного АНТ-35 (заводской №035), которая велась с января 1936 (10698).

В августе 1936 г. DC-2 облетел пять самолетостроительных заводов, где его демонстрировали как достижение американской техники.
Параллельно с такими же машинами знакомилась в США делегация советских самолетостроителей во главе с А.Н. Туполевым. На заводе «Дуглас» ей показали DC-2 на земле и в воздухе. Советских специалистов провели по цехам, продемонстрировав изготовление основных деталей, сборку узлов и самолета в целом. Машина была хорошо приспособлена для массового производства, в ней использовались многие передовые для того времени технологии. Инженеры Тайц и Квитко специально взяли билеты на рейс, выполнявшийся на DC-2. В своем отчете после полета они отметили высокую надежность самолета, комфорт в салоне (тепло- и звукоизоляцию, вентиляцию, отопление, продуманное освещение, удобные кресла с откидными спинками), много оборудования для обслуживания пассажиров (25015).

Выпуск истребителей И-16 в 1934-1937 гг.
	Год
	1934
	1935
	1936
	1937
	Итого

	И-16 тип 4
	50
	492
	41
	—
	583

	И-16 тип 5
	-
	39
	861
	1637
	2537

	Всего
	50
	531
	902
	1637
	3120


(10667).

В августе 1936 года Н.Н. Поликарпова назначили одновременно главным конструктором заводов № 21 в Горьком и № 84 в Химках. Теперь он по половине месяца проводил на каждом из заводов (21100).

В августе 1936 г. проходил испытания один из серийных экземпляров истребителя И-14. Он показал опасные штопорные свойства и поэтому серийная постройка И-14 прекратилась. Всего в 1936-1937 гг. изготовили только 22 такие машины. Несмотря на организационные недостатки и просчеты в строительстве Вооруженных Сил, И-16 довольно быстро стал основным истребителем ВВС СССР. Этому способствовал и быстрый рост производства И-16 ти-пов 4 и 5 в 1934-1937 гг. (10667).

В августе 1936 года в НИИ ВВС поступил головной серийный И-14 125 завода. был одобрен по скорости, маневру и взлетно-посадочным свойствам. Испытан на штопор. Указано на необходимость переделки хвостового оперения (3538).

В августе 1936 в НИИ ВВС А.И.Никашин испытал серийный И-14 N 125009 на штопор. По нормативам ВВС допускалось два витка: но получилось от 5 до 10. Сделали вывод: “До тех пор, пока штопор на И-14 является опасным, самолеты для эксплуатации в боевые части не давать.” Спасал машину проф. УАГИ А.И.Журавченко. Два серийных И-14 NN 125009 и 125011 оснастили оперением увеличенной площади. ГО увеличили на 31.5%, а также изменили форму стабилизатора. РН увеличили на 10%. Установили ограничитель на ручке управления (4020,15).

В августе 1936 ви 3р А.П.Никашин провел испытание на штопор И-14 РЦ F-3 N 125009 и пришел к выводу, что нужно просить ЦАГИ и завод 125 пересмотреть схему оперения и конструктивно изменить его для нормального выхода из штопора. Несколько раньше то же заключение сделал П.М.Стефановский, испытывающий на заводских испытания вооружение на дублере в НИИ ВВС "...Кроме пулеметов на машине установили также 75-мм реактивную пушку. При испытаниях попал в перевернутый штопор из-за плохой продольной устойчивости (3110,22).

В августе 1936 Начальник ВВС Алкснис август 1936 года утвердил Отчет по испытаниям самолета ИП-1, вооруженного двумя пушками ШВАК калибра 20 мм
Цель испытаний
Испытания имели целью определить возможность применения двух 20 мм пушек ШВАК на самолете ИП-1, безотказность стрельбы из них.
Заключение
Данные испытания подтвердили возможность установки на самолет ИП-1 двух 20 мм пушек ШВАК в крыльях самолета по одной пушке в крыле. Установка пушек испытывалась только стрельбой лафетопробными снарядами ввиду непригодности взрыв. боевого снаряда (3129).

В августе 1936 г. моторы М-34 переименовали в АМ-34 по инициалам создателя, а самого Александра Микулина назначили главным конструктором московского завода № 24 имени М.В. Фрунзе (25145).

В августе 1936 испытывался самолет Ленинградский комсомолец Г.И.Бакшаева (1076,682).

В августе 1936 Гроховский подготовил еще одно письмо Ворошилову (орфография оригинала сохранена): «За период 4-х летнего существования; коллектив не на словах, а на деле, притворял в жизнь политику нашей большевистской партии по оснащению техникой Красной Армии.
Плодотворная работа коллектива; неутомимая энергия, исключительная работоспособность, неисчерпаемая инициатива: уверенность, смелость и темпы работы в области новых исследований и изобретений новой техники - дали Красной Армии новый род войск воздушную пехоту.
В настоящее время закончена постройка, выполнены все доводки и произведены заводские, полетные испытания опытного без- фюзеляжного самолета Г-37 им. ЦК ЛЕНИНСКОГО КОМСОМОЛА.
В этом самолете осуществлен целый ряд новых принципов и идей, как в целом по схеме, так и по отдельным агрегатам дающим возможность удовлетворить одновременно требования как военной, так и гражданской авиации.
"Универсальный самолет" Г-37 представляет двухбалочную конструкцию с оригинальным устройством как было сказано выше ряда деталей, наприм. радиаторы, заключенные в обтекателях шасси, схемная кабина разного назначения она же: пассажирская, десантная, агитационная, санитарная, транспортная и. т. д.
Без кабины самолет может быть использован как бомбовоз и дальний разведчик.
Кабина в случае аварии или необходимости сбрасывания десанта, может быть мгновенно спущена на парашюте.
Снабженный такими самолетами Гражданский Воздушный Флот, может с меньшим риском для пассажиров проводить полеты в неблагоприятных метеорологических условиях и во время военных действий может быть в кратчайший срок (15- 20 минут) превращен и использован как боевой.
С 7-го мая по 1-е июня самолет прошел заводские испытания с налетом в количестве 10-ти часов и совершил перелет Ленинград-Москва покрыв расстояние в 2 часа 15 минут.
Эти испытания показали:
1. Хорошую управляемость и устойчивость на всех скоростях.
2. Отсутствие вибраций в мотоустановках, балках и других частях конструкции. (свойственных двухбалочным самолетам).
3. Вполне исправное действие системы охлаждения и приборов.
Без подвесной кабины С подвесной кабиной (практическ.)	(расчетные)
Максим. скорость у земли 285 км/ч	270 км/ч
Скорость посадочная 95 км/ч	105км/ч
Вертикальная скор. у земли 6.65 м/сек	4,95 м/сек
Время под'ема на 1000 м 2,52 мин	3,39 мин
Время под'ема на 2000 м 7,63"	10,34"
Время под'ема на 3000 м 18,5"	28,5"
Вес пустого 4000 кг	4250 кг
Полетный вес 5500 кг	6250 кг
Площадь крыльев	84 кв.м
Размах	23,7 мт
Мощность моторов 2М-17 2х500 л/с Мест в кабине	10 человек
Скорость 285 км/ч самолет показал не на полных оборотах мотора. Испытание на максимальную скорость не проводилось.
Максимальная скорость должна быть выше 300 км/ч».
Вероятно, были и другие адресаты кроме Климента Ефремовича, однако цели своей Павел Иванович нигде не добился. Время было упущено, «гофрированный» самолет морально устарел. Если внимательно прочитать письмо, точнее его финальную часть, нетрудно увидеть, что за три года так и не завершили даже заводских испытаний. Характеристики самолета с подвесной кабиной приведены только расчетные, то есть, в основной конфигурации он практически, а возможно и вообще, не летал. В погоне за рекордами и в борьбе ведомственных интересов была упущена хорошая возможность получить на вооружение, как минимум, неплохой транспортник или даже войсковой самолет-корректировщик, который как раз в эти годы УВВС безуспешно пыталось выбить из авиапрома. Интересная аэродинамическая схема оказалась надолго невостребованной в нашей стране. «Сливки» немного позднее снял Курт Танк со своей «Совой» (19937).

В августе 1936 г. в Праге стажеры капитан Кольцов и старший лейтенант Соколов получили возможность попилотировать Ва-122. Их отзывы еще более усилили интерес к этому акробатическому биплану. 23 января 1936 г. эта машина с мотором Авиа Rk-17 в 385 л.с. совершил первый полет Ва-122. Испытания прошли успешно. Завод начал параллельно собирать самолеты обоих вариантов небольшими партиями. Министерство обороны для тренировки летчиков-истребителей заказало 35 бипланов с Rk-17. Одну машину с мотором “Кастор” ПА использовал как персональную военно-воздушный атташе Чехословакии в Германии. Она несла гражданское обозначение чехословацкого регистра. На Олимпийские игры 1936 г.. проходившие в Берлине, в программу которых входили и состязания авиаторов, Чехословакия выставила трех пилотов - Новака. Амбруша и Широкого. Все они получили новенькие Ва-122. На одном из них стоял “Кастор” ПА. а на двух других - Rk-17. Широкий занял второе место. Новак - третье, Амбруш - восьмое (5010).

В августе 1936 года известный полярный летчик С. А. Леваневский совершил перелет из Лос-Анджелеса в Москву на американском самолете компании «Валти» V-1A. Правда, базовую модель пришлось доработать. Поэтому ее модификация V-1AS. После того как самолет благополучно завершил перелет, его разобрали на отдельные узлы, обмерили и сфотографировали. Затем его изучили представители ВВС. Самолет не интересовал их как потенциальная боевая машина, просто они хотели найти что-то полезное для усовершенствования отечественных конструкций. И не ошиблись. Сохранился отчет военного инженера Румянцева, изучившего «Валти» в ноябре 1936 года. Он насчитал полтора десятка конструктивных элементов, которые следовало внедрить в отечественное самолетосроение (Котельников В. Р. и др. «Американцы» в России. — М., 1999, с. 27-30.) (11765).

В августе 1936 года былоо подготовлено Постановление СТО (проект)
Утвердить поквартальный план сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 году.
Снять с плана-заказа 1936 года самолеты МДР4 М34ФРН – (5 штук), МБР5 М-25 (5 штук) и КОР-1 – (3 штуки) (3830,213).
План сдачи НКО самолетов и моторов в 1936 году
	Наименование
	Заказчик
	Годовой план
	1-е полугодие фактич. сдачи 
	III квартал
	IV квартал

	Самолеты
	
	
	
	
	

	И14-М25
	УВВС
	
	1
	-
	-

	И15-М25
	УВВС
	
	1
	-
	-

	И16-М25
	УВВС
	904
	251
	300
	353

	ДИ6-М25 штурмовик
	УВВС
	165
	-
	50
	115

	ДИ6-М25 истребитель
	УВВС
	85
	10
	25
	50

	ИП1-М25
	УВВС
	150
	31
	50
	69

	Р-ЗЭТ М-34Н
	УВВС
	800
	254
	250
	296

	ЗС-М17Ф
	УВВС
	127
	127
	-
	-

	РД-М34Р
	УВВС
	25
	5
	10
	10

	ДБ2-2М85
	УВВС
	5
	-
	2
	3

	СБ2-М100
	УВВС
	500
	54
	156
	290

	ТБ3-4М34 РБ
	УВВС
	15
	15
	-
	-

	ТБ3-4М34 РН
	УВВС
	185
	18
	70
	97

	ДБА-4М34 РН и ФРН
	УВВС
	5
	-
	2
	3

	У2-М11
	УВВС
	300
	24
	150
	126

	ВС-М11
	УВВС
	150
	-
	60
	90

	Итого
	УВВС
	3416
	791
	1125
	1502

	МБР2-М34Н
	УМС
	150
	3
	65
	82

	МДР4-М34Р
	УМС
	25
	1
	9
	15

	Итого УМС
	УМС
	175
	4
	74
	97

	Всего самолетов
	
	3591
	795
	1199
	1599

	Моторы
	
	
	
	
	

	М-11
	УВВС
	200
	43
	77
	80

	М-25
	УВВС
	400
	151
	150
	99

	М-34РН
	УВВС
	590
	260
	120
	210

	М-34Н
	УВВС
	450
	62
	-
	388

	М-85
	УВВС
	300
	55
	100
	145

	М-100
	УВВС
	200
	47
	100
	53

	М-17Ф
	УВВС
	-
	86
	-
	-

	Итого
	УВВС
	2140
	704
	547
	975

	ГМ-34
	УМС
	20
	4
	6
	10

	М-17 Т и Ф
	АБТУ
	1000
	902
	98
	-

	Всего моторов
	
	3160
	1610
	651
	985


(3830,214)

В августе 1936 была подготовлена:
Справка по квартальному плану поставки самолетов и моторов заказа 1936 года
Решением КО от 25 января 1936 года поручено Кагановичу М. и Алкснису представить КО поквартальный план поставки самолетов и моторов заказа 1936 года.
4 июля 1936 года при № 2/003708 Каганович М.М. представил несогласованный с Алкснисом поквартальный план сдачи самолетов и моторов.
7 июля 1936 года поквартальный план Кагановича был доложен Молотову В.М., последний предложил план вернуть Кагановичу М.М. для согласования с Алкснисом.
9 июля 1936 года при № 1583/ко по указанию Молотова план был возвращен Кагановичу для согласования с Алкснисом.
9 августа 1936 года при № 04287 Каганович М.М. представил вторично поквартальный план сдачи самолетов и моторов, одновременно сообщает, что согласовать план с УВС не представилось возможным.
11 августа 1936 года при справке, поквартальный план Кагановича М.М. был доложен Ворошилову.
Ворошиловым поквартальный план был возвращен без указаний.
Постановлением СТО №ОК-179сс от 14 августа 1936 года установлены сроки сдачи самолетов И16 М25, СБ-2М100 и ТБ3-4М34РН.
16 сентября 1936 года поквартальный план был доложен Межлауку и по указанию Межлаука – НКО было предложено в декадный срок представить уточненный план поставки самолетов и моторов заказа 1936 года с проектом постановления СТО (3830,215).

В августе 1936 г. прошел госиспытания М-25В, безредукторный, форсирован по оборотам по сравнению с М-25А, 750/775 л.с., вес 453 кг. Усиленные головки цилиндров, новые всасывающие и выхлопные патрубки, азотированные гильзы, усиленные шатуны. Примерно соответствовал американской модели Р53., серийно строился с 1937 г. С 1938 г. комплектовался электроинерционным стартером, с января 1939 г. — пневмосамопуском. С 1941 г. выпускался усовершенствованный вариант, унифицированный с М-62 и М-63, 750/790 л.с. На нем введены два роликовых подшипника коленвала, втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями (11852).

В августе 1936 Н.Н.П. - остался без места. В 1936 Н.Н.П. был переведен на завод 84 в Химках (129,4).
Интересно, как происходил развал ЦКБ и его превращение в ильюшинское КБ, как выпирали оттуда Н.Н.Поликарпова.

В августе 1936 года Н.Н. Поликарпов назначается главным конструктором одновременно двух авиационных заводов: № 84 в подмосковных Химках и № 21 в Горьком. Его конструкторский коллектив разделяется и частично направляется в Горький, частично остается в Москве. Одновременно делится и тематика. Истребителями теперь стали заниматься на базе горьковского завода (15223).

В августе 1936 г. Н.Н. назначили Главным конструктором завода № 84 в Химках для работ по ВИТ при сохранении за ним должности Главного конструктора завода № 21. Основное конструкторское бюро переместилось в Химки Завод № 84 основали в 1932 г. в подмосковных Химках как Московский областной ремонтный завод ГВФ. Первую очередь завода пустили в эксплуатацию в 1936 г., и тогда же по постановлению правительства ему поручили начать освоение серийного производства лицензионного пассажирского самолёта DC-3. Договор с американской фирмой «Дуглас» об этом заключили 15 июля 1936 г. А тут ещё и опытное строительство... (15804).

В августе 1936 В.К.Таиров прибыл на завод 43 и стал ГК, т.к. предыдущего куратора завода, ГК 135 И.Г.Немана арестовали. Ушел от Н.Н.П. с половиной работников после распада ЦКБ-39, чтобы не ехать на 21 завод в Горький или на 84 завод (2181,22).

В августе 1936 г. на Р-5 опробовали дымовой прибор С-80. Емкость его была немного меньше, чем у ДАП-100 (78 л против 85 л), но биплан нес не два, а четыре прибора. Это сделали за счет отказа от вытеснения смеси сжатым воздухом. В С-80 работал скоростной напор, как в выливных приборах. Однако, завеса получалась неравномерной, с просветами; прибор забраковали (24990).

В августе 1936 года Зам. начальника ГУАП А.Н. Туполев писал начальникам ГЛАВЭСПРОМа и ЦАГИ: «При разработке установки радиостанции РИЗЕТ на самолетах И-16 и ИП1 – Управление Связи РККА и НИИ Связи РККА не сумели добиться удовлетворяющей УВВС РККА антенны и оно вынуждено было согласиться на антенну со стойкой в головной части фюзеляжа и с растяжками от нее к хвосту и концам крыльев. Ввиду неудовлетворительности такого решения по его громоздкости и стеснительности прошу Вас немедленно организовать разработку вполне современной антенны для коротковолновых станций скоростных машин, поставив возможно короткие сроки разрешения этой задачи. Об этих намеченных сроках грошу сообщить мне, о ходе работ информировать 2 раза в месяц» (25708).

В августе 1936 ЦАГИ приступило к работе по антеннам и в отчете сложившуюся ситуация на тот момент излагала так: «В результате месячной работы комиссии ГУАПа на заводе № 21 был отобран один образец из поставленных радиозаводом им. Орджоникидзе 25 комплектов таких станций, образец с почти неизмененной, тоже V-образной антенной, обеспечивающий дальности кондиционные и более по линии самолет-земля. Исследовать линии связи самолет-самолет комиссия не могла, потому что в наличии был только один доброкачественный комплект радиостанции, принятый затем за эталон для сравнения с ним других. С марта по июнь включительно на том же заводе продолжала работы тоже по вопросу радиостанций для И-16 другая комиссия (НИИС РККА). Эта комиссия, при проверке дальности между двумя самолетами, обнаружила недостаточность (некондиционность) расстояния, при котором имела место радиосвязь между двумя самолетами. Комиссия занялась выработкой нового типа антенн и в результате остановилась на ныне временно принятом на вооружение типе антенны, эскиз которого дан на рис. 1.
Ввиду неудовлетворительности, с авиационной точки зрения, созданного Комиссией типа антенны, НИИС РККА в течение июля-ноября м-ца исследовал (в Москве) еще один тип антенн для И-16 – хвостовой антенны. Эта антенна вследствие своей большой направленности и невозможности, с точки зрения фигур высшего пилотажа, выполнения ее достаточной длины – оказалась непригодной.
ЦАГИ и Главэспром в середине августа месяца получили задание Зам. нач. ГУАПа о разработке лучшей, с авиационной точки зрения, антенны. Главэспромом, по наведенным на радиозаводе им. Орджоникидзе справкам (у т. Гальперина), задача не была продвинута вперед (хотя осенью, отчасти в связи с этим заданием, на заводе и была создана «антенная группа» инженеров, вскоре же затем ликвидированная).
ЦАГИ уже 21 августа приступил к летному испытанию киле-хвостовой антенны, имея в виду возможность устройства ее и на И-16… Однако последующий затем обмен мнений с летчиками-испытателями ЦАГИ т.т. Поповым, Чернавским и др. выявил, что применение свисающей антенны, выпускаемой ручной лебедкой для установки на самолете И-16 или И-14, неприемлем.
С сентября ЦАГИ приступил к изысканию новых антенн, удовлетворительных в авиационном отношении. . . Ввиду исчерпанности методов решения по пути поверхностных волн, ЦАГИ сделал попытку, учитывая неравномерность распределения поля и излучения обычных V-образных антенн (приемлемых с авиационной точки зрения), исследовать метод улучшения связи на И-16 введением принципа трехплоскостной антенны для более равномерного распределения поля излучения (и использования пространственной волны – случай зенитного и близкого к этому углу – критического отражения) – в целях получения при малых высотах антенн на И-16 требуемой дальности связи по обоим направлениям (самолет- земля и самолет-самолет)… По условиям работы и вследствие затруднений, возникших в связи с переездом 8-го отдела ЦАГИ в октябре из Москвы в Щелково и последующим (к декабрю) возвращением 8-го отдела ЦАГИ в Москву – для испытаний новых моделей антенны был представлен 6-му отделу ЦАГИ самолет И-16 и только на один месяц, причем, в летном состоянии он был 10 дней. Чтобы не задерживать работы по исследованию антенн, отвечающих новому принципу трех плоскостных антенн, новые антенны монтированы и на других самолетах, которые удавалось получить в 8-м отделе, а именно Р-5, Р-6. Для наземных и летных испытаний были приняты два типа жестких антенн (см. рис. 2 и рис.3)…».
В выводах отчета 1936 года говорилось: «…Ис- следования показали невозможность решения задачи, надежной радиосвязи на требуемые расстояния по двум линиям связи (самолет-земля и самолет-самолет) без применения на самолете мачты порядка 1 метра, если считать, что не подлежат изменению ни диапазон волн для радиосвязи, ни мощность передатчика (РСИ) и на земле, ни чувствительности приемника (РСИ и на земле).
При выполнении требования о подвесе антенны на самолете без дополнительных мачт, обеспечение необходимой дальности при том или ином типе жесткой антенны определяется следующими условиями: 1) Переход на более короткие волны. 2) Применение приемных устройств, рассчитанных на использование очень малых напряженностей поля. 3) Увеличение мощности передатчика.
Поскольку предложение 1) связано с изменением организации радиосвязи в РККА, ЦАГИ может наметить, конкретные пути только по двум другим направлениям: 1) Применение приемников с особо большим усилением (помехи учитываются нами); как возможный вариант нами выдвигается схема Катердинс. 2) Увеличение мощности передатчика при использовании тех же или повышенных источников питания и сохранении его габаритов.
Как паллиатив, ЦАГИ предполагает применение вместо двухлучевой антенны с ответвлением применения однолучевой антенны с ответвлением, при условии сохранения при такой же антенне нормальных условий настройки на все рабочие волны радиостанции РСИ. В этом случае радиосеть самолета И-16 приобретет менее громоздкий вид, а дальности связи можно предполагать, останутся того же порядка…
Общее пожелание (как ЦАГИ, так и радиозавода им. Орджоникидзе – в лице Нач. Лаборатории Спец. Назнач. завода) – разработку новых типов радиостанций для истребителей вести совместно, т.е. чтобы аппаратура при самой своей разработке уже учитывала те возможные параметры радиосетей, которые пригодны с авиационной точки зрения…». (25708).

В августе 1936 года были закончены заводские испытания мощных фугасных ракет с надкалиберной боевой частью диаметром 245 мм. Стартовый вес таких ракет составил 250 кг. В том же 1936 году 245-мм ракеты по проекту инженера Тверского были установлены на танке БТ-5. Две ординарные пусковые установки располагались по бокам башни танка. Вертикальное наведение производилось специальным подъемным механизмом, а горизонтальное — поворотом башни. 245-мм ракеты получили название танковых торпед. Перед применением торпед производилась предварительная пристрелка 45-мм танковой пушкой и вводился поправочный коэффициент при помощи переходных таблиц. Максимальная дальность стрельбы составляла 1500 м. Торпеды предназначались для поражения бронированных и бетонных фортификационных сооружений. На вооружение танковая торпеда принята не была, так как имела много конструктивных недоработок. Среди них: плохая КУЧНОСТЬ стрельбы, что. естественно, недопустимо при стрельбе подогам или броневым башням и куполам: сложная система заряжания: ракеты на открытых установках крайне уязвимы для огня противника (25239).

В августе 1936 года заказанные четыре образца гидропланера (ПСН) были испытаны с грузом в полётах на аэродроме в Кречевицах. Планеры успешно планировали на расстояние до 27 км. Испытания ТБ-3 с «КВАНТом» проводил летчик старший лейтенант Смирнов. Ещё до этого провели и испытания гидропланёров на воде, буксируемых по Финскому заливу за поплавковым самолётом МР-6, лётчик Бирбуц (15845).

В августе 1936 г. на Р-5 опробовали дымовой прибор С-80. Емкость его была немного меньше, чем у ДАП-100 (78 л против 85 л), но биплан нес не два, а четыре прибора. Это сделали за счет отказа от вытеснения смеси сжатым воздухом. В С-80 работал скоростной напор, как в выливных приборах. Однако, завеса получалась неравномерной, с просветами; прибор забраковали (12034).

Другие оборонные отрасли:

В августе 1936 года заводом "Баррикады" был получен окончательный проект опытный лейнер 152/100-мм к пушке Б-10 по проекту НКО для стрельбы подкалиберными снарядами типа ЦЕА. В нем калибр был изменен на 162/100-мм (калибр ствола / калибр подкалиберного снаряда) вместо 152/100-мм. Согласно расчеты при нормальном заряде начальная скорость составит 1365 м/с и давление в канале ствола 3200 кг/см2, а при уменьшенном заряде 3520 кг/см2. Крутизна нарезов постоянная в 14 клб, глубина нарезов 31 мм. Любопытно, что завод "Баррикады" делал один лейнер, но назначение его три раза менялось. Первоначально он был предназначен для Б-10, в конце 1937 года начале 1938 года для Б-30 и окончательно для Бр-2. Сам же лейнер стал именоваться свободной трубой (3861).

В августе 1936 года заводом "Баррикады" были получены чертежи перестволение 368-мм пушки №1 в 305/180-мм пушку для стрельбы подкалиберными снарядами со звездчатыми поддонами. Окончательный вариант проекта был выполнен АНИИ под руководством Крупчатикова при содействии Е.А. Беркалова. Калибр канала ЦЕА был изменен с 305/180-мм на 380/250-мм, а число нарезов с трех до четырех (3861).

В августе 1936 сборочный цех завода № 92 с большим опозданием наконец подготовился к сборке орудий Ф-22, однако выполнение программы составило по итогам месяца только 52,3 %. Несмотря на все принятые меры, план июня — июля 1936 г. цехами выполнен не был. Кузнечно-прессовый цех вместо 216 штамповок отштамповал 157, литейный вместо 840 деталей отлил 680, из них сдал 256, а 58 полностью ушли в брак, механический цех № 2 из 620 наименований деталей изготовил 252, а сдал и вовсе 75. Не справлялся с планом и механический № 1. Кроме того, переход на пушку Ф-22, не связанную с предыдущими военными заказами технологически, потребовал огромного количества новых приспособлений. К июню были спроектированы 1660 основных и вспомогательных приспособлений, 1202 единицы специального режущего и 1738 единиц специального мерительного инструмента. Однако их внедрение шло медленно. Так, в июле в сборочном и механических цехах не было внедрено в производство 77 приспособлений первой очереди. 11 августа на производственно-техническом совещании у Л. А. Радкевича отмечалось «безобразное фасонное литье в литейном цехе тов. Эфроса: раковины, внутренние пороки». [42 — Там же, Д. 216, Л. 12.] Пришлось срочно пересмотреть технологию литья по восьми деталям. Не лучше обстояли дела в инструментальном цехе, где часто имела места откровенная халтура. Так, однажды в печь заложили 79 шаблонов для цементизации. Калильщик Хехнев, отвечавший за операцию, решил пораньше уйти с работы, поручив ответственное дело знакомому рабочему Егорову. Однако последний заснул, оставив процесс цементизации без контроля, и в итоге все шаблоны были сожжены. В сентябре в механическом цехе № 1 произошли случаи порчи в обработке особо ценных деталей орудия, приведшие к очередным задержкам сборки: брак детали 01–04 — пять штук, детали 18–12 — тоже пять штук. В конце месяца приказом директора был объявлен так называемый «производственный поход в честь 19-й годовщины Октября», целями которого были «широкий разворот» соцсоревнования и стахановского движения и скорейшее выполнение производственной программы. Однако и это мероприятие не дало существенных результатов. Приехавший в октябре на «Новое Сормово» нарком Серго Орджоникидзе подверг завод жесткой критике за срыв поставок Ф-22 (11741).

В августе 1936 Маханов и директор Кировского завода М.Л. Тер-Асатуров доложили наверх о том, что первый образец Л-10 прошел первый этап заводских испытаний, показа безотказность работы. Образовалось два орудия (Л-10 и ПС-3), у каждого из которых имелись свои проблемы с системой отката. Правда, одна из них разрабатывалась уже несколько лет, а вторая была совсем новой (23366).

В мае и августе 1936 г. доработанный Т-35 вновь подвергся испытаниям. К сожалению, о данных испытаниях известно только то, что в ходе их прибор опять дорабатывался и совершенствовался. 17 сентября 1936 г. на показ К. Ворошилову вышел танк Т-35, оснащенный прибором ПУАсТ-35 (прибор управления артиллерийской стрельбой Т-35). Стреляли по четырем ясно видимым и одной ограниченно видимой мишени (наблюдение за которой велось только при помощи перископа артиллерийского разведчика и только по показаниям «вычислителя Гаврилова»), находившимся на дальности от 300 м до 3 км, по данным, которые наводчики считывали на шкалах «часовых указателей». Объективы прицелов танковых орудий перед стрельбой были заклеены папиросной бумагой. Всего было произведено пять серий выстрелов, в ходе которых затратили 17 снарядов калибра 76,2-мм, а также 21 снаряд калибра 45-мм, при этом отмечалось 11 прямых попаданий, а также 13 попаданий в «непосредственной близости» от мишеней. Ворошилов был доволен результатами показа. В заключении сводного отчета говорилось: «Применение ПУАТ-35 позволяет вести точный артиллерийский огонь танка Т-35 по целям, выбранным командиром танка силами наводчиков, не имеющих специального образования и навыков... Работы над Прибором следует продолжить с точки зрения улучшения надежности его работы и упрощения конструкции и правил его использования...» Работы над прибором, называвшимся теперь ПУАТ-35, продолжались и в 1937 г. В 1938 г. прибор демонстрировался новому нач. АБТУ Д. Павлову, и в ноябрьском отчете с его визбй значились такие слова: «Прибор ПУАТ-35 является опытным и негодным для войсковой эксплоатации... К числу недостатков прибора следует отнести большие габариты, вес и малую надежность работы... Серийная переделка танков Т-35 под установку ПУАТ не представляется целесообразной из-за их малого количества, высокой стоимости самого прибора и его сомнительной боевой ценности в условиях современной маневренной войны...» (10733,365).

Не позднее августа 1936 был подготовлен ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЯ О НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКОМ АВТОБРОНЕТАНКОВОМ ИНСТИТУТЕ РККА
Основной задачей Института является исследовательско-испытательная работа по всем боевым и вспомогательным гусеничным, колесно-гусеничными и колесными машинам, бронемаши железнодорожном ходу, мотоциклам и самокатам Автобронетанковых войск.
Исследования и испытания имеют целью:
1. В машинах опытных образцов — проверка тактико-технических характеристик и соответствия их заданиям проектирования. Выявление эксплуатационных и ремонтных показателей и с деление запасов прочности.
2. В машинах серийных образцов — сравнение их с эталоном, выявление межремонтных с методики обслуживания, эксплуатации и ремонта в войсковых условиях. Проверка качества из; ления серийных образцов. Изыскание путей их конструктивного упрощения, повышения их тех ских возможностей и сроков службы. Модернизация образцов, как в целом, так и по отдельным узлам.
3. В иностранных образцах — определение наиболее удачно решенных технических проблем для внедрения их в наше производство.
Проводимая Институтом работа охватывает следующий круг вопросов:
1. Испытания и исследования боевых и вспомогательных машин.
2. Проектирование и изготовление опытных образцов приспособлений к боевым машина подводного хождения, плавания, повышения проходимости, преодоления препятствий и раб зимних условиях.
3. Испытание двигателей для выявления их прочности, износов и подбора соответствующих топлив и смазки.
4. Разработка методики вождения машин, составление наставлений и инструкций по вождению.
5. Испытание и выбор установок вооружения. Испытание механизмов и приборов упра вооружением.
6. Испытание брони и корпусов для определения их стойкости, прочности швов, герметичности и жесткости конструкции.
7. Испытание приборов наблюдения из боевых машин.
8. Испытание электрооборудования, сигнализации и средств внутренней и внешней связ: ловиях работы их в боевых машинах.
9. Испытание и усовершенствование приборов по противохимической и противовоз, обороне боевых машин.
10. Испытание и разработка вопросов маскировки боевых и вспомогательных машин.
11. Психофизиологические испытания экипажа машин для разработки рабочих мест, обеспечивающих удобство вождения и ведения огня.
12. Проектирование, постройка и испытание опытных образцов походных мастерских различного назначения.
13. Разработка и составление технологического процесса, норм и инструкций по обслуживанию в полевых и стандартных условиях.
14. Разработка технологических процессов и норм полевого и стационарного войскового ремонта, проектирование, изготовление и испытание опытных образцов приспособлений, упрощающих и яющих ремонт машин.
15. Исследование и испытание аварийных деталей, и устранение причин повышенного их износа и выхода из строя.
16. Составление батальонных и базисных комплектов запасных частей и инструмента. Разработка их укладки.
17. Проектирование и изготовление опытных образцов для механизации погрузочно-разгрузочных работ головных складов автобронетанкового имущества.
18. Разработка методов хранения материалов и предметов снабжения. Разработка новых наибо-рвершенных методов хранения и транспортировки.
19. Разработка приборов и приспособлений по механизации регулирования движения АБТ с. 0. Разработка, постройка и испытания опытных образцов наиболее ценных изобретений и рационализаторских предложений АБТ частей РККА,
20. Общие положения.
Исследовательско-испытательную работу Институт проводит через свои отделы, конструкторские бюро, лаборатории, опытно-производственную мастерскую и автобронетанковый батальон. [ проведения испытаний и исследований в большом масштабе Институт в необходимых случаях выносит свою работу в войска.
Институт подчиняется во всех отношениях начальнику Автобронетанкового управления и проводит работу по его заданиям.
Зам. начальника Генерального штаба Левичев
РГВА, ф.31811.Оп. 2. Д. 546. Л. 58 - 61. Копия (11210).

В августе 1936 г. завод (Авторемонтный завод № 105 им. Кагановича НКТП, НКОП, Хабаровский авторемонтный завод № 5, Автобронетанковая ремонтная база № 105 НКО, ГС Хабаровский завод им. Кагановича, Завод энергетического машиностроения «Энергомаш», Дальневосточный завод энергетического машиностроения («Дальэнергомаш») Минтяжмаша, ОАО «Дальэнергомаш» /680013 г. Хабаровск ул. Ленинградская, 28 тел. 38-15-15/) был официально был сдан в эксплуатацию, по пр. № 01с от 21.12.1936 г. завод № 105 включен в число действующих предприятий НКОП. По пр. № 09с от 23.01.1937 г. передан в ведение 8ГУ НКОП (и на 12.1938 г.), Устав завода утвержден приказом № 52 от 4.02.1937 г.
По пр. № 181сс от 28.05.1938 г. сюда с завода № 106 переданы танки и трактора, не законченные ремонтом в 1938 г., а также станки по обработке коленвалов и стенды для испытания моторов.
После начала войны завод был преобразован в Автобронетанковую ремонтную базу № 105 Дальневосточного фронта НКО. В 11.1943 г. завод - в ведении ГАБТУ КА. В 1941 г. к заводу был прикомандирован 556-й отдельный строительный батальон в количестве 400 чел. для пополнения коллектива завода. В 1942 г. они были уволены из армии и зачислены в штат завода.
Для выпуска гранат и запалов построен цех № 2. Во время ВОВ ремонтировал танки Т-34, боевые машины. В соответствии с пост. ГКО № 5389 от 14.03.1944 г. на заводе организовано производство запчастей для танков БТ и Т-26.
В 1945 г. завод вновь переведен в НКТП и перепрофилирован на производство турбинной техники: промышленных насосов, вентиляторов. В 1946 г. завод переименован в ГС Хабаровский завод им. Кагановича. В 1957 г. переименован в Завод энергетического машиностроения «Энергомаш».
В 1946 г. созданы ОГТ, ОГ металлурга. Действовал цех № 21 (1950-е). Создан конструкторско- технологический отдел стандартизации. В 1947-50 г. проведена реконструкция корпуса «Б», сюда переведены цеха из корпуса «А», который подлежал сносу.
С 1957 г. освоено производство компрессоров, нагнетателей.
С 1963 г. началось освоение производства ПУ ракет для ПЛ. Гл. строителем по ним назначен М.М. Чечик. Сформирован Специальный конструкторско-технологический отдел (СКТО).
С 1968 г. началось освоение выпуска технологических газовых турбин разработки НИКТИТ, газоперекачивающих агрегатов. Для этого построено три новых цеха, в т.ч. № 12. В цехе № 17 построены испытательные стенды для турбин. В 1975 г. построен новый корпус для производства турбин. В 1976 г. построено новое заготовительное отделение для цеха № 3.
В 1980 г. построен корпус цехов № 18 и № 19 с административно-бытовым корпусом; в 1981 г.- корпус вспомогательных цехов № 9, 10, 11 и 16; в 1982 г.- административно-бытовой корпус цеха № 8, гальваническое отделение этого цеха; в 1983 г.- новая компрессорная станция. Действовали отделы гл. сварщика, АСУП. В составе ОГК работало 16 специализированных бюро: центробежных компрессорных машин, газовых турбин, нагнетателей сернистого газа, вентиляторов, спецузлов, регулирования, расчетное, электротехническое, стендов и испытаний, исследовательское. В ОГК разработано около 30 типов компрессоров и нагнетателей, более 20 тягодутьевых машин, несколько газоперекачивающих агрегатов.
В 1990 г. завод- в ведении Минтяжмаша. 9.01.1991 г. завод преобразован в АО «Далъэнергомаш». Решением № 115 от 19.03.1991 г. АО зарегистрировано в Центральном райисполкоме г. Хабаровска.
В 10.2002 г. на заводе введено внешнее управление.
Директор (02.1932-16.08.1937 г.)- Я.Б. Везбин (репрессирован), (16.09-29.11.1937 г.)- Г.А. Кошелев, (29.11.1937- 21.11.1938 г.)- С.Д. Срыбник (снят), (1938-39 г.)- П.Н. Петров; и.о. (1939 г.)- Я.М. Савенков; (начало 1939-41 г.)- Ф.М. Куракин. Начальник (06.1941-47 г.)- Д. Г. Копейкин. Директор (1947-48 г.)- П.П. Васильев, (1948-51 г.)- И.И. Фетисов, (1952-54 г.)- П.Д. Старостин , (1954-60; 1962-65 г.)- В.А. Носанов, (1960-62 г.)- А.Р. Буряк, (1965-68 г.)- В.Н. Заварзин, (1968-76 г.)- А.М. Кормич, (1976-78 г.)- Н.И. Парков, (1978-90 г.)- М.М. Чечик, (27.06.1990-93 г.> Н.В. Котенко, (1994-97 г.)- В.Н. Машулов, (1997-98 г.)- С.Я. Ильницкий, (1998-2002 г.)- А.С. Бушко. Внешний управляющий (10.2002 г.-)- П. Г. Бойчук.
Зам. директора: по строительству (1932-37 г.)- М.И. Карпов (репрессирован); (-1937 г.)- Л.И. Левин (репрессирован), (06.1937 г.)- Г.А. Кошелев. Исполнительный директор (2003 г.)- О.В. Конюшев.
Гл. инженер (1932-37 г.)- П. Г. Чистяков (репрессирован), (-06.1937-39 г.)- Г.А. Кошелев, (1939-41 г.-)- Г.И. Третьяков, (1946 г.)- И.И. Фетисов, С.И. Зайц, (1950-е)-М.И. Бурцев, Б.А. Яровой, В.И. Дмитриев, А.И. Чмыхов, (- 1973 г.)- М.М. Чечик, (2003 г.)- С.Л. Шептицкий.
Зам. гл. инженера (1963 г.)- М.М. Чечик, (-06.1990 г.)- Н.В. Котенко.
Гл. конструктор- В.А. Калмыков, Ф.П. Гаврильчук, Д.С. Мишин, Н.И. Войтенко, О. Г. Рощин, A.M. Кормич, Н.И. Минтиненко, (1990-е-2003 г.-> В.В. Кучеренко.
Гл. технолог (1937 г.)- М.И. Бурцев, Ф.П. Гаврильчук, (2003 г.)- Б. Г. Давыдов. Гл. металлург - В.Я. Козак, А.А. Плоткин. Гл. механик (1990-е-2003 г.-)- Ю.И. Лакнер. Гл. энергетик (1990-е)- С.В. Качуров. Гл. экономист (1932 г.-)- Л. Левин. Гл. диспетчер (-1937 г.)- Б.М. Гейзер (репрессирован).
Начальник производства (1941 г.)- И.И. Фетисов.
Начальники цехов: сборочного № 6- Д.Р. Турич; № 7 (-08.1937 г.)- С.Л. Шапиро (репрессирован); механосборочного (2003 г.)- А. Г. Волченков; общей сборки (1990-е-2003 г.-)- А.И. Бадрухин; механического (2003 г.)- А.Е. Воейков; инструментального (2003 г.)- В.Д. Иванов; ремонтно-механического (2003 г.)- А.П. Самохвалов; ремонтно-строительного (2003 г.)- В.Н. Журавлев; электроремонтного (2003 г.)- В.Д. Юрченко; связи (2003 г.)- А.П. Ведмецкая; (-1937 г.)- И.П. Мыглан (репрессирован), (-1937 г.)- Ю.Ю. Девиц (репрессирован), (1939 г.)- И. Коршунов, (1939 г.)- В.Ф. Кулыгин, (-1939-41 г.-)- В.Л. Пастухов, (1939 г.)- С. Попов, (1939 г.)- Г. Сопов, (1939 г.)- В .А. Шаповаленко, (1941 г.)- В.Т. Кучер, В.А. Богданов, Ю.Н. Зорин, В.П. Устинов, В.П. Шевчук, (1970-е)- А.А. Ромашевский, В.И. Вахрушев, А.М. Меркулов, В.Н. Кулик.
Зам. начальника цеха: (1968 г.)- Ф. Мазниченко, (1990-е)- О.В. Папота, (2003 г.)- А.С. Шукшин.
Начальники отделов: производственного (ПДО) (1939 г.)- М.И. Бурцев, В.А. Шаповаленко, И.И. Фетисов, (1960-е)- С.М. Человяга, В.Ф. Воробьев, А.И. Чмыхов, (2003 г.)- А.Ф. Чернеюк; технического (1946 г.)- В.Я. Кюммис, (1990-е-2003 г.-)- В.А. Соколов; конструкторско-технологического- В.И. Вахрушев; новой техники- И.И. Лузгин; планового (-1937 г.)- А.А. Рерих (репрессирован); ОТК и.о. (-1937 г.)- В.М. Сабылин (репрессирован), В.К. Гнибеда, (2003 г.)- Б.А. Мерк; МТС (1990-е)- Н. Г. Костельнюк; кадров (1990-е)- А.И. Попова; строительного (1939 г.-)- Шумакевич.
Зам. начальника отдела: ПДО (2003 г.)- А.И. Бондарюк; (2003 г.)- Н.В. Марлина.
Начальники: КБ (-1937 г.)- Л.П. Геращенко (репрессирован); КБ ОГТ- М.М. Чечик, Ю.А. Абрамов; ПРБ Д.С. Медведев, П.М. Жабин, М. Г. Марков, М.О. Мазуркевич, (1990-е)- Т.И. Орлянская; техбюро (1990-е)- В.А. Дедур; бюро испытаний- С. Г. Левченко; бюро газовых турбин- И.А. Бычкова; бюро отдела сбыта (1990-е-2003 г.-)- А.Н. Терехов; бюро АСУП (2003 г.)- А.Ф. Белый; измерительной лаборатории - А.И. Игнатченко; лаборатории ОГ метролога (2003 г.)- В.Д. Белкин; участка композиционных материалов (2005-06 г.-)- В.В. Колотыгин; участка ТИП (2003 г.)- С.В. Медведев; группы СКТО (1970-е)- А.П. Лиховолов.
Зам. гл. конструктора- Ю.А. Горейко, (2003 г.)- П.В. Гоголев. Зам. гл. технолога - Л.Д. Баланда. Зам. гл. механика (1970-е)- В.И. Вахрушев.
Производство: мины М-50, М-80, М-120, гранаты Ф-1 (08.1941-); запал Ковешникова (1943); ПУ ракет для ПЛ (-1978); газогенераторные установки для автомобилей и тракторов Т2Г, СГ-65 (1946-47); промышленные турбовентиляторы: ЭВ-40 (1947-); котельные ТВК-2 (1948-), ТВК-9 (1952-54-), ТВК-10, ТВМ-3, ЭВ-52; вентиляторы ВД-15, ВВДН, ВМН, ВГДН; турбонасосы: питательные ПТ-35 (1951), РВПТ-90 (1952-); тягодутьевые машины ВД-8, ВД-10, ВД-12, Д-8, Д-10, Д-12 (1954-); паровые турбины ППТ-1, ППТ-2 (1955-), ППТ-50 (1955); компрессоры К-250 (1957-), К-100; вакуумный компрессор ВК-700; турбокомпрессорные агрегаты ТКА-50, ТКА-130 (1996-), ЖА-80 (2001-), ТКА-250; центробежные насосные агрегаты НЦВ-800, ШДС- 52, НЦС-55 (1994-); нагнетатели Н-50, Н-1200 (1959), ЦНС, ЦНТ-700, ЦНВ-100 (2000-), ЦНВ-60, ЦНВ-160, ЦНВ- 200 (2001-), ЦНВ-80, ЦНВ-130 (2002-); дымососы ДН-8У; газовые турбины ГТТ-3 (1969-), ГТТ-12, КМА-2, ГТА-3, ГТК-10; газоперекачивающие агрегаты ЭГПА-280 (1978), ЭГПА-235 (1983); оборудование для металлургического производства; плунжерные насосы-дозаторы ПНД-16 (1990-е), ПНД-24, ПНД-63, ПНД-100 (1996-), ПНД-10, ПНД-40 (1997-); насосы для тепловых сетей СЦН-1250, СЦН-2500 (1993-), для сточных вод НСЦ-62 (1990-е), НЦС-580, НЦС-720, НЦС-800 (1995-);
ремонт автомобилей, танков, танковых моторов (1930-е-ВОВ) (11982).

С августа 1936 по декабрь 1937 года на заводе Марти находилась в производстве Х серия ТК АНТ-5 (Г-5). Налаженный процесс происходил в закрытом помещении цеха №17 (мелкого судостроения). На шести стапелях корпуса собирались в перевернутом виде. По окончании клепальных работ корпус переворачивался и производилась установка двигателей, электрооборудования, валов, винтов, рулей, оборудования торпедпой стрельбы и различных СУДОВЫХ систем. После этого катер выводился из помещения цеха и посредством 100 тонного плавучего крапа, спускался па воду. Достройка на плаву - и катер готов к выходу па ходовые испытания. Головной катер получил заводской № 4-8, последующие - тоже трехзначные, начинающиеся с 4 (6002,29).

В августе 1936 г. в связи с намерением руководства УВМС придерживаться в будущем "лондонских" стандартов для так называемых крейсеров типа "Б" (8000 т, 152-мм орудия) началось создание легких крейсеров со 152-мм артиллерией главного калибра (3898).

В августе 1936 — ноябре 1938 гг. серию из шести однотипных базовьхх тральщиков построил и завод 201 (Севморзавод). Они вступили в строй под названиями "Взрыватель" (Т-405), "Искатель (Т-406), "Мина" (Т-407), "Защитник" (Т-411), "Веха" (Т-7) и "Чека" (Т-8) (3898).

В августе 1936 года, в доке № 2 эллинга «А» Амурского завода под заводским номером С-268 прошел перезаклад­ку второй лидер — «Тифлис». Для строитель­ства этих кораблей на базе филиала за­вода им. А.Марти был организован цех № 2 (или, как его тогда называли, цех «Доки»), начальни­ком которого и од­новременно строителем лидеров был на­значен инженер К.Ф.Терлецкий, имевший большой опыт организации строительства кораблей в Ленинграде, Владивостоке и Хабаровске. Главным инженером Амурско­го судостроительного завода с июня 1936 го­да стал выдающийся кораблестроитель П.Г.Гойнкис. Строителям тихоокеанских лидеров при­шлось столкнуться с одной сложной пробле­мой — доки эллинга «А» проектировались для строительства подводных лодок и ока­зались короткими для сборки корпусов ли­деров проекта 38, длина которых равнялась 127,5 м. Был найден выход: на заводе при­менили новое в судостроении передовое конструктивное решение — корма строящих­ся корпусов лидеров выступала за ворота дока, нависая над бетонированной частью наливного бассейна у ворот. Для ускорения постройки лидера «Киев» на заводе № 199 (как с 1937 года стал назы­ваться Амурский завод), П.Г.Гойнкис предло­жил принципиально новую для того времени технологию — сборку корпуса на горизонтальных стапелях с монтажом механизмов и водопроводов в наливных доках. Однако это предложение несколько увеличило ста­пельный период постройки кораблей. Тем не менее, хотя еще не были закончены монтаж­ные работы в 3-м котельном и 2-м машин­ном отделениях, вывод корабля из эллинга, спуск на воду и его перевод к достроечному пирсу состоялись 25 июля 1938 года. В этот день лидер получил новое наименование — «Орджоникидзе». Командиром корабля на­значили капитан-лейтенанта В.Н.Обухова. Завершение достройки лидера на плаву планировалось осуществить во Владивос­токе, для чего там, на территории завода № 202 («Дальзавода»), требовалось создать сдаточную базу. Начальником ее и уполно­моченным завода-строителя во Владивос­токе назначили главного инженера завода № 199 З.Г.Сгибнева, который вступил на эту должность после ареста П.Г.Гойнкиса. Несмотря на то, что многие монтажные работы были выполнены на стапеле, готов­ность лидера к буксировке была неполной: не были закончены работы по 3-му котель­ному и 2-му машинному отделениям. Тем не менее, вопреки мнению специалистов судо­строительной промышленности, руковод­ство ВМФ настояло на буксировке лидера и эсминца «Решительный», не имевших еще хода, давая гарантию успешного проведе­ния операции. Срочность перевода мотиви­ровалась тем, что эти корабли являлись но­выми для Тихоокеанского флота и на них необходимо обучать личный состав как можно раньше. Поэтому сразу после спус­ка на воду корабли стали готовить к букси­ровке. Ответственным за обеспечение опе­рации были назначены от промышленности З.Г.Сгибнев, исполнявший обязанности глав­ного инженера завода, а от Тихоокеанско­го флота — командир 7-й морской бригады капитан 3 ранга С.Г.Горшков. Был составлен документ, регламентирующий ответствен­ность сторон: З.Г.Сгибнев отвечал за состо­яние корабля на стоянке, С.Г.Горшков — на ходу. Приказом Военного совета ТОФ от 13 сентября 1938 года старшим при пере­воде лидера «Орджоникидзе» и эсминца «Ре­шительный» из Комсомольска-на-Амуре во Владивосток назначался С.Г.Горшков. Для буксировки лидера во Владивосток этим приказом до 15 октября 1938 года выделял­ся буксир «Посьет». 27 сентября лидер «Орджоникидзе» на буксире отвели от достроечного пирса за­вода № 199. На следующий день с аквато­рии завода был выведен «Решительный». Оба корабля по Амуру провели в Николаевск-на-Амуре, а далее — Татарским проливом до Советской Гавани. Там, на судоремонт­ном заводе, были проведены некоторые монтажные работы, а также осуществлена подготовка к буксировке морем. Лидер был подготовлен к буксировке лишь 22 октября, поэтому из Советской Га­вани во Владивосток его вел буксир «Кула» под руководством З.Г.Сгибнева. На «Дальзавод» корабль благополучно прибыл 25 ок­тября 1938 года. Здесь вместо В.Н.Обухо­ва, назначенного командиром бригады эс­минцев Тихоокеанского флота, командиром лидера стал капитан-лейтенант В.П.Беляев. В сдаточной базе корабль был поставлен на достройку и монтаж вооружения и обо­рудования. Основные монтажные работы были выполнены до весны 1939 года и в мае того же года его подготовили к испытаниям. Строительство второго тихоокеанского лидера «Тифлис» протекало медленнее — он сошел на воду только 24 июля 1939 года. После спуска лидер находился у достроеч­ного пирса завода, а затем его отвели на зимний отстой в бассейн Силинского озера на территории завода. И в этом случае ли­дер вывели из эллинга преждевременно, по­скольку заводу было необходимо освобо­дить док для строительства следующего эс­минца. Еще до весны 1940 года на корабле, имевшем сравнительно большой процент технической готовности, провели швартов­ные испытания, после чего лидер, переиме­нованный 25 сентября 1940 года в «Тбили­си» (командир корабля — капитан 3 ранга А.А.Бологов), в июне того же года отбуксиро­вали в бухту Де-Кастри, откуда он своим хо­дом отправился во Владивосток, где 16 июля 1940 года закончил швартовные испытания. Это дало возможность в июле 1940 года начать на «Тбилиси» заводские ходовые ис­пытания, в сентябре—декабре 1940 года провести официальные приемные испытания лидера и 11 декабря 1940 года зачислить корабль в состав Тихоокеанского флота. Следует отметить, что удлинение срока стро­ительства лидера «Тбилиси» отразилось на его стоимости, которая составила 41,5 млн. рублей (стоимость лидера «Орджоникидзе» — 33,2 млн. рублей) (11866).

Армия:

В августе 1936 г. на Полесских маневрах ССС 13-й шаэ Киевской абр работали уже и в дождливую погоду, но в этопской абр (где не тренировались в полетах вне видимости земли), а также в Ви- жой абр БВО (где редко совершали ночные и слепые полёты и где изучение штурманкого дела топталось на месте) это вряд ли сумели бы сделать еще и в первой половине 1937 г. А в 1936 г., в Испании, выявилась и «довольно плохая подготовка» штурманов экипажей СБ (15803).

В августе 1936 прошли большие маневры ВВС Красные наносили удар по Ленинграду, а синие - атаковали Москву. Летали на ТБ-3, а лб и ш обеспечивали их движение к целям и подавляли ЗА (7456, 6).

В августе месяце 1936 года были проведены масштабные учения Военно-воздушных сил, охватившие почти всю европейскую часть СССР. В манёврах принимал участие и 1-й авиакорпус Армии Особого Назначения АОН –1, дислоцированный на Монинском аэродроме.
По плану в первый день тактических манёвров воздушная армия под командованием комкора Хрипина должна была «атаковать» Ленинград и «поразить» намеченные цели условного противника, подавив его сопротивление силами тяжёлобомбардировочной авиации. В сценарий учений вмешалась погода. Воздушная армия, сформированная из трёх корпусов, вскоре после взлёта попала в густой туман. Вследствие этого, строй самолётов рассыпался и командиры потеряли связь со своими подчиненными. Полностью выполнить поставленную задачу смогла только одна эскадрилья бомбардировщиков ТБ-3, командиры экипажей которых вели свои самолёты по приборам «вслепую». Сам комкор Василий Владимирович Хрипин вылетел на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь со своими частями и соединениями. Результаты проведённых учений позволили сделать вполне определенные выводы как о недостаточной подготовке боевых частей и соединений тяжёлой авиации РККА, так и о поступающей на вооружение боевой технике (21535).

В августе 1936 года в европейской части страны прошли грандиозные маневры ВВС. К ним привлекли шесть только тяжелобомбардировочных бригад. “Красная” сторона получила 190 ТБ-3, “синяя” - всего 29. По сценарию учений 15 августа сводная воздушная армия “красных” под командованием Хрипина атаковала Ленинград. Условными целями являлись заводы “Красный выборжец”, “Красный треугольник”, Кировский, им. Марти, им. Орджоникидзе, Смольный, Главный штаб, 1-я ГЭС и Газовый завод. ТБ-3 шли на Ленинград тремя корпусными колоннами уступами бригад. 1-й ТАК поднялся из Монина, 10-й - из Серпухова, 3-й - из Тулы. Впереди вели разведку “крейсеры” Р-6 из 11-й ТБАБ. Легкие бомбардировщики на пути главных сил подавляли аэродромы и зенитные батареи “синих”, выходя на цели перед подходом ТБ-3. Так все выглядело на бумаге. Реально налет не состоялся. Самолеты попали в густой туман и разбрелись. Командиры потеряли свои части и соединения. Сам Хрипин умудрился вылететь на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь с подчиненными. Героем дня стал настырный комэск майор Васьков. Оторвавшись от строя своей бригады, он продолжал вести эскадрилью по приборам. Его 16 ТБ-3 оказались единственными, не только вышедшими на заданную цель, но и вообще долетевшими до Ленинграда. На следующий день 2-я ТБАБ полковника Ярышкина в ответ нанесла удар по Москве. Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть (9964).

В августе 1936-го только в европейской части страны базировались три тяжелобомбардировочных корпуса - 4, 6-й и 10-й, по две бригады в каждом. Еще четыре бригады входили в Авиационную армию особого назначения. Ее начали фомировать в январе 1936 г. Это соединение стратегической авиации могло нанести мощный удар любому потенциальному противнику. В него входили части тяжелых бомбардировщиков, “крейсеров”, дальних разведчиков и истребителей. Позже создали еще две такие армии, после чего они получили номера - 1, 2-я и 3-я (сокращенно АОН-1, АОН-2 и АОН-3). Каждая армия включала 250 - 260 самолетов, в том числе 150-170 ТБ-3. Около половины из них представляло собой машины выпуска 1932 - 1934 гг. с моторами М-17. В частях они постепенно модернизировались. Двигатели М-17 и М-17Б заменяли на более надежные М-17Ф. В феврале 1935 г. изучали возможность доработки старых самолетов под М-34Р и М-34РН. Эту работу хотели поручить заводу №84 в Химках, однако пришли к выводу, что объем переделок слишком велик, и от этой идеи отказались (9964).

В августе 1936 г. новые самолеты ССС впервые приняли участие в больших маневрах ВВС. "Красные" наносили мощный удар по Ленинграду и его окрестностям, "синие" пытались атаковать Москву. Основной ударной силой обеих сторон являлись соединения четырехмоторных ТБ-3, а легкие бомбардировщики и штурмовики должны были обеспечить их беспрепятственное движение к намеченным целям, блокируя аэродромы и подавляя зенитные батареи. Р-5 и ССС действовали и за "красных", и за "синих" (11934).

В августе 1936 г. новые самолеты CCC впервые приняли участие в больших маневрах ВВС. «Красные» наносили мощный удар по Ленинграду и его окрестностям, «синие» пытались атаковать Москву. Основной ударной силой обеих сторон являлись соединения четырехмоторных ТБ-3, а легкие бомбардировщики и штурмовики должны были обеспечить их беспрепятственное движение к намеченным целям, блокируя аэродромы и подавляя зенитные батареи. Р-5 и ССС действовали и за «красных», и за «синих».
Первый опыт эксплуатации в частях показал, что новый самолет в целом довольно надежен. Жалоб поступало мало. Наиболее типичные касались низкого качества сварки стоек шасси, срезания болтов крепления винта и расхождения сварных швов костыля в самом низу, у башмачка, оседании амортизаторов шасси, отказах пулеметов и бомбового вооружения (в первую очередь — кассет). В июле 1936 г. командующий Ленинградским военным округом Б.М. Шапошников сообщал в Москву, что негерметичность амортизаторов основных стоек шасси приводит к самопроизвольным разворотам на посадке, а иногда к капотированию, что было особенно опасно при посадке строем.
В сырую погоду обтекатели колес забивались грязью и травой, что приводило к самопроизвольному подтормаживанию колес, а иногда и к капотированию. Поэтому обтекатели иногда снимали. ССС без них становился внешне почти неотличимым от обычного Р-5, поэтому их идентификация на фотографиях подчас требует немалых усилий.
Однако самой частой поломкой (по статистике — 80% случаев) являлось задевание крылом земли на посадке. Может, зря сняли подкрыльные дуги? (24990).

В августе 1936 г. на учениях Закавказского округа проводилась имитация воздушного десанта в тылу «синих», удерживавших перевал. Над горным плато с Р-5 сбрасывали с высоты 200-250 м с парашютами болванки, изображавшие десантников. Они крепились на наружной подвеске. Людям командование прыгать запретило из-за сильного ветра. Далее Р-6 и У-2 сбросили условному десанту груз (24990).

В августе 1936 года в европейской части страны прошли грандиозные маневры ВВС, к которым привлекли шесть только тяжелобомбардировочных бригад. «Красные» получили 190 ТБ-3, «синие» - всего 29. По сценарию учений 15 августа сводная воздушная армия «красных» под командованием В В. Хрипина атаковала Ленинград. Условными целями являлись заводы «Красный выборжец», «Красный треугольник», Кировский, им. Марти и им. Орджоникидзе, Смольный, Главный штаб, 1-я ГЭС и Газовый завод ТБ-3 шли на Ленинград тремя корпусными колоннами уступами бригад. 1-й так поднялся из Монина, 10-й - из Серпухова, 3-й - из Тулы. Впереди вели разведку «крейсера» Р-6 из 11-й тбаб. Легкие бомбардировщики на пути главных сил подавляли аэродромы и зенитные батареи «синих», выходя на цели перед подходом ТБ-3.
Так все выглядело на бумаге Реально налет не состоялся. Самолеты попали в густой туман и разбрелись. Командиры потеряли свои части и соединения. Сам Хрипин умудрился вылететь на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь с подчиненными. Героем дня стал настырный комэск майор Васьков. Оторвавшись от строя своей бригады, он продолжал вести эскадрилью по приборам Его 16 ТБ-3 оказались единственными, не только вышедшими на заданную цель, но и вообще долетевшими до Ленинграда.
На следующий день 2-я тбаб полковника Ярышкина в ответ нанесла удар по Москве Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть. В ночь с 16 на 17 августа предполагалось совершить вылеты на Ленинград одиночными самолетами, но из-за погоды их отменили. Лишь 19 августа достигли некоторого успеха, выпустив ТБ-3 поэскадрильно.
Результаты маневров позволили сделать вполне определенные выводы о состоянии боевой подготовки тяжелобомбардировочной авиации Принятую до тех пор практику «делай, как я» признали порочной. Она неприятным уроком, полученным на этих учениях, стала низкая реальная боеготовность частей. Во всех соединениях, привлеченных на маневры, имелось в общей сложности 438 ТБ-3, в воздух же реально смогли подняться только 277 (24938).

В августе 1936 были проведены крупные учения. В них участвовало около 700 самолетов АОН и ВВС военных округов. Опыт учений позволил сделать ценный вывод о том, что борьбу с авиацией противника, обладающей большим радиусом действия и широкими маневренными возможностями, следует вести в масштабе нескольких фронтов одновременно при организующей роли Главного Командования. В материалах учений было прямо записано: «Борьба с авиацией противника, обладающей большими радиусами действий и возможностью маневрировать по аэродромам, по фронту и в глубину, не может быть решена только в рамках одного фронта. Поэтому требуется организация взаимодействия между фронтами». Этот вывод не подвергался ревизии и его правильность подтвердила Великая Отечественная война (24968).

В августе месяце 1936 года были проведены масштабные учения Военно-воздушных сил, охватившие почти всю европейскую часть СССР. В манёврах принимал участие и 1-й авиакорпус Армии Особого Назначения АОН –1, дислоцированный на Монинском аэродроме.
По плану в первый день тактических манёвров воздушная армия под командованием комкора Хрипина должна была «атаковать» Ленинград и «поразить» намеченные цели условного противника, подавив его сопротивление силами тяжёлобомбардировочной авиации. В сценарий учений вмешалась погода. Воздушная армия, сформированная из трёх корпусов, вскоре после взлёта попала в густой туман. Вследствие этого, строй самолётов рассыпался и командиры потеряли связь со своими подчиненными. Полностью выполнить поставленную задачу смогла только одна эскадрилья бомбардировщиков ТБ-3, командиры экипажей которых вели свои самолёты по приборам «вслепую». Сам комкор Василий Владимирович Хрипин вылетел на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь со своими частями и соединениями. Результаты проведённых учений позволили сделать вполне определенные выводы как о недостаточной подготовке боевых частей и соединений тяжёлой авиации РККА, так и о поступающей на вооружение боевой технике (25652).

В августе 1936-го только в европейской части страны базировались три тяжелобомбардировочных корпуса - 4-й, 6-й и 10-й, по две бригады в каждом. Ещё четыре бригады входили в Авиационную армию особого назначения. Её начали формировать в январе 1936 г. Это соединение стратегической авиации могло нанести мощный удар любому потенциальному противнику. В него входили части тяжёлых бомбардировщиков, «крейсеров», дальних разведчиков и истребителей. Позже создали ещё две такие армии, после чего они получили номера - 1-я, 2-я и 3-я (сокращенно АОН-1, АОН-2 и АОН-3). Каждая армия включала 250-260 самолётов, в том числе 150-170 ТБ-3. Позднее в армии особого назначения стали включать и скоростные бомбардировочные полки на СБ (23469).

В августе 1936 года в европейской части страны прошли грандиозные манёвры ВВС. К ним привлекли шесть только тяжелобомбардировочных бригад. «Красная» сторона получила 190 ТБ-3, «синяя» - всего 29. По сценарию учений 15 августа сводная воздушная армия «красных» под командованием командующего АОН- 1 комкора В.В. Хрипина атаковала Ленинград. Условными целями являлись заводы «Красный выборжец», «Красный треугольник», Кировский, им. Марти, им. Орджоникидзе, Смольный, Главный штаб, 1 -я ГЭС и Газовый завод. ТБ-3 шли на Ленинград тремя корпусными колоннами уступами бригад. 1-й тбк поднялся из Монина, 10-й - из Серпухова, 3-й - из Тулы. Впереди вели разведку «крейсера» Р-6 из 11-й тбаб. Лёгкие бомбардировщики на пути главных сил подавляли аэродромы и зенитные батареи «синих», выходя на цели перед подходом ТБ-3.
Так всё выглядело на бумаге. Реально налёт не состоялся. Самолёты попали в густой туман и разбрелись. Командиры потеряли свои части и соединения. Сам Хрипин умудрился вылететь на бомбардировщике с неисправной радиостанцией и тут же потерял связь с подчинёнными. Героем дня стал настырный комэск майор Васьков. Оторвавшись от строя своей бригады, он продолжал вести эскадрилью по приборам. Его 16 ТБ-3 оказались единственными, не только вышедшими на заданную цель, но и вообще долетевшими до Ленинграда.
На следующий день 2-я тбаб полковника Ярышкина в ответ «нанесла удар» по Москве. Он получился несколько успешнее: из 22 машин на цели даже при плохой погоде вышли шесть (23469).

В августе 1936 г. на учениях Закавказского округа проводилась имитация воздушного десанта в тылу "синих", удерживавших перевал. Над горным плато с Р-5 сбрасывали с высоты 200-250 м с парашютами болванки, изображавшие десантников. Они крепились на наружной подвеске. Людям командование прыгать запретило из-за сильного ветра. Далее Р-6 и У-2 сбросили условному десанту груз (12034).

В августе 1936 г. новые самолеты ССС впервые приняли участие в больших маневрах ВВС. "Красные" наносили мощный удар по Ленинграду и его окрестностям, "синие" пытались атаковать Москву. Основной ударной силой обеих сторон являлись соединения четырехмоторных ТБ-3, а легкие бомбардировщики и штурмовики должны были обеспечить их беспрепятственное движение к намеченным целям, блокируя аэродромы и подавляя зенитные батареи. Р-5 и ССС действовали и за "красных", и за "синих" (11934).

В августе 1936 на маневрах в налете на Ленинград "красные" задействовали одновременно три корпуса, двигавшиеся на город колоннами бригад. Бригады теперь имели по четыре эскадрильи тяжелых бомбардировщиков (в общей сложности 49 самолетов), эскадрилью Р-6 (12 машин) и эскадрилью истребителей И-5 (31 самолет). Последние обеспечивали прикрытие аэродромов и сопровождение бомбардировщиков на первом этапе, до проникновения в глубокий тыл противника. Прорыв через линию фронта с имеющейся там системой ПВО увязывался с войсковой авиацией. Легкие бомбардировщики и штурмовики обстреливали, бомбили и поливали ядовитой химией позиции зенитчиков, блокировали аэродромы истребителей врага.
Тактика бомбометания, по сути, оставалась прежней. Прицеливался только штурман ведущего бомбардировщика, а остальные повторяли действия лидера, удерживаясь в плотном строю. Установка на ТБ-3 более точного немецкого прицела "Герц-Бойков" (у нас скопированного как ОПБ-2), позволявшего заходить на цель в произвольной плоскости относительно ветра, расширила возможности для бомбометания. Таких прицелов постоянно не хватало, и их ставили далеко не на все самолеты. Поэтому в большинстве случаев по старинке продолжали использовать заход с одного направления с одним лидером. Но строй был немного другим. Применение больших масс самолетов вынудило позаботиться о безопасности, не поступаясь вместе с тем обороноспособностью. Клинья эскадрилий эшелонировались по высоте, колонны бригад строились уступом. В целом получалось нечто похожее на знаменитую "коробку", применявшуюся американцами при налетах на Германию во время Второй мировой войны.
Но уже стали пробовать организовывать "звездные" налеты. Группы бомбардировщиков шли на цель по разным маршрутам и атаковали ее с разных сторон. Это требовало хорошей подготовки штурманов и тщательной отработки плана операции по времени, чтобы обеспечить необходимую синхронность действий. Для обмана противника планировалось нанесение небольшими силами отвлекающих ударов.
На ТБ-3 бомбовое вооружение постепенно электрифицировали, механические сбрасыватели оставили как запасные. Это сильно облегчило жизнь штурманам. Нажал кнопку - и поехали! Электробомбосбрасыватели позволяли сбрасывать бомбы залпом, сериями с заданными интервалами (очень удобно, например, при атаке на автоколонну или железнодорожный состав), в определенной последовательности из разных кассет и с разных бомбодержателей.
На маршруте группы ТБ-3 должны были использовать для обороны собственную огневую мощь, а также придаваемые им "крейсера". Судя по штату бригады, прикрытие обеспечивалось из расчета один к четырем. Но Р-6 даже после модернизации уже отставал по скорости от последних модификаций ТБ-3. Требовался новый тип "крейсера". У ТБ-3 также существовали авианесущие модификации; большая грузоподъемность позволяла четырехмоторной машине нести одновременно до пяти истребителей.
Прорыв через завесу аэростатов заграждения возлагался на "тральщики". Это были самолеты с защитными фермами и перерезающими устройствами. Они ловили тросы и перерубали их; по расчищенному "фарватеру" предстояло двигаться бомбардировщикам.
Для перспективных бомбардировщиков-гигантов просматривались разные варианты боевого применения. Их намеревались использовать в первую очередь днем, большими группами, "максимальным количеством сил на максимальную глубину". Базироваться они должны были в 250 - 500 км от линии фронта. Такое удаление обеспечивало гарантию того, что аэродромы не подвергнутся первому удару авиации противника, тяжелых бомбардировщиков не имевшего. Сразу после начала войны бомбовозы-гиганты должны были наносить дневные и ночные удары по ключевым объектам в глубоком тылу противника. Задачи ставились грандиозные: сорвать мобилизацию и сосредоточение войск у границы, дезорганизовать тыл, выведя из строя заводы (в первую очередь, авиационные, артиллерийские и химические) и разрушив коммуникации (железнодорожные узлы, морские и речные порты, мосты), лишить врага запасов, топлива, энергии и средств связи (разбомбить базы, склады, нефтепромыслы, шахты, электростанции и радиостанции), уничтожить вражеский флот! Предписывалось "нарушить хозяйственно-экономическую структуру и, прежде всего, военное производство противника". Одной из важнейших задач считалось установление господства в воздухе (вспомните Дуэ) путем мощных ударов по аэродромам, ремонтным мастерским, складам горючего и боеприпасов. С безопасных площадок вдали от фронта гигантские бомбовозы должны были совершать рейды в глубокий тыл противника днем и ночью группами с прикрытием "крейсеров".
Не исключено, что наши командармы собирались бить первыми - уж очень много внимания уделяли обеспечению внезапности нанесения массированных авиационных ударов.
Немаловажной составляющей операций полагали агитационную деятельность - сброс листовок, способных поднять рабочих и крестьян по ту сторону границы на забастовки, демонстрации или даже восстание. А вот тогда в тыл противника восставшим предписывалось сбрасывать оружие, боеприпасы и военных инструкторов, а также целые воздушно-десантные части (в том числе механизированные и моторизованные) для поддержки.
Но основным все-таки считалось нанесение ударов бомбами и отравляющими веществами. В архивах сохранились прикидки налетов на цели в Польше с участием до полусотни гигантских машин одновременно. При бомбовой нагрузке в среднем около 15 т это должно было дать суммарный боевой груз в 750 т. Для сравнения: во время сильнейшего налета немецкой авиации на Лондон в ночь с 15 на 16 октября 1940 г. сбросили 583 т бомб плюс 177 кассет с мелкими зажигательными боеприпасами. В знаменитом ударе по Ковентри в ночь на 14 ноября того же года немцы использовали немногим более 500 т бомб, практически полностью разрушив город.
Для повышения эффективности бомбометания намеревались оснащать все самолеты системой "Шутка". Это устройство, разработанное в Остехбюро, по радиокоманде включало электробомбосбрасыватели на всех самолетах группы. Не надо было вглядываться вперед: пошли бомбы у лидера или нет. Все машины бомбили синхронно, управляемые штурманом головного бомбардировщика. "Шутку" после испытаний получили три эскадрильи ТБ-3. На супербомбовозах ее применение считали обязательным.
К цели тяжелые бомбардировщики должны были следовать в сопровождении одноместных истребителей (при небольшом расстоянии) или "крейсеров" (к более далеким объектам). В планах фигурировали "тяжелые крейсера" - большие четырехмоторные машины, несущие мощное стрелковое, артиллерийское, ракетное, бомбовое и химическое вооружение. Возможно было использование для прикрытия бомбовозов и летающих авианосцев. Но обороноспособность гигантов, утыканных со всех сторон пушками и пулеметами, оценивалась настолько высоко, что предусматривались и дальние рейды без эскорта, как в группе, так и поодиночке. Один ТБ-6 по разрушительной мощи равнялся целой эскадрилье двухмоторных бомбардировщиков. Ночью собирались летать без прикрытия, мелкими группами или одиночными самолетами, атакуя площадные цели.
Впереди строя тяжелых бомбардировщиков могли идти машины, вооруженные пушками большого калибра. Пользуясь преимуществом стрельбы сверху, они были способны обстреливать позиции зенитной артиллерии, не входя в зону эффективной стрельбы зенитчиков. На эти же самолеты возлагалась функция "расчистки" воздушного пространства от идущих навстречу истребителей противника. Например, "объект Г-52" - доработанный ТБ-3 - мог "плюнуть" вперед картечью или шрапнелью из трех 76-мм пушек одновременно, поражая значительную часть передней полусферы. Один залп мог сразу "смахнуть" звено истребителей. Такое оружие годилось и для уничтожения аэростатов заграждения. На некоторых "крейсерах" планировали смонтировать подвижные или неподвижные реактивные системы залпового огня либо автоматические безоткатные пушки, способные делать то же самое.
Хорошо защищенные средствами ПВО объекты могли поражаться издалека крылатыми и бескрылыми ракетами, план-торпедами (радиоуправляемыми планерами), самолетами-снарядами различных типов и телемеханическими (радиоуправляемыми) самолетами. Предлагалось также нести на летающих авианосцах небольшие маневренные одномоторные бомбардировщики или ракетоносцы, способные прорваться там, где не пройдет неуклюжая гигантская машина.
Радиус действия бомбовозов намеревались увеличить с помощью дозаправки топливом в воздухе. Для этого в глубине строя должны были следовать самолеты-топливозаправщики или, как их называли в 30-х годах, "бензинонос- цы" или "бензиновозы", переоборудованные из тяжелых бомбардировщиков или пассажирских лайнеров. Как и у современных летающих танкеров, в фюзеляже у них размещались дополнительные топливные баки и мощные насосы для быстрой перекачки горючего. Вот только способ контакта заправляемого самолета и заправщика был весьма примитивен - шланг ловили руками техники или стрелки. Впрочем, эксперименты показали, что при сравнительно небольших скоростях полета этот вариант был вполне жизнеспособен.
Над морем гигантские бомбардировщики должны были восполнить слабость советского флота, который по сравнению с флотом царским значительно "усох". Небольшое количество крупных боевых кораблей ограничивало его возможности оборонительными действиями у побережья. Огромный самолет мог иметь радиус действия, позволяющий ему уйти очень далеко от берега. Там предполагался поиск кораблей противника и атака на них. Интересно, что ни в одном документе нет упоминаний об использовании тяжелых бомбардировщиков против подводных лодок; везде речь идет только о надводных кораблях.
Против них собирались применять фугасные и бронебойные бомбы крупного калибра, а гакже высотные авиационные торпеды, сбрасываемые с парашютами.
В духе представлений того времени считали, что специальные самолеты-торпедоносцы проектировать нецелесообразно, их надо модифицировать из массовых типов машин сухопутной авиации (12036).

В августе 1936 "зеты" впервые участвовали в учениях. К манёврам Московского военного округа привлекли десять машин 90-й авиабригады, базировавшейся тогда в Ржеве. В том же месяце, 14 августа, имела место первая катастрофа: в 43-й бригаде загорелся самолёт, летевший на высоте 450 м. Горящая машина рухнула на землю, экипаж погиб. Аварийная комиссия потом установила, что сломался коленчатый вал мотора, перебивший бензопровод (11995).

В августе 1936 года на Чебаркульском окружном артполигоне во время стрельб 122 мм химическими снарядами с СОВ было израсходовано 280 снарядов. Авторы отчета упоминают о том, что 20 из них не разорвались, однако не приводят каких-либо данных о том, разыскивались ли эти снаряды или были оставлены лежать до очередной беды (9065).

В августе 1936 в приграничном районе поручик Урбанович на Р-11 атаковал Р-5 (3483,15).

Жизнь и внутренняя политика:

В августе 1936 года в ходе суда над "объединенным троцкистско-зиновьевским центром" Г. Зиновьев и Л. Каменев, руководствуясь личными спасительными мотивами, вдруг признались в своих контактах с бывшими лидерами правых - Томским, Рыковым, Бухариным, Углановым, Радеком и Пятаковым. Не выдержав складывавшейся обстановки, Томский застрелился, а Бухарин и Рыков попытались развеять подозрения, потребовав очной ставки с Зиновьевым и Каменевым. Очная ставка не состоялась - Каменев и Зиновьев уже были расстреляны...

В августе 1936 г. в Москве прошел процесс «16», обвиняемых в троцкистской террористической деятельности. В ходе процесса в «Правде» были опубликованы две передовые статьи: «Враги народа» и «Уметь распознать врага». По этим статьям во всех партийных организациях прошли партийные собрания. После вынесения приговора все подсудимые были расстреляны. В их числе Зиновьев и Каменев. Еще в ходе процесса «16» Сталин поручил секретарю ЦК и председателю комиссии партийного контроля Н.И. Ежову подготовить к пленуму доклад о контактах троцкистских и «правых» организаций. В сентябре 1936 г. Сталин в телеграмме в ЦК из Сочи пишет: «Считаем абсолютно необходимым и срочным делом назначение т. Ежова на пост наркомвнудела. Ягода явным образом оказался не высоте своей задачи в деле разоблачения троцкистско-зиновьевского блока. ОГПУ опоздал в этом деле на четыре года…» (19590). 

Внешняя политика:

В августе 1936 г. ТБ-3РН продемонстрировали английской и французской авиационным делегациям, а немного позже - военному министру Афганистана. При этом приврали - сообщили, что дальность полета с двумя тоннами бомб якобы равна 3500 км. Поверили этому или нет, неизвестно. Но вот использованию винтов фиксированного шага англичане удивились - они считали это давно устаревшим (24938).

В августе 1936 года, Советский Союз установил с Испанией дипломатические отношения и отправил в эту страну свое посольство с большим штатом сотрудников. В их число входили генерал К. Берзин (который только, что оставил свой пост главы советской военной разведки). Он сыграл значительную роль в организации обороны Мадрида. А также Владимир Антонов‑ Овсиенко, назначенный советским генеральным консулом в Барселоне. Как и многие другие советские военные советники в Испании, оба по возвращению в Москву были репрессированы.
Командующим советской авиационной группы в Испании был Яков Смушкевич, его псевдоним – «Генерал Дуглас» (25069).

В августе 1936 СССР присоединился к провозглашенной Франции политике невмешательства во внутренние дела Испании (1348,243).

В августе 1936 А.Гитлер изложил основные задачи по подготовки войны против СССР (512,10).

За рубежом:

Начиная с августа 1936 г. республиканцы получили из Франции 14 более совершенных "Девуатин" D.37I/D.372 и 5 (или 6) "Лу- ар46", из Англии - 3 Хаукер "Фьюри". Ближе к концу года прибыло еще около десяти D.37I и два D.5I0.
Общее состояние республиканской истребительной авиации на момент прибытия советских самолетов можно определить как неважное. Основной истребитель французской постройки "Ньюпор-Деляж" NiD-52 устарел за десяток лет до войны. В конце лета 1936-го ВВС республики располагали примерно 40-50 "Ньюпорами" - к ноябрю боеспособными из них оставались лишь единицы.
Часть указанных самолетов потеряли до наступления ноября, часть - стояла в ремонте, поэтому республиканские истребители не воспринимались противником как полноценная боевая сила (сообщалось, например, что между 14 и 17 октября "Фиаты", без потерь со своей стороны, сбили шесть "Девуатинов").
Что применяла истребительная авиация франкистов в конце октября начале ноября 1936-го? До пяти десятков "Фиатов" CR.32 и два с половиной десятка "Хейнкелей" Не 51. Кроме этого, имелось несколько десятков (20-30) многоцелевых Ro 37, Не 45 и Не 46, которые республиканскими летчиками в воздушных поединках зачастую воспринимались как истребители.
Указанные аппараты противником не использовались полностью, т.к. по оценкам советских летчиков, с их прибытием, обстановка в воздухе расценивалась примерно равной, и лишь с появлением в ноябре 1936 г. истребителей И-16 перевес наметился в сторону республиканцев (12014).

В августе 1936 года проваленный промышленностью «План I» развития ВВС был аннулирован и заменен «Планом II», который предусматривал строительство уже 984-х средних бомбардировщиков большой дальности, из них 492 планировалось поставить в 41 эскадрилью первой линии, остальные шли в резерв и в учебные части. Экспорт новых самолетов запрещался. Переломный для промышленности Франции 1937-й год, год национализации и укрупнения предприятий, принес большие проблемы: заводы нуждались в модернизации и не могли обеспечить выполнение госзаказа, который все увеличивался. Принятый в 1938 году «План V» (взамен очередного невыполненного) был неконкретен, и формирование нового заказа было завершено лишь в начале 1939 года. Дальних бомбардировщиков требовалось теперь 1188, но большинство их должно было пойти в резерв, а части первой линии должны были принять лишь 396.
Программа развития военной авиации, так называемый «План I», принятый Штабом ВВС Франции в 1934 году, предусматривал к концу 1936 года иметь 1010 современных боевых самолетов первой линии, в т.ч. 450 бомбардировщиков: 210 средних фронтовых, 210 тяжелых двухмоторных дальнего действия и 20 сверхтяжелых четырехмоторных (22813).

В августе 1936 Германия начинает отправлять четыре транспортных рейса в Испанию в неделю, чтобы поддержать фракцию испанских националистов, и будет продолжать делать это в течение более двух лет.

В августе 1936 г. на образец серийного «Спитфайра» министерство авиации выдало задание F. 16/36. В нем появились новые требования, которые учли в рабочих чертежах для массового производства. Заданная максимальная скорость поднялась до 725 км/ч, что потребовало увеличить жесткость крыла. При испытании опытного самолета на пикировании при подобных скоростях возникали признаки флаттера. Ответом на это стали изменения в конструкции лонжерона и утолщение обшивки на передней кромке крыла. Это подняло вес всего на 9 кг, зато увеличило жесткость на кручение примерно на 40%. Увеличили также запас горючего. Кроме того, фирма по собственной инициативе переработала конструкцию, в наибольшей степени приспосабливая ее к массовому производству. Широко внедрялись литые, штампованные и прессованные детали. Маленькое конструкторское бюро (у Митчелла имелось менее 90 человек) ухитрялось вести всю эту работу параллельно еще с двумя проектами.
Министерство авиации требовало сдачи первых серийных «Спитфайров» в октябре 1937 г. Для «Супермарин» это было почти непосильной задачей. Фирма имела лишь два небольших завода в Вудстоне и Хисе, где в общей сложности работало около 500 человек. Более того, их производственные мощности частично уже были загружены выпуском гидросамолетов «Уолрэс» и «Стренрир», а технологически новый самолет был намного сложнее «Харрикейна». Выход нашли в передаче заказов на основные узлы истребителя другим компаниям, оставив за «Супермарин» изготовление фюзеляжа и окончательную сборку. «Аэро энджине» должна была поставлять элероны и рули высоты, «Сэмюэль Уайт» — шпангоуты фюзеляжа, «Сингер моторз» — моторамы, «Фолланд эйркрафт» — стабилизаторы и рули направления, «Дженерал электрик» — законцовки крыльев, «Прессед стил» — их передние кромки, «Битон энд сон» и «Уэстленд эйркрафт» — нервюры. Для сборки «Спитфайров» спешно возводили два новых больших цеха в Истлее, южном пригороде Саутгемптона. За счет этого и частичного свертывания производства гидросамолетов выпуск «Спитфайров» удалось наладить, хотя все назначенные сроки рухнули. К концу 1937 г. успели собрать только шесть фюзеляжей. К ним изготовили четыре комплекта крыльев, но старого, недостаточно жесткого, варианта. Их забраковали. Первый серийный «Спитфайр», К9787, подготовили к вылету лишь 15 мая 1938 г., когда «Харрикейны» уже вовсю эксплуатировались королевскими ВВС. Летчик Дж. Квилл испытал его, и с удовольствием убедился, что требуемая скорость на пикировании — 757 км/ч, была перекрыта с солидным запасом - самолет показал 789 км/ч и не разрушился (24505).

Август 1936 состоялся первый полет Henschel Hs 126 (20799).

В В августе 1936 г. в Германии на юге страны в Баварии в городе Аугсбург фирма «Бауерише Флюгцойгверке А.Г.» («Акционерное товарищество Баварский авиазавод» – Bayerische Flugzeugwerke A.G., ВFW) начала постройку установочной серии самолетов Bf 109B. Три его опытных образца прошли официальные испытания, превзойдя конкурентов Арадо Ar 80, Фокке-Вульф FW 159 и Хейнкель Не 112, и этот тип выбран в качестве основного истребителя для возрожденных и бурно развивающихся Люфтваффе – военно-воздушных сил готовящихся к новой мировой войне гитлеровской Германии (25780).

В августе 1936 г. был выдан первый заказ на самолеты Bf 109 и составил 10 машин. Фирма предложила их обозначить Bf 109A-0, присвоив им шифр «Адам» (Adam) и это отразилось в ряде документов, но в конце концов Министерство авиации распорядилось обозначать их Bf 109B-0, намереваясь литеру “A” закрепить за первыми тремя опытными образцами, однако это оказалось так и не сделало за ненадобностью.
Самолетам Bf 109B присвоен шифр «Бруно» (Bruno) согласно одним источникам или «Берта» (Bertha) по мнению других исследователей – и те, и другие ссылаются на обнаруженные ими документы и возможно оба эти наименования имели хождение.
Значительную поддержку ускоренному выделению средств на развертывание серийного производства самолета Мессершмитт Bf 109 стал генерал-инспектор истребительной авиации и начальник отдела снабжения Люфтваффе в Министерстве авиации Эрнст Удет (25780).

В августе 1936 г. на заводе BFW в Аугсбурге заложена установочная серия из десяти самолетов Bf 109A-0, далее – B-0 для устранения конструктивно-производственных недостатков, проведения войсковых испытаний и отработки технологии массового производства.
Основой для составления серийной конструкторской документации стали спецификации и чертежи, действующие на третий опытный образец Bf 109V3 (предкрылки укороченные с относительным размахом 45,5% – однако на части самолетов поставили крыло с «длинными» предкрылками с относительным размахом 55%), изменения по результатам испытаний и по требованиям технологичности в которые намеревались вносить постепенно, а немедленно вводились лишь незначительные изменения, в т.ч.:
- остекление кабины как на Bf 109V1 и в исходном проекте – цельные боковые стекла козырька кабины вновь заменены раздельными – четырехугольными верхними и треугольными нижними;
- приемник воздушного давления (трубка Пито) установлен на кронштейне в виде перевернутой буквы Т под левой консолью крыла за 12-й нервюрой крыла перед главным лонжероном;
- розетка подключения аэродромного питания перенесена под заднюю часть выреза фонаря кабины по левому борту (была на Bf 109V2 и V3 по правому), переделаны некоторые другие монтажи сетей.
По ходу постройки самолетов Bf 109B-0 установочной серии внесен ряд существенных изменений, в т.ч. установленный в корневой части левой консоли крыла у ее задней стенки маслорадиатор смещен в сторону законцовки и вперед по полету на пересечение нервюры №4 и главного лонжерона в место за соединением ниши стойки и купола колеса опоры шасси. Это потребовало переноса крепежных отверстий в каркасе и обшивке и удлинения трудопроводов. Такая установка в дальнейшем внедрена на серийных самолетах Bf 109B-1 (25780).

 августе 1936 г. на летные испытания вышел Hs 126V1, который оборудовали относительно маломощным (610 л.с.) 12цилиндровым мотором жидкостного охлаждения Jumo 21 ОС. В марте 1937 г. он получил двигатель DB 600С - также жидкостного охлаждения. Вторая опытная машина, Hs 126V2 (гражданская регистрация D-UJER), построенная весной 1937 г., также поначалу имела мотор Jumo 210Еа и только в ходе испытаний получила Вгато 323, дополнительно оборудованный компрессором наддува с приводом от выхлопных газов. И лишь Hs 126V3 (D-ОЕСУ) с самого начала имел штатный двигатель, причем в бескомпрессорном варианте. Именно такой мотор устанавливался и на десяти предсерийных машинах Hs 126А-0 (по другим данным, предсерийных самолетов построили 18). Производство этой партии следовало завершить к маю 1938 г., но оно несколько затянулось ввиду необходимости внесения некоторых изменений в конструкцию капота двигателя и задержек с поставками моторов. Поэтому для первого массового варианта Hs 126А-1 был выбран уже освоенный в производстве мотор BMW 132Dc - 9-цилиндровый звездообразный двигатель воздушного охлаждения с непосредственным впрыском топлива, развивавший взлетную мощность 880 л.с. Самолет комплектовался трехлопастным винтом изменяемого шага Ju Н-РС 111 - копией американского изделия фирмы "Гамильтон". Вооружение серийных машин состояло из синхронного 7,92-мм пулемета MG 17 (боекомплект 500 патронов) и турельного пулемета MG 15 такого же калибра (боекомплект 975 патронов— 13 магазинов по 75 патронов). Бомбовая нагрузка была довольно скромной — в конце концов, этот показатель отнюдь не был определяющим для разведчика. Она состояла из десяти 10-кг бомб в двух кассетах, устанавливавшихся в фюзеляжный отсек вместо фотокамеры; также на быстромонтируемый узел с левого борта фюзеляжа можно было подвесить одну 50-кг бомбу) (24188).

В августе 1936 г. на заводе фирмы «Бауерише Флюгцойгверке» в Аугсбурге началась постройка первых серийных истребителей Мессершмитт Bf 109B (25620).

В августе 1936 г. указом Гитлера было введено награждение победителя соревнования предприятий, которому присваивалось звание "национал-социалистическое образцовое предприятие" и переходящее знамя. В указе говорилось, что предприятия, претендовавшие на звание "образцовых", должны не только соблюдать разработанные ДАФ принципы, такие как "красота труда", но и удовлетворять требованиям к уровню профессиональной подготовки, к "степени общности" между фюрером предприятия и его подчинёнными.
В 1937 г. в соревнованиях по профессиям (под лозунгом "Дорогу самым способным и дельным") приняло участие 1,8 млн человек (25312).

В августе 1936 года в конструкторском бюро фирмы «Дуглас эйркрафт» в Калифорнии была закончена лл Дуглас DF. 
Самолет по своей конструкции соответствовал новейшим веяниям. DF являлся цельнометаллическим сво- боднонесущим монопланом. Высокий фюзеляж-лодка выполнялся как полумонокок с несущей гладкой обшивкой.
Пассажиры размещались в четырех отдельных кабинах, в каждой из которых было по восемь сидячих или четыре спальных места. Люди сидели на мягких диванах лицом друг к другу, как в купе железнодорожного вагона. В случае получения пробоины кабины изолировались друг от друга съемными перегородками. Пилотскую кабину расположили на «втором этаже»—над первой пассажирской. Там сидели два пилота (самолет имел двойное управление) и радист.
Каркас лодки выполнялся на самом современном технологическом уровне, с широким применением штамповки и прессованных профилей. Вспомогательные поплавки для уменьшения аэродинамического сопротивления сделали полуубирающимися. На DF предполагалось установить звездообразные моторы Райт SGR-1820-G2 «Циклон» с трехлопастными металлическими винтами-автоматами.
12 сентября начались летные испытания. Летающая лодка продемонстрировала хорошие летные данные, высокую надежность, отличную мореходность.
Однако ни одна американская авиакомпания не заинтересовалась машиной «Дуглас». Все закончилось четырьмя изготовленными экземплярами. Два из них приобрела японская компания «Дай Ниппон». Еще два самолета купил Советский Союз. Эти лодки, построенные позже японских, незначительно отличались от них и обозначались фирмой как модификация DF-195. В разобранном виде они прибыли в Ленинград весной 1937 года. Поскольку самолеты предназначались для Управления полярной авиации Главсевморпути, то получили номера с буквой «Н»—Н206 и Н205 (23545).

В августе 1936 г. началось строительство ракетного центра в Пенемюнде и продолжалось два года. Но уже в мае 1937 г., когда были сооружены и оснащены первые мастерские, основной состав сотрудников, образовавший костяк испытательного центра, переехал из Куммерсдорфа. Техническим директором подразделения «Пенемюнде - Восток» стал Вернер фон Браун (23388).

В августе 1936 года в отрезанную мятежниками от основной территории Испанской республики Страну басков Эускади прибыли несколько истребителей «Гурду-Лезье» GL.32 [Gourdou-Lesseurre GL.32], закупленных баскским правительством. Стоит сказать, что правительство этой горной страны обладало определенной независимостью от центральных властей в вопросах обороны. Отметим также, что поставлено было всего четыре самолета, причем машины были далеко не новые и взятые не из строевых частей, а из летных школ. При перегонке они получили французские регистрационные коды.
В октябре 1936 года баски приобрели еще две машины этого типа (бортовые коды — F-APPX и F-APPZ), которые перегнали французские летчики Марсель Серрэ и Улиссес Горсэ. Самолеты вошли в состав так называемого «Цирка Кроне» и базировались на аэродроме «Ла Альберисия» недалеко от Сантандера. Об их боевой работе известно мало, но, судя по всему, она была весьма интенсивной, так как после захвата франкистами Сантандера им в руки достались только обломки одного «ГурдуЛезье» — все остальные были уничтожены во время налетов или погибли в боевых вылетах (22869).

В августе 1936 г. Великобритания и Франция обменом нот оформили свое соглашение о проведении линии "невмешательства" в испанские дела. Вслед за тем о поддержке этой политики заявили Советский Союз, Германия и Италия (3871).

С августа 1936 г. республиканцы получили из Франции 14 более совершенных “Девуатин” D.372 и 5 “Луар 46”, из Англии - 3 Хаукер “Фьюри”. Ближе к концу года прибыло еще около десяти D.371 и два D.510. Часть указанных самолетов потеряли до наступления ноября, часть - стояла в ремонте, поэтому республиканские истребители не воспринимались противником как полноценная боевая сила (сообщалось, например, что между 14 и 17 октября “Фиаты”, без потерь со своей стороны, сбили шесть “Девуатинов”) (6593).

В августе 1936 нацисты создали Управление по борьбе с гомосексуализмом и абортами (1798).

Авиапромышленность:

В августе-сентябре 1936 г. только в одной 29-й ТБАБ было 12 случаев трещин в водяных радиаторах ТБ-3, которые возникали после 10-20 часов эксплуатации, в том числе три - с вынужденными посадками (7668).

В августе - сентябре 1936 проходили гос. испытания головного И-14 завода 125 (80,129).

В августе-сентябре 1936 прошли испытания первой советской фотобомбы, разработанной НИО-67. Лучшими окащались бомбы, в которых испытывалась сплав АМ с бариевой селитрой 40/60 (7453, 573).

В августе-сентябре 1936 г. прошли Заводские испытания ФОТАБ. В НИО завода № 67 изготовили и снарядили опытную партию фотобомб четырех вариантов по 8 штук в каждом. Тормозные ленты у всех авиабомб имели длину 7 м, что обеспечивало угол отставания в 21°, поскольку угол поля зрения объектива составлял 17°. Это позволяло исключить необходимость во втором самолете, поскольку сам фоторазведчик одновременно мог выполнять и функции носителя авиабомб. Авиабомбы сбрасывали из кассет-ведер (вертикальных бомбодержателей Дер-34). При этом тормозную ленту заранее вынимали из хвостовой коробки и освобождали от обвязки, укладывая в кассету на откидное дно. Для предотвращения колебаний боеприпаса в кассете под взрыватель устанавливали фанерное кольцо диаметром 276-278 мм с отверстием в центре. После сброса бомбы тормозная лента сама разматывалась в потоке воздуха. Очевидцы вспоминали, что вспышки авиабомб сопровождались сильным раскатистым гулом. Иногда по окончании действия бомбы наблюдалось послесвечение - это догорала тормозная лента.
Для фотографирования использовали аппарат с открытым затвором. Испытания показали, что наибольшей светосилой (среднее значение - 261 млн. свечей) и безотказностью в действии обладают фотобомбы, снаряженные сплавом AM и бариевой селитрой в соотношении 40/60. Средняя продолжительность их вспышки составила 0,177 с. Этого было вполне достаточно, чтобы в аппаратуре фоторазведчиков использовать фотопленку типа изохром отечественного производства с высот 1000- 1300 м. Между тем продолжительность вспышки в 1/5 - 1/7 с оказалась избыточной для получения резкого фотоснимка с самолета, летящего со скоростью 140 - 150 км/ч на высоте 1000 м, так как при этом сдвиг изображения получался около 1 мм, что не позволяло использовать снимки. Кроме того, выяснилось, что фотобомбы воспламеняются при простреле пулей, а потому небезопасны в боевой обстановке. Однако все это не помешало утвердить по результатам испытаний техническую документацию на ФОТАБ-35 разработки НИО завода № 67 для изготовления опытно-серийной партий с присвоением ей номера чертежа 3-0401 и индекса 7-С-220.
В последующем в ГСКБ-47 усовершенствовали ФОТАБ-35, обеспечив возможность применять их с больших высот и на увеличенных скоростях полета. Этого удалось достичь, увеличив светосилу вспышки ФОТАБ и применив высокочувствительную пленку при аэрофотосъемке. Кроме того, часть авиабомб оснастили бугелями для горизонтальной подвески в замки бомбодержателей. В этом случае требовалось вытяжной шнур тормозной ленты крепить к замку бомбодержателя, чтобы после отцепки боеприпаса вытянуть ее конец.
В августе 1938 г. прошли войсковые испытания фотобомб, которые показали, что с помощью ФОТАБ-35 при использовании специальной высокочувствительной аэрофотопленки летом можно снимать с высоты 1200 м при скорости самолета 160 км/ч. Доработанное снаряжение ФОТАБ-35 чертежа 3-0401 а представляло собой механическую смесь однородного состава из алюминий-магниевого сплава AM и бариевой селитры в соотношении 50/50. Смесь инициировали одной тетри-ловой шашкой диаметром 30 мм и высотой 45 мм и одной тро-тиловой шашкой того же диаметра и высотой 75 мм, размещенными в запальном стакане. Светосила вспышки достигла 400-500 млн. свечей. Серийное производство этих ФОТАБ было налажено на заводах.№ 11 и №320 НКБ. С помощью данных боеприпасов можно было проводить ночную аэрофоторазведку на высотах 1500 - 2000 м.
В 1941 г. ФОТАБ-35 переименовали в ФОТАБ-50-35. В течение всей Великой Отечественной войны они полностью удовлетворяли требованиям строевых частей. Советские самолеты-фоторазведчики могли работать на высотах до 7500 м с высоким качеством снимков. ФОТАБ применяли не только для разведки, но и для контроля результатов ночных бомбометаний. Доподлинно неизвестно, использовались ли ФОТАБ в ходе войны для подавления наводчиков зенитных орудий, ведь мощная вспышка на средних высотах на несколько минут “выключала” зрение человека (7453).

В августе–сентябре 1936 проведённые за 2 месяца 14 полётов под автопилотами авиационного отряда особого назначения с шестью ТБ-1, оборудованными автопилотами, приборами «Дедал» и компрессорами, работавшими от ветрянок – небольших пропеллеров, вращающихся от потока воздуха в полёте, сформированном в июле 1936 при 2-й тяжёлобомбардировочной бригаде, показали непригодность оборудования. «Самолёты были основательно изношены и требовали ремонта. Но хуже было то, что испытываемое бортовое оборудование всё время выходило из строя. не позволили дать какую-либо оценку их работе по той причине, что в каждом полёте систематически отказывали или автопилоты или компрессоры, питающие их воздухом. …Естественно, что ни о каких полётах по вождению самолётов по радио не могло быть и речи» [РГВА. Ф. 29. Оп. 76. Д. 1069., л. 192] (22673).

В августе – сентябре 1936 года состоялся перелет С.А. Леваневского и В.И. Левченко из Соединенных Штатов в Советский Союз на самолете «Валти» (Vultee V-1). Согласно Сигизмунду Александровичу:
«Ранней весной этого года я выехал из Москвы в Америку. Я еще тогда не думал о полете, – в Соединенных штатах Америки мне хотелось только ознакомиться с достижениями американской авиационной техники. Ездил по городам и заводам. Встречался с крупнейшими конструкторами и летчиками, которые принимали меня с большим радушием и гостеприимством, как представителя героической советской авиации. Слава о советской авиации в Америке очень велика.
Здесь, в Америке, у меня возникла идея совершить полет из Лос-Анжелоса в Москву и изучить воздушный путь из Америки в СССР...
Правительство Советского Союза разрешило мне совершить перелет. Из Москвы мне сообщили, что не нужно терять времени, не ждать, пока будет доставлен советский самолет в Америку, а закупить американский самолет. Я избрал для перелета один из опытных американских самолетов конструкции инженера Вальти.
Близ Лос-Анжелоса на заводе «Вальти» в течение полутора месяцев был построен и оборудован самолет... Мы все время следили за строительством самолета. По нашему указанию … устранены некоторые конструктивные дефекты…
Я и Виктор Левченко, который приехал в Америку в июне, тщательно готовились к трудному полету. Изучали каждый участок, намечали наиболее короткие и прямые пути…»
«5 августа в 11 часов утра, мы взлетели над Лос-Анжелесом и взяли курс на Сан-Франциско. Над океаном встретились с туманом. Мы поднялись высоко над облаками и шли над морем, не видя ни воды, ни берегов. В тот же день мы совершили посадку в Сан-Франциско, где были гостеприимно и радушно встречены. Здесь в честь нашего прилета был устроен банкет, на котором присутствовали военные и гражданские власти Сан-Франциско и виднейшие общественные деятели. Все очень интересовались нашим маршрутом…
Наутро мы вылетели из Сан-Франциско в Сиэттл».
«Утром (8 августа – авт.) вылетели из города Сиэттля, взяв курс на Джюно. Прошли над живописными фиордами… Дожди, ветры, туманы все время преграждали нам путь... Вскоре мы вышли в Великий океан и здесь убедились, что этот океан далеко не тихий...
В океане был шторм… Туман нас «прижимал» к воде…
Лететь вслепую я не хотел… решил совершить посадку в океане. Но где? Нужно было выбрать место, где шторм тише, где волны не так велики. Иначе при посадке можно побить самолет.
Я опустил самолет ниже. Показалась какая-то тень, – очертания берега, острые обломки скал. «Это, очевидно, остров», – мелькнула мысль. Левченко посмотрел на карту и сказал: «Остров Гуз-Айлэнд».
«Сажусь!» – воскликнул я и повел самолет на снижение... Я почувствовал удар поплавков о воду, самолет вздрогнул, начал легко подскакивать, словно преодолевая препятствия, но не выходил из повиновения... Я повел самолет ближе к берегу... Теперь нужно было спрятать самолет от шторма. Начали оглядываться. Узкая и отлогая полоса отмели меж двух скал, нечто вроде ущелья, показалась нам наиболее безопасной. Осторожно подрулили туда наш самолет, я выключил мотор, и стало вдруг тихо.
Остров был необитаем...
В океане наступила ночь, штормовая, дождливая, туманная, холодная. Хотелось есть, а в самолете у нас не было продуктов. Решили не спать, всю ночь дежурить: ветер может отбросить самолет к скалам. Каждая минута тянулась долго и утомительно. Чтобы не дремать, вылезли на крыло самолета. Надо дождаться утра! В это время мы увидели, что течение относит самолет к камням. Не раздеваясь, в костюмах мы спрыгнули в воду, начали отталкивать самолет. Ветер не хотел отступать. Мокрые, мы вылезли на песчаный берег, привязавшись веревками, потянули самолет.
Мы падали и вновь поднимались. Держались друг за друга. Цеплялись за песок, за камни, за гальку. Наконец, удалось увести самолет от скал… вели борьбу со штормом всю долгую ночь. На рассвете все стихло. Но начался отлив, и самолет наш оказался на мели. Пришлось ждать еще день до полного прилива. И только тогда мы вывели самолет в океан.
После шторма в океане была мертвая зыбь. Взлетать было очень, трудно. Самолет держал серьезный экзамен. Мы поднялись над Великим океаном и взяли курс на Свэнсон-Бэй. Это – бухта, стоянка судов. Когда-то здесь был город. Нынче во всем городе живут только две семьи. Они приняли на берегу наш самолет. Здесь мы ночевали, а утром (10 августа – авт.) улетели в город Кетчикан. Канада осталась позади. Начинались величественные и кажущиеся недоступными горы Аляски. Мы поднялись на большую высоту, поближе к солнцу, и в тот же день прилетели в Джюно, в центр Аляски».
«От Джюно наш путь снова преградили туманы. Пришлось опять подниматься на большую высоту. По пути из Джюно в Фербэнкс мы были связаны с радиостанциями Аляски, и нам посоветовали совершить посадку не у города Фербэнкса, а в 80 километрах от него – на большом живописном озере. Несмотря на его отдаленность от города, сюда после нашей посадки приехали мэр Фербэнкса и многие местные жители, преимущественно молодежь. Мэр города категорически потребовал от нас, чтобы мы переехали в Фербэнкс и остались хотя бы на день в качестве гостей.
В Номе, куда мы прилетели 13 августа, стоял такой густой туман, что Виктор Левченко, возвращаясь из города, долго не мог найти в бухте самолета. Из Нома мы хотели скорее долететь до Уэллена – к родным берегам, но туман удерживал нас.
Виктор Левченко уже начертил карандашом на карте прямую линию от Нома к Уэллену. Днем 14 августа мы решили попытаться лететь к берегам Советского Союза.
В Беринговом проливе попали в туман. По радио нам сообщили, что туман сгущается. Мы уже ощущали близость своей родины, слышали голос родных мест – рация Уэллена передала нам: «Неподвижно стоит туман, сплошная облачность». Мы вернулись к берегам Аляски и совершили посадку у селения Тэйлор. Здесь мы ждали полтора дня.
Берингов пролив был все еще закрыт.
Американские радиостанции передавали: «Погода не летная». Но мы все же поднялись в воздух. Как найти Уэллен? Острова Большой и Малый Диомид закрыты туманом. Мыс Дежнев тоже куда-то исчез. Мы начали пробивать облачность. «Здесь должен быть Уэллен», – сказал мне штурман Левченко. Мы пробили одни ярус облаков, но под ним оказался другой. Теперь уже исчезло небо, как раньше исчезла земля.
Мы летели в каком-то чудовищном тоннеле – под нами и над нами были сплошные облака. Так кружились мы над предполагаемым Уэлленом несколько минут. В это время в нижнем ярусе и облаков открылось маленькое «окошко». Облака решили нас все же пропустить на родину! Мы нырнули в это окошко и через несколько минут увидели неясные очертания берега и селения Уэллен. (16 августа – авт.) Совершили посадку в лагуне. К берегу бежали чукчи-зимовщики, первые советские граждане, приветствовавшие нас в родной стране».
17 августа самолет Леваневского совершил посадку на мысе Шмидта. В тот же день Леваневский получил радиограмму, предписывающую дождаться Молокова, совершавшего перелет по Северному морскому пути. Встреча состоялась 20 августа. Встреча двух экипажей, вероятно, планировалась для их совместного участия в праздновании десятилетия советской власти на острове Врангеля. Однако упоминаний, об участии Леваневского и Левченко в мероприятиях на острове Врангеля, ни в каких источниках мне не встречалось.
«В бухте Амбарчик нам пришлось несколько дней ждать, когда разредится туман. Но вылетели мы, так и не дождавшись улучшения погоды. Наступала уже полярная осень. Дожди и штормы на море, снег в горах. Времени терять было нельзя — наш самолет на поплавках. От бухты Амбарчик до Булуна мы летели над тундрой или, вернее, над облаками в течение 8,5 часов. У бухты Тикси вышли к морю, сделали круг над портом, над бухтой, над маленьким поселком, выросшим на берегу Северного Ледовитого океана. Перелетели через горы и совершили посадку на реке Лене…»
29 августа «Н-208» стартовал из бухты Амбарчик и прибыл в Булун. 30 августа экипаж Леваневского «приводнился» в Жиганске, а 1 сентября – в Якутске. 2 сентября, вылетев из Якутска и совершив промежуточную посадку в Киренске, Леваневский благополучно произвел посадку на гидроаэродроме острова Молокова в Красноярске.
«На всем пути … мы вели хронологические наблюдения, изучали температуру, влажность, условия посадок, метеорологические условия, количество осадков. Мы собрали большой научный материал, который освещает все положительные и отрицательные стороны воздушного пути».
Превращение «Н-208» из гидроплана в сухопутный самолет в условиях красноярских авиамастерских Главсевморпути вызвало непредвидимые сложности, которые корреспондент «Правды» О. Эстеркин описывал следующим образом:
«В Красноярске нет ни ведущих инженеров, ни высококвалифицированных специалистов. Нет людей, хорошо знающих механизм убирающегося шасси. Конечно, управление полярной авиации, на которое возложено обслуживание самолета Леваневского, могло бы лучше и серьезнее подготовиться к прилету Героя Советского Союза и к перестановке самолета с поплавков на сухопутное шасси. Это в Красноярске поняли только сейчас. И поэтому Леваневскому в течение дня приходится быть то слесарем, то механиком, то чернорабочим. Весь день проходит в регулировке. Там, где рядовые авиационные механики говорят: «хорошо», Леваневский замечает: «Это вам кажется». Он придирчив и требователен».
9 сентября после установки и регулировки колесного шасси на «Н-208». Самолет по песчаному берегу гидроаэродрома отбуксировали к Енисею, а там погрузили на баржу. На барже самолет был доставлен к ближайшему учебному аэродрому Осоавиахима. Причем самолет буквально на руках переносили бойцы войск НКВД под руководством начальника Красноярского управления НКВД старшего майора госбезопасности К.А. Павлова.
Аэроклубовский аэродром имел незначительные размеры, не позволявшие выполнить взлет «Н-208» с полной нагрузкой, и было принято решение: перелететь с минимальной заправкой на более подходящий аэродром, а уже оттуда продолжить полет. 10 сентября экипаж Леваневского совершил перелет Красноярск – Омск, а на следующий день – Омск – Свердловск.
13 сентября в 17 часов авиаторов совершивших «исторический» перелет торжественно встречали на Щелковском аэродроме. Рапорт Леваневского об успешном завершении перелета принимал В.М. Молотов. Затем состоялся митинг, торжественный проезд героев по празднично украшенным улицам Москвы и банкет в Белом зале Моссовета, где В.М. Молотов огласил решение правительства о награждении Леваневского орденом Трудового Красного Знамени, а Левченко – орденом Ленина.
Леваневский подводя итог перелета, резюмировал:
«Мы прошли большой и трудный путь: от Лос-Анжелоса до … Москвы — восемнадцать тысяч километров. Впервые в истории авиации охватывается одним полетом Калифорния, Орегон, Вашингтон, Канада, Аляска, Чукотка, Якутия, Сибирь...
Этот перелет сыграет некоторую роль в создании воздушной трассы между Соединенными штатами Америки и Дальним Востоком. Мы по-прежнему считаем, что наиболее короткий путь из Москвы в Америку лежит через Северный полюс...» (21249).

Другие оборонные отрасли:

В августе-сентябре 1936 г. зенитная САУ обр. 1934/35 гг., получившая индекс 29К, проходила обширные испытания на НИАПе. Испытания показали, что автомобиль с установленной в кузове зенитной пушкой по поведению на местности ничем не отличается от поведения груженого автомобиля ЯГ-10. Отдача орудия позволяла вести огонь в сторону бортов только в случае откинутых упоров, и лишь стрельба в сторону движения, или, напротив, в сторону кормы была допустима без применения оных. Всего в 1934—1937 гг. войска, входившие в состав Московского военного округа, имели 61 установку с зенитными орудиями различных типов в кузовах автомобилей (11417).

В августе – сентябре 1936 года в КБ военсклада №60 под руководством заместителя начальника технической части мастерской склада Тузова и начальника конструкторского бюро интенданта 3-го ранга А. Щербова разработали проект легкой бронеплощадки, получившей обозначение ПЛ-36. После рассмотрения проекта бронеплощадки ПЛ-36 и его обсуждения руководство АБТУ РККА (1 января 1935 года УММ РККА переименовали в автобронетанковое управление (АБТУ) Рабоче-Крестьянской Красной Армии) приняло решение на основе представленного проекта разработать упрощенную конструкцию, своего рода гибрид ПЛ-35 и ПЛО-36: от первой брали конструкцию корпуса с увеличением толщины брони до 20 мм, от второй орудийные башни с тумбовыми установками и вооружением, а также внутренние укладки инструмента и имущества. Весной 1937 года мастерскими военного склада №60 был подготовлен проект бронеплощадки, получившей обозначение ПЛ-37, и после согласования с АБТУ РККА передан на завод «Красный Профинтерн» для разработки рабочих чертежей и организации серийного производства. По ряду причин начало изготовления ПЛ-37 началось только в начале 1938 года. Вооружение ПЛ-37 состояло из двух 76,2-мм пушек образца 1902/30 года на модернизированных тумбовых установках образца 1937 года конструкции завода «Красный Профинтерн» с углом возвышения 37 градусов. Благодаря новым орудиям и установкам дальность стрельбы ПЛ-37 составила 14 километров (у ПЛ-35 – 12 км, у площадки типа военсклада №60 – 10 км). Кроме того, в отличие от ПЛ-35 орудия на ПЛ-37 оборудовались ножным спуском, что облегчало ведение огня. Все бронеплощадки ПЛ-37 вписывались в западноевропейский железнодорожный габарит и были подготовлены к переходу для действий на железных дорогах колеи 1435 мм. Изготовление ПЛ-37 велось вплоть до эвакуации завода «Красный Профинтерн» в августе 1941 года, а затем их выпуск передали на Ворошиловградский паровозостроительный завод имени Октябрьской революции. Однако здесь сумели собрать из задела, эвакуированного с «Красного Профинтерна», только две ПЛ-37 и один паровоз ПР-35, которые поступили на укомплектование особого бронепоезда №2 «За Родину», переданного Красной Армии в октябре 1941 года («Особый» означает не то, что бепо был укомплектован частями НКВД, как пишут некоторые авторы, а то, что его изготовление началось по инициативе рабочих завода наркомата тяжелого машиностроения. Постановлением Государственного Комитета Обороны №287сс от 27 июля 1941 г. была утверждена постройка двух таких бронепоездов – №1 «За Сталина» на Коломенском заводе имени Куйбышева и №2 «За Родину» на заводе «Красный Профинтерн») (15218).

В августе – сентябре 1936 года в КБ военсклада № 60 под руководством заместителя начальника технической части мастерской склада Тузова и начальника конструкторского бюро интенданта 3-го ранга А. Щербова разработали проект легкой бронеплощадки, получившей обозначение ПЛ-36.
На ней предполагалось увеличить толщину брони до 20 мм, для повышения пулестойкости борта корпуса, командирская башенка и орудийные башни делались наклонными (8° к вертикали). Крепление брони к каркасу и раме вагона осуществлялось болтами, а затем бронелисты должны были свариваться между собой.
Артиллерийское вооружение состояло из двух 76,2-мм орудий образца 1902/30 года с длиной ствола в 40 калибров на модернизированных тумбовых установках. Последние обеспечивали угли обстрела по вертикали от –5° до +37°, что позволяло при необходимости вести заградительный огонь по самолетам.
Существенно было переделано пулеметное вооружение. Помимо двух пулеметов Максима в орудийных башнях, еще четыре устанавливалось в пулеметных башенках (по две на каждом конце платформы), что существенно повысило маневренность пулеметного огня.
После рассмотрения проекта бронеплощадки ПЛ-36 и его обсуждения, руководство АБТУ РККА (1 января 1935 года УММ РККА переименовали в автобронетанковое управление Рабоче-крестьянской Красной Армии – АБТУ РККА) приняло решение о разработке нового варианта легкой бронеплощадки, представлявшего собой гибрид конструкций ПЛ-35 и ПЛ-36. От первой взяли конструкцию корпуса с увеличением толщины брони до 20 мм, от второй – орудийные башни с тумбовыми установками и вооружением, а также внутренние укладки инструмента и имущества. Проект такой площадки, получившей обозначение ПЛ-37 (площадка легкая образца 1937 года), разработали в конструкторском бюро военного склада № 60 к лету 1937 года (РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 988. Л. 10.). После согласования с АБТУ РККА и устранения некоторых недоработок чертежи ПЛ-37 передали на завод «Красный Профинтерн» для организации серийного производства. Изготовление легких бронеплощадок ПЛ-37 началось в начале 1938 года (25635).

В августе-декабре 1936 г. наименее всех подготовленный к выполнению заказа завод им. 61 Коммунара заложил 12 эсминцев. Из них "Безупречный", "Бдительный", "Бурный", "Боевой", "Бесстрашный" и "Бесшумный" были предназначены для Черноморского флота, а "Прочный", "Подвижный", "Полезный", "Прозорливый", "Пронзительный" и "Поражающий" —- для Тихоокеанского.
Изготовление главных турбин велось на Кировском заводе и заводе им. А. А. Жданова в Ленинграде, им. А. Марти в Николаеве и на Харьковском турбогенераторном заводе. Вспомогательные турбомеханизмы поставляли ленинградские заводы им. А. Марти, Металлический им. Сталина и Невский им. Ленина. Рабочие чертежи главнььх и вспомогательных механизмов выпускались отделом ЦКБС-1 под руководством А. В. Сперанского, часть механизмов была унифицирована с одновременно создаваемыми крейсерами типа "Киров" (3898).

Авиапромышленность:

В конце лета 1936 года самолет ХАИ-5 выставили на государственные испытания в НИИ ВВС. Пилотировал машину на них старший лейтенант А.К. Долгов. Кроме него, самолет в качестве летчиков опробовали комкор Лавров, полковники Стерлигов, Алексеевский и Юсупов. Штурманом летал А.М. Брян- динский. Полеты начались 29 августа и закончились 24 октября.
На испытаниях определили летные данные, проверили особенности пилотирования днем и ночью, провели бомбометание и учебные бои с истребителями И-16 и ДИ-6, а также с бомбардировщиком ДБ-3. Общее впечатление от нового разведчика было вполне благоприятным. Во-первых, его летные данные оказались значительно выше, чем у состоявших на вооружении бипланов Р-5 и Р-Зет. Выигрывал новый самолет и у испытывавшихся в СССР американских машин Нортроп 3Е и Вал- ти V-11GB (оба - цельнометаллические монопланы). Максимальная скорость доходила до 388 км/ч, практический потолок равнялся 7700 м. Предельную дальность определили в 1050 км. Для оперативной (армейской) разведки это сочли недостаточным и предложили увеличить примерно на 40%.
ХАИ-5 продемонстрировал вполне приличные скороподъемность и маневренность. В отчете указали: «Балансировка самолета вполне удовлетворительна». Машина вела себя устойчиво. При брошенной ручке после четырехпяти небольших колебаний самолет возвращался к прежнему положению. Взлетали и приземлялись без проблем. В отчете написали: «В общем, посадка простая». Решили, что на ХАИ-5 летать проще, чем на старом Р-5. В выводах указывалось: «Самолет ХАИ-5 отличается от других разведчиков легкостью управления, хорошей устойчивостью и хорошим обзором, рассчитан на летчиков средней квалификации».
Кабины были просторными, только забираться в них из-за отсутствия поручней на фюзеляже оказалось неудобно.
Учебные бои показали, что самолет обладал хорошей обороноспособностью. Экранированная турель позволяла свободно стрелять до скорости 300 км/ч, причем обзор из задней кабины оказался лучше, а зоны обстрела - шире, чем у Р-5 и Р-Зет. Новая турель МВ-2 обеспечивала большую точность ведения огня, чем старая Тур-9. Более того, за счет маневренности ХАИ-5 мог занять удобное для отражения атаки положение.
Удачно прошли и полеты на бомбометание. Семь раз новый разведчик сбрасывал бомбы на полигоне, и каждый раз без осечек.
Наземный состав указывал на удачную конструкцию капота мотора, обеспечивающую быстрый доступ ко всем важным узлам и агрегатам.
Из недостатков отметили недостаточную жесткость пулеметной установки в крыле, ненадежность замков экрана МВ-2 (и вообще экран сочли «хлип- коватым»). Верхнюю часть козырька пилотской кабины на испытаниях помяли. Обнаружили, что резервный бензобак более чем на 65% заполнить не удается - бензин выбивало в дренаж. Прицел ОПБ-1 оказался слишком длинным для задней кабины ХАИ-5, ставить его в рабочее положение было неудобно. Предложили заменить его на укороченный вариант. Но все это сочли второстепенными недостатками, вполне устранимыми перед началом серийного производства. Главное - самолет получился простым и дешевым, что позволяло строить его в огромных количествах, быстро насыщая части ВВС. Это давало возможность потеснить в парке советской авиации уже устаревшие бипланы Р-5, ССС и Р-Зет.
Общий вывод испытателей: «В процессе государственных испытаний серьезных недочетов, препятствующих выполнению полетов, не обнаружено». Машина удовлетворяла тактико-техническим требованиям и могла быть принята на снабжение ВВС РККА. В ноябре 1936 г. ее официально приняли на вооружение как Р-10 (23523).

В конце лета 1936 года самолет ХАИ-5 выставили на государственные испытания в НИИ ВВС. Пилотировал машину на них старший лейтенант А.К. Долгов. Кроме него, самолет в качестве летчиков опробовали комкор Лавров, полковники Стерлигов, Алексеевский и Юсупов. Штурманом летал А.М. Бряндинский. Полеты начались 29 августа и закончились 24 октября.
На испытаниях определили летные данные, проверили особенности пилотирования днем и ночью, провели бомбометание и учебные бои с истребителями И-16 и ДИ-6, а также с бомбардировщиком ДБ-3. Общее впечатление от нового разведчика было вполне благоприятным. Во-первых, его летные данные оказались значительно выше, чем у состоявших на вооружении бипланов Р-5 и P-Зет. Выигрывал новый самолет и у испытывавшихся в СССР американских машин Нортроп ЗЕ и Валти V-11GB (оба - цельнометаллические монопланы). Максимальная скорость доходила до 388 км/ч, практический потолок равнялся 7700 м. Предельную дальность определили в 1050 км. Для оперативной (армейской) разведки это сочли недостаточным и предложили увеличить примерно на 40%.
ХАИ-5 продемонстрировал вполне приличные скороподъемность и маневренность. В отчете указали: «Балансировка самолета вполне удовлетворительна». Машина вела себя устойчиво. При брошенной ручке после четырехпяти небольших колебаний самолет (24943).

В конце лета 1936 серийный И-14 № 125009 испытывал военинженер 3-го ранга Никашин. Полетный вес был равен 1535 кг. Центровка 29,3% САХ. На самолете стояли пулеметы ШКАС, на место патронов были помещены грузы. Испытания проводились с убранным шасси. Покидать этот самолет, как месяцем позже ИП-1 № 135033, летчику не пришлось, однако выяснилось, что штопор на самолете И-14 РЦ F-3 (М-25) опасен из-за больших запаздываний при выводе и даже возможен невыход при срыве на высоте 2000 м и ниже. В заключении НИИ ВВС, утвержденном 7 сентября начальником ВВС, указывалось на необходимость переделок машины для исправления ее штопорных свойств. Производство штопора на этой машине в частях было запрещено (19871).

За рубежом:

В конце лета 1936-го ВВС республики располагали примерно 30-40 “Ньюпорами-Деляж” N1D-52” - к ноябрю боеспособными оставлись лишь единицы (6593).

К концу лета 1936 г. основные итоги II этапа официальных испытаний самолета Bf 109V1 с двигателем Роллс-Ройс «Кестрел» Mk.IV были подведены. Установлено, что он превзошел конкурента He 112V4 (имеются ввиду результаты, полученные на He 112V4 на заводских испытаниях к тому времени) по максимальной скорости горизонтального полета на 27 км/ч и пикирования, а также по маневренности при близкой скороподъемности, одинаковой устойчивости и управляемости. Также замерами контрольных параметров установлено, что Bf 109 имеет лучшие штопорные характеристики – за счет автоматических предкрылков он сохраняет устойчивость по тангажу и крену при больших углах атаки, при их превышении чаще не сваливается в штопор, а проявляет тенденцию к самопроизвольному возвращению на нормальные углы атаки, выходит из всех видов штопора быстрее стандартными движениями рулей.
Самолет Bf 109V1 пилотировал летчик фирмы Герман Вюрстер, который кроме стандартной программы определения летных данных показал возможности отвесного пике с высоты 8000 м, виражи минимального радиуса, штопор на малой высоте. Штопорные характеристики самолета получили особо высокую оценку Э. Удета, с 10 февраля 1936 года генерал-инспектора истребительной и бомбардировочной авиации в Главном командовании Люфтваффе, а с 9 июня того же года – еще и начальник отдела военной авиации в Техническом управлении Министерства авиации, ответственное за заказ авиатехники для ВВС.
Командующий истребительной авиацией ВВС Германии (General der Jagdfieger) фон Грейм также высоко оценил самолет Bf 109V1.
Несмотря на это, однозначное решение о выборе Bf 109 в качестве основного самолета-истребителя для ВВС Германии принято все еще не было, в Акте по результатам официальных испытаний самолет Bf 109V1 получил отрицательную оценку и там указаны следующие главные недостатки:
- плохой обзор из кабины при движении самолета по земле на трех опорах (что усугублялось открытием фонаря кабины вбок; летчик не мог открыть его на рулении, занимал неудобную позу и делал ошибки);
- большой стояночный угол и сложная посадка (Главный конструктор В. Мессершмитт настаивал на том, что предкрылки исключают возникновение сваливания на посадке);
- высокая (117 кг/кв.м) нагрузка на крыло;
- недостаточная площадь РН, летчику трудно удерживать машину на взлетной прямой из-за большого гироскопического момента винта;
- узкая колея шасси (но она была не уже, чем у основного истребителя Не 51, к которому претензий не было, к тому же аварийная посадка на одну выпущенную опору у Bf 109 оказалась проще, чем у Не 112);
- установка приемника воздушного давления типа трубки Пито на фюзеляже в зоне обдува его струей от воздушного винта и горячими выхлопными газами двигателя не позволяет добиться достаточной точности показаний и его невозможно оттарировать, учтя эти факторы, т.к. их воздействие зависит не только от скорости и высоты полета, но и от режима работы двигателя (к тому времени на самолете стоял второй ПВД на законцовке левой консоли крыла, но считался резервным, а тот что на фюзеляже – основным, работа по определению лучшего места для этого датчика все еще не была завершена) (25620).

К концу лета 1936 г. основные итоги II этапа официальных испытаний самолета Bf 109V1 с двигателем Роллс-Ройс «Кестрел» Mk.IV были подведены. Установлено, что он превзошел конкурента He 112V4 (имеются ввиду результаты, полученные на He 112V4 на заводских испытаниях к тому времени) по максимальной скорости горизонтального полета на 27 км/ч и пикирования, а также по маневренности при близкой скороподъемности, одинаковой устойчивости и управляемости. Также замерами контрольных параметров установлено, что Bf 109 имеет лучшие штопорные характеристики – за счет автоматических предкрылков он сохраняет устойчивость по тангажу и крену при больших углах атаки, при их превышении чаще не сваливается в штопор, а проявляет тенденцию к самопроизвольному возвращению на нормальные углы атаки, выходит из всех видов штопора быстрее стандартными движениями рулей.
Самолет Bf 109V1 пилотировал летчик фирмы Герман Вюрстер, который кроме стандартной программы определения летных данных показал возможности отвесного пике с высоты 8000 м, виражи минимального радиуса, штопор на малой высоте. Штопорные характеристики самолета получили особо высокую оценку Э. Удета, с 10 февраля 1936 года генерал-инспектора истребительной и бомбардировочной авиации в Главном командовании Люфтваффе, а с 9 июня того же года – еще и начальник отдела военной авиации в Техническом управлении Министерства авиации, ответственное за заказ авиатехники для ВВС.
Командующий истребительной авиацией ВВС Германии (General der Jagdfieger) фон Грейм также высоко оценил самолет Bf 109V1.
Несмотря на это, однозначное решение о выборе Bf 109 в качестве основного самолета-истребителя для ВВС Германии принято все еще не было, в Акте по результатам официальных испытаний самолет Bf 109V1 получил отрицательную оценку и там указаны следующие главные недостатки:
- плохой обзор из кабины при движении самолета по земле на трех опорах (что усугублялось открытием фонаря кабины вбок; летчик не мог открыть его на рулении, занимал неудобную позу и делал ошибки);
- большой стояночный угол и сложная посадка (Главный конструктор В. Мессершмитт настаивал на том, что предкрылки исключают возникновение сваливания на посадке);
- высокая (117 кг/кв.м) нагрузка на крыло;
- недостаточная площадь РН, летчику трудно удерживать машину на взлетной прямой из-за большого гироскопического момента винта;
- узкая колея шасси (но она была не уже, чем у основного истребителя Не 51, к которому претензий не было, к тому же аварийная посадка на одну выпущенную опору у Bf 109 оказалась проще, чем у Не 112);
- установка приемника воздушного давления типа трубки Пито на фюзеляже в зоне обдува его струей от воздушного винта и горячими выхлопными газами двигателя не позволяет добиться достаточной точности показаний и его невозможно оттарировать, учтя эти факторы, т.к. их воздействие зависит не только от скорости и высоты полета, но и от режима работы двигателя (к тому времени на самолете стоял второй ПВД на законцовке левой консоли крыла, но считался резервным, а тот что на фюзеляже – основным, работа по определению лучшего места для этого датчика все еще не была завершена) (25620).

Авиапромышленность:

К началу сентября 1936 на предварительных испытаниях удалось определить основные летные данные ЦКБ-30 и с 9 сентября приступили к эксплуатационным испытаниям. При посадке на Щелковском аэродроме после одного из испытательных полетов из-за неравномерного торможения колес первую опытную машину развернуло. Сломали подкос одной из стоек шасси, повредили крыло и стабилизатор. Подкос сломался из-за незамеченной ранее трещины. Позднее опытный ЦКБ-30 восстановили, использовав узлы и агрегаты одного из первых серийных бомбардировщиков. В конце октября 1936 г. поврежденный ЦКБ-30 сменил на государственных испытаниях сданный досрочно второй самолет малой серии. Но его постигла та же судьба. В конце ноября во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания. Результаты оказались очень обнадеживающими. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшин-ский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке — почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от маленьких П-40 и ФАБ-50 до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины — за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание и потенциальное, гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюци-ях в воздухе». Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось то, что оба мотора были одного вращения. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых — левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси — от летчика требовались семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...» (10734,7).

Авиапромышленность:

К сентябрю 1936 П.Д.Самсонов отремонтировал ЦКБ-16 МБР-2, но по решению 1 ГУ НКОП не испытывался и работы были прекращены (1076,923).

НКОП не мог быть в сентябре 1936

Авиапромышленность:

К осени 1936 серийные Р-Z были доработаны. Улучшили компоновку кабины летнаба, поставили съемную верхнюю крышку кабины пилота, боковую секцию фонаря сделали откидной (1805,10).

К осени 1936 года в оргкомитет конкурса поступили 35 проектов и материалы об испытаниях нескольких уже построенных «блох». В газетах и журналах появился целый ряд статей о них. Одну из этих статей о разработке самолета-«блохи», подготовленную руководителем КБ МАИ Петром Грушиным, опубликовал в четвертом номере за 1936 год журнал «Самолет». Для сообщений о подобных самолетах там была даже открыта специальная рубрика – «Москитные самолеты». Правда, в отличие от многих других авторов Грушин, находившийся в курсе всех проблем с «блохой», взялся на практике доказать, как можно из нее сделать самолет, удовлетворяющий наиболее жестким требованиям безопасности полета. Именно так и появился его «Октябренок» (24211).

Другие оборонные отрасли:

К осени 1936 года ОКБ-2 в Коврове был изготовлен опытный образец нового 37 мм автомата, разработанного группой ОКБ-15 в составе Е.В.Чарнко, И.А.Комарицкого, Л.В.Люльева и В.И.Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального в 1936 г. 18 сентября 1936 года поступил на НИАП из ОКБ-2. Сформированная комиссия провела испытания на полигоне в период с 23 сентября по 11 октября (23345).

К осени 1936 года был изготовлен опытный образец орудия, заданного в 1935 году Постановлением Совета Труда и Обороны Шпитальному и заводу им. Калинина, которым было поручено к концу года разработать 37-мм автоматическую пушку. В 1936 году группой ОКБ-15 в составе Е. В. Чарнко, И. А. Комарицкого, Л.В. Люльева и В. И. Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального автоматическая пушка была разработана. Для реализации и изготовления опытных образцов пушки проект был передан в ОКБ-2 в Коврове.
Автоматика 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 работала за счет энергии газов, отводимых из канала ствола. Автоматика обеспечивала техническую скорострельность до 300 выстр/мин. Питание автомата производилось из магазина барабанного типа, емкостью 6 новых унитарных «безфланцевых» патронов 37х252. Позднее емкость магазина была уменьшена до 5 выстрелов. Пушка имела быстросъемный ствол-моноблок с навинтным казенником. К одной из конструктивных особенностей этой пушки относился очень мощный щелевой тормоз активного действия. Благодаря такому решению тормоза, конструкторы смогли отказаться от тормоза отката, оставив только наружный накатник (25271).

К осени 1936 г. на ХПЗ сложилась крайне напряженная обстановка, связанная в первую очередь с проведением Главным управлением государственной безопасности (ГУГБ) НКВД СССР расследования причин выхода из строя во время эксплуатации в войсках легких колесно-гусеничных танков БТ-7, серийный выпуск которых заводом был освоен в 1935 г. В одном из многочисленных документов, касавшихся данного вопроса – Специальном сообщении «о положении с новыми танками "БТ-7"» от 14 июля 1936 г., составленном начальником особого отдела ГУГБ НКВД СССР М.И. Гаем, в частности, говорилось: 
«В авто-бронетанковые войска РККА с августа 1935 г. по март 1936 г. поступило свыше 700 шт. новых танков "БТ-7", представляющих собой прежний танк "БТ-5", конструктивно усовершенствованный, снабженный более мощным мотором (М-17 – 500 – 650 л.с. вместо прежнего М-5 – 400 л.с.). При эксплоатации "БТ-7" в частях имеют место серьезные поломки, выводящие машины из строя. 
Наиболее характерными поломками являются: 
1) поломки в коробке перемены передач (из коих основная и наиболее серьезная – поломка конической пары шестерен); 
2) срыв колесных болтов и 
3) обрыв гусеницы. 
Предпринятые в течение последних трех месяцев в связи с этим Автобронетанковым Управлением РККА и Харьковским паровозостроительным заводом (ХПЗ) специальные испытания подтвердили непригодность коробки перемены передач танка "БТ-7", а, следовательно, и небоеспособность всех изготовленных до сего времени танков "БТ-7" с этой коробкой, т.к. коробка перемены передач является одним из самых ответственных и жизненных узлов танка, и поломка ее совершенно лишает танк возможности передвигаться и выводит его из строя на продолжительное время. 
Положение настолько серьезное, что производство танков "БТ-7" на заводе приостановлено, а вновь изготовленные танки (около 300 шт.) военной приемкой не принимаются. 
Вся территория цеха забита боевыми машинами, из которых вынуты коробки перемены передач, для использования их в качестве запасных частей для танков "БТ-5", т.к. они негодны для "БТ-7". 
Положение усугубляется тем обстоятельством, что производство танков "БТ-7" уже три месяца стоит, и по всем данным, не скоро будет налажено, а, следовательно, восстановление танкового парка "БТ" ("БТ-5" с производства снято) растянется на неопределенный срок. 
Имеющиеся у нас материалы свидетельствуют о том, что создавшееся положение не случайно, а является результатом преступной халатности, допущенной при проектировании танка "БТ-7", и не менее преступной халатности, допущенной при его испытании перед пуском в серийное производство». 
[АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 383. Л. 6 – 10] (17503).

Армия:

К осени 1936 г СБ освоили некоторые элитные строевые части ВВС. Это позволило продемонстрировать новые бомбардировщики во время военного парада на Красной площади 7 ноября 1936 г. (25059).

Авиапромышленность:

К 1 сентября 1936 завод № 1 сдал 372 самолёта Р-Зет (при плане 334), из них 159 срочно отправили на Дальний Восток. К 1 ноября военную приёмку прошли 611 Р-Зет, а всего за год собрали 885 машин, перевыполнив план примерно на 10%.
И тут на завод посыпался поток рекламаций. Раскалывались бобышки амортизатора костыля; управляемый костыль становился неуправляемым из-за растяжения его пружины. На пробеге это часто приводило к поломке плоскостей.
Трескались стаканы амортизаторов (по сварным швам), срезало шпильки колёс, и колёса отваливались (тоже хороший "подарок" на посадке). Гнулись педали у пилота (дооблегчались!), ломались капоты мотора (слишком тонкие), текли бензобаки в верхнем крыле... Но это ещё не самое худшее. Пошли случаи прогиба стоек центроплана. Из Забайкальского военного округа (где с ноября 1936 г. произошли шесть таких поломок) отбивали телеграммы: "Срочно шлите усиленные стойки центроплана Р зет..."
Обычно это происходило на посадке. Стоило грубо "приложить" самолёт, как стойки сгибались и центроплан верхнего крыла опускался вниз, обрывая расчалки. Потом поняли, в чём дело. В ноябре земля в Забайкалье замёрзла, а снег ещё не лёг - летали на колёсах. Недостаточно прочные стойки не выдерживали удара при грубой посадке. В качестве меры противодействия запретили садиться на бетон и твёрдый грунт с полными верхними баками. У "зета" бензо- система работала, как на Р-5. Насос подавал топливо из основных баков в фюзеляже в баки в центроплане верхнего крыла; оттуда оно поступало в карбюратор самотёком. От пилота требовалось перед посадкой закрыть кран подачи наверх и выработать часть горючего. Насос при этом не отключался, а гнал бензин по магистрали кольцевания, забирая его из фюзеляжных баков и возвращая туда же. При меньшем весе центроплана, даже при значительной перегрузке, стойки не ломались.
Но имели место случаи и разрушения центроплана в воздухе - при энергичном маневрировании или выходе из пикирования. В такой ситуации машина, как правило, сразу переходила в беспорядочное падение, и шансов на спасение у экипажа оставалось немного.
Турель по-прежнему работала ненадёжно. Уже при скорости более 220 км/ч электромотору не хватало силёнок её провернуть (у Тур-32 не было аэродинамической компенсации). Это приводило к тому, что при подобных попытках сразу горели предохранители на электрощитке. Реальный сектор обстрела на скорости порядка 250 км/ч не превышал 20°.
Завод № 1 спешно принимал меры по устранению недостатков. Стаканы амортизаторов стали цельными, без сварного шва. Пружину костыля усилили. Между кабинами лётчика и стрелка сделали брезентовую перегородку - чтобы меньше дуло. Против перегрева моторов начали комплектовать самолёты летним капотом радиатора (с зазором).
С 51-й машины внедрили усовершенствованные турели ЭТур-8/2. Они были немного надёжнее, но всё равно подвергались критике. Ещё в сентябре 1936 г. на Р-Зет опробовали турель Тур-10. В отличие от Тур-32 патронный ящик у неё крепился к поворотному кольцу и вращался вместе с пулемётом. Неподвижный ящик у Тур-32 стоял так, что мешал пользоваться бомбовым прицелом. У Тур-10 этот недостаток устранили, но в некоторых положениях ящик стал закрывать приборный щиток. Отсутствие электропривода сделало конструкцию надёжнее, но на скоростях более 240 км/ч вращать турель стало трудно, а при 260 км/ч - просто невозможно. Решили шило на мыло не менять...
Чтобы улучшить взлётно-посадочные качества, Р-Зет попытались оснастить закрылками. Их разместили на нижнем крыле между элеронами. Выпускались они тросовым механизмом с помощью штурвала на левом борту. Полный выпуск требовал 19 оборотов. Была доработана одна серийная машина. Испытания проводились в мае - июне 1936 г. в НИИ ВВС, летал военинженер 2-го ранга Калилец. Закрылки оказались мало эффективными и плохо закреплёнными. Вывод отчёта гласил: "Для серии непригодны" (11995).
Технические данные вариантов самолёта Р-Зет
	
	Проект
	Опьпный
	Серийный
	П-Зет
	П-ЗетТ
	С ВЛРШ
	С 2хТК-1

	Размах верхнего крыла, м
	-
	15,5
	15,5
	15,5
	15,5
	15,5
	15,5

	Размах нижнего крыла, м
	-
	11,6
	11,6
	11,6
	11,6
	11,6
	11,6

	Длина, м
	-
	9,7
	9,7
	9,7
	9,7
	9,7
	9,7

	Вес, кг: пустого взлётный
	2007 3150
	2150 3200'"
	2154 3161
	2345 3575
	3120
	-
	-

	Скорость максимальная, км/ч: у земли на высоте
	330
	276 316
	268 313
	270 313
	250 293
	289 321
	243 2952"

	Скорость посадочная, км/ч
	93
	105
	-
	135
	97
	
	95-100

	Практический потолок, м
	8000
	8700
	
	9150
	6240
	-
	10 230

	Дальность полёта, км
	1200
	1000
	-
	ИЗО
	-
	
	

	Набор высоты 3000 м, мин
	5,5
	6,6 "
	7,6
	-
	13,9
	5,5
	

	Разбег, м
	-
	270
	245
	-
	300
	154"
	

	Пробег, м
	-
	220
	
	195
	-
	
	

	Бомбовая нагрузка, кг
	900
	500
	500
	нет
	нет
	нет
	нет

	Примечания: I) - па лыжах; 2) - без турбонаддува - 269 км/ч; 3) - максимальный вес с бомбами - 3600 кг. 
	
	
	
	
	
	
	


(11995).

1 сентября 1936 г. прознав о Г-23, председатель ЦС ОАХ СССР Эйдеман, в письме и.о. директора завода им. Молотова и в копии начальнику НИИ ВС РККА возмутился: “По докладу инженера Управления Авиации ОАХ т. Войткевича мне известно, что построенный опытный самолет конструкции т. Грибовского под мотор ГАЗ — 60 л.с. уже испытывался в полете.
Причем это было произведено без письменного разрешения НИИ ВС РККА, что противоречит существующему положению о конструировании и постройке опытных самолетов.
Пример прошлого года катастрофы самолета “Борис Шеболдаев”, построенного Новочеркасским авиаинститутом, обязывает меня предостеречь Вас о недопустимости дальнейших летных испытаний Вашего самолета до согласования вопроса о возможности и о порядке испытаний с НИИ ВС РККА.
Со своей стороны считаю целесообразным, после окончательной земной доводки мотора, оформить передачу самолета для испытания в НИИ ВС РККА путем вызова оттуда приемщиков” (10715).

1 сентября 1936 на аэродроме заводского аэроклуба состоялся его первый полет Г-23. После заводских доводок, которые касались в основном двигателя, самолет в декабре 1936 г. передали на испытания в НИИ ВВС. До февраля 1937 г. Г-23 облетали В.А.Степанченок, М.А.Нюхтиков, П.М.Стефановский и ряд других летчиков-испытателей.
В результате был сделан вывод, что из-за малой скороподъемности на взлете Г-23 не может быть рекомендован в качестве учебно-тренировочной машины. Предлагалось продолжить совершенствование как самолета, так и двигателя.
Одной из главных причин, сдерживающих развитие массовой спортивной авиации в СССР в середине 1930-х годов, считалось отсутствие маломощных авиадвигателей.
В качестве решения проблемы предлагалось использовать автомобильные моторы, которые, будучи в 5-6 раз дешевле, чем М-11, потребляли к тому же значительно меньше топлива. Кроме того, весьма заманчивым представлялось использовать вместо высокооктанового и дорогого авиационного обычный автомобильный бензин. Однако существенным препятствием для установки автомоторов на самолеты являлся их слишком большой вес.
Попытки обойти это препятствие предпринимались неоднократно. В 1935 г. в Горьковском авиатехникуме ГВФ по проекту конструктора А.А. Смолина построили двухместный моноплан КСМ-1 («Комсомолец-1»), оснащенный четырехцилиндровым автомобильным двигателем ГАЗ-А. Двигатель соответствующим образом был доведен и облегчен инженером Е.В.Агитовым на Горьковском автозаводе. В результате мощность возросла с 40 до 52 л.с. при общем весе 140 кг.
Испытания КСМ-1 выявили реальную возможность установки автомобильного двигателя на самолете. Одновременно указывалось, что конструкция КСМ-1 перетяжелена, а это о привело к недостаточным значениям летных характеристик.
При утверждении отчета по испытаниям Начальник ВВС РККА Яков Алкснис предложил Главному Управлению авиапромышленности построить два новых самолета типа КСМ-1, при этом максимально облегчив конструкцию. В дальнейшем заказ переадресовали Осоавиахиму, один самолет построили и испытывали вплоть до аварии, случившейся в 1940 г.
Принимая участие в доводке КСМ-1, Грибовский предложил свой вариант самолета с автомобильным двигателем, получивший обозначение Г-23 «Комсомолец-2». Самолет строился в специально созданном отделе Горьковского автозавода.
Г-23 в основном повторял более ранний Г-22, но в двухместном варианте и с некоторым увеличением размеров. Конструкция деревянная, часть крыла и рулевые поверхности оперения обшиты полотном. Кабины открытые, шасси неубираемое, с обтекателями на колесах.
В качестве силовой установки использовался четырехцилиндровый двигатель ГАЗ-М-1 (ГАЗ-М-60) от автомобиля М-1 (в просторечии -«эмки»), оснащенный стальным воздушным винтом диаметром 2,4 м. Этот двигатель также доводился инженером Е.В.Агитовым. При весе 120 кг его мощность подняли с 52 до 57 л.с. Дальнейшее повышение мощности требовало использования более высокооктанового бензина, поэтому решили остановиться на достигнутых показателях.
В период 24-27 июля 1937 г. Г-23 принял участие в гонках спортивных самолетов по маршруту Москва-Севастополь-Москва. Для увеличения продолжительности полета до восьми часов в передней кабине установили дополнительный бензобак, превратив тем самым самолет в одноместный. Вырез кабины прикрыли специальным дюралевым щитом-обтекателем.
За 21 час летного времени летчик Гродзянский полностью выполнил условия перелета, преодолев 2584 км пути со средней скоростью 123 км/ч. При этом особо отмечалась надежная и безотказная работа двигателя в ходе всего перелета.
В октябре 1937 года Грибовский на Г-22 и летчик В.Расторгуев на Г-23 вылетели в Горький для демонстрации Г-23 и привлечении дополнительного внимания руководства автозавода к самолетам, снабженным автомобильными двигателями.
Возможно, благодаря этой акции осенью 1937 г. Грибовский получил задание на дальнейшую доработку Г-23. Вносимые изменения включили в себя удлинение фюзеляжа на 400 мм, увеличение поперечного V крыла и площади вертикального оперения, переделку шасси под колеса меньшего диаметра и др. Между тем, нового, подходящего для самолета автомобильного мотора так и не появилось, поэтому машину оснастили авиационным М-11Е мощностью 150 л.с.
Самолет, получивший обозначение Г-23бис, построили в июне 1938 г. А уже 23 июля, во время заводских испытаний летчик Гродзянский установил на нем международный рекорд для самолетов первой весовой категории, достигнув высоты 7266 м. 2 августа летчик Федосеев достиг еще большей высоты - 7985 м.
В середине 1939 г. Г-23бис перегнали в Горький, где на автозаводе установили двигатель ГАЗ-11 мощностью 92 л.с.(именно такая мощность указывалась лично В.К.Грибовским). С новой силовой установкой самолет развивал максимальную скорость 165км/ч, крейсерскую - 140 км/ч.
Полностью провести испытания Г-23бис с автомобильным мотором не удалось. Длительное хранение самолета под открытым небом привело к отслаиванию обшивки крыла, которую в одном из полетов сорвало воздушным потоком. В результате аварии Г-23бис оказался значительно поврежденным и не восстанавливался.
	Модификация
	  Г-23бис

	Размах крыла, м
	  11.00

	Длина самолета,м
	  6.40

	Высота самолета,м
	 

	Площадь крыла,м²
	  15.00

	Масса, кг
	 

	  пустого самолета
	  483

	  максимальная взлетная
	  713

	Тип двигателя
	  1 ПД М-11Е

	Мощность, л.с.
	  1 × 150

	Максимальная скорость, км/ч
	  170

	Крейсерская скорость, км/ч
	  138

	Продолжительность полета, ч
	  5

	Скороподъемность, м/мин
	  667

	Практический потолок, м
	  7985

	Экипаж, чел
	  1-2


(12682).

1 сентября 1936 г. председатель ЦС ОАХ СССР Эйдеман в письме и.о. директора завода им. Молотова и в копии начальнику НИИ ВС РККА возмутился:
«По докладу инженера Управления Авиации ОАХ т. Войткевича мне известно, что построенный опытный самолет конструкции т. Грибовского под мотор ГАЗ — 60 л.с. уже испытывался в полете.
Причем это было произведено без письменного разрешения НИИ ВС РККА, что противоречит существующему положению о конструировании и постройке опытных самолетов.
Пример прошлого года катастрофы самолета «Борис Шеболдаев», построенного Новочеркасским авиаинститутом, обязывает меня предостеречь Вас о недопустимости дальнейших летных испытаний Вашего самолета до согласования вопроса о возможности и о порядке испытаний с НИИ ВС РККА.
Со своей стороны, считаю целесообраз ным, после окончательной земной доводки мотора, оформить передачу самолета для испытания в НИИ ВС РККА путем вызова оттуда приемщиков».
Эйдеману ответили 2 сентября и.о. директора ГАЗ С.С.Дыбец и начальник «Отделения Опытного Авиастроения» Е.В.Агитов, направив письмо №2703.63, в котором сообщали, «что перед испытаниями самолета конструкции т. Грибовского под мотор ГАЗ-60 л.с. нами было послано соответствующее извещение начальнику НИИ ВС РККА комбригу Баженову по указанию которого самолет и расчетные данные были на месте изучены представителем НИИ ВС инженером 2-го ранга т. Калилец К. А., который принял участие в первой рулежке самолета и не нашел препятствии к дальнейшему его испытанию, при чем было условлено, что по окончании доводки моторной группы тов. Калилец вновь прибудет в Горький для участия в испытаниях».
Имея поддержку нового начинания в лице Алксниса и Орджоникидзе, «Отделение опытного авиастроения» могло сквозь пальцы смотреть на гневные письма отдельных руководителей. К тому же число приверженцев данного типа конструкций возрастало и среди крупных руководителей, к числу последних вскоре присоединился Начальник авиации ОАХ Уваров, возлагавший на самолёт большие надежды (12683).

На 1 сентября 1936 г. заводом №31 было сдано военной приемке 33 МБР-2 (отправлено в части 26), еще пять облетанных самолетов находились в окончательной отделке и планировались к приемке до 7 ноября. Кроме них на заводе находилось 14 летающих лодок уже облетанных, но не принятых военпредами из-за некомплекта всего положенного оборудования и имущества. Еще в заводских цехах находилось 50 МБР-2 уже собранных и находящихся в различных стадиях летающих лодок выпуска 1936 г. и 1937 г. была укомплектована радиостанциями только в 1938 г.!
Опыт крупной серии показал, что первенец Г.М. Бериева отличался хорошей технологичностью и был достаточно дешевым и легким в производстве. Нормальный технологический процесс изготовления МБР-2 от момента закладки лодки до облета готового самолета занимал 3,5 месяца. Но реально этот срок чаще всего не выдерживался. Если снабжение материалами, несмотря на напряженное положение с поставками на завод фанеры, было более-менее сносным, то ритмичный выпуск летающих лодок сдерживался хронической нехваткой приборов и оборудования. Не хватало турелей, распределительных коробок
днях сборки, доведение которых до летного состояния срывалось отсутствием тех или иных комплектующих.
Еще хуже положение было с радиостанциями и аэрофотоаппаратами. Многие МБР-2 сдавались военной приемке без них, под гарантийные письма завода с обязательством дослать недостающее прямо в воинские части (25061).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.185: Вопросы КО - ОП. Утверждено решение Комиссии Обороны: а) об отпуске НКТП из резервного фонда СНК СССР (сумма) на закупку плексигласа и целлулоида для самолетов; б) о покупке перфорировочной машины и об отпуске для этой цели из резервного фонда СНК СССР средств (15916).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 от п.194: Вопросы КО - ОП. Утверждено решение Комиссии Обороны: 1. Об отпуске из резервного фонда СНК СССР суммы для Амурской судоверфи; 2. О закупке в Чехословакии 15 тренировочных самолетов; 3. О закупке 2 сухопутных одномоторных самолетов американской фирмы "Вульти" и технической помощи к производству их в СССР (15917).

1 сентября 1936 года Политбюро решило: «Установить для ГУГВФ на 1936 г. импортный контингент в сумме 877 тыс. рублей (по новому курсу) для приобретения за границей запасных частей к самолетам, оборудования для мастерских и аэродромов и образцов светообрудования» (25172).

1 сентября 1936 г. Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило (протокол №42) постановление Совета труда и обороны (СТО), основывающееся на постановлении ЦК ВКП(б) от 14.08.1936 г. и предложении НКТП СССР, об организации беспосадочного перелета на самолете «РД» (АНТ‑25, «Рекорд дальности») по маршруту «Москва – Турция – Греция, через Средиземное море, Французская Западная Африка (через Сахару) и далее пересекая Атлантический океан до Южной Америки». Был утвержден и экипаж в составе: «командир экипажа Герой Советского Союза Громов М.М., второй пилот летчик-испытатель военного представительства ЦАГИ майор Юмашев А.Б., штурман инженер III ранга НИИ ВВС РККА Данилин С.А.».
В рамках мероприятий по организации перелета (на него было отпущено 2 млн руб. и 100 тыс. долл.), возложенных на наркомат обороны (ВВС РККА – управление с «выделением одного самолета ТБ-3 для тренировки экипажа», управление связи, Санитарный институт, метеослужба), наркомат связи, НКИД, НКТП и ГУАП СССР, для его регистрации в Международной авиационной федерации планировалось даже командировать в Турцию комиссара от Центрального аэроклуба СССР.
Но этот сверхдальний перелет состоялся только 12–14 июля 1937 г. и совсем по другому маршруту: Москва - Северный полюс - Сан-Джасинто (США). Тем не менее, он произвел фурор среди мировой общественности, включая турецкую (25102).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.220: О полете чехословацкого самолета "Прага 214 - ОП. Принято решение разрешить беспосадочный полет чехословацкого самолета «Прага 214» по линии Варшава-Смоленск-Москва-Горький с посадкой в Горьком и обратный вылет в Прагу (15918).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.229: Вопрос Ворошилова – ОП. Принято решение разрешить покупку самолета Мартин 156-А с техпомощью и с правом постройки военного варианта в СССР (15919)

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.271: Об участии СССР в Парижской авиационной выставке (ПБ от 14-8-1936, протокол № 42, п.208). Утверждено постановление СТО: 1. Подготовку советского стенда и экспонатов возложить на Главное управление авиационной промышленности НКТП; 2. Выставить нижеследующие основные объекты: (перечислены марки самолетов); 3. Самолет АНТ-25 и АНТ-35 доставить на выставку лётом. Остальные транспортировать; 4. Командировать на выставку (перечисляются командированные (см. дескрипторы); 5. Главному управлению Авиационной Промышленности к 15 сентября представить в СТО уточненный перечень экспонатов и сметы в иностранной и советской валютах; 6. Утвердить приказ НКТП от 19-8-1936 г. о подготовке экспонатов и ответственных лицах по их подготовке (15920).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.280: О беспосадочном перелете на самолете "РД" – ОП. Принято решение утвердить постановление СТО: во исполнение постановления ЦК ВКП(б) от 14 августа Совет Труда и Обороны постановляет: 1. Одобрить предложение НКТП об организации перелета по следующему маршруту: Москва-Турция-Греция, через Средиземное море, Французская Западная Африка (через Сахару) и далее пересекая Атлантический океан до Южной Америки и мероприятия по организации перелета, изложенные в приказе НКТП. 2. Состав экипажа утвердить в составе: командир экипажа Герой Советского Союза Громов М.М., второй пилот летчик-испытатель военного представительства ЦАГИ майор Юмашев А.Б., штурман инженер III ранга НИИ ВВС РККА Данилин С.А. 3. На Наркомат Обороны возложить: а) обеспечение метеообслуживания во время тренировочных полетов и перелете (возложить на ВВС РККА); б) обеспечение связи при тренировочных полетах и перелете. Ответственным назначить начальника управления связи РККА комкора Лонгва; в) обеспечение тренировочных полетов и перелета в части обслуживания самолетов на Щелковском аэродроме; г) подготовить подведомственную сеть аэродромов и радиостанций по маршруту перелета на территории СССР; д) обеспечение медицинским обслуживанием (возложить на Санитарный Институт ВВС РККА); е) выделить один самолет ТБ-3 для тренировки экипажа. 4. Наркомату связи - в соответствии со схемой связи по перелету обеспечить готовность всей сети и бесперебойную ее эксплуатацию по указанию УС РККА. 5. НКИД обеспечить - а) разрешение полета над странами в соответствии с намеченным маршрутом; б) получение метеосводок и организацию связи по указанию ВВС и УС РККА. 6. Обязать зам. наркома тяжелой промышленности Кагановича М.М. зарегистрировать этот перелет в Международной Авиационной Федерации, для чего предусмотреть выполнение всех необходимых формальностей. 7. Обязать все перечисленные организации иметь готовыми и проверенными (материальную часть, летный состав, метеослужбу, связь) - к вылету 25 сентября 1936 г. 8. Командировать во Францию 22 августа для сбора необходимых материалов по метеообслуживанию аэродромной сети и организацию связи Юмашева, Альтовского и Анцелиовича. 9. Командировать за границу для обеспечения перелета: метеоролога от ВВС РККА в Дакар, метеоролога от ВВС РККА в Париж, связиста от УС РККА в Париж, комиссара от Центрального Аэроклуба СССР в Турцию. Указанных лиц командировать не позже 1 сентября с.г. 10. Отпустить из резервного фонда СНК для организации перелета в распоряжение зам. наркома тяжелой промышленности Кагановича М. 2.000.000 руб. и в иностранной валюте - 100.000 долларов. 11. Персональную ответственность за организацию перелета и подготовку всей материальной части возложить на зам. наркома тяжелой промышленности Кагановича, зам. начальника ГУАП Туполева и начальника УВВС Алксниса (15921).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.304: Об оборудовании для ГУГВФ – ОП. Утверждено решение СНК СССР: Установить для ГУГВФ на 1936 г. импортный контингент в сумме 877 тысяч рублей для приобретения за границей запасных частей к самолетам, оборудования для мастерских и аэродромов и образцов светообрудования (15922).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.245: Об авиационной делегации французской палаты депутатов - ОП. Принято решение: 1. Не возражать против прилета воздушной миссии, выделенной французской палатой депутатов; 2. Возложить прием этой миссии на начальника Аэрофлота Ткачева и представителя Осоавиахима Эйдемана; 3. Расходы по пребыванию миссии на нашей территории принять на счет СССР (15943).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.208: Об авиационной выставке (авиасалон) в Париже. Поручено Наркомтяжпрому организовать участие СССР на авиационной выставке в Париже в ноябре 1936 г. (15944).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.200: Вопрос Ворошилова - ОП. Принято решение командировать во Францию, Чехословакию, Англию на два месяца Кроткова Ф.Г. начальника института авиационной медицины и Прикладовицкого С.И. начальника физиологического отделения этого же института; разрешить 2 английским военным врачам ознакомиться с несекретными работами института авиационной медицины РККА (15945).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.351: Вопрос КО - ОП. Утверждено решение КО: разрешено НКО купить в Чехословакии в качестве образца одну авиаремонтную мастерскую на автомобилях, выделить из резервного фонда СНК СССР на авиамоторную мастерскую 70 тысяч американских долларов; разрешено НКО произвести обмен некоторыми программами по боевой подготовке ВВС РККА с чехословацким воздушным флотом, Ворошилову просмотреть и утвердить список документации, подлежащей обмену; разрешено произвести обмен с Чехословакией помощниками атташе по авиации и стажерами в школах; разрешено НКО пригласить в Одессу и Москву в сентябре 1936 года звено чешских воздушных акробатов во главе с летчиком Новаком на их тренировочных самолетах для показа высшего и сложного пилотажа нашим летчикам; предложено Наркомтяжпрому послать в Чехословакию 2-3 сварщиков с чертежами масло- и бензобаков самолетов СБ М200 и И16 М25 для перенесения опыта производства сварных электронных масло- и бензобаков на основах, изложенных в докладе Алксниса (15923).

1 сентября 1936 Б.И.Киммельман установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета, пролетев на планере ГН-7 Грошева по прямой 486 км (438,711).

[bookmark: bookmark4]1 сентября 1936 г. планерист Б.И.Киммельман установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета, пролетев на планере Грошова ГН-7 по прямой 486 км. Прежний рекорд 476 км был установлен И.Карташовым 22-го августа.
/По материалом ЦАК; «Красная звезда» за 30 сентября 1936/ (23370).

1 сентября 1936 г. Протокол ПБ № 42 п.392: О воздушном сообщении между СССР и Германией - ОП. Решено: 1: Поручить Ткачеву (Аэрофлот) совместно с НКИД ведение переговоров с соответствующими германскими авиационными организациями о дальнейшем осуществлении воздушного сообщения между СССР и Германией; 2. Вести переговоры на следующих основаниях: каждая сторона осуществляет самостоятельно воздушное сообщение своими транспортными организациями на равных правах и основаниях (форма «Пул»), при переговорах добиваться, чтобы воздушное сообщение осуществлялось между Москвой и Берлином самолетами обеих сторон по всей трассе; срок договора не свыше 5 лет; 3. Урегулирование условий транзита через Латвию и Литву и перелеты польского коридора поручить НКИД и ГУГВФ (15925).

1 сентября 1936 года посадкой самолета АНТ-9 «Аэрофлота» в пражском аэропорту Кбели открылось регулярное воздушное сообщение между Москвой и Прагой. 2 сентября самолет «Эйрспид» AS-6 «Энвой» «Чехословацких авиалиний» выполнил первый регулярный коммерческий рейс из Праги в Москву. Преодолев за 10 часов полета расстояние в 2400 километров и совершив пять промежуточных посадок в Ужгороде, Клуже, Яссах, Киеве и Брянске, самолет приземлился в московском аэропорту Тушино.
Первым рейсом из Праги в Москву прибыли четыре пассажира, а также генеральный директор авиакомпании «Чехословацкие авиалинии» Франтишек Сточес и секретарь компании Вилем Бауер. Экипаж состоял из главного пилота авиакомпании Карела Брабенеца, штурмана Бедржиха Соукупа и бортинженера Владимира Чадского.
Полеты между Прагой и Москвой в 1936 году осуществлялись два раза в неделю до конца летнего сезона и возобновились в следующем году (21438).

Другие оборонные отрасли:

1 сентября 1936 Решение Политбюро № 42. V. Об ОРСах на предприятиях тяжелой промышленности (Орджоникидзе, Андреев, Вейцер, Зеленский). 1. О снабжении народного хозяйства нефтепродуктами (ПБ от 20 июля 1936 г.). 17. Вопрос КО (ПБ от 22 июля 1936 г.). — ОП. 96. О заказах в Англии (ПБ от 7 августа 1936 г.). — ОП. 100. Вопрос НКО (ПБ от 7 августа 1936 г.). — ОП. 109. О закупках в Германии (ПБ от 7 августа 1936 г.). — ОП. 115. Об объеме капитальных работ Осоавиахима в 1936 г. (ПБ от 7 августа 1936 г.). 156. Вопрос Ворошилова (ПБ от 25 мая 1936 г., пр. № 40, п. 58) (о командировании военной делегации СССР в Чехословакию) (ПБ от 10 августа 1936 г.). — ОП. 185. Вопросы КО (ПБ от 14 августа 1936 г.). — ОП. 186. Вопрос Ворошилова (о командировании военной делегации во Францию) (ПБ от 14 августа 1936 г.). — ОП. 194. Вопросы КО (ПБ от 14 августа 1936 г.). — ОП. 205. О заграничной командировке инж. П. П. Лаупмана (ОБ от 10 августа 1936 г., пр. № 56, п. 594гс). 229. Вопрос Ворошилова (о покупке самолета 156‑А) (ПБ от 16 августа 1936 г.). — ОП. 232. Вопросы КО (ПБ от 16 августа 1936 г.). — ОП. 252. Об объеме капитального строительства алюминиевой промышленности (ПБ от 17 августа 1936 г.). 258. О «Радио-Корпорейшен» (ПБ от 17 августа 1936 г.). — ОП. 261. О ХТЗ и ЧТЗ (ПБ от 19 августа 1936 г.). 273. О договоре с фирмой «Шлюмберже» (ПБ от 19 августа 1936 г.). — ОП. 280. О беспосадочном перелете на самолете РД (ПБ от 19 августа 1936 г.). — ОП. 340. О призыве в РККА рабочих, инженеров и техников заводов и организаций авиапромышленности (ПБ от 25 августа 1936 г.). 351. Вопрос КО (ПБ от 26 августа 1936 г.). — ОП. 273. Вопрос КО (ПБ от 29 августа 1936 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 787, 788, 791, 792, 793, 794, 795, 796, 798, 799) (15462).

На 1 сентября 1936 г., то есть на момент заката «Курчевщины», в РККА состояло на вооружении 526 орудий ДПР-4 БМ и 40 ДРП-4 ММ, то есть всего 566 штук. А вот БПК — всего 405 штук. Кстати, в 1935 г. последние заказанные 150 БПК были сняты с заказа промышленности (15117).

1 сентября 1936 г. в Автобронетанковом управлении (АБТУ) РККА были подготовлены обоснования системы автобронетанковых войск на третью пятилетку, где прямо говорилось о том, что вышеприведенные «указания товарища Сталина» стали определяющими для всей системы автобронетанковых войск: «Эти указания целиком и полностью относятся к автобронетанковой материальной части. Конструкция боевых машин и качество должны быть рассчитаны на среднего и ниже среднего танкиста» (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 400. Л. 79, 81) (21522).

1 сентября 1936 г. завод «Водтрансприбор», который с момента организации в 1933, входил в систему центрального управления промышленными предприятиями Наркомвода СССР и занимался специальным приборостроением для водного транспорта, получив из ЦРЛ лабораторию гидроакустики, которая занималась исследовательскими работами и разработкой опытных образцов гидроакустической и маячной аппаратуры, передали в систему Наркомтяжпрома с непосредственным подчинением Главному управлению слаботочной промышленности. После организации Наркомата оборонной промышленности завод с 1/I 1937 г. перешел в его систему с подчинением 5-му Главному управлению, получил № 206 и своей аппаратурой стал снабжать в основном РККФ. Начиная с 1937 г. вместо пьезоэлектрических стали использовать магнитострикционные излучатели.
В 1936–1939 гг. были разработаны гидроакустические станции УЗПН «Антарес-1» для больших и «Антарес-3» для малых подводных лодок с магнитострикционными излучателями, однако на вооружение их не приняли. Проведенные испытания показали их невысокую эффективность из-за мощных реверберационных помех, обусловленных отражением и рассеянием ультразвуковых волн различными неоднородностями взвешенными частицами, находящимися в водной среде. В то время в отечественной гидроакустике явление реверберации еще не было исследовано, и первые станции УЗПН не имели устройств защиты от реверберационных помех.
Неудачи не остановили дальнейшие работы по созданию отечественных станций ультразвукового подводного наблюдения (УЗПН) и связи (УЗПС). Совместными работами НИМИС и завода № 206 конструктором З.Н. Умниковым в 1936 г. создается макет станции УЗПН «Орион». Антенна станции состояла из кварцевых пластин, приклеенных к стальным электродам, но во время испытаний на Черном море на подводной лодке Д-5 кварцевые пластины от электродов отклеились. Найти более надежный материал для склеивания в то время не удалось, и в серийное производство станция тоже не пошла (15736).

Армия:

На 1 сентября 1936 г. в составе советской минно-торпедной авиации было всего шесть эскадрилий, из них четыре - на ТБ-1 (на Балтийском флоте две - 121-я и 122-я; на Черном море - одна и неполная, 34-я; и одна, 109-я, - на Тихом океане). Последнюю на следующий год перевооружили на ТБ-3. Еще 12 самолетов имелись в школе в Ейске.
В последующие два года положение мало улучшилось. 34-я эскадрилья в Евпатории сдала изношенные ТБ-1П, получив Р-5Т. На 1 января 1938 г. в боевых частях морской авиации насчитывалось 38 ТБ-1 и ТБ-1 П. В том же году поступило распоряжение их списать или сдать во вспомогательные подразделения.
К 25 сентября 1940 г. у морских летчиков еще сохранялись 14 ТБ-1, из которых могли летать только шесть. Все они использовались в учебных целях или для транспортных перевозок.
Подготовка летчиков морской авиации велась в Ейске. В 1932 г. находившаяся там школа получила первые ТБ-1. К январю 1935 г. там имелось уже 26 самолетов этого типа (12001).

На 1 сентября 1936 г. в составе советской минно-торпедной авиации имелось всего шесть эскадрилий, из них четыре - на ТБ-1 (на Балтийском флоте две - 121-я и 122-я; на Черном море - одна и неполная, 34-я; и одна, 109-я, - на Тихом океане). Последнюю на следующий год перевооружили на ТБ-3. Еще 12 самолетов имелись в школе в Ейске (25004).

На 1 сентября 1936 г. в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы. выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное горпедометание не проводили — нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни «болванок» для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На I декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (24990).

На 1 сентября 1936 г., то есть на момент заката «Курчевщины», в РККА состояло на вооружении 526 орудий ДПР-4 БМ и 40 ДРП-4 ММ, то есть всего 566 штук. А вот БПК — всего 405 штук. Кстати, в 1935 г. последние заказанные 150 БПК были сняты с заказа промышленности.
В таблице представлены данные 76-мм ДРП малой и большой мощности с данными 76-мм батальонной пушки Курчевского БПК, испытанной в октябре 1932 г.
	Орудие
	ДРП-4 ММ
	ДРП-4 БМ
	БПК

	Калибр, мм
	76,2
	76,2
	76,2

	Длина ствола с воронкой, мм
	1060
	1447
	1900

	Вес тела орудия с воронкой, кг
	56,4
	66,1
	90,5

	Вес системы в боевом положении, кг
	109
	138
	162,5

	Скорострельность без изменения наводки, выстр./ мин.
	—
	3
	5—6

	Вес снаряда, кг
	6,41
	6,5
	4,7/6,5

	Начальная скорость, м/с
	160
	265
	350/252


В ходе сравнительных испытаний ДОР-4 и БПК в мае 1932 г. на НИАПе при больших (больше 20°) углах возвышения у ДРП-4 БМ струя выхлопных газов делала меньшую воронку, чем у БПК.
Весогабаритные характеристики у БПК в среднем в 1,5 раза больше, чем у обеих ДРП-4. А это весьма важно для батальонных орудий. Проблема перевозки у обеих ДРП была решена — в конских вьюках и на «тавричанках». У БПК — фактически не решена. В 1933 г. еще пытались по шоссе (!) возить ее за автомобилем со скоростью 30 км/ч — лафет развалился. Курчевский хвастался скорострельностью своей пушки в 30 выстр./ мин., а на полигоне без исправления наводки — всего 5–6 выстр./мин. (хотя и выше, чем у ДРП-4). «Живая сила», по Курчевскому, у гаубицы Беркалова в 4 раза меньше. А при одинаковом снаряде баллистика ДРП-4 БМ и БПК одинаковые (25213).

1 сентября 1936 г., согласно докладу А.И. Седякина К.Е. Ворошилову, на Полесских маневрах в конце августа 1936 г. 13-я шаэ Киевской абр показала уже отличную тактическую выучку, но «значительное отставание» тактической выучки легкобомбардировочной авиации КВО (Конотопской абр) выявили ещё и инспектирование её Я.И. Алкснисом в мае 1936 г. и марте 1937 г. и проверка комиссией Управления ВВС (УВВС) РККА в июне 1937 г. Для войны эта выучка оказалась малопригодна: «вводится много условностей, действительная тактика выхолащивается». А сменивший И.Э. Якира командарм 2 ранга И.Ф. Федько в июне 1937 г. установил, что «поверхностно, в простейших условиях» оперативно-тактическую подготовку в ВВС КВО проводили тогда повсюду23. Отчёт штаба ВВС КВО о Киевских маневрах сознался также, что «для всей истребительной авиации» остается не отработанным вопрос группового боя»24. И действительно, даже в ноябре 1936 г., в своих первых воздушных боях в небе Испании, лётчики 109-й иаэ Киевской абр действовали так, что «чаще всего после первой же атаки... строй рассыпался и возникала характерная для того времени воздушная карусель на разных высотах». Из процитированных нами сейчас воспоминаний служившего в 1935-1936 гг. в 109-й иаэ Г.Н. Захарова следует даже, что лётчики-истребители КВО тогда вообще были тактически неграмотны. Ведь ещё и в ноябре 1936 г. пилоты 109-й иаэ «не учитывали даже таких тактических азов, как заход в атаку со стороны солнца», «нередко начинали бой из заведомо невыигрышной позиции» и одерживали победы лишь за счёт «исключительной маневренности И-15 и индивидуального мастерства пилотов» (15803).

На 1 сентября 1936 г. в 22-й МТАЭ, которой командовал м-р Борман, числился 31 самолет Р-5Т. В октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка, и выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собраны только 16. Летчики умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия ни об устройстве торпед, ни о тактике их применения. Пилоты не умели ориентироваться над морем, читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого. Учебное торпедометание не проводили, т.к. эскадрилья не располагала ни учебными ходовыми торпедами, ни даже "болванками" для тренировки в сбрасывании. На складах МСДВ числилось 40 боевых торпед ТАН-12, а только для одной эскадрильи по штату требовалось 150 штук. С использованием самолетов для учебных бомбометаний получился курьез. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы в 250 или 500 кг, но применять столь дорогие боеприпасы в учебных целях казалось бессмысленным. Обычно при этом обходились дешевыми практическими бомбами П-25, но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали монтировать под крылья держатели Дер-7 и проводку к ним. Фактически 22-я МТАЭ (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря в ней числились 26 исправных машин и 5 в ремонте (11936).

На 1 сентября 1936 в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы, выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде. Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без летнабов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого. Учебное торпедометание не проводили - нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни "болванок" для тренировки в правильном сбрасывании. Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним. Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря того же года в 26-й эскадрилье числилось 26 исправных машин и пять в ремонте. История 26-й эскадрильи достаточно типична для того времени. Грандиозные планы постоянно разбивались об отсутствие денег, отставание промышленности, постоянную экономию на подготовке личного состава (12002).

На 1 сентября 1936 г. в составе МСДВ уже числилась 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т. Командовал ею майор Борман. Но когда в октябре в Ново-Нежино прибыла инспекторская проверка из Москвы, выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное торпедометание не проводили - нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни "болванок" для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (12034).

Реально на 1 сентября 1936 г. в составе советской минно- торпедной авиации имелось всего пять эскадрилий. 121-я на Балтийском море (12 ТБ-1а; Гребной порт), 34-я (12 ТБ-1а) на Черном море и три на Тихоокеанском флоте: 22-я (31 Р-5Т; Но- во-Нежино), 109-я (12 ТБ-3; Романовка) и 30-я (Суходол; считалась крейсерской, но все ее 12 КР-ба были оснащены торпедными мостами). Все три тихоокеанские эскадрильи вместе с 32-й истребительной эскадрильей (27 И-15) образовывали 25-ю авиационную бригаду ВВС ТОФ (12002).

За рубежом:

1 сентября 1936 г. руководство компании «Фокке-Вульф» подписало соглашение с «Люфтганзой»: по нему первую машину FW 200 «Кондор» следовало подготовить ровно через год (24935).

Авиапромышленность:

2 сентября 1936 состоялось совещание у М.М.К. по вопросу о производстве самолетов ДИ-6 заводами 1 и 81:
"Постановили:
1. Директору завода 1 Сидора сдать 25 сентября 10 самолетов ДИ-6, в том виде, в каком они сейчас подготовлены.
2. Директору завода 1 Сидора запустить в дальнейшем производство 10 самолетов ДИ-6, с учетом устранения всех принятых дефектов на основе заключения по войсковым испытаниям ВВС в штурмовом варианте.
3. Директору завода 81 Кофман в сентябре 8 самолетов ДИ-6 для облета в сроки: 3 к 8 сентября, остальные 5 - к 25 сентября 1936." (2192,16).
2 сентября 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. подготовил свои предложения N 04762с "По вопросу распределения постройки американских самолетов на серийных заводах":
1. Консолидейтед - на 126 силами Самсонова
2. Глен-Мартин - на 30 силами Д.П.Г.
3. Вулти - на 81 силами Путилова
4. ДС-3 на 18 силами КБ завода во главе с Беляйкиным. Производства ДБ-2 передать на 84, а опытной машины Н.Н.П. - на 21.
5. Кодрон 720 - на 47 силами КБ Гроховского
6. Кодрон 670 на 43 силами КБ Таирова
7. Моторы Рено - на 24 и 16
Двухместный тренировочный самолет под Рено 220 нр высотностью до 2000 м передать на проектирование и постройку 115 заводу А.С.Я. и сдублировать на заводе 1 с тем, чтобы потом строить на 1" (2150,62).

2 сентября 1936 года член КСК Хаханьян писал письмо № 350сс в СНК Молотову, КСК Антипову, НКО Ворошилову, НКТП Орджоникидзе
Вопрос о скорейшей доводке самолета ДИ-6, как в штурмовом, так и в истребительном вариантах об ускорении его испытания и быстрейшем запуске в серию был неоднократно предметом обсуждения Правительства.
СТО определил заводы, где должно быть налажено серийное производство этих самолетов (заводы №№ 1 и 81 в Москве) и еще 4 августа 1935 года Постановлением № 96сс обязал ГУАП форсировать подготовку производства ДИ6 на заводе № 81 с тем, чтобы с начала 1936 года обеспечить серийный выпуск их. Завод № 81 до сих пор еще не выпустил ни одного самолета ДИ6 в истребительном варианте.
Также недопустимо затягивается выпуск самолетов ДИ6 – штурмовика на заводе № 1.
25 января 1936 года СТО обязал ГУАП “сдать первые три экземпляра ДИ6-М25 не позднее 15 февраля 1936 года на войсковые испытания, которые НКО обязан закончить в месячный срок”. Эти испытания НКО затянул до июля. Предварительный акт войсковых испытаний попал к военному представителю на заводе № 1 лишь в конце июля, а полный акт испытаний еще до сих пор не утвержден Алкснисом и заводу 3 1 не передан. Завод, ссылаясь на отсутствие официального акта испытания и перечня дефектов, затягивает доводку самолета.
До чего безалаберна организация испытания ДИ6 – штурмовика показывают и данные испытания вооружения.
В ноябре 1935 года испытание вооружения вел НИИ ВВС. Заключение по этим испытаниям, утвержденное Алкснисом гласит:
“Предъявленное заводом № 39 стрелковое и химическое вооружение на самолете ДИ6 в варианте штурмовика полигонные испытания выдержало”.
Казалось бы все в порядке, нужно лишь устранить дефекты отмеченные в акте и самолет может быть пущен в серию.
Но с 7 февраля по 13 апреля 1936 года НИИ ВВС ведет дополнительные испытания и лишь 4 июня 1936 года Алкснис утверждает следующее заключение:
“1. Считать вооружение самолета ДИ6 испытание не выдержавшим и к серийному производству непригодным.
2. Предложить ГУАПу устранить дефекты указанные в отчете и предъявить все вооружение на повторные полигонные испытания.”
Это заключение остается неизвестным ГУАПу и его отделу вооружения до сегодняшнего дня.
Таким образом, серийные самолеты ДИ-6 в обоих вариантах (истребительном и штурмовика) не только не выпускаются, но на поставку этих самолетов до сих пор даже не заключен договор между НКО и НКТП и более того, штурмовик не закончен испытанием со стороны НКО и не доведен даже до серийного производства.
Считаю необходимым заслушать на заседании КО объяснения Алксниса и Кагановича о мерах ускорения производства ДИ-6 (3520,26-27).

2 сентября 1936 была подготовлена таблица Кратких сравнительных данных самолетов И-16 и И-14:
	
	И-16бис
	
	По данным
	И-14 с РЦ
	
	

	
	серийн.
	
	гос. исп.
	гос. исп.
	И-14 расч.
	c М-25

	
	с убир.ш
	
	в НИИ ВВС
	в НИИ ВВС
	с F-54
	

	
	по зав.и.
	
	16.10.1934
	с 15.07-
	
	

	
	И-16
	
	И-16
	до 01.08.36
	
	

	
	
	М-22
	
	
	
	

	Макс. скорость у земли
	396
	362
	359
	375
	
	

	Макс. скорость на 3000
	454
	437
	339
	445
	485/5500
	475/4200

	Макс. скорость на 5000
	445
	413
	325
	450/3500
	
	

	Время подъема на 5000
	5.9
	6.2
	9.4
	6.3
	
	

	Потолок
	9250
	8800
	7180
	9400
	12000
	11000 (2150,64)



2 сентября 1936 и.о. директора ГАЗ С.С.Дыбец и начальник “Отделения Опытного Авиастроения” Е.В.Агитов Эйдеману ответили, направив письмо №2703.63, в котором сообщали, “что перед испытаниями самолета конструкции т. Грибовского под мотор ГАЗ-60 л. с. нами было послано соответствующее извещение начальнику НИИ ВС РККА комбригу Бажанову по указанию которого самолет и расчетные данные были на месте изучены представителем НИИ ВС инженером 2-го ранга т. Калилец К. А., который принял участие в первой рулежке самолета и не нашел препятствии к дальнейшему его испытанию, при чем было услов-лено, что по окончании доводки моторной группы тов. Калилец вновь прибудет в Горький для участия в испытаниях”.
Имея поддержку нового начинания в лице Алксниса и Орджоникидзе, “Отделение опытного авиастроения” могло сквозь пальцы смотреть на гневные письма отдельных руководителей. К тому же число приверженцев данного типа конструкций возрастало и среди крупных руководителей, к числу последних вскоре присоединился Начальник авиации ОАХ Уваров, возлагавший на самолёт большие надежды (10715).

2 сентября 1936 Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. писал справку № 62с/04762с по вопросу распределения постройки американских самолетов на серийных заводах
1.
1. Американский самолет Консолидейтед строить на Заводе № 126 в Комсомольске. Группа для принятия чертежей и технологического процесса составляется из работников Завода № 126 во главе о т. САМСОНОВЫМ (Зам. Нач. Техн. Директора), в количестве: конструкторов - 6 человек и производственников 5-б человек. Остальной штат должеи быть подобран из числа конструкторов и производственников других заводов.
Ориентировочно, в первую партию нужно добавить 4-5 конструкторов и 5-6 производственников.
2. Морской саиолет ГЛЕН-МАРТИН поставит на производство на вводе № 30, в качестве конструкторской базы использовать группу ГРИГОРОВИЧА, из которой и выделить необходимое количество лиц для командироваиия.
Состав 1-й группы наметить:
а) Конструкторов - 8 человек
Производственников - б человек
б) Дополнительно использовать трех человек из производственников с Завода № 124 во главе с конструктором ЗЛОКАЗОВЫМ.
3. Самолет ВУЛТИ - двухместный штуршвик-бомбардировщик, поставить на производство на заводе № 81, использовав для освоения конструкторскую группу ПУТИЛОВА, командировав из состава: конструкторов 4-5 человек, производственников - 5-6 человек.
4. Транспортный пассажирский самолет ДУГЛАС ДС-3. В качестве базы для принятия технической помощи использовать Конструкторское Бюро Завода № 18. Так как данный пассажирский самолет приобретается и трансиортном пассижирском виде, необходимо изготовить опытный экземпляр военного варианта этого самолета, что и выполнить в опытном отделе Завода № 18.
Для принятия гехнической помощи командировать с завода 18: конструкторов - 5-6 человек, производственников 5 человек в в пополнение группы тов. БЕЛЯЙКИНА.
Производство самолета ДБ-2 перевести о завода № 18 на завод № 84.
Постройку опытного самолега ПОЛИКАРПОВА производить на заводе № 21.
5. Производстьо самолета КОДРОН № 702 с мотором РЕНО 140 л.с. поставить на заводе № 47 (в Ленинграде), в кооперации с заводом № 23. Для освоения и принятия технической помощи выделить группу конструкторов и производственников из бывшего конструкторского Бюро тов. ГРОХОВСКОГО, в составе: 3-х человек конструкторов и 2=-х человек производственников.
6. Самолет КОДРОН № 670 с мотором РЕНО 230 л.с. поставить на производство на заводе №- 43 (в Киеве). Для освоения и принятия технической помощи использовать, имеющееся там опытное бюро. Направить во Вранцию 3-х конструкторов и 3-х производственников.
2.
Производство моторов поставить на двух заводах:
1. На заводе № 24 поставить производство 6-ти цилиндров. Мотора РЕНО 220 л.с. с нагнетателем до высотности 2000 мтр. и мотора РЕНО 450 л.с. 12-ти цилиндрового. Первый мотор пустить в серийное производство. Второй мотор изготовить в опытном отделе, как войсковую серию.
2. На заводе № 16 поставить производство РЕНО 140 л.с. без нагнетателя. Подбор людей и определение их количества для принятия технической помощи возложить на Начальника 2 Отдела ГУАП - т. МЕТЛО.
3.
Двухместный тренировочний самолет под мотор РЕНО 220 л.с., высотностью до 2000 мтрю, передать на проектирование и постройку опытного экземпляра на Завод № 115 ( Яковлева) и сдублировать проектирование этой серии на на Заводе № 1. Постройку серии этих машин производить на заводе № 1 (2150,61)

2 сентября 1936 Замначальника ГУАП А.Н. Туполев подготовил предложения по распределению постройки лицензионных самолетов на серийных заводах. «Кодрон» С.720 - поставить на заводе №47 в кооперации с заводом №23. Для освоения и принятия технической помощи выделить группу конструкторов и производственников из бывшего КБ П.И. Гроховского в составе трех конструкторов и двух производственников. «Кодрон» С.670 – в Киеве на заводе №43 силами КБ Таирова. Направить во Францию трех конструкторов и трех производственников. Моторы «Рено» - на заводах №24 и №16. Двухместный тренировочный самолет под мотор «Рено» мощностью 220 л.с. передать для проектирования и постройки опытного экземпляра на завод № 115 и продублировать проектирование этой серии на заводе №1.
За исключением машины Яковлева, скоро получившей известность как УТ-2, планы постройки этих «французов» остались на бумаге. Освоением серийного производства совсем других «Кодронов» – С.690 и С.713 на авиазаводе №301, организованном летом 1937 года на базе химкинской мебельной фабрики, занялся Алексей Алексеевич Дубровин. Очевидно, в качестве утешительного приза, взамен легкомоторных истребителей в план опытного самолетостроения по заводу №115 включили пассажирский самолет с двумя «Рено» по 220 л.с. со сроком выхода в июле 1937 года. Ввиду высокой загруженности ОКБ, работы по этому самолету долго не начинались. За это время Комитет Обороны решил вместо двухмоторного УТС «Кодрон» С.670 развернуть на заводе №43 производство пассажирского C.444 Goeland. Александр Сергеевич в полной мере использовал эти обстоятельства и сделал «ход конем». В отчете по выполнению плана опытного самолетостроения за 1937 год это отразилось следующим образом. В графе «Наименование» значился «Пассажирский самолет местных линий с двумя Рено 220 л.с.» завода №115, а вот в графе «Характеристика выполнения на 1.1.38» было написано: «Построен в военном варианте и находится на заводских испытаниях». Это и был Самолет №17(С-17), более известный под названием УТ-3 - иногда в документах проскакивают еще и аббревиатуры М-17 и Я-17 (19842).

2 сентября 1936 года Замначальника ГУАП А.Н. Туполев подготовил предложения по распределению постройки лицензионных самолетов на серийных заводах. «Кодрон» С.720 - поставить на заводе №47 в кооперации с заводом №23. Для освоения и принятия технической помощи выделить группу конструкторов и производственников из бывшего КБ П.И. Гроховского в составе трех конструкторов и двух производственников. «Кодрон» С.670 - в Киеве на заводе №43 силами КБ Таирова. Направить во Францию трех конструкторов и трех производственников. Моторы «Рено» - на заводах №24 и №16. Двухместный тренировочный самолет под мотор «Рено» мощностью 220 л.с. передать для проектирования и постройки опытного экземпляра на завод №115 и продублировать проектирование этой серии на заводе №1.
За исключением машины Яковлева, скоро получившей известность как УТ-2, планы постройки этих «французов» остались на бумаге. Освоением серийного производства совсем других «Кодронов» - С.690 и С.713 на авиазаводе №301, организованном летом 1937 года на базе химкинской мебельной фабрики, занялся Алексей Алексеевич Дубровин. Очевидно, в качестве утешительного приза, взамен легкомоторных истребителей в план опытного самолетостроения по заводу №115 включили пассажирский самолет с двумя «Рено» по 220 л.с. со сроком выхода в июле 1937 года. Ввиду высокой загруженности ОКБ, работы по этому самолету долго не начинались. За это время Комитет Обороны решил вместо двухмоторного УТС «Кодрон» С.670 развернуть на заводе №43 производство пассажирского C.444 Goeland. Александр Сергеевич в полной мере использовал эти обстоятельства и сделал «ход конем». В отчете по выполнению плана опытного самолетостроения за 1937 год это отразилось следующим образом. В графе «Наименование» значился «Пассажирский самолет местных линий с двумя Рено 220 л.с.» завода №115. А вот в графе «Характеристика выполнения на 1.1.38» было написано: «Построен в военном варианте и находится на заводских испытаниях». Это и был Самолет №17(С-17), более известный под названием УТ-3 - иногда в документах проскакивают еще и аббревиатуры М-17 и Я-17.
Трудно поверить, что Александр Сергеевич действовал на свой страх и риск. Очевидно, что, по крайней мере, молчаливым или устным согласием кого-то из высоких руководителей он заручился. Во всяком случае, новый самолет без лишних вопросов и обсуждений включили в план опытного самолетостроения на 1938 год, накинув четыре месяца на проведение заводских испытаний. Второй самолет следовало предъявить в июне 1938 года. Срок сдачи пассажирской машины сдвинули на конец 1938 года.
Как и большинство яковлевских машин, УТ-3 получился довольно элегантным. Брутальность ему придавали две стрелковые установки - носовая дуга под ШКАС на шкворне и ТУР-9 для обстрела задней полусферы. Вооружение на самолет завода №115 ставили впервые. Кроме стрелкового, С-17 имел еще и бомбовое вооружение с внутренней подвеской в отсеках центроплана. Конструкция самолета - традиционная для машин А.С. Яковлева. Фюзеляж - сварной из хромансилевых труб, ферменной конструкции с проволочными расчалками. Обшивка носовой части фюзеляжа дюралевая, задней - полотно. Штурманская кабина - съемная, крепится к средней части на четырех болтах и шурупах, сообщается с пилотской через специальную дверь, открывающуюся с обеих сторон. В нижней части штурманской кабины был устроен прозрачный аварийный люк для покидания самолета в воздухе. Фонарь стрелка сдвижной, специальной конструкции, позволяющей вести огонь в полете. В задней кабине имелось окно для наблюдения за бомбовым отсеком и проход над ним в пилотскую кабину.
Крыло деревянное двухлонжеронное, без разъема. Крепится к фюзеляжу в пяти точках. Лонжероны - коробчатого сечения, выклеены из сосновых планок. Нервюры ферменной конструкции из трех отдельных частей. Нижние полки и фермы нервюр №№ 2 и 3 вырезаны для установки топливных баков, емкостью 310 литров. Обшивка крыла фанерная, за исключением верхней части от второго лонжерона до задней кромки, обтянутой полотном. Элероны разрезные щелевые с осевой компенсацией, дюралевый каркас обшит полотном. Щитки-закрылки - цельнометаллические.
Все оперение дюралевой конструкции обтянуто полотном. Киль и стабилизатор по заднему лонжерону расчалены лентами. Между передним лонжероном стабилизатора и фермой фюзеляжа установлен регулируемый подкос. Оба руля высоты имеют триммеры, управляемые из кабины пилота. Киль неподвижно крепится к фюзеляжу в двух точках.
Управление двойное - в кабине штурмана имеется съемная ручка управления и откидные педали. Управление элеронами, рулем направления и триммерами - дублированное тросовое, рулем высоты - частично жесткое, от колонки штурвала до первой качалки.
На самолете были установлены два мотора «Рено» 6Q-01 мощностью 220 л.с. с металлическими винтами изменяемого шага «Ратье» диаметром 2,4 метра. Моторама сварена из хромомолибденовых труб, крепление двигателей - эластичное, на резиновых амортизаторах. Капоты легкосъемные. Два маслобака емкостью по 25 литров установлены за противопожарной перегородкой в отсеке шасси. Поверхностные маслорадиато- ры расположены слева в нижней части мотогондол.
Шасси самолета трехстоечное с хвостовым колесом. Основные вильчатые стойки с нетормозными колесами 600х250 убирались в мотогодолы по полету. Управление уборкой-выпуском - воздушно-гидравлическое, цилиндры уборки-выпуска были шарнирно прикреплены к задним ломающимся подкосам. Боковые подкосы обеспечивли стойкам дополнительную жесткость. Выпуск и уборка шасси контролировались световой и звуковой сигнализацией. В передней кабине была установлена лебедка аварийного выпуска шасси типа СБ (19938).

2 сентября 1936 Н-208 Леваневского, проследовав через Булун, Жиганск, Якутск и Киренск, благополучно прибыл в Красноярск. До этого момента самолет преодолел 12364 км. В Красноярске, на базе мастерских Главсевмор-пути, машину переоборудовали на колесное шасси. С особой осторожностью самолет перевезли от берега Енисея на сухопутный аэродром Красноярск-Авиаарктика. При этом даже спилили перила деревянного моста, встретившегося на пути (5477,27).

2 сентября в 1936 году Авиакомпания «Чешские аэролинии» - старейший воздушный перевозчик в Центральной Европе - первой начала полеты по направлению Прага - Москва (аэродром Тушино). С того момента количество полетов между двумя столицами значительно увеличилось: с 64 до 720 рейсов в год (14757).

Другие оборонные отрасли:

2 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 309сс. О мерах по выполнению Главным управлением боеприпасов заказов УМС по химическим снарядам и противогазам. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 177) (15246).

2 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑193сс «О ремонте боевых и транспортных машин РККА в ДВК и ВСК». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 62‑63) (15460).

2 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 314с. Об обеспечении программы морского строительства на ближайшие годы. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 100‑102) (15246).

За рубежом:

2 сентября 1936 года Г.Ричман (актер и пилот-любитель) и Р.Меррилл (летчик "Истерн эйрлайнз") совершили на V-1AD (NC16099 c/n 25) перелет Нью-Йорк - Лондон - Нью-Йорк. На этом самолете стоял менее мощный, но более экономичный мотор "Пратт-Уитни" "Уосп". Для повышения плавучести на случай приводнения в крылья заложили 40 тысяч шариков для настольного тенниса. 2 сентября 1936 года перегруженный самолет, названный "Леди Пис", с большим трудом оторвался от взлетной полосы аэродрома под Нью-Йорком. Атлантику он благополучно пересек, но до Лондона горючего не хватило, пришлось сделать промежуточную посадку в Уэльсе. На обратном пути тоже не обошлось без происшествий. При вынужденной посадке на Ньюфаундленде колеса завязли в мягком грунте, и самолет перевернулся. Лишь после ремонта он смог закончить перелет и вернуться в Нью-Йорк (14757).

2 сентября 1936 Дик Меррилл и Гарри Ричман отправляются в первое трансатлантическое путешествие туда и обратно по воздуху на Lady Peace, Vultee V-1A, наполненной 41 000 мячей для пинг-понга, чтобы помочь остаться на плаву, если самолет упадет в море. Взлетают с Флойд. Беннетт Филд в Нью-Йорке во ходе так называемого «полета для пинг-понга». Они прибывают в Лландейло, Уэльс , 18 часов 36 минут спустя, устанавливая новый рекорд самого быстрого трансатлантического перехода. На следующий день они вылетают в лондонский аэропорт Кройдон. Ответным рейсом они вылетят 14 сентября (20799).

Авиапромышленность:

3 сентября 1936 в целях скорейшего устранения дефектов и выполнения пожеланий ВВС РККА по ДИ-6 в истребительном варианте ГУАП было составлено протокольное согласование, которое было утверждено Алкснисом и прислано ГУАП 14 октября (2173,144).

3 сентября 1936 года начальник и военком НИИ ВВС Бажанов утвердил:
Отчет о госиспытаниях самолета АИР-14 с мотором М-11
Отв. исполнители:
Вед. инженер-летчик – Алтынов
Вед. летчик – Преман
Цель испытания
Определение летных данных самолета АИР-14 как учебно-тренировочного и самолета связи.
Заключение
Самолет рассчитан на летчика выше средней квалификации и как учебно-тренировочный тип рекомендован быть не может (7834).

3 сентября 1936 года Первый полет корабельного самолета КОР-1 Г.М. Бериева, пилот П.А. Номан (14758).

Другие оборонные отрасли:

3 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 313сс. Об организации ЦКБ по проектированию башенных установок для новых боевых кораблей на Ленинградском металлическом заводе им. Сталина и заводе «Большевик». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 103‑104) (15246).

3/4 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 318с. О неудовлетворительной работе металлургических заводов по выполнению заказов на спецметалл. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 86‑88) (15246).

3 сентября 1936 г. был создан ИРПА (ВНИИРПА им. А. С. Попова) (Ленинград). Организован на базе Центральной лаборатории (ЦРЛ), головной разработчик звукотехнических комплексов ТВ- и РВ-центров. Переименован во ВНИИРПА им. А. С. Попова 13 октября 1959 г. (11482).

3 сентября 1936 г. приказом № 1467 НКТП от не вошедшая в ОРПУ часть ЦРЛ была переименована в институт радиовещательного приема и аку стики (ИРПА) (Михайлов В.А. Указ. соч. С. 63.). Так завершилась 13-летняя история Центральной радиолаборатории, ко торая внесла существенный вклад в развитие всех отраслей радиотехники, по служила основой для дальнейшего совершенствования и расширения научно исследовательской и производственной базы военной радиосвязи (11870).

За рубежом:

3 сентября 1936 самолеты националистов на Майорке поддерживают контрнаступление против республиканцев, деморализуя их и спровоцировав стремительное отступление республиканцев с острова, который станет важной базой националистов на оставшуюся часть гражданской войны в Испании (20799).

3-6 сентября 1936 состоялся Международный конгресс мира в Брюсселе (2443,410).

3 сентября в 1936 году (3-5 сентября) в обстановке развязывания фашистским блоком Второй мировой войны в Брюсселе состоялся Международный конгресс мира, в котором участвовали представители различных политических партий и направлений 35 стран, в том числе СССР (14758).

3 сентября 1936 лидер испанских коммунистов Долорес Ибаррури на митинге в Париже произнесла фразу “Лучше умереть стоя, чем жить на коленях” (4962).

Авиапромышленность:

4 сентября 1936 Нач. штаба ВВС комкор Лавров осмотрел АНТ-35. При осмотре было установлено, что АНТ-35 обладая хорошими ЛД не обеспечивает пассажирам достаточной комфортабельности.
Так например, высота кабин мала и стоять и ходить в ней неудобно. Сидения расположены очень низко, у самого пола. Пользование уборной - затруднено.
В связи с тем, что за границей, наряду с предъявлением требования высоких скоростей к пассажирским самолетам, одновременно предъявляются не менее высокие требования к комфортабельности пассажирских кабин. Поэтому УВВС РККА полагал, что по этим соображениям не целесообразно самолет АНТ-35 предстал ять на Парижскую Выставку." (2150,145).
Об этом 27 сентября 1936 было подготовлено письмо N 416076с Врид Нач. УМТС ВВС Дивинженера Конноэрт Нач. ГУАП М.М.К. и Нач. ГУ ГВФ Ткачеву (2159,145).

4 сентября 1936 в 9 часов утра летчик П.А.Номан совершил первый полет на КОР-1 в поплавковом варианте (451). На гидробазе в Таганроге (1049,66) продолжительностью 12 мин (2555,86).

4 сентября 1936 г. в Таганроге начались заводские летные испытания КОР-1. Летчик-испытатель П.А.Номан впервые поднял его в воздух. В дальнейшем в испытательных полетах принимали участие летнабы Тогобицкий, Козельский и Ксенофонтов.
По оценке летчика, самолет был устойчив на всех режимах полета, и при использовании триммера руля высоты нагрузки на ручку управления оставались незначительными. На воде КОР-1 рулил по прямой устойчиво, маневренность при разворотах была удовлетворительной. Выход на редан и разбег - нормальный. Одновременно Номан отметил чувствительность машины к отклонениям рулей и элеронов.
Заводские испытания выявили недостаточную остойчивость КОР-1 на воде при боковом ветре из-за малого объема подкрыльевых поплавков.
Самолет испытывали с двумя воздушными винтами изменяемого на земле шага: металлическим двухлопастным от гидросамолета МБР-5 и трехлопастным дюралевым. С работой винтомоторной группы оказался связан весьма серьезный недостатк -плохое охлаждение двигателя и, как следствие, повышенная температура масла. В своих отчетах Номан и летнабы также отмечали вибрацию хвостового оперения, нарекания вызывали козырек кабины пилота и сдвижной козырек кабины летнаба (9966).

4 сентября 1936 г. летчик-испытатель П.А.Номан впервые поднял КОР-1 в воздух. В полете самолет вел себя устойчиво на всех режимах, однако отмечалась повышенная чувствительность на отклонение органов управления. Заводские испытания выявили недостаточную остойчивость на воде при боковом ветре, вызванную малым объемом боковых поплавков. Хотя этот недостаток устранили, мореходность КОР-1 и впоследствии оценивалась как недостаточная. Испытания опытного экземпляра велись до 22 ноября, после чего его отправили на доработки.
В соответствии с планами использования КОР-1 без поплавков в конце 1936 г. был разработан проект в варианте сухопутного штурмовика. Дополнительные четыре пулемета ШКАС размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции инженера В.Д.Сорокина, подвешиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом.
Государственные испытания КОР-1, начавшиеся 25 мая 1937 г. в Севастополе, выявили значительное количество ранее не замеченных недостатков. Перегревался двигатель М-25, сборка самолета из транспортного положения в предстартовое состояние оказалась слишком длительной и занимала поначалу 40 минут вместо требуемых десяти минут. Неудачным считалось размещение некоторого оборудования в кабине, кроме того много проблем доставляла коррозия дюралюминия под воздействием морской воды, попадающей внутрь самолета (11107).
Летные и технические характеристики КОР-1
КОР-1 во время испытаний в сухопутном варианте на колесном шасси
	

	Колесный

	Поплавковый


	Размах верхнего крыла (м)

	11,0

	11,0


	Длина в линии полета (м)

	7,12

	7,12


	Площадь крыльев (м2)

	31,8

	31,8


	Вес пустого (кг)

	1640

	1470


	Полетный вес (кг)

	2425

	2240


	Максимальная скорость

	

	


	на высоте 2000 м (км/ч)

	277

	262


	Время набора высоты

	

	


	6000 м (мин.)

	-

	50,25


	Практический потолок (м)

	6600

	6650


	Дальность полета (км)

	860

	675



(11107).

4 сентября 1936 г. летчик-испытатель П.А. Номан впервые поднял КОР-1 в воздух. В полете самолет вел себя устойчиво на всех режимах, однако отмечалась повышенная чувствительность на реакцию органов управления. Заводские испытания выявили его недостаточную остойчивость на воде при боковом ветре, вызванную малым объемом боковых поплавков. Хотя этот недостаток устранили, мореходность КОР-1 и впоследствии оценивалась как недостаточная. Испытания опытного экземпляра корабельного разведчика велись до 22 ноября, после чего его отправили на завод для проведения усовершенствования и доработки. В соответствии с планами использования КОР-1 на колесном шасси в конце 1936 г. был разработан его проект в варианте сухопутного штурмовика (12301).

4 сентября 1936 г. в Таганроге, когда летчик-испытатель П.А. Номан впервые поднял его в воздух, начались заводские летные испытания КОР-1.
По оценке летчика самолет был устойчив на всех режимах полета, и при использовании триммера на руле высоты нагрузки на ручку управления на всех режимах были незначительными. На воде КОР-1 рулил по прямой устойчиво, маневренность при разворотах была удовлетворительной. Взлет устойчивый, выход на редан и бег самолета на редане нормальный. Одновременно Номан отметил чувствительность машины к отклонениям руля высоты, руля направления и элеронов.
Заводские испытания выявили недостаточную остойчивость КОР-1 на воде при боковом ветре из-за малого объема подкрыльевых поплавков. Наиболее ярко этот недостаток проявился 6 ноября 1936 г. После посадки при волне 0,6 м и ветре 7-9 м/с, когда двигатель был выключен, самолет стал лагом к ветру и неожиданно лег на правое крыло. Подкры- льевой поплавок полностью погрузился в воду, а вместе с ним и консоль крыла. Вернуть КОР-1 на ровный киль так и не удалось даже после того, как Номан вместе с летнабом Ксенофонтовым залезли на левую консоль крыла. После этого случая объем подкрыльевых поплавков был увеличен, но при ветре более 7-8 м/с и волне более 0,5 м делать развороты на воде не рекомендовалось, равно как и глушить двигатель.
Самолет испытывали с двумя воздушными винтами изменяемого на земле шагом: металлическим двухлопастным от гидросамолета МБР-5 и трехлопастным дюралевым. С работой винто-моторной группы оказался связан весьма серьезный недостаток - плохое охлаждение двигателя и, как следствие, повышенная температура масла. В своих отчетах Номан и летнабы также отмечали вибрацию хвостового оперения, нарекания вызывали ветрозащитный козырек кабины летчика и сдвижной козырек кабины летнаба.
Испытания первого опытного КОР-1 велись до 22 ноября 1936 г., после чего его отправили в цех на доработки и установку сухопутного шасси. Испытания в этом варианте проводил все тот же П. А. Номан. 7 декабря начались первые рулежки, а всего в период с 15 декабря 1936 г. по 13 апреля 1937 г. машина налетала с земли, на колесах и на лыжах 13 ч 05 мин. Кроме определения летных данных самолета и испытания шасси, проверялась работа вооружения и оборудования и возможность применения самолета как сухопутного разведчика и пикирующего бомбардировщика.
Во время этих полетов опять возникла проблема вибрации хвостового оперения. Для того, что бы увидеть все своими глазами, 3 января 1937 г. место летчика-наблюдателя в самолете занял сам Г.М. Бериев. После полета, во время которого Номан выполнил восемь виражей и семь мертвых петель, Георгий Михайлович даетуказание усилить хвостовую часть лентами-расчалками, а под стабилизатором установить дополнительные подкосы.
В целом же колесное шасси показало себя неплохо. «В течение всех летных испытаний шасси и костыля, проходивших в трудных условиях, как, например, посадки с лыжами на лед, шасси и костыль показали большую выносливость и хорошую работу пневматической амортизации. После 45 посадок при полетном весе самолета в среднем 2200 кг. не обнаружено никаких дефектов. Шасси и костыль вполне пригодны для эксплуатации», - отмечалось в отчете по испытаниям.
Так же благожелательно были оценены испытателями возможности КОР-1 как пикирующего бомбардировщика: «Режим пикирования устойчив. Вывод из пикирования нормален. При крутом планировании самолет на цель наводить легко, но момент ввода в пикирование определить трудно, т.к. цель перекрывается нижним крылом» (12279).

4 сентября 1936 года В Таганроге начались заводские летные испытания КОР-1, летчик-испытатель П.А.Номан впервые поднял его в воздух. В дальнейшем в испытательных полетах принимали участие летнабы Тогобицкий, Козельский и Ксенофонтов.
По оценке летчика, самолет был устойчив на всех режимах полета, и при использовании триммера руля высоты нагрузки на ручку управления оставались незначительными. На воде КОР-1 рулил по прямой устойчиво, маневренность при разворотах была удовлетворительной. Выход на редан и разбег - нормальный. Одновременно Номан отметил чувствительность машины к отклонениям рулей и элеронов (14759).

4 сентября 1936 г. в Таганроге, когда летчик-испытатель П.А. Номан впервые поднял КОР-1в воздух, начались заводские летные испытания. В дальнейшем в испытательных полетах принимали участие летнабы Тогобицкий, Козельский и Ксенофонтов.
По оценке летчика, самолет был устойчив на всех режимах полета, и при использовании триммера на руле высоты нагрузки на ручку управления на всех режимах были незначительными. На воде КОР-1 рулил по прямой устойчиво, маневренность при разворотах была удовлетворительной. Взлет устойчивый, выход на редан, и бег самолета на редане нормальный. Одновременно Номан отметил чувствительность машины к отклонениям руля высоты, руля направления и элеронов.
Заводские испытания выявили недостаточную остойчивость КОР-1 на воде при боковом ветре из-за малого объема подкрыльевых поплавков. Наиболее ярко этот недостаток проявился 6 ноября 1936 г. После посадки при волне 0,6 м и ветре 7-9 м/с, когда двигатель был выключен, самолет стал лагом к ветру и неожиданно лег на правое крыло. Подкрыльевой поплавок полностью погрузился в воду, а вместе с ним и консоль крыла. Вернуть КОР-1 на ровный киль так и не удалось даже после того, как Номан вместе с летнабом Ксенофонтовым залез на левую консоль крыла. После этого случая объем подкрыльевых поплавков был увеличен, но при ветре более 7-8 м/с и волне более 0,5 м делать развороты на воде не рекомендовалось, равно как и глушить двигатель.
Самолет испытывали с двумя воздушными винтами изменяемого на земле шагом: металлическим двухлопастным от гидросамолета МБР-5 и трехлопастным дюралевым. С работой винто-моторной группы оказался связан весьма серьезный недостаток — плохое охлаждение двигателя и, как следствие, повышенная температура масла. В своих отчетах Номан и летнабы также отмечали вибрацию хвостового оперения, нарекания вызывали ветрозащитный козырек кабины летчика и сдвижной козырек кабины летнаба.
Испытания первого опытного КОР-1 велись до 22 ноября 1936 г., после чего его отправили в цех на доработки и установку сухопутного шасси. Испытания в этом варианте проводил все тот же П.А. Номан (23541).

4 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 319с. О механизации работ на самолетостроительных заводах ГУАП. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 85) (15246).

4 сентября 1936 г. в США выехала первая группа по вопросам ДС-3. В нее вошли В.П. Лисунов, А.А. Сеньков - оба с завода № 39. Сеньков вернулся 21 сентября 1937 г. и впоследствии стал главным конструктором завода № 84. Лисунов вернулся 30 сентября 1937 г. и впоследствии был назначен главным инженером завода № 84. (3404).

4 сентября 1936 года журналист «Правды» Л.К. Бронтман, лично знакомый практически со всеми известными советскими летчиками, в своем дневнике сделал запись, где процитировал интересное высказывание М.М. Громова:
«В будущем году думаю совершить перелет вокруг света без посадки с доливкой в воздухе. Двукратной. Такого перелета еще никто не делал, и заполнить эту графу (в таблице рекордов ФАИ) было бы полезно» (21249).

Армия:

4 сентября 1936 г. НКО издал приказ № 0131 «Об инструкторах-летчиках по технике пилотирования и теории полета и инженерах-инструкторах по технической эксплуатации». В этом приказе говорилось, что в целях усиления живого контроля, поверки и инструктажа по технике полета и теории авиации включить с 1 октября 1936 г. дополнительно в штаты частей и управлений сухопутных и морских ВВС РККА: а) во все эскадрильи и отдельные отряды (кроме школ ВВС) по одной должности инструктора-летчика по технике пилотирования и теории полета; б) в управления ВВС ЛВО, БВО, КВО, ЗАБВО, ОКДВА, ТОФ, Приморской группы и АОН - по две должности инструкторов-летчиков по технике пилотирования и теории полета и по две должности инженеров-инструкторов по технической эксплуатации; в) в управления ВВС РККА и МС РККА - по три должности инструкторов-летчиков по технике пилотирования и теории полета и по две должности инженеров-инструкторов по технической эксплуатации.
Этим приказом предписывалось ввести в штаты частей и управлений ВВС на каждого инструктора-летчика по технике пилотирования и теории полета по одному боевому и одному тренировочному самолету с техсоставом.
Приводился расчет на боевые и тренировочные самолеты и летно-технический состав для инструкторов-летчиков (Таблица 3.3).
Таблица 3.3
	Где осуществляются штатные изменения
	На каждого инструктора-летчика

	
	Самолетов
	Кол.
	Технического состава
	Кол.

	Тяжелобомбардировочная авиация
	Боевой самолет типа, состоящего на вооружении части Тренировочный самолет
	1
1
	Авиационных техников Авиационных механиков Мотористов Стрелков-радистов
	

	Скоростно-бомбардировочная, крейсерская, многоместная истребительная и дальнеразведывательная авиация
	Боевой самолет типа, состоящего на вооружении части Тренировочный самолет
	1
1
	Авиационных техников Авиационных механиков Мотористов Стрелков-радистов
	

	Управление ВВС округа, армии, флота, УВВС РККА и УМС РККА
	Боевой многоместный самолет Тренировочный самолет
	1
1
	Авиационных техников Авиационных механиков Мотористов Стрелков-радистов
	

	Во всех остальных частях ВВС
	Боевой самолет типа, состоящего на вооружении части Тренировочный самолет
	1
1
	Авиационных техников Авиационных механиков Мотористов
	


Введение инструкторов-летчиков по технике пилотирования и теории полета, а также инженеров-инструкторов по технической эксплуатации было обусловлено необходимостью ускорить освоение новых типов самолетов, поступающих в войска И-15, И-16, СБ и ДБ-3. Так начиналось второе перевооружение ВВС РККА на отечественную авиатехнику (24968).

За рубежом:

4 сентября 1936 годаЭкипажи польских бомбардировщиков PZL P-37 Los дождались встречи с гитлеровцами, получив приказ атаковать части вермахта, двигавшиеся к Лодзи. После разведки, ранним утром 27 "Лосей" два раза отбомбились по колоннам врага. Пять самолетов XV крыла повторили вылет днем, атакуя вместе с пятеркой Р.37В десятого крыла цели на западе страны. Немецкие войска понесли значительный урон в живой силе, но и поляки потеряли семь машин в воздушных боях. Еще два "Лося" сгорели на аэродроме Кучины - возвращаясь с задания, подверглись нападению противника. Первые два дня войны "Лоси" к боевым вылетам не привлекались, находясь в резерве главнокомандования. Наконец 3 сентября экипажи получили задание атаковать Кенигсберг. Уже заправленным самолетам с подвешенными бомбами дали отбой, а уж 4-го…

4 сентября 1936 годаАнгличанка Б. Mаркман (Beryl Markman) стала первой летчицей, пересекшей Атлантику. Летела на самолете «Percival Aircraft - P10 Vega Gull» из Англии (14759).

4 сентября 1936 англичанка Beryl Markman стала первой летчицей, пересекшей Атлантику. Летела на Персифаль Вега из Англии (1044,107).

4–5 сентября 1936 летчица английского происхождения Берил Маркхэм совершает первый одиночный трансатлантический перелет с востока на запад на своей машине Percival Vega Gull The Messenger из ВВС Великобритании в Абингдон-на-Темзе в Англии в бухту Балейн на мысе. Остров Бретон в Новой Шотландии, Канада, где отказ двигателя вынуждает ее совершить аварийную посадку. Она также становится первым человеком, совершившим беспосадочный одиночный трансатлантический перелет с востока на запад в Северную Америку из Англии. Полет на 2612 миль (4206 км) занимает 21 час 35 минут при средней скорости 121 миль в час (185 км / час) (21799).

4 сентября 1936 в Испании пало правительство Жираля и Ларжо Кабальеро (социалистическая партия) сформировал новое правительство (2283), которое просуществовало до 16 мая 1937 (2443,410).

4 сентября 1936 кабинет в Испании возглавил лидер анархо-синдикалистов Ларго Кабальеро, хотя и энергичный, но не понимавший необходимости формирования регулярной революционной армии. К этому времени уже вовсю действовала направленная на удушение Испанской Республики “политика невмешательства”, организованная так называемым “клайв-денским кланом”, лидеры которого (вроде Чемберлена и Даладье) еще раз прославились через два года, создав позорный Мюнхенский сговор, благодаря которому “сдали” нацистам Чехословакию (5009).

Авиапромышленность:

5 сентября 1936 состоялся первый полет самолета К-13 К.А.Калинина (274) c АМ-34Ф, но не успели закончить даже заводские испытания (392,111).
По другим данным полет был еще в июле 1936 (70,266).

5 сентября 1936 Зам. Нач. Моботдела НКТП Ерман писал письмо N 897сс Нач. ГУАП М.М.К. по вопросу об аварийности в ВВС РККА:
"1) Согласно постановлению СТО ОК-178сс от 13 августа в интересах систематической тренировки и усовершенствования летного состава, особенно истребителей в фигурах высшего и сложного пилотажа, СТО считает необходимым иметь во всех частях ВВС РККА специальные тренировочные самолеты, допускающие производство фигур высшего и сложного трикотажа.
2) НКТП и НКО не позже 1 августа 1936 предложено представить свои соображения на утверждение СТО о количестве и сроках обеспечения тренировочными самолетами всей авиации, в первую очередь истребительной и летной школ.
3) НКТП обязан в текущем году выпустить для НКО 35 2-х местных УТИ И-16 с М-22 с поставкой а августе-октябре взамен 45 И-16 М-25 заказа НКО на 1936.
4) НКТП обязан довести посадочную скорость новых скоростных самолетов до 100 км/час в 1937, с тем, чтобы отношение максимальной полетной и посадочной скорости было 6 к 1." (2169,79).

5 сентября 1936 года
Хаханьян
Посылаю, согласно личных переговоров, имеющиеся решения по ДИ6.
(7 сентября 1936 года. Исаеву. Доработать.) (3520,30).

5-го сентября 1936 ДВ СССР-Н2 вылетел на поиски самолета Ш-2 летчика Боголепова, совершившего вынужденную посадку при пробе самолета и для попутной ледовой разведки на маршруте Диксон - о. Свердруп. Пройдя до Свердрупа и осмотрев его берега и лагуны, Молоков повернул к группе Северо-Восточных островов, где у одного из них обнаружил по блеску на солнце плоскостей стоящий у берега самолет. Подлетев ближе, летчики заметили костер на берегу и людей. Ш-2 с места вынужденной посадки на остров Диксон доставили катером. За два дня пребывания на Диксоне Молоков добился разрешения вместо возвращения в Красноярск, лететь через Архангельск в Москву.
На участке Вайгач - Архангельск у острова Сенгейский пришлось сделать вынужденную посадку - у ветрянки динамо-машины отломилась одна лопасть. Пробив палубу лодки, она сделала вмятину на баке и осталась внутри самолета. Ось динамо-машины не погнулась, и вращение ветрянки продолжалось, вызывая тряску всей установки и срывая болты, крепящие установку к палубе. Остальной перелет самолета до Москвы прошел без происшествий.
19 сентября 1936 г., ровно в 17:00, в присутствии встречающей правительственной делегации, самолет СССР-Н2 произвел посадку на Москве-реке у ЦПКиО им. Горького. Пройденное в перелете расстояние для тех лет оказалось не шуточным - 26 тысяч километров (если лететь примерно вдоль 60-й параллели, то это расстояние вокруг земного шара). Перелет расценивался как значительное достижение, все его участники были представлены к наградам Правительством СССР (11970).

Другие оборонные отрасли:

5 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 320сс. Об окончании работ по внедрению новых конструкций оборудования пироксилиновых и пороховых заводов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 74‑76) (15246).

5 сентября 1936 г. утвержден генпроект реконструкции завода («Спецмашпроект») (Государственный завод «Двигатель» № 181 НКОП, НКСП, МСП, МТиТМ, «Заведение типографских принадлежностей», «Механический чугунолитейный завод « Г.А. Лесснер», Завод «Старый Лесснер», Механический завод № 1 Русского АО соединенных механических заводов, Петроградский государственный завод № 4 среднего машиностроения, Государственный механический завод № 29 «Торпедо», Ленинградский государственный минный завод «Торпедо» ВСНХ, Завод «Двигатель» ВСНХ, НКТП, НКОП, ФГУП СКБ «Завод «Двигатель», ОАО «Завод «Двигатель» /г. Санкт-Петербург, г. Петроград, г. Ленинград «Сдвиг»/ /194044 г. Санкт-Петербург Пироговская наб., 13 тел. 542-01-21, 292-27-14/). В составе завода (1936-37 г.): цехи: механические № 1,2, 3, сборочный № 4, инструментальный № 5, горячий № 6, литейный № 7, механосборочный № 8, опытный № 9, ремонтно-механический, деревообделочный; лаборатория.
Мощность завода: (1927 г.)- 1000 торпед в год, (1937 г.)- 1320 шт. План на 1936 г.: 530 шт. обр. 1927 г. (сдано 441), 300 Д-4 (изготовлено 150). По другим данным, в 1935-37 г. всего изготовлено 27 торпед Д-4. Приказом № 0031 от 8.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по выпуску 2700 торпед Д-4 (вместе с заводом № 182).
В 07.1933 г. заводу из УМС РККА передана Феодосийская пристрелочная станция, в 1937 г. она являлась филиалом завода (ФОЗД), по пр. № 0173 от 8.08.1937 г. станция выделена в самостоятельное предприятие (далее завод №238 НКОП).
До 1936 г. был единственным заводом, выпускавшим торпеды. Затем на базе его производства организованы заводы № 182 и № 175.
Приказом № 68сс от 26.02.1938 г. заводу поручено изготовление опытной партии из 20 шт. торпеды Т-53-38 по образцу фиумской торпеды. Этим же приказом на завод направлено 7 молодых специалистов; приказом НКОП/НКВМФ № 230с от 1.07.1938 г. требовалось представить к 10.07.1938 г. на госиспытания 7 торпед 53-38. Во исполнение постановления СНК № 202сс от 9.08.1938 г. пр. № 349сс от 3/4.09.1938 г. заводу установлен план сдачи торпед на 07-12.1938 г.: 53-38 - 300, Д-4 - 82 шт. Производственная программа на 1938 г.: 120 Д-4 (изготовлено 90), 300 Т-53-38 (159). К 1939 г. торпеда Д-4 была признана «вредительской конструкцией».
Пр. № 415сс от 28/29.10.1938 г. заводу поручено изготовить для завода № 231 5 комплектов приборов «ВР», «УЗО» и «КО».
По приказу № 285сс/904сс от 25.08.1941 г. завод № 181 эвакуирован на заводы № 337 НКАП в Куйбышев и завод № 231 НКСП в Уральск. Оставшаяся часть завода всю войну продолжала выпускать продукцию, ремонтировать торпеды. 17.06.1944 г. вышло постановление ГКО № 6060 об организации на заводе производства электроторпед ЭТ-80.
С 1946 г. завод № 181 - в ведении МСП, в 03.1953-05.1954 г. - МТиТМ, затем - снова в МСП, в 1957-65 г. - в ведении Управления судостроительной промышленности ЛенСНХ. В 1966 г. завод присоединен к НИИ-400 в качестве опытного производства.
Кроме работ по основному профилю, завод изготавливал системы автоматического управления и регулирования ЯЭУ АПЛ и ледоколов «Ленин», «Арктика», «Сибирь», «Россия».
Производство (2003-07 г.): самонаводящиеся, телеуправляемые электрические торпеды; донные и самотранспортирующиеся мины; приборы гидроакустического противодействия; подводные самотранспортирующиеся средства доставки водолазов; подготовка производства торпед: универсальной глубоководной самонаводящейся УГСТ и электрической ТЭ-2.
С 1973 г. завод входил в состав НПО «Уран». В 2003 г. имел форму ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Входило в состав концерна «Морское подводное оружие» (2007 г.).
Располагался на одной территории с ЦНИИ «Гидроприбор».
Директор (-1911-07.1917 г.-)- М.С. Плотников, (1926-3 lr!)- Н.К. Чеснов, (1931-34; 7.09.1937-07.1938 г.-)- Д.Н. Никаноров, (-10.1936 г.)- Абрамов (репрессирован); и.о. (1936 г.)- Ф.М. Ломанов; (1.02-16.05.1937 г.)- Ф.М. Ломанов; и.о. (29.05-7.09.1937 г.)- Б.А. Хазанов; (10.1938 г.)- Никаноров, (1939-41 г.)- М.Б. Розенштейн, (1941- 50 г.)- Б.П. Румянцев, (1950-62 г.)- Е.Т. Николаев, (1962-70 г.)- Г.Д. Кортажев, (1970-83 г.)- ГЛ. Корсаков, "(1983- 90 г.)- Г.Н. Худин, (1991-2005 г.-)- В.А. Иванов.101 Гендиректор (2007 г.)- П.В. Черепанов.
Начальник строительства- Лидванов, (1937 г.)- Иванов. Зам. директора: по ПВО и охране (19.07.1938 г.-)- П.П. Владиславов; (-06-7.09.1937; 25.09.1937 г.-)- П.М. Кнышев; и.о. 2-го зам. директора (20.08.1937 г.-)- А.П. Сальковский. Помощник директора: и.о. (-20.08.1937 г.)- Г.В. Галкин; по найму и увольнению (06.1937 г.)- А.Ф. Тимофеев; по коммерческой части (1937 г.)- Андреев.
Директор: технический (-1936 г.)- Виленский, (7.09.1937 г.-)- И.К. Германович, (23.11.1938 г.-)- Ф.И. Горбатов; коммерческий (-10.1936 г.)- Лисичкин (репрессирован).
Зам. директора: коммерческого (-10.1936 г.)- Белов (репрессирован).
Гл. инженер (08.1936 г.)- Виленский (репрессирован); и.о. (1936 г.)- Ф.М. Ломанов; (-06-7.09.1937; 25.09.1937 г.- )- П.М. Кнышев, (-02-09.1938 г.-)- Ф.И. Горбатов, (-21.11.1938 г.)- И.К. Германович (снят); и.о (-23.11.1938 г.)- Ф.И. Горбатов; (23.11.1938 г.-)- Б.П. Румянцев.
Гл. конструктор (02.1937 г.)- Волков.
Гл. технолог (-23.11.1938 г.)- Б.П. Румянцев.
Начальник производства (23.11.1938 г.-)- Б.П. Румянцев.
Начальники цехов: сборочного (02.1937 г.)- Осокин; литейного (01.1937 г.)- Лебедев.
Зам. начальника цеха: № 3 (08.1937 г.)- Сердцев; сборочного (02.1937 г.)- Сердцев.
Начальники отделов: КО (09.1938 г.)- Тимофеев; технического (02.1938 г.)- Зиновьев; ОТК (02.1937 г.)- Кнышев; ППО (-10.1936 г.)- Морозов (репрессирован); планового (1937 г.)- Шемаханов; снабжения (1930-е)- Жестянников (репрессирован); ОКС (1936 г.)- Соловьев; внешних связей и маркетинга (2006 г.)- Ю.А. Мельников.
Зам. начальника отдела: ППО (10.1936 г.)- Клюйко (репрессирован).
Производство: ПЛ С.К. Джевецкого (1882-83)- 50 (вместе с Невским заводом), полуподводная лодка «Кета» пр. С.А. Яновича (1904-05), сборка ПЛ Лэка «Осетр» (1905); холодильные машины Вестингауз-Леблан и артиллерийские элеваторы для линкоров и крейсеров (1910-14), воздухонагнетательные насосы торпедных аппаратов для крейсеров (1910-е); торпеды: мина Уайтхеда (1883-89)- 176; парогазовые Т-53-27 (1937), Т-53-38 (- 1938-40-), Т-53-39, Т-45-36; электрические Т-53-36 (Д-4, 1935-38)- 117, ЭТ-80 (1942-), ЭТ-46 (1946-); радиоуправляемая «Акула-1» (1937), самонаводящиеся САЭТ-50 (1950-), САЭТ-50М (1954-), СЭТ-53 (1950-), СЭТ-53М (1960-е), СЭТ-65 (1970-е), СЭТ-65А для АПЛ, телеуправляемые ТЭСТ-68 (1968-), ТЭСТ-71 (1970-е), ТЭСТ-71МЭ-НК (2001-); Д-5, Д-10 (опытные, 1937); мины; автомобили: почтовый фургон (1904)- 14, легковые, грузовики на 1,2 т и 2 т, пожарные машины, фургоны, автобусы (1904-09), автомобиль для Предсовмина России (1906); катерный электромагнитный караван-трал КЭМПТ; пистолет-пулемет ППД-40, пистолет «Балтиец», детали к авиабомбам, PC М-13 (ВОВ); аппаратура самонаведения «Сапфир» (1980-е), средство акустического противодействия МГ-74; минно-ракетный и минно-торпедный ПЖ МРПК-1, МТПК-1, МТПК-2, авиационная противодесантная донная мина АПДМ (1980-е); самоходное средство для водолазов «Сирена» (1959-), «Сирена- УМЭ» (2000-е); аппарат «Марина», буксировщики аквалангиста «Нептун», «Протон-У», СОМ-1;23 транспортировочно-спасательная система «Акья» (2000-е); электрофон УРГ, электропроигрыватель «Аврора»; бытовой газовый комплекс НГБ.
Опытно-конструкторский отдел (ОКО) завода «Двигатель», ЦКБ-39 НКОП, НКСП
Велась разработка новых образцов торпед: Д-5 (1935-36 г.), Д-6 (проект), ПБ-7 (авторы Перля, Брун, в 1936 г.- опытный образец), Д-10 (проектировалась в 1936 г.), ДД-9 (с кислородным двигателем), ПБ-9.
ОКО имел свою производственную базу (30 станков) (1936 г.). По пр. № 0214 от 26.09.1937 г. на базе КО завода и соответствующего отдела Остехупра организовано ЦКБ-39 в ведении вновь созданного 17ГУ. ЦКБ предан в качестве опытно-экспериментального завод им. Ворошилова (с мастерскими «Красный изобретатель» при нем). По пр. № 0238 от 5.11.1937 г. ЦКБ-39 размещено вместе с ЦКБ-36 в здании бывшего КБ-21. В 02.1939 г. из 17ГУ передано в ведение НКСП.
Пр. № 415сс от 28/29.10.1938 г. ЦКБ совместно с заводом № 231 требовалось к 1.12.1938 г. изготовить две опытные торпеды «53-39». Для форсирования работ по торпеде ACT требовалось к 25.12.1938 г. закончить проект переоборудования бывшего газового завода в Ленинграде под спецлабораторию ЦКБ-39.
В 1941 г. ЦКБ-39 ликвидировано, образовав вместе с ЦКБ-36 ОКБ завода № 231 НКСП.61
Начальник (2.02-5.11.1938 г.)- П.Я. Кононов, (5.11.1938 г.-)- М.П. Максимов.
Гл. конструктор группы № 4 (12.1938 г.)- Г. Диллон.139
СКВ завода № 181
В соответствии с пост. ГКО № 2318 от 17.09.1942 г. торпеда ЭТ-80 и глубоководный минный защитник ГМЗ пнв. В соответствии с ПСМ № 1120-583 от 15.08.1956 г. торпеда ЭТ-56 пнв.
В 1961-63 г. велись работы по первой отечественной телеуправляемой по проводам торпеде ТЭСТ-68 (разработка РКД и изготовление опытных образцов).
Проведена модернизация самоходного носителя водолазов «Сирена» в «Сирена-УМ». Затем были разработаны собственные модели буксировщиков водолазов.
Ведущие конструкторы: (1950-е)- Г.Д. Карташев, (1950-е)- В.А. Косарев, (1950-е)- Д.А. Петров, (-1943-50-е)- Н.Н. Шамарин, (1950-е)- И.П. Яковлев.
Создано: электроторпеды: ЭТ-80 (пнв 17.09.1942 г.), ЭТ-46 (1945, на базе трофейной G-7E),61 ЭТ-56 (пнв 15.08.1956 г.); самонаводящаяся САЭТ-60 (1950-е), СЭТ-65КЭ; телеуправляемая по проводам ТЭСТ-68 (пнв в 1968 г.), ТЭСТ-71МК (с аппаратурой самонаведения «Керамика»), универсальная ТЭСТ-71МЭ-НК (2000-е); буксировщики водолазов «Сирена», «Сирена-К, -М», «Гроздь», «Анемона-АК», «Нептун», «Протон-У», «Сом-1» (1970-2001) (11982).

За рубежом:

5 сентября 1936 Бендикс Трофи проходит от Флойд Беннетт Филд в Бруклине, Нью-Йорк, до Майнс Филд в Лос-Анджелесе, Калифорния, и в нем участвуют девять мужчин и шесть женщин. Команда Луизы Таден и Бланш Нойес выигрывает на Beechcraft C-17 Staggerwing, Лора Ингаллс занимает второе место на Lockheed Orion 9D Special, а команда Амелии Эрхарт и Хелен Ричи финиширует пятой на Lockheed 10E Electra. Джо Джекобсон ' s Northrop Gamma 2A воспламеняется и падает рядом Стаффорд , штат Канзас, но он спасается на парашюте (21799).

С 5 по 7 сентября 1936 двумя группами на мадридские аэродромы они прибыли Луар-46» [Loire Lo.46] из состава 6-й истребительной эскадры французских ВВС. Первоначально испанцы получили только пять самолетов, так как шестой пострадал при промежуточной посадке в Франказале и после полевого ремонта попал в Испанию через несколько дней. На месте «луары» быстро вооружили двумя пулеметами «Виккерс» (что оказалось не самым лучшим выбором) и распределили между «Эскадрой Эспанья», 2-й интернациональной эскадрильей «Лафайет» и 11-й авиагруппой. Первоначально исключительное право на боевые вылеты имели только испанские летчики, что вызвало законное недовольство французов. Правда, потом в связи с ухудшением обстановки на «луарах» стали летать все, кто умел пилотировать эти машины.
Истребитель по основным параметрам превосходил как итальянские Fiat CR.32, так и германские Heinkel He.51C, не говоря уже об устаревших NiD-52 (22869).

Авиапромышленность:

6 сентября 1936 Врио Нач. отдела кораблестроения УМС РККА Посаженников писал Нач. 5 отдела УМС РККА:
"Прошу сообщить для передаче заграничной фирме, изготавливающей катапульты, следующие окончательные данные по КОР-1:
1. Вес полетный - 2375 кг
2. Взлетная скорость - 125 км/час
3. Макс. ускорение - 4 (2555,85).

6 сентября 1936 года нарком обороны маршал Ворошилов писал письмо № 403286сс председателю СТО В.М. Молотову
НКТП (ГУАП) обратился в СТО с ходатайством о снятии с плана заказов НКО на 1936 год, утвержденного Правительством 25 января 1937 года, пяти гидросамолетов МДР-4-3АМ34ФРН из-за неготовности опытного экземпляра. Таким образом, серийное производство этих самолетов откладывается еще не менее чем на год. Проведенные госиспытания прототипа этого самолета (МДР4-3АМ34Р) показали невысокие его летные качества, значительно повысить которые модернизацией МДР-4-3АМ34ФРН (установка более мощных моторов, замена полотняной обшивки на металлическую) не удастся.
Поэтому с ходатайством НКТП о снятии с программы 1936 года пяти указанных серийных самолетов согласен, одновременно считаю необходимым вследствие устарелости вовсе исключить из опытного и серийного (на 1937 год) производства гидросамолеты МДР-4-3АМ34ФРН с тем, чтобы все внимание и усилия ГУАПа направить на опытный морской тяжелый бомбардировщик МТБ-2 4М85, работы по которому идут в данное время чрезвычайно медленно.
Приложения:
Проект постановления СТО.
Таблица сравнительных данных гидросамолетов МДР4-АМ34ФРН и МТБ2-4М85 (3830).
Постановление СТО (проект)
Гидросамолет МДР-4 – 3АМ34ФРН с программы опытного и серийного самолетостроения ГУАПа снять (3830,169).

Жизнь и внутренняя политика:

6 сентября 1936 ввели звание Народный артист СССР и присвоили 13 чел. (3481).

6 сентября 1936 ВЦИК учредил звание народный артист СССР и присвоил его К. Станиславскому, В. Немировичу-Данченко, В. Качалову, И. Москвину, А. Неждановой (3908,350).

6 сентября 1936 Центральный Исполнительный Комитет Союза ССР постановил: Установить для наиболее выдающихся деятелей искусства народов Союза ССР, особо отличившихся в деле развития советского театра, музыки и кино, почетное звание «Народный артист СССР». Первыми его получили основатели и ведущие актёры МХАТа К.С.Станиславский, В.И.Немирович-Данченко, И.М.Москвин, В.И.Качалов и певица Большого театра А.В.Нежданова (21181).

Внешняя политика:

6 сентября 1936 г. Сталин — Кагановичу
Москва. ЦК ВКЛ. Кагановичу.
Хорошо было бы продать Мексике 50 штук СБ1, чтобы Мексика немедля перепродала их Испании. Можно было бы также подобрать человек 20 наших хороших летчиков, чтобы они выполняли в Испании боевые функции и вместе с тем обучали полетам на СБ испанских летчиков. Обдумайте это дело побыстрее. Хорошо было бы тем же путем продать 20 тысяч винтовок, тысячу пулеметов и миллионов 20 патрон. Нужно только знать калибры.
Сталин.
6/IX.36 г.2
Источник: Сталин и Каганович. Переписка. 1931–1936 гг. Москва: (РОССПЭН), 2001 Стр. 666
Архив: РГАСПИ Ф. 558 Оп. 11. Д. 94. Л. 53–54. Автограф (12581).

За рубежом:

6 сентября 1936 итальянские самолеты, прибывающие на Майорку, проводят бомбардировки республиканской Испании (20799).

Авиапромышленность:

В начале сентября 1936 закончились гос. испытания ЦКБ-30, которые начались в июне 1936. Ведущим летчиком являлся капитан К.П.Миндер. За 140 дней ЦКБ-30 налетал 85 часов. Результатом стало принятие нового бомбардировщика на вооружение ВВС РККА. Для этого имелись все основания. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м. Ильюшинский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке - почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от небольших П-40 и ФАБ-50до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАЛ-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины - за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика - при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание потенциальное гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: “Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюциях в воздухе”. Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок - сказывалось то, что оба мотора вращали пропеллеры в одну и ту же сторону. Французы делали “Гном-Рон" в двух вариантах. отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых - левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси - летчику надо было сделать семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: "По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М-85 (так у нас обозначили “Гном-Рон” 14Kdrs) необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...". Испытания еще не кончились, а самолет уже приняли на вооружение. Это произошло 5 августа 1936 г. Действительно, очень заманчиво было получить скоростной бомбардировщик с большой дальностью полета. В штабах уже чертили схемы возможного боевого использования машины. Дальность в 4000 км при бомбовой нагрузке 1000 кг от рубежа Киева позволяла накрыть всю территорию Германии и Италии, не говоря о более близких соседях. Из Благовещенска были доступны все цели на территории Кореи, а из Хабаровска - почти вся Япония (6474).

В начале сентября 1936 г. закончился первый этап госиспытания ЦКБ-30, получившего военное обозначение ДБ-3 2М-85, которые проходили в НИИ ВВС с июня 1936 в два этапа - первый до сентября 1936, а второй - до мая 1937. Ведущим летчиком-испытателем ЦКБ-30 был капитан К.П.Миндер, штурманом - А.М.Бряндинский, ведущими инженерами - И.В.Марков и П.А.Лосюков. Самолет также облетали и дали положительное заключение ведущие летчики-испытатели НИИ ВВС П.М.Стефанов-ский, М.А.Нюхтиков, А.К.Долгов.
Оснащенный полным комплектом бомбардировочного и стрелкового вооружения ЦКБ-30 проходил государственные испытания в НИИ ВВС с нормальным полетным весом 6648 кг и перегрузочным весом 8500 кг. Максимальная скорость самолета у земли оказалась равной 335 км/ч, а на высоте 4800 м - 415 км/ч. Дальность полета ЦКБ-30 с бомбовым грузом 1000 кг на высоте 6000 м при крейсерской скорости 300 км/ч была 3100 км, максимальная дальность полета самолета с 500 кг бомб - 4000 км. Такая большая дальность полета нового бомбардировщика объяснялась не только высоким аэродинамическим совершенством самолета и экономичностью установленных на нем двигателей, но и значительном запасом топлива и масла (около 33% от максимального взлетного веса).
Результаты испытаний показали, что скорость ЦКБ-30 всего лишь на 8,5 км/ч меньше, чем у значительно более легкого скоростного бомбардировщика СБ, но по сравнению с ним ЦКБ-30 имел в два раза большую дальность полета и заметно превосходил его по весу бомбового груза. Испытатели отмечали и более высокую эффективность оборонительных стрелковых установок ЦКБ-30 из-за лучшего обзора из кабин штурмана и стрелка и ббльших углов обстрела, чем на СБ. По оценке летчиков, новый бомбардировщик был достаточно легок и прост на взлете и на посадке, устойчив при эволюциях в воздухе.
Но были и недостатки. Несмотря на увеличенную площадь горизонтального оперения, самолет имел слабую продольную устойчивость, что, в соответствии с представлениями того времени, связывалось с необходимостью обеспечить ему хорошую маневренность. Необходимо было устранить развороты самолета при разбеге и пробеге, перегрев двигателей, уменьшить нагрузки на педали в полете с одним работающим двигателем, а также установить второе управление в кабине штурмана. Для повышения боевой живучести самолета военные требовали поставить протектированные топливные баки.
Все эти недостатки могли быть быстро устранены при серийном производстве самолетов. Поэтому при подведении итогов первого этапа испытаний, завершившегося в начале сентября 1936 г., был сделан вывод, что “...по своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2М-85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА” (9528).

В начале сентября 1936 г. ЦКБ-30 Закончили программу Госиспытаний в НИИ ВВС, которые шли с июня. Ведущим летчиком являлся капитан К.П.Миндер. За 140 дней ЦКБ-30 налетал 85 часов. Результатом стало принятие нового бомбардировщика на вооружение ВВС РККА.
Для этого имелись все основания. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшинский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке-почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от небольших П-40 и ФАБ-50до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины – за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика – при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание потенциальное гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюциях в воздухе».
Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок – сказывалось то, что оба мотора вращали пропеллеры в одну и ту же сторону. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых – левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси – летчику надо было сделать семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на Элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло.
Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М-85 (так у нас обозначили «Гном-Рон»14Kurs – Прим. авт.) необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА…». Испытания еще не кончились, а самолет уже приняли на вооружение. Это произошло 5 августа 1936 г. (25043).

В начале сентября 1936 все работы по 2 головным АНТ-37бис (ДБ-2бис) были прекращены и они были переданы в распоряжение КБ (2233,45).

В начале октября 1936 года, после того, как в Воронеже К-12 выполнил программу заводских испытаний из 46 полетов, его перегнали на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания (25251).

До начала сентября 1936 г. лётчики-испытатели: военинженер 3 ранга Т.Т. Алтынов и старший лейтенант Э.Ю. Преман выполнили на серийном И-14 М-25 (125009) постройки завода № 125 большое число испытательных полётов. В Заключении отмечалось:
«1. ...И-14 РЦ по своим лётным данным и относительной простоте взлёта, посадки и высшего пилотажа представляет собой несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не может быть рекомендован для введения на снабжение ВВС РККА.
2. Предложить ЦАГИ, совместно с заводом № 125, провести необходимые исследования и переделки самолёта для устранения опасного характера штопора, после чего вновь предъявить самолёт на испытания в НИИ ВВС РККА.
3. Заводу № 125, кроме того, устранить все дефекты, указанные в дефектной ведомости, без чего в строевые части самолёты не сдавать.
4. В строевых частях ВВС РККА, уже имеющих самолёты И-14, выполнение штопора на самолёте запретить. Ввиду возможности срыва в штопор при ошибках пилотирования, запретить также выполнение на самолёте И-14 РЦ (И-14 М-25) иммельмана и бочек. Выполнение других фигур разрешается на высоте не менее 3000 м» (15823).

В начале сентября 1936 года была подготовлена таблица, содержащая сравнительные данные результатов испытаний И-16 и И-14:
	Наименование
	И16 бис
	По данным гос. испытаний
	
	Гос. испытания
	Расчетные
	

	
	серийн. с
	в НИИ ВВС
	
	в НИИ ВВС
	
	

	
	убр. шасси
	От 16.х.34
	от 15/VII
	1/VIII-36 г.
	
	

	
	заводские
	
	
	
	
	

	
	испытан.
	
	
	
	
	

	Макс. скорость у земли
	396
	И16 бис оп.
	И-16 с М22
	И-14 с РЦ F-3
	
	

	при Н=0
	п об/мин.
	с уб. шасси
	с уб. шасси
	с уб. шасси
	
	

	
	1870
	362
	359
	серийный 375
	
	

	Макс. скорость на высоте
	454
	437 км
	339
	на 3500 м
	
	

	Е=3000 м
	п об/мин.
	445
	485
	475
	
	

	
	2090
	
	
	450
	(5500)
	(4200)

	Макс. скорость на высоте
	445,3
	413 км
	325
	
	
	

	 м
	п об/мин.
	
	
	
	
	

	
	2055
	
	
	
	
	

	Время подъема на.....м
	5,871
	6,2
	9,4
	6,3
	
	

	в минутах
	
	
	
	
	
	

	Потолок практич.
	9250
	8800
	7180
	9400
	12000
	11000 (2637,64)



В начале сентября 1936 АНТ-9 совершил свой первый рейс в Прагу

В первых числах сентября 1936 в Варшаве проходила конференция FAI, на которой представителями ЦАК М.С. Дейчем и П.С. Горшениным были впервые представлены для рассмотрения материалы, необходимые для признания советских авиационных рекордов в качестве мировых. В результате, «первыми международными спортивными рекордами Союза, признанными международной организацией, регистрирующей эти рекорды» стали три достижения по подъему коммерческой нагрузки на высоту, совершенные 17, 26 июля и 3 августа летчиком Владимиром Владимировичем Коккинаки. Всего же 1936 году советскими авиаторами было установлено 12 мировых рекордов (21249).

Другие оборонные отрасли:

В начале сентября 1936 начались заводские испытания танковой пушки Маханова Л-10, которые шли не идеально. Наблюдались проблемы с откатом орудия, сломался ножной спуск, обнаружились недоработки с подъемным механизмом. Это привело к существенной задержке по работам с орудием. А ведь еще в августе Маханов и директор Кировского завода М.Л. Тер-Асатуров доложили наверх о том, что первый образец Л-10 прошел первый этап заводских испытаний, показа безотказность работы. Образовалось два орудия, у каждого из которых имелись свои проблемы с системой отката. Правда, одна из них разрабатывалась уже несколько лет, а вторая была совсем новой (23366).

Авиапромышленность:

7 сентября 1936 В.К.К. установил пятый мировой рекорд высоты с контрольной нагрузкой, подняв на ЦКБ-26 2000 кг на 11005 м (438,712).

7 сентября в 1936 году мировой рекорд высоты с грузом 2000 м на самолете «ЦКБ-26» ОКБ С.В.Ильюшина установил экипаж В.К.Коккинаки - 11005 м (14762).

7 сентября 1936 г. – мировой рекорд высоты с грузом 2 т – 11.005 м, экипаж В.К. Коккинаки на ЦКБ-26 ОКБ С.В. Ильюшина (14762).

7 сентября 1936 в НКАП поступили заключение и отчет по войсковым испытаниям ДИ-6 в истребительном варианте, которые проходили во исполнение постановления СТО от 25 января с 20 февраля по 28 апреля 1936. В заключении по истребительному варианту указано, что этот тип самолета м.б. допущен на вооружение ВВС РККА при условии введения ряда новых конструктивных изменений и переделок самолета (увеличение задней кабины, изменения угла обстрела задней точки, сокращения длинны разбега и пробега, устранения вибрации хвостовой части при выполнении фигур, ряд других). В целях скорейшего устранения дефектов и выполнения пожеланий ВВС РККА по ДИ-6 в истребительном варианте ГУАП было составлено протокольное согласование от 3 сентября 1936, которое было утверждено Алкснисом и прислано ГУАП 14 октября. 22 октября 1936 ВВС представили дополнительный акт, в котором предъявлялись новые требования и отмечалась необходимость введения новых переделок. В требованиях ВВС РККА имелось значительное количество пунктов, введение которых вызывает утяжеление машины, ухудшение ее летных свойств (2173,144).

7 сентября 1936 было выполнено 10 полетов ХАИ-5 на маневренность, устойчивость и замеры раз- бегов и пробегов, после чего испытания были прерваны почти на месяц. В НИИ ВВС прибыли «заводские». Предстояло установить боевой вариант турели МВ-2 и устранить ряд недостатков, выявленных в ходе заводских испытаний. Надо сказать, что хотя турель сохранила наименование МВ-2, но по сути это был опытный образец МВ-3 - турель с «эксцентриком». В ней был добавлен узел, обеспечивающий дополнительную степень свободы в кинематике механизма вертикальной наводки. При стрельбе в нижнюю полусферу стрелку уже не надо было вставать в полный рост, дополнительный узел «переламывался» и высота узла вращения пулемета в вертикальной плоскости относительно подтурель- ной рамы значительно уменьшалась. Новая установка имела прозрачный экран с откидным колпаком.
ХАИ-5 военным вернули 1 октября 1936 года. По сути, только теперь и начались реальные государственные испытания, которые шли в достаточно жестком режиме. Обычно за день выполнялось от 4 до 7 вылетов. Испытания радиостанции и турели, стрельба и бомбометание, воздушный бой, километраж, определение скороподъемности и дальности, ночные полеты - самолет проверяли, что называется, «по полной». В общей сложности еще неделю самолет простоял на устранении различных дефектов. Больше всего проблем было со щитками шасси и экраном турели. Несмотря на осень, непогода отняла всего три дня. 21 октября испытания были закончены.
Самолет получил высокую оценку испытателей и вызвал бурное брожение умов в НИИ ВВС и не только. По программе испытаний было выполнено 73 полета, включая ознакомительные, а после ее завершения ХАИ-5 за три дня совершил еще 44 вылета с одинаковыми заданиями «облет самолета». Вероятно, слетали все, кто имел на это хоть какое- то право. Помимо испытателей НИИ ВВС в воздух поднимались комкор Лавров, полковники Стерлигов, Алексеевский и Юсупов. ХАИ-5 развивал по тем временам очень высокую скорость 388 км/ч и отличался от других разведчиков легкостью управления, хорошей устойчивостью и обзором. С точки зрения решения основной задачи - фоторазведки - самолет превосходил всех имеющихся конкурентов. На ХАИ-5 впервые была успешно решена задача плановой и перспективной аэрофотосъемки одной камерой. В конструктивно-производственном отношении самолет был прост и дешев, а освоение его производства с точки зрения военных трудностей не представляло.
Развернутая летная оценка была составлена в превосходных тонах. В ней отмечалось, что самолет рулил мягко и хорошо. Взлет простой, на разбеге ХАИ-5 лишь незначительно разворачивало влево. В горизонтальном полете на всех скоростях никаких ненормальных тенденций замечено не было. Самолет хорошо балансировался на всех режимах путем регулировки угла установки стабилизатора, что позволяло потом выполнять полет с брошенным управлением. Продольная устойчивость оценивалась как удовлетворительная, поперечная устойчивость и устойчивость пути - как хорошие. Виражи, петли и перевороты через крыло ХАИ-5 выполнял просто и устойчиво. Перекладывание из виража в вираж - легкое и быстрое. Планирование, посадка и пробег для летчика средней квалификации сложностей не представляли. Ночью на ХАИ-5 летать было намного проще, чем на Р-5.
Испытателям весьма приглянулась пилотская кабина. Полет с закрытым фонарем оказался очень приятен. Подвижная створка легко открывалась и закрывалась. Хороший обзор и никаких задуваний. Размеры кабины были вполне комфортны для летчика средней комплекции. Уборка и выпуск шасси, пользование щитками (в отчете писали «цапп''ами»), работа тормозами и стрельба из пулемета выполнялись достаточно просто и не требовали значительных затрат времени.
Экранированная турель МВ-2, в свою очередь, тоже обеспечивала достаточный обзор и вполне комфортные условия работы штурмана, что выгодно отличала эту установку от других имеющихся турелей. В учебных воздушных боях с самолетами И-16, ДИ-6 и ДБ-3 выяснилось, что закрытая кабина с хорошим обзором обеспечивает своевременное обнаружение противника и устойчивое наблюдение за его маневрами. Отсутствие задуваний обеспечивало ведение прицельной стрельбы до скоростей порядка 300 км/ч, что было практически невозможно на самолетах с открытой турелью.
При всех превосходных оценках со стороны летчиков ХАИ-5 имел немало проблем и недостатков. Дефектная ведомость, составленная испытательной бригадой, включала в себя 77 пунктов по самолету, мотоустановке, вооружению, радио и фотооборудованию. Тем не менее, начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис решил форсировать процесс запуска в серию нового самолета. Уже 2 ноября 1936 года он подписал «Акт утверждения результатов государственных испытаний самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3». В нем было сказано, что самолет удовлетворяет предъявленным к нему ТТТ и может быть принят на снабжение ВВС РККА (тут нет описки - самолеты и сейчас принимают на снабжение, а не на «вооружение») в качестве разведчика на 1937 год, при условии устранения недочетов, отмеченных в отчете, и получении положительных результатов при испытании на штопор.Самолету присваивалось постоянное название Р-10М-25.
В акте была выделена особая группа из 11 дефектов, устранить которых до 20 ноября военные намеревались просить начальника ГУАП. К этому же сроку они рассчитывали, что промышленность сумеет сделать новую крыльевую установку, довести турель МВ-2 и улучшить штопорные характеристики самолета. Трудно судить, что все это означало на самом деле: дремучую наивность или желание поставить ГУАП в определенную позицию. Мало того, 9 ноября еще и Нарком Обороны издал приказ № 0154 о проведении войсковых испытаний самолета в 43-й авиабригаде, базировавшейся под Харьковом. Выполнить его сумели только через год.
Как говорится, благими намерениями... Гонка, которую спровоцировали военные, сыграла отнюдь не положительную роль в истории самолета. Многие дефекты, оставшиеся за бортом «укороченного» списка, благополучно перекочевали на серийные машины и устранялись в ходе серийного выпуска, а некоторые и вообще остались, что называется, «до списания». Так, в пункте 5 дефектной ведомости было сказано, что кок (грот) за головой летчика ограничивает обзор задней полусферы. Испытатели считали, что необходимо сделать вырезы в коке, однако ни на одном Р-10 ничего подобного сделано не было. Этот вопрос сумели решить только на ХАИ-52.
У гражданских была «своя свадьба». В ГУАПе понимали, что доводить до ума опытный ХАИ-5 занятие весьма неблагодарное и, не дожидаясь окончания госиспытаний, 14 октября 1936 г. выпустили приказ ГУАП НКТП № 104. Директору завода № 135 Г.И. Васильеву предлагалось принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве трех штук со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экземпляр - к 1 января 1937 года, 2-й экземпляр - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик, - 1 февраля 1937 года. Решение воистину соломоново (19898).

7 сентября 1936 было выполнено 10 полетов ХАИ-5 на маневренность, устойчивость и замеры раз- бегов и пробегов, после чего испытания были прерваны почти на месяц. В НИИ ВВС прибыли «заводские». Предстояло установить боевой вариант турели МВ-2 и устранить ряд недостатков, выявленных в ходе заводских испытаний. Надо сказать, что хотя турель сохранила наименование МВ-2, но по сути это был опытный образец МВ-3 - турель с «эксцентриком». В ней был добавлен узел, обеспечивающий дополнительную степень свободы в кинематике механизма вертикальной наводки. При стрельбе в нижнюю полусферу стрелку уже не надо было вставать в полный рост, дополнительный узел «переламывался» и высота узла вращения пулемета в вертикальной плоскости относительно подтурель- ной рамы значительно уменьшалась. Новая установка имела прозрачный экран с откидным колпаком.
ХАИ-5 военным вернули 1 октября 1936 года. По сути, только теперь и начались реальные государственные испытания, которые шли в достаточно жестком режиме. Обычно за день выполнялось от 4 до 7 вылетов. Испытания радиостанции и турели, стрельба и бомбометание, воздушный бой, километраж, определение скороподъемности и дальности, ночные полеты - самолет проверяли, что называется, «по полной». В общей сложности еще неделю самолет простоял на устранении различных дефектов. Больше всего проблем было со щитками шасси и экраном турели. Несмотря на осень, непогода отняла всего три дня (19898).

С 22 июля по 31 августа и с 7 по 14 сентября 1936 самолет И-16 с пушками 21 завода, который с 9 июня по сентябрь 1936 года впервые был испытан в НИИ ВВС, ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. В ходе испытаний также шла доводка пушек. Летные характеристики нельзя было снять, т.к. у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод его так и не привел в порядок (3538).

С 7 сентября по 14 сентября 1936 в ходе госиспытаний И-16П, которые проходили с 9 июня по сентябрь 1936 самолет И-16 с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, так как у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод № 21 его так и не привел в порядок. Вторично И-16П был предъявлен 19 декабря 1936. Испытания закончились к 8 февраля 1937 г. (10667).

7 сентября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по испытанию самолета И-14 РЦ F-3 на штопор
Отв. исполнитель:
В/инженер 3 ранга Никашин А.И.
Цель испытаний:
а) Определение штопорных свойств самолета И-14 РЦ F-3 (М-25) (пулеметный вариант) и выявление опасных режимов.
б) Выявление тенденций к выходу в штопор при ошибках в пилотировании.
в) Определение способов вывода самолета из штопора с минимальным запаздыванием.
г) Получение данных для инструкции по производству штопора на самолете И-14 РЦ F-3 (М-25).
Заключение:
Штопор на самолете И-14 РЦ F-3 (М-25) опасен из-за больших запаздываний при выводе и даже возможен не выход при срыве на высоте 2000 м и ниже (3994).

7 сентября 1936 в заключении НИИ ВВС по испытаниям И-14 № 125009 в конце лета, утвержденном начальником ВВС, указывалось на необходимость переделок машины для исправления ее штопорных свойств. Производство штопора на этой машине в частях было запрещено (19871).

7 сентября 1936 был подписан контракт на производство Vultee V-11GB с мотором Wright GR-1820G2 Cyclone. Предполагалось запустить машину в большую серию на авиазаводе №1 (г. Москва) (6269).

7 сентября 1936 Амторг заключила с фирмой ADC (Aircraft Development Corp.) лицензию для ГУАП НКТП на постройку Валти V-11G. 2 самолета привезли в Москву в конце 1936 (195,7).

7 сентября 1936 года компания "Амторг" заключила договор с "Эйрнлейн девелонмент корнорейшн", в которую тогда входила фирма "Валти". Согласно договору ГУАП НКТП приобретало лицензию на постройку V-11GB. Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию но станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы но расчетам на прочность, более 300 фотографии деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. Отдельными приложениями предусматривались покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему (3457,39).

7 сентября 1936 г. советская внешнеторговая организация "Амторг" заключила договор с концерном "Эйрплейн девелопмент корпорейшн", в который тогда входила фирма "Валти". Согласно договору, Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приобретало лицензии на постройку V-11 в вариантах штурмовика (V-11G) и легкого бомбардировщика (V-11GB). У последнего добавлялся третий член экипажа - штурман-бомбардир. Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы по расчетам на прочность, более 300 фотографий деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. Отдельными приложениями предусматривалась покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему. Предполагалось также купить два полностью собранных образца-эталона (11470).

7 сентября 1936 г. компания "Амторг" заключила с фирмой договор, согласно которому ГУАП НКТП приобретало лицензию на постройку V-11GB. Хотя Валти V-11 продавался как штурмовик, по оценкам советских авиаспециалистов это был двухместный разведчик и легкий бомбардировщик, пригодный к использованию в роли штурмовика лишь в особых случаях. Внедрением в серию этого самолёта в 1936 - 1938 гг. занималась бригада С. А. Кочеригина. Освоение затянулось, и лишь в 1938 г. было выпущено 36 экземпляров (из них первые пять из американских деталей). Тем не менее, именно запуском в серию Валти мотивировалось снятие с производства в 1937 г. самолёта Р-Z. Проведенные перед запуском в серию статические испытания показали недостаточную прочность самолета по советским нормам. Больше их не строили, и все наличные самолеты вместе с заделом были переданы в 1939 г. в Аэрофлот, где под маркой ПС-43 самолет применялся как почтовый на авиалиниях Москва - Киев и Москва - Ташкент. Наибольшая выгода, приобретённая нашим авиастроением от этой машины заключалась в опыте плазово-шаблонного метода производства. В единичных экземплярах были приобретены тогда же еще два самолета фирмы Валти: пассажирский V-1А и его поплавковый вариант, применявшийся потом в Главсевморпути. На первом самолете С. А. Леваневский со штурманом В. И. Левченко выполнил большой перелет из Лос-Анджелеса (США) в Москву через Уэлен, Якутск, Свердловск в августе 1936 г. (11507).

7 сентября 1936 г. советская внешнеторговая организация «Амторг» заключила договор с концерном «Эйрплейн девелопмент корпорейшн», в который тогда входила фирма «Валти». Согласно договору, Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приобретало лицензии на постройку V-11 в вариантах штурмовика (V-11G) и легкого бомбардировщика (V-11GB). У последнего добавлялся третий член экипажа – штурман-бомбардир.
Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы по расчетам на прочность, более 300 фотографий деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. Отдельными приложениями предусматривалась покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему. Предполагалось также купить два полностью собранных образца-эталона (19199).

7 сентября 1936 г. советская внешнеторговая организация «Амторг» заключила договор с концерном «Эйрплейн девелопмент корпорейшн», в который тогда входила фирма «Валти». Согласно договору, Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приобретало лицензии на постройку V-11 в вариантах штурмовика (V-11G) и легкого бомбардировщика (V-11GB). У последнего добавлялся третий член экипажа — штурман-бомбардир.
Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы по расчетам на прочность, более 300 фотографий деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. В течение трех лет фирма должна была сообщать о всех изменениях, вносимых в серийные V-11. Все это оценили в 95 000 $.Отдельными приложениями предусматривалась покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему.
Предполагалось также купить два полностью собранных образца-эталона  с вооружением. Оба стоили тоже 95 000 $. Фирма бралась изготовить машины за 15 недель. Первый из них, с заводским № «32», вышел со сборки 22 декабря 1936 г. Первоначально планировалось уже в январе 1937 г. отправить его в СССР. Однако задержало устранение мелких дефектов. Этот самолет поднялся в воздух 31 января.
В его приемочных испытаниях в США участвовал известный летчик С.А.Леваневский, ранее совершивший перелет на другом самолете фирмы «Валти», имевшем много общего с V-11. Первый полет на американском штурмовике он выполнил 2 февраля 1937 г. В рапорте советской приемочной комиссии говорилось: «Полет Героя Советского Союза тов. Леваневского и борт-механика Чечина на самолете «Волти»-В-11 (…) произведен по заданию комиссии т. Юргенса. Цель полета — ознакомление с штурмовым вариантом машины и испытание ее на маневренность». Среди присутствовавших на летном поле были начальник материально-технического снабжения (МТС) ВВС Базенков и директор ЦАГИ Харламов. Леваневский остался доволен самолетом, отметив хорошую управляемость, маневренность и устойчивость.
Испытания вели до середины февраля 1937 г. Летали как с заводского аэродрома в Дауни, так и с военной базы Лонг-Бич. Над океаном опробовали стрелковое и бомбовое вооружение машины. Самолет №32 испытывали в вариантах штурмовика и легкого бомбардировщика. Данные оказались ниже заявленных фирмой, но не намного. Второй самолет-эталон (№33) подняли в воздух 26 февраля. Первую машину наши представители приняли в марте, вторую — в апреле. В конце апреля оба самолета морем отправили в СССР.
На самолетах стояли двигатели SR-1820-G2. Имелся полный комплект бомбардировочного и стрелкового вооружения, за исключением пулеметов в нижней выдвижной установке. Не было и радиокомпасов. Еще две машины (№№ 34-35) приобрели в разобранном виде, без моторов (19183).

7 сентября 1936 года компания «Амторг» заключила договор с «Эйрплейн девелопмент корпорейшн», в которую тогда входила фирма «Валти». Согласно договору ГУАП НКТП приобретало лицензию на постройку V-11GB. Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы по расчетам на прочность, более 300 фотографий деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. Отдельными приложениями предусматривались покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему (23545).

7 сентября 1936 г. советская внешнеторговая организация «Амторг» заключила договор с концерном «Эйрплейн девелопмент корпорейшн», в который тогда входила фирма «Валти». Согласно договору, Главное Управление авиационной промышленности при Наркомтяжпроме (ГУАП НКТП) приобретало лицензии на постройку V-11 в вариантах штурмовика (V-11G) и легкого бомбардировщика (V-11GB). У последнего добавлялся третий член экипажа – штурман-бомбардир.
Американская сторона предоставляла рабочие чертежи, спецификации, различные инструкции и описания, ведомости материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам, данные летных и наземных испытаний самолета, продувок в аэродинамических трубах, материалы по расчетам на прочность, более 300 фотографий деталей, узлов и агрегатов в разных стадиях изготовления. Отдельными приложениями предусматривалась покупка образцов самолета, деталей, узлов и агрегатов для развертывания серийного производства. Впоследствии договор дополнили пунктом о переводе всех чертежей в метрическую систему.
Предполагалось также купить два полностью собранных образца-эталона. Первый из них, с заводским номером «32», вышел со сборки 22 декабря 1936 г. Первоначально планировалось уже в январе 1937 г. отправить его в СССР. Однако задержало устранение мелких дефектов. Этот самолет поднялся в воздух 31 января (25246).

7 сентября 1936 года при № 403286с Ворошилов внес проект постановления СТО в котором предлагает самолет МДР4-3М34ФРН, вследствие устарелости этого типа, снять с производства, как опытного так и серийных (3830,4).

7 сентября 1936 г летчик-испытатель В.К.Коккинаки установил пятый международный рекорд высоты полета с контрольной на грузной, поднявшись. на самолете ЦКБ-26 с грузом в две тонны на высоту 11.005 м. Прежний рекорд был установлен в 1934 году итальянцами Ди-Мауро и Оливари, поднявшимися на высоту 8438 м.
/«Самолет», 1936, № 10/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

7 сентября 1936 г. Письмо С. Орджоникидзе И. В. Сталину о положении в стране и в промышленности
Здравствуй, дорогой Сталин!
Вчера утром приехал в Кисловодск. Погода здесь замечательная. В Москве пошли дожди — холодно, сыро.
В дни процесса над предательской сволочью хотел тебе написать, но как-то не вышло¹*. Часть процесса я слушал в ЦК [в] кабинете т. Кагановича. Слушал последние слова почти всех. Более мерзкого падения человека, какое они показали, нельзя себе представить. Их мало было расстрелять — если бы это можно было, их надо было по крайней мере по десять раз расстрелять. С этой сволочью покончили и правильно поступили. Они нанесли партии огромнейший вред, теперь, зная их нравы, не знаешь, кто правду говорит и кто врет, кто друг и кто двурушник. Эту отраву они внесли в нашу партию. Это нам сегодня обходится очень дорого. Сейчас в партии идет довольно сильная трепка нервов: люди не знают, можно верить или нет тому или другому бывшему троцкисту или зиновьевцу. Их не так мало в партии. Некоторые считают, что надо вышибить из партии всех бывших, но это неразумно и нельзя делать, а присмотреться, разобраться — не всегда хватает у наших людей терпения и умения.
Подкачали порядочное количество директоров, почти всех их спасли, но «обмазанными» остались. Новые показания Сокольникова, жены Пятакова, Голубенко, Логинова еще больше расширяют круг лиц. Для меня вне всякого сомнения, что в основном они показывают правильно, но кого они зря впутывают в дело, этого трудно понять. Пятакова его жена засыпала вовсю. Что бы мы не решили, а оставлять его замом — это абсолютно невозможно, теперь это уже вредно. Его надо немедленно освободить. Если арестовывать не будем, давайте пошлем куда-нибудь или же оставим на том же Урале. Письмо Томского и его приписка (Ежов должен был написать тебе о своем разговоре с женой Томского) тоже сволочная штука. Иди разбери, правду он пишет или клевещет. Сильно боюсь армии. Дали мы согласие на арест Туровского. Ловкий враг здесь нам может нанести непоправимый удар: начнут натравливать на людей и этим посеют недоверие в армии. Здесь нужна большая осторожность. Арестовали Саблина и многих других из низшего командного состава. Одним словом, самыми гнусными врагами оказалась троцкистско-зиновьевская сволочь.
Промышленность в августе жила лучше, чем в июле, но пока еще летнее падение не перекрыто. Дальше пойдет лучше. Авиация в августе работала плохо. СБ сдали только 19 шт., И‑16 сдали 76, ТБ‑ЗРН — 12, а всего 244 самолета. С моторами лучше, но и тут отстаем. Машина Ильюшина на испытании у Алксниса, 9‑10 сентября должны кончить испытания, машина выходит. 39‑й и Воронежский заводы подготавливаем к программе будущего года. С машиной Кочеригина до сих пор не справились. Кочеригин, прямо, невозможный конструктор, он трус и страшно медлительный. Сменили и колесо, и шасси, сделали все новое, все же до 5 сентября дело не вышло. Разведчик харьковского конструктора Немана, деревянная машина, испытывается Алкснисом, скорость 440 км. Военные эту машину хвалят. Испытание заканчивается на днях. Все это тебе не понравится, но, к сожалению, положение таково. Нажимаем вовсю.
Дивизионная пушка Ф‑22 — первые 10‑15 штук будут выпущены в этом месяце. Это уже из серийного выпуска. И здесь все, что только смогли, делаем.
Брускин уже работает и работает хорошо. Ему дали машиностроение и это оформили приказом по наркомату.
Измененный проект заказа по английскому кредиту тебе послали. При мне еще от тебя ответа не было, не знаю, удовлетворил он тебя или нет. Чувствую я себя довольно прилично. Через дней десять, а то и раньше, на один день думаю приехать к тебе. Как у тебя здоровье? Гамарник передал, что выглядишь хорошо. От души рад. Желаю тебе крепкого здоровья на много-много лет и крепко жму твою руку.
Твой Серго
Привет твоей дочурке, если она еще у тебя? Привет от Зины тебе и ей. Вася упал с лошади, но ничего особенного, все прошло благополучно. Не падая с лошади, ездить хорошо не научишься. Я с лошади мальчиком падал десятки раз. Хорошее утешение!
Еще раз большой привет!
Серго
Примечание:
¹* Первый открытый московский процесс над 16 обвиняемыми по делу «Антисоветского объединенного троцкистско-зиновьевского центра» (Г. Е. Зиновьевым, Л. Б. Каменевым, Г. Е. Евдокимовым, В. Г. Бакаевым, С. В. Мрачковским, В. А. Тер-Ваганяном, Е. А. Дрейцером и другими) состоялся 19‑24 августа 1936 г. Все обвиняемые подтвердили свои признания в причастности к убийству С. М. Кирова, в связях с Л. Д. Троцким, дали показания на М. П. Томского, Н. И. Бухарина, А. И. Рыкова, К. Б. Радека, Г. Л. Пятакова, Г. Я. Сокольникова, Л. П. Серебрякова, были осуждены на смертную казнь и расстреляны.
РГАСПИ. Ф. 558. Оп. 11. Д. 777. Л. 97-105 об. Подлинник. Рукопись (15402).

С 7 сентября 1936 г. пробные выезды макет танка V/3 Штрауслера проводились с целью обучения механика-водителя, так как машина имела весьма чувствительное пневматическое управление и восемь скоростей в КП. Всего до начала холодов на предварительных испытаниях машина прошла на гусеницах 70 км.

С 7 сентября 1936 г. на завод №185 на V/3 проводились пробные выезды с целью обучения механика- водителя, так как машина имела весьма чувствительное пневматическое управление и восемь скоростей в КП. Всего до начала холодов на предварительных испытаниях машина прошла на гусеницах 70 км (17732).

С 7 сентября 1936 г. на завод №185 проводились пробные выезды макета танка V/3, собранного английской фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу, с целью обучения механика-водителя, так как машина имела весьма чувствительное пневматическое управление и восемь скоростей в КП. Всего до начала холодов на предварительных испытаниях машина прошла на гусеницах 70 км.
На заводе №185 испытания машины планировалось провести по программе опытного танка Т-46, уделив основное внимание изучению подвески и проверке принципа поворота машины на колесном ходу без рулевого управления. Правда, отсутствие башни, вооружения, укладки боеприпасов, смотровых приборов, крыльев (места для укладки гусеницы при движении на колесном ходу), а также наличие корпуса из неброневой стали и нештатной установки бензобака не позволяли считать V/3 полноценной боевой машиной, поэтому ряд пунктов из программы Т-46 исключили (17732).

7 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑194сс «О постройке бензоемкостей в Дарасуне и Соловьевском». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 67) (15460).

7 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑195сс «О продлении срока беспроектного финансирования строительства завода им. Молотова (Пермь)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 70) (15460).

7 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 321сс. О мерах по обеспечению ремонта боевых и транспортных машин РККА в ДВК и Восточносибирском крае. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 84) (15246).

7 сентября 1936 года, накануне подписания договора с итальянцами на постройку эскадренного миноносца, на стол заместителя народного комиссара обороны СССР Тухачевского, легло сообщение от уполномоченного НКО Гиттиса, в котором он информировал, что Наркомвнешторг, в связи с возобновившимися переговорами о торгово-финансовом соглашении с Францией, потребовал срочно справку об интересующих НКО объектах.
Для приобретения во Франции были заказаны объекты, в которых мы остро нуждались в тот момент. В частности, для флотских нужд срочно приобретались плавучие доки 2000-3000 т подъемной силы — 2 штуки; плавучая мастерская 7000 т водоизмещения с полным оборудованием — 1, буксиры морские 800-1000 л.с. — 10; транспорты нефтеналивные 3000 т — 2; транспорты нефтеналивные 1000-2000 т — 1; плавкраны 200 тонн грузоподъемности — 2; 50 т — 4; 10 т -10; бензиновые баржи -2; катера мореходные 30-50 т — 15; моторные катера бензиновые по 100 л.с. — 50; по 250-300 л.с. — 50; дизеля легкие по 50 л.с. — 30; по 150 л.с. — 30; противоторпедные сети — 5 миль (18260).

За рубежом:

7 сентября 1936 г. немецко-итальянская авиация начинает систематические бомбардировки позиций республиканских войск (11641).

7 сентября 1936 Французская компартия потребовала от правительства Л.Блюма снять эмбарго на вывоз оружия в республиканскую Испанию (3186).

7 сентября 1936 в Тасмании умер последний сумчатый волк (4962).

Авиапромышленность:

8 сентября 1936 с письмом N 2700с был направлен утвержденный дир. завода 22 Копостовым и Нач. военприемки УВС на заводе 22 ви1р Паузером и на заводе 24 Роговым Отчет об испытаниях антифлямингов на земле и в воздухе на М-34РН ТБ-3 N 22644 (2839).

8 сентября 1936 вышло постановление СТО N 196сс "О закупке двух самолетов у американской фирмы Вулти" (2324,14):
"СТО постановляет:
Ассигновать НКТП из резервного фонда СНК СССР на закупку 2-х самолетов у американской фирмы Валти и на техпомощь 255282 долл., вместо ранее утвержденных СТО 11 августа 160000 долл." (2169).

8 сентября 1936 года постановление № ОК-197сс СТО
О плане пушечного вооружения авиации
СТО постановляет:
Утвердить планы пушечного вооружения самолетов опытного строительства на 1936-37 г.г. и серийного производства на 1937 год (7541, 282).
План пушечного вооружения самолетов опытного строительства на 1936-37 г.г.
	Наименование самолетов
	Пушки и пулеметы
	Установки
	Прицел
	Строящая организация

	Одноместный истребитель М-34 ФРН
	ШКАС – 2 шт.
ШВАК – 2 шт.
	Крыльевая установка завода № 39
	Прицел ОП-2
	Завод № 39

	Одноместный истребитель И-18 М-100
	ШКАС – 4 шт.
ШВАК – 1 шт.
	Крыльевая установка завода № 39 и 1 ШВАК через втулку
	Прицел ОП-2
	Завод № 39

	И-16 бис М-25 форс. (на базе И-16)
	ШКАС – 4 шт.
ШВАК – 2 шт.
ШКАС – 2 шт.
	Крыльевые установки
	Прицел ОП-2
	Завод № 21

	Бомбардировщик дальнего действия ДБ-3 2М-85
	ШКАС – 2 шт.
ШВАК – 1 шт.
	ТУР-39, люковая установка, передняя башня
	Прицел завода № 32
	Завод № 39

	Самолет ТБ-7 бомбардировщик дальнего действия
	ШВАК – 2 шт.
ШКАС – 2 шт.
	Установки ЦАГИ
	Прицел завода № 32
	ЦАГИ

	Нормальный бомбардировочный вариант
	В перегрузке ШВАК – 2 шт. под шасси
	
	
	

	Вариант крейсерский
	ШВАК – 5 шт.
ШКАС – 3 шт.
	
	
	

	МТБ-2 (лодка)
	ШКАС – 2 шт. (турельный).

ШВАК – 2 шт.
	Тур КЭТ и люковая установка. Носовая башня ТУР ШВАК ЦАГИ
	Прицел завода № 32
	ЦАГИ

	Одноместный истребитель ИП-2 М-100
	ШВАК – 3 шт.
ШКАС – 2 шт.
	
	
	

	Бомбардировщик дальнего действия (развитие ДБ-А)
	ШВАК – 1 шт.
ШКАС – 3 шт.
	
	
	

	Многоместный истребитель 2М-85 (ДИ-8)
	ШВАК – 8 шт.
ШКАС – 4 шт.
	
	
	


(283).
План пушечного вооружения самолетов серийного производства на 1937 год
	Наименование самолетов
	Пушки и пулеметы
	Установки
	Прицел
	Строящая организация

	Одноместный истребитель И-16 М25
	ШКАС – 2 шт.
ШВАК – 2 шт.
	Крыльевые установки завода № 39
	Прицел ОП-2
	Завод № 39

	Одноместный истребитель ИП-1 М25
	ШКАС – 2 шт.
ШВАК – 2 шт.
	Крыльевые установки завода № 1
	Прицел ОП-2
	Завод № 1

	Дальний бомбардировщик ДБ-2 2М85
	ШКАС – 3-4 шт.
ШВАК – 1 шт.
	ШКАС – 3-4
Турель под ШВАК
	Прицел завода № 32
	Завод № 22

	Дальний бомбардировщик ДБ-3
	ШКАС – 2 шт.
ШВАК – 1 шт.
	ШКАС – 2, из них: 1 – люковая, 1 – турель
ШВАК – 1 (носовая)
	Прицел завода № 32
	Завод № 39


(7541, 284).

8 сентября 1936 вышло постановление СТО N 197cc "О плане пушечного вооружении авиации" (2324,14).
"СТО постановляет:
Утвердить план пушечного вооружения самолетов опытного строительства на 1936-1937 г.г. и серийного производства на 1937 (см. приложение):
План пушечного вооружения самолетов опытного строительства на 1936-1937:
	Наименование самолетов
	Стрелково-пушечное вооружение
	
	
	Строящая

	
	Пулеметы
	Установки
	Прицел
	организ.

	
	
	и пушки
	
	

	Одноместный истребитель
	2хШКАС
	Крыльевая
	ОП-2
	39

	с М-34ФРН (И-21)
	2хШВАК
	уст. зав. 39
	
	

	Одн. истребитель с
	4хШКАС
	Крыльевая
	ОП-2
	39

	И-18 с М-100
	1хШВАК
	уст. зав. 39
	
	

	И-16бис М-25 форс.
	4хШКАС
	Крыльевые
	ОП-2
	21

	
	2хШВАК
	установки
	
	

	
	2хШКАС
	
	
	

	Бомб. ДД ДБ-3 2М-85
	2хШКАС
	ТУР-39
	Прицел
	39

	
	1хШВАК
	ЛУ
	завода
	

	
	
	Пер. башня
	32 (2169)
	

	ТБ-7 БДД
	2хШВАК
	Уст. ЦАГИ
	Приц. 32
	ЦАГИ

	
	2хШКАС
	
	
	

	ДБ вариант
	в перегруз
	
	
	

	
	2хШВАК под
	
	
	

	
	шасси
	
	
	

	Крейсерский вар.
	5хШВАК
	
	
	

	
	3хШКАС
	
	
	

	Лодка
	2хШКАСтур.
	Тур. КЭТ и
	Приц. 32
	ЦАГИ

	
	2хШВАК
	ЛУ. 
	Нос. быш.
	

	
	
	ТУР ШВАК ЦАГИ
	
	

	Одном. истреб. М-100
	3хШВАК
	
	
	

	
	2хШКАС
	
	
	

	ДБ - разв. ДБ-А
	1хШВАК
	
	
	

	
	3хШКАС
	
	
	

	ДИ-8
	8хШВАК
	
	
	

	
	4хШКАС
	
	
	


План пушечного вооружения самолетов серийного производства на 1937
	Наименование самолетов
	Стрелково-пушечное вооружение
	
	
	Строящая

	
	Пулеметы
	Установки
	Прицел
	организ.

	
	и пушки
	
	
	

	Одн. истр. И-16 М-25
	2хШКАС
	Крыльевые
	ОП-2
	39

	
	2хШВАК
	уст. зав. 39
	
	

	Одн. истр. ИП-1 М-25
	2хШКАС
	Крыльевые
	ОП-2
	1

	
	2хШВАК
	уст. зав. 1
	
	

	ДБ-2 2М-85
	3-4хШКАС
	Тур. под ШВАК
	Приц. 32
	22

	
	1хШВАК
	
	
	

	ДБ-3 2М-85
	2хШКАС
	ЛУ и 2хТУР
	Приц. 32
	39

	
	1хШВАК
	ШВАК носов.
	
	


(2169,91).

8 сентября 1936 года начальник морских сил РККА флагман флота 1 ранга Орлов писал письмо № 169сс в СТО Галактионову
На № 1935/КО от 16 августа 1936 года
Сообщаю заключение УМС РККА по проекту постановления СТО “Об уточнении плана опытного строительства и очередности работ”, внесенного ГУАПом.
ГУАП предлагает снять с программы 1936 года:
Опытные гидросамолеты (УВМС возражает)
КОР1-М25 – завод № 31 (возражает)
МДР5-2М85 – завод № 31 (возражает)
МБР6-М85 – завод № 31 (включить в серию в 1938 году)
МБР5-М25 – завод № 31 (согласен)
Серийные гидросамолеты
МДР4-3АМ34ФРН – 5 штук (согласен)
МБР5-М25 – 5 штук (согласен)
Т1-2АМ34ФРН – 5 штук (снят решением КО)
КОР1-М25 – 3 штуки (возражает)
По пункту 1 УМС РККА возражает в отношении следующих самолетов:
а) КОР1-М25
Флот не имеет корабельных самолетов отечественной постройки. Купленные в Германии в 1930 году самолеты КР1 (Хейнкель) уже выходят из строя.
Самолет КОР1 проектировался для строящейся на заводе Марти в Николаеве катапульты. 4 сентября 1936 года КОР1 произвел первый полет. Бросать готовый самолет недопустимо.
б) МДР5-2М85
На вооружении морской авиации нет ни одного дальнего морского разведчика, поэтому необходимо оставление МДР5 в плане.
в) МБР6-М85
ГУАП предлагает вместо создания МБР6 модернизировать самолет МБР2-АМ34Н. Возражая против этого считаю необходимым оставить в плане МБР6 с тем, чтобы включить этот самолет в серийную постройку 1938 года.
По пункту 2 УМС РККА категорически возражает против снятия с плана серийного производства 1936 года 3-х самолетов КОР1 по мотивам, изложенным выше.
На снятие с плана 1936 года 5-ти самолетов МДР4-3АМ34ФРН нарком обороны маршал Ворошилов своим докладом председателю СТО Молотову за № 403286сс от 6 сентября дал согласие, предложив, кроме того, вовсе отказать от этого самолета.
Против снятия с плана 1936 года 5-ти самолетов МБР5-М25 УМС РККА не возражает в связи с перетяжелением, неудовлетворительными летными качествами и большими конструктивными недостатками опытного экземпляра.
Самолет Т1-2АМ34ФРН с плана решением Правительства снят (протокол № 14 пункт 6 от 13 июля 1936 года) (3830,175).

8 сентября 1936 г. в протоколе совещания, состоявшегося у начальника моботдела НКТП М.Л.Крожевского в присутствии заместителя начальника ХимУПРа РККА комдива М.И.Степанова, зафиксировано, что емкость БЧ химторпеды калибра 245 мм составляла 40 л. Таким образом, при удельной массе ОВ, равной 1 ,3, боеприпас обладал дальностью стрельбы 6000 м, а при удельной массе ОВ, соответствовавшей 1 ,9, максимальная дальность стрельбы уменьшалась до 4500 м. Это была инициативная институтская разработка, которую пришлось прекратить в том же 1935-м, так как в НИХИ отказались заключать договор на их дальнейшую отработку (11402).

Другие оборонные отрасли:

8 сентября 1936 г. в протоколе совещания, состоявшегося у начальника моботдела Наркомата тяжелой промышленности М.Л. Крожевского в присутствии заместителя начальника химического управления РККА комдива М.И. Степанова, сказано, что емкость боевой части химической торпеды составляла 40 литров. Таким образом, при удельной массе ОВ, равной 1,3, боеприпас имел дальность стрельбы 6000 м, а при удельной массе ОВ, равной 1,9, дальность стрельбы уменьшалась до 4500 м. По ряду причин работы над торпедой были прекращены в конце 1935 г. (25385).

8 сентября 1936 вышел приказ ГУВП № 49. О представлении начальниками трестов, производственных отделов и лабораторий ГУВП сведений о производстве для составления контрольных цифр на 1937 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 18) (15245).

Внешняя политика:

8 сентября 1937 года заместитель начальника Генерального штаба комдив К.А. Мерецков, только что вернувшийся из Испании, встречал на Центральном аэродроме самолет, на котором в Москву прибыла китайская военная делегация во главе с генералом Ван Цзе.
На переговорах китайские представители просили предоставить Китаю новейшую военную технику и в первую очередь танки, самолеты, зенитную и противотанковую артиллерию. Уже 11 сентября было решено предоставить Китаю 82 танка Т-26, 20 зенитных орудий, 50 противотанковых пушек и боеприпасы. Была удовлетворена и просьба китайской делегации о направлении в Китай советских инструкторов для эксплуатации советской боевой техники и обучения офицеров и солдат китайской армии (11504).

За рубежом:

8-14 сентября 1936 в Германии на съезде нацистской партии в Нюрнберге был провозглашен четырехлетний план подготовки к войне (3186).

Авиапромышленность:

С 9 сентября 1936 приступили к эксплуатационным испытаниям ЦКБ-30. При посадке на Щелковском аэродроме после одного из испытательных полетов из-за неравномерного торможения колес первую опытную машину развернуло. Сломали подкос одной из стоек шасси, повредили крыло и стабилизатор. Подкос сломался из-за незамеченной ранее трещины. Позднее опытный ЦКБ-30 восстановили, использовав узлы и агрегаты одного из первых серийных бомбардировщиков. В конце октября 1936 г. поврежденный ЦКБ-30 сменил на государственных испытаниях сданный досрочно второй самолет малой серии. Но его постигла та же судьба. В конце ноября во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания. Результаты оказались очень обнадеживающими. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшин-ский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке — почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от маленьких П-40 и ФАБ-50 до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины — за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание и потенциальное, гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюци-ях в воздухе». Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось то, что оба мотора были одного вращения. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых — левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси — от летчика требовались семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...» (10734,7).

9 сентября 1936 сразу после окончания государственных испытаний ЦКБ-30 направили на эксплуатационные испытания, которые продолжались до мая 1937. Большую часть их самолет уже летал с отечественными М-85. Длительная эксплуатация позволила выявить еще ряд дефектов нового бомбардировщика. Так, чрезмерно сложной оказалась замена двигателей - чтобы заменить один мотор, требовалась работа четырех человек в течение шести - семи дней. На замену консольного бензобака трем механикам нужно было четыре дня. Много времени занимала заправка (до 60 минут): много горловин, медленное перетекание бензина, в то же время узкие трубопроводы не давали пустить насос заправщика на полную мощность. На Гос. испытаниях летали только днем, теперь попробовали и ночью, и сразу выяснилось, что выхлоп слепит пилота, а заодно демаскирует самолет. Неудачно сконструировали внутреннее освещение. Взлет и посадка ночью затруднялись из-за отсутствия у бомбардировщика фар - стояли только подкрыльные факелодержатели, которые к тому же признали весьма ненадежными. Зимой 1936 в ходе эксплуатационных испытаний ЦКБ-30 переставили на лыжи. Лыжи не убирались в полете, “съедая” 75 км/ч максимальной скорости. Износ их превосходил всякие разумные пределы - лыжа с нитроцеллюлозным покрытием выходила из строя через 40 посадок, с пластмассой ЛИР - через 70. Зимой резко замедлилась уборка шасси - она занимала до двух минут, выпуск - до 45 секунд. Для сравнения: на СБ, где привод уборки-выпуска шасси был чисто пневматическим, на это и в мороз уходило соответственно 17 и 15 сек. Выявилась недостаточная прочность костыльной вилки - за период испытаний она ломалась четырежды. Недостаточно жесткая сдвижная часть фонаря пилотской кабины в полете самопроизвольно подавалась назад и начинала выпучиваться. Откидная дверца на левом борту при этом открывалась. Все остекление на ЦКБ-30 изготовлялось из целлулоида, который со временем быстро мутнел. Пять раз лопались кронштейны подвески кольцевого маслорадиатора, располагавшегося под капотом мотора. Эксплуатационные испытания завершились учебными воздушными боями. Противники были только иностранные - английский истребитель Фэйри “Фантом” и трофейный немецкий бомбардировщик “Юнкерс" Ju 52/Зт. С первым ДБ-3 только оборонялся, а по отношению ко второму вел себя агрессивно, атакуя, как истребитель (6474).

С 9 сентября 1936 г. по май 1937 г. проходил второй этап госиспытаний ДБ-3 и во время этого этапа было выполнено 464 полета, оценивались эксплуатационные характеристики нового бомбардировщика на колесном и лыжном шасси. Эти полеты и дальнейшая эксплуатация ДБ-3 показали, что в зимних условиях из-за загустевания масла в масляно-воздушной системе резко увеличивается время подъема и выпуска колесного шасси: до 2 минут на взлете и до 45 секунд на посадке (в тех же условиях эксплуатации на СБ с чисто пневматической системой на эти операции требовались, соответственно, 17 и 15 сек). В связи с этим на самолетах ДБ-3 более позднего выпуска масляно-воздушную систему подъема-выпуска шасси заменили на пневматическую с питанием от бортового баллона сжатого воздуха. В варианте с неубирающимся лыжным шасси максимальная скорость полета ЦКБ-30 на расчетной высоте уменьшилась почти на 75 км/ч, ухудшились и показатели скороподъемности. Лыжа с нитроцеллюлозным покрытием изнашивалась после 40 посадок, а с покрытием из пластмассы ЛИР - через 70 посадок. Выявилась недостаточная прочность вилки хвостового колеса, за время испытаний она ломалась четыре раза. Пять раз лопались кронштейны подвески кольцевого маслорадиато-ра, располагавшегося под капотом мотора.
Летный экипаж отмечал быстрое помутнение остекления кабин, выполненного из целлулоида, недостаточную жесткость сдвижной части фонаря пилота, трудности взлета и посадки самолета в ночных условиях из-за отсутствия фар, неудачное внутреннее освещение кабин. Техники указывали на большую трудоемкость и длительность замены двигателей, консольного топливного бака, заправки самолета топливом. Для замены одного двигателя или консольного топливного бака требовалось несколько дней, а для заправки самолета топливом от топливозаправщика - не менее 60 минут.
Все эти недостатки требовалось устранить в кратчайший срок.
Эксплуатационные испытания завершились учебными воздушными боями ДБ-3 с английским истреби-телем-полуторапланом Фейри “Фантом” и немецким бомбардировщиком Юнкере Ju-52/Зт, захваченным в Испании и проходившим испытания в НИИ ВВС под обозначением ДБ-29. В воздушном бою с истребителем на малых высотах ДБ-3 пришлось обороняться, но на высоте 4500 м его максимальная скорость превосходила скорость атакующего самолета почти на 45 км/ч, и бомбардировщик мог уйти от истребителя, не принимая боя. По отношению к Юнкерсу Ju-52/Зт, имевшему у земли максимальную скорость 270 км/ч, ДБ-3 вел себя агрессивно, постоянно атакуя его, как истребитель (9528).

9 сентября 1936 г. сразу после окончания государственных ЦКБ-30 направили на эксплуатационные испытания. Большую часть их самолет уже летал с отечественными М-85.
Длительная эксплуатация позволила выявить ряд дефектов нового бомбардировщика. Так, чрезмерно сложной оказалась замена двигателей – чтобы заменить один мотор, требовалась работа четырех человек в течение шести – семи дней. На замену консольного бензобака трем механикам нужно было четыре дня. Много времени занимала заправка (до 60 минут): много горловин, медленное перетекание бензина, в то же время узкие трубопроводы не давали пустить яасос заправщика на полную мощность. На Госиспытаниях летали только днем, теперь попробовали и ночью, и сразу выяснилось, что выхлоп слепит пилота, а заодно демаскирует самолет. Неудачно сконструировали внутреннее освещение. Взлет и посадка ночью затруднялись из-за отсутствия у бомбардировщика фар – стояли только подкрыльные факелодержатели, которые к тому же признали весьма ненадежными.
[bookmark: _Hlk189297793]Зимой ЦКБ-30 переставили на лыжи. Лыжи не убирались в полете, «съедая» 75 км/ч максимальной скорости. Износ их превосходил всякие разумные пределы – лыжа с нитроцеллюлозным покрытием выходила из строя через 40 посадок, с пластмассой ЛИР – через 70. Зимой резко замедлилась уборка шасси – она занимала до двух минут, выпуск – до 45 секунд. Для сравнения: на СБ, где привод уборки-выпуска шасси был чисто пневматическим, на это и в мороз уходило соответственно 17 и 15 сек.
Выявилась недостаточная прочность костыльной вилки – за период испытаний она ломалась четырежды. Недостаточно жесткая сдвижная часть фонаря пилотской кабины в полете самопроизвольно подавалась назад и начинала выпучиваться. Откидная дверца на левом борту при этом открывалась. Все остекление на ЦКБ-30 изготовлялось из целлулоида, который со временем быстро мутнел. Пять раз лопались кронштейны подвески кольцевого маслорадиатора, располагавшегося под капотом мотора.
Эксплуатационные испытания завершились учебными воздушными боями. Противники были только иностранные – английский истребитель Фэйри «Фантом» и трофейный немецкий бомбардировщик «Юнкере» Ju 52/3m. С первым ДБ-3 только оборонялся, а по отношению ко второму вел себя агрессивно, атакуя, как истребитель.
Эксплуатационные испытания завершились в мае 1937 г. после 464 полетов. В акте утверждения отчета по испытаниям начальник ВВС РККА отметил основные недостатки машины и потребовал их устранения в кратчайший срок. К этому времени завод №39 уже сдал военной приемке первую серию ДБ-3. Новый бомбардировщик вступил в долгую и славную жизнь…(25043).

9 сентября 1936 г. заказ на строительство двух экземпляров ДБ-2 передали с завода № 18 на авиазавод № 156. В Москву вернули все чертежи, а также направили задел деталей, материалы и даже двигатели М-85. Для ускорения работ заводу были выделены дополнительные 500 тыс. руб. Сроком выпуска самолетов на аэродром определили 1 января 1937 г. На практике построили лишь один дополнительный ДБ-2, который в заводской документации получил обозначение АНТ-37-3. Завершили изготовление этого самолета в мае 1937 г. К сожалению, сведений о дате его первого вылета и проведении испытаний обнаружить не удалось (22285).

9 сентября 1936 вышел приказ о снятии с производства на 18 заводе АНТ-37бис (ДБ-2бис) и запуске ДБ-3 (ЦКБ-30) (514).

9 сентября 1936 г. приказ по ГУАП обязал: «В связи с новыми заданиями заводу № 18... Передать постройку самолётов ДБ2 — 2М85 с завода № 18 (ЗОК ГУАП), которому приступить немедленно к постройке 2-х экземпляров со сроком выпуска на аэродром к 1.1.37, используя задел завода № 18... Директору завода 18 передать все чертежи, инструменты и приспособления» (15812).

9 сентября 1936 вышел приказ ГУАП N 092с:
"1. Передать постройку самолетов ДБ-2 с завода 18 заводу опытных конструкций (ЗОК), которому приступить немедленно к постройке 2-х экз. со сроком выпуска на аэродром к 1 января 1937, используя задел завода 18.
2. Для выполнения задания к указанному сроку ЗОК производство ИМВ-1 передать заводу 84." (2179,139).

9 сентября 1936 г. заказ на строительство двух экземпляров ДБ-2 передали с завода № 18 в ЗОК ЦАГИ (авиазавод №156). Еще до окончания заводских испытаний АНТ-37бис последовало решение построить войсковую серию ДБ-2 на заводе №18 в Воронеже. Однако воронежский завод, который стал базовым предприятием для выпуска ильюшинских ДБ-3, явно не мог справиться сразу с несколькими заданиями. В Москву вернули все чертежи, задел деталей, материалы и даже двигатели М-85. Одновременно, для ускорения работ были выделены дополнительные 500 тысяч рублей. Сроком выпуска самолетов на аэродром определили 1 января 1937 г.
На практике построили лишь один дополнительный ДБ-2, который в заводской документации получил обозначение АНТ-373. Этот экземпляр закончили изготовлением на заводе №156 в мае 1937 г. 0 дате его первого вылета и проведении тщательных испытаний сведения не обнаружены. Тем не менее, уже в середине 1937 г. в отношении всех АНТ-37 (в документах их называли также ДБ-2) последовали соответствующие решения.
Один экземпляр было решено передать в ЦАГИ для доводки и испытаний в воздухе с целью исследования аэродинамических характеристик.
Еще два ДБ-2 предлагалось "...довести и передать в одну из строевых частей для тренировки личного состава на продолжительность и дальность полета". Если суммировать перечисленные самолеты с разбившимся первым опытным АНТ-37, то получится четыре летных машины этого типа. "Потерявшийся" четвертый экземпляр был законсервирован с апреля 1938 г. и некоторое время в отношении него не принималось никаких решений. В апреле 1939 г. К.Е. Ворошилов предложил достроить этот четвертый АНТ-37. Очевидно, запрошенные при этом полтора миллиона рублей показались чрезмерной суммой для такого самолета, ибо продолжения истории не последовало.
Таким образом, на практике использовались два опытных экземпляра ДБ-2 - АНТ-37бис и АНТ-373. Оба они с осени 1936 г. большей частью расценивались не как военные аппараты, а как самолеты, предназначенные для выполнения дальних полетов. Наиболее вероятно, что первыми решили использовать АНТ-37 для преодоления дальнего маршрута летчик В.М. Ремезюк и штурман И.Т. Спирин (11945).

9-го сентября 1936 г. ЦАГИ получил приказ начальника ГУАП о постройке дублера АНТ-35 с моторами Райт—Циклон (М—62ИР) к 15 марта 1937 г. 10 сентября 1937 г. дублер был построен на заводе № 156 и передан заводу № 22. Материалы по его испытаниям (кроме результатов взвешивания на заводе № 156) пока не обнаружены (23474)ю

9 сентября 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности и начальник ГУАПа Каганович писал письмо № 2/00/72/сс в СТО
Препровождаю при сем план поставки самолетов, моторов и запасных частей к ним, принимаемых к изготовлению авиапромышленностью для НКОбороны на 1936 год.
Так как самолеты СБ, ДИ6, МДР4, МБР5 и МБР (М34 Н) еще не выпущены и не прошли соответствующих испытаний, установить точное их количество возможно к принятию в план в настоящее время нельзя. После выпуска войсковых серий этих самолетов и по прохождению ими соответствующих испытаний, будет определено их окончательное количество и представлено на утверждение.
В обеспечение выпуска войсковых серий самолетов, не прошедших гос. испытания, мною проводятся необходимые мероприятия по сдаче НКО:
самолетов СБ в январе – 2-х; в феврале – 3-х; в марте – 5
самолетов ДИ6 в январе – -; в феврале – 3-х (истр.); в марте 2-х.
Вместо заказываемых НКО 800 истребителей типа И16 и 600 разведчиков типа Р-ЗЕТ прошу утвердить поставку для НКО в 1936 году И16 – 900 и Р-ЗЕТ – 1000 самолетов.
Сверх заказа НКО намечается сдача 50 самолетов И14, находящихся в заделе на заводе № 125 и 4-х самолетов И-16 с завода № 39 (3527, 66).
План поставки самолетов и моторов НКОбороны заводами ГУАПа на 1936 год
	Наименование
	Количество
	Примечание

	Тб3 М34РН и РБ
	200
	В том числе 15 машин типа РБ

	ДБА М34РН и ФРН
	5
	

	Р-ЗЕТ М34Н
	600-1000
	

	ДБ2 М85
	5
	

	РД М34Р
	25
	

	ССС-М17
	129
	

	И16-М25
	900
	

	И16 (завода № 39(
	4
	

	ИП1-М25 (пул. и пуш.) 
	130
	

	И14-М25
	50
	

	Торпедн. Т-1 М34 ФРН
	5
	

	Кор-1
	3
	

	У2-М11 (всех типов)
	450
	

	Итого самолетов
	2506-2906
	

	Групповых комплектов запчастей
	257-297
	Без учета групповых комплектов запчастей к самолету ДИ6, СБ, МДР4, МБР5 и МБР (М34Н)

	Моторы М-100
	200
	

	Моторы М-85
	300
	

	Моторы М-11
	100
	

	Моторы М-25
	400
	

	Моторы М34РН
	600
	

	Моторы М34Н
	450
	Моторы на танки АБТУ РККА

	Моторы М-17
	1000
	На сторожевые катера УМС РККА

	Моторы М-75
	75
	

	Итого моторов
	3345
	

	Групповые комплекты запчастей
	500
	

	
	на сумму т. р. 
	

	Стрелковое и бомбардировочное вооружение
	3000
	

	Запчасти к самолетам
	42000
	

	Запчасти к моторам
	37000
	

	Заводской ремонт самолетов и моторов
	20000
	

	Автостартеры
	1050
	


(3527, 67).

9 сентября 1936 в НКАП поступили заключение и отчет по войсковым испытаниям ДИ-6 в штурмовом варианте, которые проходили во исполнение постановления СТО от 25 января с 20 февраля по 10 июля 1936. 13 сентября 1936 появился протокол согласительного совещания по доработке штурмового варианта, который был утвержден Алкснисом и получен ГУАП 10 ноября 1936 (2173,144).

9 сентября 1936 г. «Русанов» подошел к острову Рудольфа, остановившись в 1,5—2 км от берега. Дальше до берега лежал плотный припай. Как только ледокол бросил якорь, И.Д. Папанин и начальник станции Я.С. Либин ушли выбирать место под аэродром и станцию. Береговой припай был сильно заторошен, а на глетчер вел крутой подъем. Снег совершенно стаял, поверхность глетчера была абсолютно гладкой. По счастью, в первый же день выгрузки выпал снег, который слегка укрыл лед. Тем не менее, подготовка дороги на берег заняла почти трое суток — пришлось срубить торосы и навести мост через трещины во льду, способный выдержать вес трактора.
На острове Рудольфа создавалась база для обслуживания полярных полетов и экспедиций. Для нее требовалось доставить 1600 т грузов, что без помощи вездеходов и тракторов не представлялось возможным. При перевозке грузов вездеходы ходили от корабля до берега, а тракторы использовались на глетчере и иногда совершали рейсы от станции, построенной в 4 км от места стоянки «Русанова», до корабля. Машины работали по 25—30 ч без перерыва, чтобы как можно быстрее выполнить разгрузку, которую удалось осуществить за 7 дней. За четыре дня перевезли 900 т грузов с «Русано-почти мгновенно затормозил трактор и резко, инстинктивно наклонил голову. М.В. Водопьянов сбавил газ. Самолет остановился.
Происшествие это заставило несколько изменить систему буксировки самолетов на старт.
Самолет сдергивали одним трактором. Буксировочный трос закрепляли за правую или левую ногу лыжи. На самой лыже стоял наготове человек. Он обязан был уловить момент ослабления троса, чтобы отсоединить его. Трактор дергал. Как только лыжа слегка двигалась, летчик включал полный газ. Самолет быстро выдвигался вперед, и тогда трос ослабевал. Человек, который стоял на лыже, освобождал трос, и трактор спокойно отходил в сторону под плоскость самолета. Дальше самолет шел своим ходом.
Больше всего доставалось человеку, который стоял на лыже. Работали обычно все 4 мотора. Они поднимали снеговой вихрь, который буквально сбивал человека с ног. Нужно было очень хорошо приноровиться, чтобы, бросившись в сторону, не попасть под хвост самолета».
Несмотря на тяжелейшие условия, тракторы С-60 прослужили на Севере несколько лет, наглядно показав высокую надежность челябинской конструкции.
Можно привести и другие успешные примеры эксплуатации тракторов С-60 в экстремальных условиях (12258).

Другие оборонные отрасли:

9 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑198сс «О закупке аппарата Фультона для НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 75) (15460).

9 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑199сс «О приобретении за границей образцов противохимической защиты и химического оснащения армии». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 76‑79) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

9 сентября 1936 следствие по делу Бухарина и А. Рыкова официально прекращено за отсутствием "законных оснований" для предъявления обвинения (4962).

За рубежом:

9-17 сентября 1936 в Лондоне прошла конференция на тему гражданской войны в Испании. 27 стран присоединились к комитету по невмешательству (3907,199).

9 сентября в 1936 году в Лондоне проходит конференция на тему гражданской войны в Испании (работает до 17 сентября). 27 стран присоединяются к Комитету по невмешательству, постановившему запретить поставки в Испанию оружия и военных материалов и участие в войне войск иностранных государств (14764).

9 сентября 1936 в Лондоне был создан международный комитет по невмешательству в дела в Испании (3186).

9 сентября 1936 г. в Лондоне создается Международный Комитет(27 стран) по невмешательству в гражданскую войну в Испании и запрете поставок оружия (11641).

9 сентября 1936 в Лондоне состоялись фашистская и антифашистская демонстрации в Гайд-парке (3186).

9 сентября 1936г в Лондоне создается Международный Комитет (27 стран) по невмешательству в гражданскую войну в Испании и запрете поставок оружия (24103).

9 сентября 1936 г. из Данцига (Польша) под мексиканским флагом вышел пароход «Azteca» (испанский пароход «ITXAS-ALDE», бывший «Sebastián», 3024 брт, 1920г., приписан к Бильбао, в 1936 г. реквизирован баскским правительством, пришел как «Azteca» под мексиканским флагом с грузом оружия в числе которого были - 10.000 винтовок WZ29 Mausers, 7.92-мм, 200 ручных пулеметов WZ28 BAR, 7.92-мм, 12.600.000 патронов Маузер и 300.000 ручных гранат закупленных агентом E. Grimard (Льеж, Франция), 9.300 винтовок WZ29 Mausers, 7.92-мм, 100.000 ручных гранат и 30 тонн пороха закупленные агентом WilliDaugs (Берлин, Германия), 600.000 ручных гранат закупленных агентом E. Brandt (Париж, Франция). Эти дилеры верили, что оружие предназначено для евреев в Палестине, винтовки были приобретены негодными к эксплуатации, восстановлены на заводе в Моравии. По другим данным вез 19300 винтовок WZ29, 200 ручных пулеметов WZ28, 13 миллионов 700 тысяч патронов, 30 тонн пороха и 1 миллион ручных гранат. 24 сентября 1936 г. пароход прибыл в Сантандер (17374).

9 сентября 1936 между Францией и Сирией был заключен "договор о дружбе и помощи", в соответствии с которым признавалась независимость Сирии и предусматривалась в трехлетний срок отмена мандата. Франция сохраняла свое военное присутствие и ряд экономических привилегий (3871).

9 сентября в 1936 году Франция подписывает «Договор о дружбе» с Сирией (в 1939 заканчивается срок мандата, выданного Франции на управление этой страной) (14764).

9 сентября 1936 Франция подписала договор о дружбе с Сирией (3907,199).

Авиапромышленность:

10 сентября 1936 года контролер Васильев подготовил:
Справка о ходе строительства самолетов ДИ-6 М-25 в вариантах истребителя и штурмовика
Ди-6 М-25 (двухместный истребитель)
Проектирование самолета начато на заводе № 39 бригадой конструктора Кочеригина в июне 1933 года.
Проектирование и потсройка самолета закончены в августе 1934 года. С августа по май 1935 года завод производил испытания и доводку разных дефектов.
27 мая 1935 года самолет был сдан НИИ ВВС на госиспытания. Которые были закончены 21 ноября 1935 года. Самолет госиспытания не выдержал в силу крупных дефектов, как-то: вибрация крыла, вибрация моторов, невыдерживание установки задней стрелки и т.п.
По устранении дефектов завод № 39 25 февраля 1936 года стал НИИ ВВС на войсковые испытания 5 машин, которые были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты войсковых испытаний ГУАПом получены только 7 сентября 1936 года и сейчас находятся на рассмотрении Кагановича М.М.
Во исполнение постановления СТО от 4 августа 1935 года “О форсировании подготовки производства ДИ-6 на заводе № 81 с обеспечением серийного выпуска с начала 1936 года” ГУАП 8 августа 1935 года предложил заводу № 81 ускоренно вести подготовку к производству самолета ДИ-6 (истребитель). С этого времени завод вел подготовку и только к 1 мая выпустил первый экземпляр машины.
Из установленного постановлением СТО от 25 января 1936 года заказа 25 самолетов, переданного ГУАПом заводу № 81, то на сегодняшний день на заводе имеется готовых 10 самолетов, из них 8 подготовлено к сдаче УВС. Кроме того, завод имеет задел приблизительно на 30 самолетов.
В июле 1936 года заводом № 81 получено от завода № 39 разных частей самолетов в общем объеме по количеству времени изготовления на 10 машин.
По плану работ на 1936 год ГУАПом дано задание заводу № 81 выпустить 75 машин. Договор на это количество до сих пор ГУАПом с УВС не заключен.
ДИ-6 М-25 (штурмовик)
Переконструирование ДИ-6 под штурмовик утверждено Правительством 4 августа 1935 года.
Завод № 39 31 октября 1935 года сдал НИИ ВВС на госиспытания 5 машин, которые были закончены 19 ноября 1935 года. В резолюции Алксниса от 20 декабря 1935 года предложено заводу № 39 устранить при испытании дефекты, а НИИ ВВС произвести облет летчиками НИИ и строевых частей. После устранения недочетов завод № 39 7 февраля 1936 года предъявил НИИ ВВС вновь на испытания 5 машин.
Испытания показали, что стрелковое вооружение не выдержало испытаний и поэтому к серийному производству оно является непригодным, что утверждено Алкснисом 4 августа 1936 года.
Акт этого испытания получен в ГУАПе только 8 сентября 1936 года.
Программа завода № 1 установлена ГУАПом на 1936 год в количестве 140 самолетов.
Ввиду снятия с программы завода № 39 25-ти машин (постановление СТО от 13 июля 1936 года) заводу № 1 были переданы эти машины. Таким образом, годовая программа завода составляет 165 машин. На сегодняшний день завод имеет готовых 10 машин и приблизительно около 25-28 машин в заделе
Договор на 165 машин до сих пор с УВС не заключен (3520,28-29).

На 10 сентября 1936 года была подготовлена Справка о ходе строительства самолетов ДИ6-М25 по данным КСК
КО 25 января 1936 года по самолету ДИ6-М25 решено: в истребительном варианте установлен заказ в 25 самолетов, со сдачей 3-х машин на войсковые испытания не позже 25 февраля 1936 года с месячным сроком окончания испытаний. По данным Хаханьяна 5 самолетов заводом были сданы на испытания 25 февраля 1936 года. Испытания окончены 8 июня 1936 года (вместо 25 марта 1936 года), а результат испытаний ГУАП получил лишь 7 сентября 1936 года. Вследствие чего затянулась доводка самолета. Из 25 машин заказа завод имеет готовых 10 штук, из них 8 предъявлены НКО к сдаче. Кроме того, имеется задел на..0 самолетов.
В штурмовом варианте – первые три самолета должны быть сданы на войсковые испытания не позже 15 марта 1936 года с окончанием испытаний в месячный срок, причем после испытаний установить годовой заказ. По данному самолету Хаханьян сообщает: 5 самолетов были сданы на войсковые испытания 7 февраля 1936 года. При испытании установлен ряд недочетов в стрелковом вооружении. Акт испытаний представлен ГУАПу 8 сентября 1936 года. Завод имеет 10 самолетов готовых и до 25 штук в заделе.
Прошу указание НКО совместно с НКТП представить результаты испытания с предложениями (3520,24).

10 сентября 1936 Леваневский и Левченко на Н-208, перенесенном на колеса, отправились из Красноярска дальше. Совершив посадку в Омске, они 13 сентября прибыли на военный аэродром Свердловска. После короткого осмотра экипаж стартовал на Москву в сопровождении почетного эскорта из тройки Р-5 (5477,27).

Другие оборонные отрасли:

10 сентября 1936 г. Пр. № 1363с от «в связи с тем, что объектив 0-6, выпускаемый заводом для АФА, не обеспечивает съемку на больших высотах», заводу (Завод № 349 ИМ. ОГПУ НКВ, MB, п/я 412, Оптико-механический завод Российского АО оптического и механического производств (РАО ОМП), Завод Оптического и Механического Производств, Ленинградский Государственный оптический завод (ГОЗ) № 95 Главметалла, Завод № 95 морских и сухопутных оптических приборов, ГОЗ ВСНХ, Государственный оптико- механический завод (ГОМЗ) им. ОГПУ ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ, МОП, Ленинградское объединение оптико-механических производств (ЛООМП) ЛенСНХ, МОП, Трижды ордена Ленина Ленинградское оптико-механическое объединение (ЛОМО) им. Ленина МОП, ОАО «ЛОМО» / г. Санкт-Петербург ул. Чугунная, 8 (1914 г.)/ /194044 г. Ленинград, Санкт-Петербург ул. Чугунная, 20 тел. 248-52-42/) поручено изготовить к 10.09.1936 г. опытные образцы объектива «Индустар-13». Пр. № 197с от 2.06.1938 г. заводу поручено к 15.09.1938 г. изготовить установочную серию объективов «Ортопротар» (11982).

Армия:

10 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 327сс. Об ответственности руководителей предприятий в подготовке к ПВО. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 232‑234) (15246).

10 сентября 1936 33 советских военнослужащих ВВС прибыли в Картахену и заняли сооружения на аэродромах в Кармоле и Лос-Алькасаресе, готовясь к прибытию 18 истребителей И-15 в контейнерах, которые в это время грузились на судно Большевик в Одессе (1493,41). Я.Смушкевич - г Дуглас (2787,34).

10 сентября 1936 первые советские военные летчики прибыли в Картахену. (9366).

Жизнь и внутренняя политика:

10 сентября 1936 следствие по делу Н.Бухарина и А.И.Р. было официально прекращено за отсутствием законных оснований для предъявления обвинений (3908,350).

10 сентября в 1936 году в "Правде" было объявлено, что прокуратура не нашла достаточно оснований для привлечения к ответственности Николая Бухарина и Алексея Рыкова, чьи имена фигурировали в показаниях на процессе Льва Каменева и Григория Зиновьева (14765).

10 сентября 1936 прекращено следствие по делу Бухарина и Рыкова за отсутствием оснований для обвинения (4962).

10 сентября 1936 года приказом НКВД СССР № 0102 для “улучшения розыска скрывшихся и бежавших преступников” во всех крупных городах страны (свыше 20 тысяч жителей) организовывались кустовые адресные бюро. В Москве действовало Центральное адресное бюро (ЦАБ). Если в 1936 году кустовые бюро существовали в 359 городах СССР, то в 1937 году — в 413. Остальные города и районы страны прикреплялись каждый к определенному кустовому адресному бюро. Таким образом, вся территория СССР была охвачена сыском. Маскировалось же это под “учет движения населения” (9985).

За рубежом:

10 сентября 1936 министр пропаганду И.Гебельс обвинил Чехословакию в том, что она разрешила посадку советского самолета на своей территории (3481).

10 сентября в 1936 году на лондонском стадионе «Уэмбли» прошли финальные заезды первого официального чемпионата мира по спидвею, проведенные Международной федерацией мотоциклетных клубов (ФИКМ). На начальном этапе в борьбу вступили 63 мотогонщика: 35 англичан, 11 австралийцев, по три представителя Дании и США, по два — Испании, Румынии, Германии и Швеции, по одному — ЮАР, Канады и Новой Зеландии. В финал же попали десять англичан, четверо австралийцев, два американца и датчанин. Там же благодаря перевесу в два очка первым чемпионом мира стал не австралиец Блю Уилкинсон, выигравший в финале все 5 заездов и набравший в общей сумме 25 очков, а его соотечественник Лайонел ван Прааг, набравший в итоге 26. Успеху австралийцев удивляться не следует, учитывая, что эта страна является родиной спидвея, первые соревнования там были проведены еще в 1923 году (14765).

Авиапромышленность:

11 сентября 1936 на заводе 22 закончились испытания соединения Звено (ТБ-3 4М-17 + зет М-22), которые шли с 15 июля 1936.
За время испытаний соединения соединение летало 7 дней. Вед. л был Кастанаев и 1 полет был выполнен Стефановским
выводы:
1. Экспериментальные испытания по прицепке в воздухе истребителя, при новой установленной ферме на ТБ-3 и новом кабане на зет показали полную возможность осуществления прицепки, при чем по сравнению со старым кабаном прицепка происходит значительно проще и легче (2840).

11 сентября 1936 А.Б.Юмашев на АНТ-6 4хАМ-34Р с грузом 5000 кг достиг высоты 8116 м (271,165).

С 11 сентября по 29 октября 1936 г. экипаж А. Б. Юмашева на самолете АНТ—6 4М—34ФРН установил четыре мировых рекорда высоты полета с грузом:
1.11 сентября 1936 г. — 8102 м с грузом 5000 кг;
2.16 сентября 1936 г. — 6605 м с грузом 10000 кг;
3. 20 сентября 1936 г. — 2000 м с грузом 12000 кг;
4. 28 октября 1936 г. — 8980 м с грузом 5000 кг (23474).

11 сентября 1936 года член КСК Хаханьян писал письмо № 386сс в СНК Галактионову
Ввиду возникших у Вас сомнений в правильности ссылок на постановления СТО в нашей записке по ДИ-6, военным контролером Васильевым была произведена дополнительная проверка. Оказалось, что все ссылки на постановления СТО приведены правильно. Истребители ДИ-6 по постановлениям СТО от 4 августа 1935 года № 96 и от 11 мая 1936 года должен изготовлять завод № 81, а штурмовики – завод № 1, которому и были переданы с 39 завода распоряжением Кагановича 25 машин как штурмовики. В записке был лишь неправильно указан № постановления от 4 августа 1935 года вместо 96, поставлено 95, это исправление внесено в записку.
Справку военного контролера Васильева прилагаю.
Приложение: № 350сс, пор. № 244/5 на 4 листах – всего (3520,25).

С 11 по 16 сентября 1936 года прошли испытания самолета АИР-10 с мотором М-11 на штопор в рамках более общих испытаний:
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Липкин М.А.
Летчик – ст. лейтенант Нюхтиков М.А.
Цель испытаний:
Определение возможности применения самолета АИР-10 в качестве:
Тренировочного самолета для строевых частей ВВС.
Переходного самолета для летных школ ВВС.
Учебного самолета для первоначального обучения.
Заключение:
Рекомендовать самолет АИР-10 для серийного массового производства как хороший самолет, в качестве:
а) тренировочного самолета для строевых частей ВВС;
б) переходного самолета для летных школ ВВС;
в) самолета исполкомовской авиации и для аэроклубов.
Отчет
по проведению испытаний самолета АИР-10 с М-11 на штопор
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Липкин
Цель испытаний:
Определение штопорных свойств самолета.
Выявление опасных режимов штопора.
Выявление тенденций к выходу в штопор при ошибках пилотирования.
Определение способов вывода из штопора с минимальным запаздыванием.
Испытания на штопор самолета АИР-10 с мотором М-11 проводились с 11 по 16 сентября 1936 года.
Произведено 7 полетов.
Заключение:
Штопор на самолете АИР-10 с мотором М-11 при нормальном полетном весе и нормальных центровках не опасен.
Допустить производство штопора при выполнении учебных и тренировочных полетов (4032).

11 сентября 1936 года проект постановления Ворошилова в котором предлагает самолет МДР4-3М34ФРН, вследствие устарелости этого типа, снять с производства, как опытного так и серийных, был доложен Межлауку В.И., последний предложил НКО дать в декадный срок заключение по всем предложениям НКОП о снятии самолетов с опытного плана и программы 1936 года (3830,4).

11 сентября 1936 г. летчик-испытатель А.В.Юмашев с воентехником Н.Л.Калашниковым на самолете АНТ-6 с моторами АМ-34 по 800 л.с. установили новый международный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой 5 тн, поднявшись на высоту 8160 м. Прежний рекордно с такой нагрузкой был установлен в 1924 году французом Л.Купэ. поднявшимся на четырехмоторном Фармане 221 на высоту 6629 м.
/ВВФ, 1936, № 10/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

11 сентября 1936 г. в целях формирования кадрового состава ММБ завода №7, согласно совместного приказа НКТП и НКМП №331/с в распоряжение предприятия было передано СКБ ленинградского завода «Промет» и его имущество. 31 октября 1936 г. с завода «Промет» на завод №7 была переведена группа инженеров СКБ завода в составе: начальник Бюро С. Ф. Бобков, инженеры В. Н. Шамарин, Г. Д. Ширенин, Г. А. Архипов, Е. А. Ягупов и чертежница А. М. Тупицына (20074).

11 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 330. О возложении на трест «Спецсталь» руководства цехами Выксунского завода по производству брони. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 150) (15246).

11 сентября 1936 вышел приказ ГУВП № 50. О сдаче заводами ГУВП лома черных металлов тресту «Металлом». (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 17) (15245).

11 сентября 1936 года доработанная опытная машина АТ-1 прибыла на полигон. Вместо орудия №107 установили другое орудие, №23. Была установлена новая полуавтоматика, усилен накатник, изменено крепление трубы, и внесены другие переделки. В отличие от орудия, доработок по самой машине оказалось немного. Помимо переделок боекомплекта, изменили крепление сидения наводчика (19671).

11 сентября 1936 вышел приказ НКО № 0133. О назначении комиссии для приемки от НКТП электростанции «КЭТ» в ДВК (15247).

11 сентября 1936 был прием в состав КБФ «С-1» — головной подводной лодки типа «С» IX серии. 
Проект этой серии подводных лодок среднего водоизмещения был создан коллективом ленинградских конструкторов (В. В. Перловский, В. Ф. Критский, 3. А. Дерибин, В. Н. Перегудов). Серийные подводные лодки по сравнению с головной были существенно модернизированы и лучше оборудованы средствами связи и наблюдения, обладали более высокими боевыми и маневренными качествами как в надводном, так и в подводном положении. «С-1» прославилась еще во время советско-финляндской войны, потопив ТР «Больхейм». 7 февраля 1940 она была награждена орденом Красного Знамени, а ее командир капитан-лейтенант А. В. Трипольский удостоен звания Героя Советского Союза. 
Подводные лодки типа «С» (серий IX и IX-бис) отлично зарекомендовали себя в годы Великой Отечественной войны. Многие из них стали гвардейскими и Краснознаменными. ПЛ «С-13» в первом боевом походе (командир капитан-лейтенант П. П. Маланченко) в августе 1941 потопила в Балтийском море 3 транспорта противника. 9 октября 1944 «С-13» (командир капитан 3 ранга А. И. Маринеско) артиллерийским огнем уничтожила вооруженный ТР «Зигфрид», а 30 января 1945 потопила в Данцигской (Гданьской) бухте лайнер «Вильгельм Густлов», на котором находилось свыше 7 тыс. гитлеровцев, в том числе около 1300 подводников. 10 февраля 1945 на подходе к Данцигской бухте она атаковала и потопила ТР «Генерал фон Штойбен», на борту которого было свыше 3 тыс. солдат и офицеров противника. Всего за годы войны «С-13» потопила и повредила 6 транспортов общим водоизмещением свыше 60 тыс. т. 20 апреля 1945 она была награждена орденом Красного Знамени. 
ПЛ «С-56» (командир капитан 2 ранга Г. И. Щедрин, с 5 ноября 1944 Герой Советского Союза, впоследствии вице-адмирал), которая, перейдя с ТОФ на СФ, совершила 8 боевых походов, уничтожила 9 и повредила 4 вражеских корабля и транспорта, 31 марта 1944 была награждена орденом Красного Знамени, а 23 февраля 1945 стала гвардейской. В день 30-летия Победы. в Великой Отечественной войне «С-56» за большие заслуги ее экипажа перед Родиной была установлена на пьедестал Вечной славы на Корабельной набережной Владивостока и стала филиалом музея КТОФ. 
Некоторые подводные лодки типа «С» оставались в составе флотов до 1956 (11712).

11 сентября 1936 г. был подписан приемный акт и две первые лодки IX серии, заложенные 25 и 31 декабря 1934 г., вступили в строй в один и тот же день. В ходе постройки подводных лодок IX серии представители фирмы «Дешимаг» вели наблюдение за постройкой только в период формирования корпуса и монтажа основных механизмов. С началом швартовых испытаний от услуг фирмы советская сторона отказалась по соображениям секретности (25184).

Армия:

11 сентября 1936 г. докладывая о Белорусских маневрах Наркому обороны К.Е. Ворошилову, начальник Управления боевой подготовки РККА командарм 2 ранга А.И. Седякин прямо указал, что взаимодействие и «синей» 5-й и «красной» 21-й мехбригад с ударной авиацией (за взаимодействием ВВС с другими наземными войсками он не наблюдал) организовать «не удавалось». Правда, причины этого он усматривал в несовершенстве техники — в том, что радиостанции, обеспечивавшие связь между танкистами и авиаторами, монтировались на колёсных машинах — не поспевавших за танками БТ-5 и БТ-7. Однако из другой оценки его доклада — согласно которой, то «основное», что требуется от боевой авиации, «и что зависело от командиров и штабов», на маневрах было показано лишь в «удовлетворительном виде» — можно заключить, что в плохой организации взаимодействия с танковыми соединениями оказались виноваты и командиры, и штабы ВВС. И что, соответственно, в реальной боевой обстановке взаимодействие с наземными войсками было бы, скорее всего, вообще неудовлетворительным. В этом мнении нас укрепляет и приказ Наркома Обороны № 0080 от 23 сентября 1935 г. об итогах проверки 27-30 августа боевой подготовки Витебской, Оршанской и Бобруйской авиабригад: согласно ему, управление авиацией и в воздухе, и с земли в ВВС БВО стало тогда всего лишь «удовлетворительным» (т.е. на «тройку»), и именно из-за выучки авиаторов — нехватки у них сноровки в использовании радиосвязи. К маневрам 1936 г. здесь вряд ли что-то изменилось: как констатировал приказ Наркома обороны № 00105 от 3 ноября 1936 г. об итогах боевой подготовки РККА в 1936 г., «управление частями и соединениями с командного пункта с земли и в воздухе» в ВВС было «не отработано» и в том году...(15803).

Внешняя политика:

11 сентября 1937 по результатам начавшихся 8 сентября 1937 года переговоров с китайской военной делегацией во главе с генералом Ван Цзе, в ходе которых китайские представители просили предоставить Китаю новейшую военную технику и в первую очередь танки, самолеты, зенитную и противотанковую артиллерию, было решено предоставить Китаю 82 танка Т-26, 20 зенитных орудий, 50 противотанковых пушек и боеприпасы. Была удовлетворена и просьба китайской делегации о направлении в Китай советских инструкторов для эксплуатации советской боевой техники и обучения офицеров и солдат китайской армии (11504).

За рубежом:

11 сентября 1936 - Немецкий патрульный самолёт-разведчик Do.18d D-ARUN "Зефир" совершил полёт из Хорта (Азорские острова) в Hью-Йорк. Этот самолёт вместе с Do.18d "Аеолус" участвовал в испытаниях над северной Атлантикой (22368).

Авиапромышленность:

12 сентября 1936 был заключен договор с американской фирмой Глен-Мартин на 4-х моторный морской самолет (2405,65).

12 сентября 1936 был заключен договор с американской фирмой Консолидейтед на 2-х моторный морской самолет РВ, но в силу вступил по разрешению американского военного ведомства с 9 января 1937 (2405,65).

12 сентября 1936 СССР подписал договор с фирмой Глен-Мартин (3902,39).

Другие оборонные отрасли:

12 сентября 1936 в СССР арестован Георгий Пятаков, бывший глава правительства Украины, заместитель председателя ВСНХ (4962).

За рубежом:

12 сентября 1936 состоялся первый полет Мили M.8 Peregrine (20799).

12 сентября 1936 начались летные испытания лл Дуглас DF. Летающая лодка продемонстрировала хорошие летные данные, высокую надежность, отличную мореходность.
Самолет по своей конструкции соответствовал новейшим веяниям. DF являлся цельнометаллическим свободнонесущим монопланом. Высокий фюзеляж-лодка выполнялся как полумонокок с несущей гладкой обшивкой.
Пассажиры размещались в четырех отдельных кабинах, в каждой из которых было по восемь сидячих или четыре спальных места. Люди сидели на мягких диванах лицом друг к другу, как в купе железнодорожного вагона. В случае получения пробоины кабины изолировались друг от друга съемными перегородками. Пилотскую кабину расположили на «втором этаже»—над первой пассажирской. Там сидели два пилота (самолет имел двойное управление) и радист.
Каркас лодки выполнялся на самом современном технологическом уровне, с широким применением штамповки и прессованных профилей. Вспомогательные поплавки для уменьшения аэродинамического сопротивления сделали полуубирающимися. На DF предполагалось установить звездообразные моторы Райт SGR-1820-G2 «Циклон» с трехлопастными металлическими винтами-автоматами.
Однако ни одна американская авиакомпания не заинтересовалась машиной «Дуглас». Все закончилось четырьмя изготовленными экземплярами. Два из них приобрела японская компания «Дай Ниппон». Еще два самолета купил Советский Союз. Эти лодки, построенные позже японских, незначительно отличались от них и обозначались фирмой как модификация DF-195. В разобранном виде они прибыли в Ленинград весной 1937 года. Поскольку самолеты предназначались для Управления полярной авиации Главсевморпути, то получили номера с буквой «Н»—Н206 и Н205 (23545).

12 сентября 1936 состоялся первый полет Накадзима Ки-34 (союзное название "Тора") (20799).

12 сентября 1936 - На аэродроме Одзима в Японии состоялся первый полёт прототипа АТ-1 ("Воздушный Транспорт N1") - японского двухдвигательного самолёта для местных авиалиний АТ-2. Конструкция самолёта была цельнометаллической, с тканевой обшивкой по рулевым поверхностям. Самолёт был оснащён двумя двигателями Hакадзима "Котобуки"-2-1 воздушного охлаждения, мощностью 580 л.с. Винты были двухлопастные, изменяемого шага. Экипаж состоял из трёх человек, количество пассажиров достигало восьми. 1937 г самолёт был принят на вооружение армии в качестве связного и десантного транспортного самолёта и получил обозначение "транспортный самолёт армейский тип 97" или Ки-34. Военный вариант, как и последние серийные АТ-2, получил двигатели Hакадзима Xa-lb мощностью 710 л.с. под капотами по типу NACA (22367).

Авиапромышленность:

13 сентября 1936 года НКО были согласованы с ГУАПом и с заводами порядок и сроки введения улучшений ДИ-6, предложенных по результатам зимних и летних войсковых испытанияй (3520,33).

13 сентября 1936 г. Начальник УМТС РККА И.П.Белов в своем докладе в Комиссию Обороны СНК СССР «О состоянии авиационной промышленности США» обратил внимание на то, что американские авиационные заводы переходят на методы организации массового поточного производства, отработанные за три десятилетия в американской автомобильной промышленности:
«Освободившись от трудоемких станочно-механических работ, американцы широко применяют штамповку различных деталей из листового металла, прессовые клепальные аппараты для проведения сборки, различные методы сварки, делают анодное покрытие деталям из алюминиевых сплавов, намного повышающее их долговечность».
В заключении своего доклада Белов писал: «Организация производства, технологический процесс и механизация на советских ВДиационных заводах (самых мощных в мире!) значительно отстала от современной передовой авиатехники. В результате этого теперь наметился опасный разрыв между способностью хо рошо конструировать самолет и очень плохо и долго его производить» (ГАРФ ф. 8418, оп. 11, д. 78, л. 81) (1566,103).

13 сентября 1936 Нач. УМТС РККА И.П.Белов докладывал КО "О состоянии АП США" и обратил внимание на переход к метолам массового производства "Организация производства, технологический процесс и механизация на советских АЗ (самых мощных в мире) значительно отстает от современной передовой авиатехники. В результате этого уже наметился опасный разрыв между способностью хорошо конструировать самолет и очень плохо и долго его производить" (1566,103).

13 сентября 1936 Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов, Нач. 4 отд. м Шевченко, Нач. 1 отделения 4 отдела ви3р Бобовников подписали Отчет по испытаниям опытной 20мм авиапушки ШВАК, изготовленной Ковровским заводом
данные пушки:
Вес - 45 кг
Темп стрельбы - 800
Нач. скорость 820-815 м/с
Вес снаряда - 91 г
Заключение:
Обязать промышленность изготовить серию пушек ШВАК для вооружения с-тов ТБ-3 и передать на войсковые эксплуатационно-тактические испытания.
Одну пушку 1-й серии выслать в НИИ ВВС для испытания
Дать заказ промышленности для конструкторов автоматических пушек со снарядом, имеющим улучшенную баллистику и поражающий эффект.
Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов, Нач. 4 отд. м Шевченко, Нач. 1 отделения 4 отдела ви3р Бобовников (858,1).

13 сентября 1936 на Щелковском аэродроме сел, вылетевший 5 августа 1936 из Лос-Анжелоса, Валти V-1AS N 208 С.А.Леваневского, доработанный по российским требованиям, с красными крыльями и номером Н-208. Пережидали шторм на о. Гуз-Айленд. С трудом сели в Номе. Перелетел Берингов и чудом сел в Уэлене. Потом дошли вдоль побережья до Тикси. Повернули на сушу и сели в Якутске. Потом на Красноярск, где 2 сентября 1936 сняли поплавки. встречали торжественно и были В.М.М., М.М.К., Н.С.Х. и Ягода. Н-208 передали в ЦАГИ (3457,29).

13 сентября 1936 Леваневский и Левченко на Н-208 вылетели из Свердловска и в тот же день состоялось торжественное прибытие на столичный Щелковский аэродром. Завершение перелета отметили банкетом и буквально на следующий день награждением С.А.Леваневского орденом Красной Звезды, а В.И.Левченко - Ленина. Других заметных последствий этот успех не вызвал (5477,27).

13 сентября 1936 г. закончился перелет С.А.Леваневского со штурманом В.Г.Левчеико из США в Москву, начатый 5-го авгуота. Перелет был совершен на поплавковой гидросамолете Валти с мотором «Райт-Циклон» в 490 л.с. по маршруту: Лос-Анджелес-Сан-Франциско-Аляска-Якутск-Красноярск-Москва общим протяжением 19000 км м имел целью изучение побережья Ледовитого океана для определения наиболее выгодного направления трассы. Экипаж был награжден орденами и крупной денежной премией.
/«Известия ЦИК СССР за 14 сентября; ВВФ 1936, № 10/ (23370).

13 сентября 1936 г. Валти V-1AS Н208 Лнваневского приземлился на Щелковском аэродроме. Встреча была очень торжественной. Присутствовали Молотов, Каганович-старший, Хрущев и почему-то Ягода. Каганович передал Леваневскому приветственное письмо Сталина. Тут же состоялся митинг. Виновники торжества стояли на трибуне, к которой подогнали самолет. Молотов в своей речи сказал: «Перелет Леваневского-Левченко показывает, как успешно выполняется советскими летчиками сталинское указание: сочетать отвагу и смелость с умением и знанием технических достижений». Вечером в честь экипажа дали банкет в здании Моссовета. На следующий день Леваневского наградили орденом Трудового Красного знамени и 25 тысячами рублей, Левченко—орденом Ленина и 15 тысячами (23545).

13 сентября 1936 года Vultee V-1AS (Н-208), приобретенный Леваневским в США, приземлился на Щелковском аэродроме. Советские летчики С.А.Леваневский и В.И.Левченко завершают перелет по маршруту Лос-Анджелес - Москва, начатый 5 августа. Преодолев 19 тысяч километров, они первыми прокладывают Северный воздушный путь между СССР и США. В СССР Vultee V-1AS (Н-208) не летал, поступив на 156 авиазавод, так и остался нелетающим стендом для изучения передовых американских технологий. 

13 сентября 1936 - Vultee V-1AS (Н-208), приобретенный Сигизмундом Александровичем Леваневским в США, приземлился на Щелковском аэродроме. Советские лётчики Сигизмунд Александрович Леваневский и Виктор Иванович Левченко завершают перелёт по маршруту Лос-Анджелес - Москва, начатый 5 августа. Преодолев 19 тысяч километров, они первыми прокладывают Северный воздушный путь между СССР и США. В СССР Vultee V-1AS (Н-208) не летал, поступив на 156 авиазавод, так и остался нелетающим стендом для изучения передовых американских технологий (22366).

13 сентября 1936 г.- первый в современном Московском авиаузле аэропорт "Быково" начинает отправление и прием регулярных пассажирских и грузовых рейсов «Аэрофлота». Тогда там не было искусственных покрытий и аэродром был ограниченно годен для эксплуатации самолетов во время дождей и весенней распутицы. Короткая асфальтобетонная полоса появилась «Быково» лишь в 1960 году. Отсюда самолеты летали в Архангельск, Астрахань, Вологду, Воронеж, Горький (ныне Нижний Новгород), Днепропетровск, Запорожье, Ижевск, Казань, Курск, Махачкалу, Минеральные Воды, Ростов-на-Дону, Саратов, Симферополь, Харьков, Сталинград (ныне Волгоград), Сыктывкар, Ухту, Уфу и Челябинск. А также в города Прибалтики. В разное время в «Быково» базировались: Ли-2, Ил-12, Ил-14, Ан-24, Л-410, Як-40 и Як-42. Последние две машины выполнили первые пассажирские рейсы именно из этого аэропорта (20540).

Другие оборонные отрасли:

С 13 по 17 сентября 1936 года в ходе испытаний танка Т-35 (№ 0183-5) проводилось испытание условий работы экипажа Т-35 при непрерывном 4-часовом движении по среднепересеченной местности с закрытыми люками. При этом танкисты периодически вращали башни и вооружение «имитируя условия стрельбы в боевой обстановке». В танке находился военный врач, который через каждые 55 минут замерял у механика-водителя, артиллериста и пулеметчика пульс, проверял дыхание и динамометрию (25014).

13 сентября 1936. Постановление СНК СССР № 1675 «О порядке производства внеплановых капиталовложений». (СЗ. 1936 № 48. Ст. 405.) (15460).

За рубежом:

13 сентября 1936 г. на Центральном фронте над районом Талаверы тройка республиканских легких бомбардировщиков “Бреге-19” нанесла удар по позициям франкистов. Поднявшиеся на перехват девять новеньких итальянских “Фиатов” СР.32 из состава итальянской “Авиации Иностранного Легиона” без труда настигли тихоходные бомбовозы, которых прикрывал один-единственный “Ньюпор-52”, по максимальной скорости уступавший своим противником на 70 км/ч. Перед атакой итальянцы разделились: одно звено направилось на “Ньюпор” Уртуби, а два других устремились к бомбардировщикам. В завязавшейся схватке два “Бреге” были сбиты в первой же атаке, однако у итальянского звена, завязавшего бой с одиноким “Ньюпором”, дела пошли не столь блестяще, так как испанец довольно быстро сбил один истребитель. Тем временем третий “Бреге”, несмотря на настойчивые атаки “Фиатов”, продолжал уходить, но было ясно, что его экипаж долго не продержится. Сбросив обоих преследователей с хвоста, Уртуби устремился на помощь своим товарищам, но не успел - итальянцы подожгли “Бреге” и тот начал падать. Возможно "Фиат" был только повреждён и его пилот смог дотянуть до своего аэродрома, так как данных по сбитым истребителям этого типа за 13 сентября 1936 г. пока обнаружить не удалось. В последовавшей схватке с пятью противниками (тройка “макаронников” ушла) у республиканского лётчика вскоре закончились патроны и тогда Феликс Уртуби пошел на таран. Выходящий из атаки снизу пилот “Фиата”, судя по всему, перед тем как снова атаковать, намеревался выполнить элегантную свечку, но при наборе высоты потерял скорость. Находившийся выше Уртуби получил шанс и, увеличив обороты, смог догнать на “Ньюпоре” более скоростной “Фиат”. Удар шасси и пропеллера по верхнему крылу итальянского истребителя оказался фатальным и оба самолёта рухнули вниз. А в воздухе повисли два парашюта: под куполом одного спускался итальянский лётчик сержант Винченце Патриарка, сбивший в этом бою два “Бреге”, а под другим на стропах раскачивался сержант Феликс Уртуби. Оба приземлились в расположении республиканцев. Итальянец попал в плен, а Уртуби, получивший при таране смертельные ранения, умер уже в госпитале (8888).

13 сентября 1936 г. на Центральном фронте над районом Талаверы тройка республиканских легких бомбардировщиков «Бреге-19» нанесла удар по позициям франкистов. Поднявшиеся на перехват девять новеньких итальянских «Фиатов» CR.32 из состава итальянской «Авиации Иностранного Легиона» без труда настигли тихоходные бомбовозы, которых прикрывал один-единственный «Ньюпор-52». по максимальной скорости уступавший своим противником на 70 км/ч. Перед атакой итальянцы разделились: одно звено направилось на «Ньюпор» Уртуби, а два других устремились к бомбардировщикам.
В завязавшейся схватке два «Бреге» были сбиты в первой же атаке, однако у итальянского звена, завязавшего бой с одиноким «Ньюпором», дела пошли не столь блестяще, так как испанец довольно быстро сбил один истребитель. Тем временем третий «Бреге», несмотря на настойчивые атаки «Фиатов», продолжал уходить, но было ясно, что его экипаж долго не продержится. Сбросив обоих преследователей с хвоста, Уртуби устремился на помощь своим товарищам, но не успел — итальянцы подожгли «Бреге» и тот начал падать.
В последовавшей схватке с пятью противниками (тройка итальянцев ушла) у республиканского лётчика вскоре закончились патроны и тогда сержант республиканских ВВС Феликс Уртуби (фамилия которого в ряде западных источников почему-то звучит как Итурбе) пошел на таран. Выходящий из атаки снизу пилот «Фиата», судя по всему, перед тем как снова атаковать, намеревался выполнить элегантную свечку, но при наборе высоты потерял скорость. Находившийся выше Уртуби получил шанс и. увеличив обороты, смог догнать на «Ньюпоре» более скоростной «Фиат». Удар шасси и пропеллера по верхнему крылу итальянского истребителя оказался фатальным и оба самолёта рухнули вниз. А в воздухе повисли два парашюта: под куполом одного спускался итальянский лётчик сержант Винченце Патриарка, сбивший в этом бою два «Бреге», а под другим на стропах раскачивался сержант Феликс Уртуби. Оба приземлились в расположении республиканцев. Итальянец попал в плен, а Уртуби, получивший при таране смертельные ранения, умер уже в госпитале (25379).

13 сентября 1936 франкисты захватили Сан-Себастьян, и территория Республики оказалась расчлененной на две неравные части. Однако к этому времени царившая в стане республиканцев неразбериха постепенно начала проходить (5009).

Авиапромышленность:

14 сентября 1936 Э.И.Шварц начал испытания ХАИ Авиавнито-3 (Сергей Киров) А.А.Лазарева и случайно выполнил первый полет 15 сентября (449).

14 сентября 1936 года (Бергстрем, Громов, Лавров).
На НКО был поставлен вопрос о результатах обследования самолетов ДАР Чухновского комиссией Туполева. Комиссия сочла не возможным выпустить машину в полет у указав на необходимые доделки выразила сомнение в целесообразности доводки и испытания ее.
………..
Чухновскому было разрешено произвести рулежку самолета без подъема в воздух с участием представителя НКО и сообщить о результатах.
Рулежка дала положительные результаты, выход на редан также прошел благополучно.
Чухновский просит разрешение произвести испытания в воздухе.
Отмечается, однако просачивание воды внутрь самолета (дефект сварки).
Пом. нач. морских сил по авиации Бергстрем считает необходимым поручить вторичный осмотр самолета комиссии (4016,120).

14 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 333с. Об обеспечении изготовления основного оборудования строительства ЦАГИ. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 179) (15246).

14 сентября 1936 г. был заключен договор с «Глен-Мартин», согласно которому фирма производит постройку самолета и сдает технические материалы, чертежи самолета — дюймовые и метрические — и производственные материалы (15425).

14 сентября 1936 И.Л.Карташов установил рекорд дальности полета на планере, пролетел на ГН-6 Грошева из района Ростова-на-Дону в Элисту 501 км. Мировой рекорд был 504 км (438,713).

14 сентября 1936 г. мастер советского планеризма ИЛ. Карташов установил новый всесоюзный рекорд дальности безмоторного полета, пролетев на планере ГН -б нз района Ростова в район Элистьы 501 км по прямой. Этим полетом Карташов перекрыл рекорд Б.Киммельмана 486 км, поставленный 1-го сентября и немного не достиг меддународпого рекорда 504 км, установленного в 1935 году немцем Элцинером.
/«Самолет», 1936, № 10/ (23370).

14 сентября 1936 года Герою Советского Союза летчику Леваневскому. Штурману Левченко
Братский привет отважным сынам нашей Родины!
Поздравляю вас с успешным выполнением плана исторического перелета.
Крепко жму ваши руки.
И. Сталин.
Правда. 1936. 14 сентября (11659).

Другие оборонные отрасли:

14 сентября 1936 г. в письме Нач. МС РКА Орлова начальнику Главморпрома Куклевичу указывалось: “ Учитывая, что обнаруженные недостатки конструкции корпусов катеров Г-5-” должны быть в кратчайший срок устранены, вследствие того, что дальнейшая экплуатацня этих катеров без усиления слабых мест приведет к ПОЛНОМУ выходу их из строя, считать необходимым немедленно приступить к производству назначенных комиссией подкреплений корпуса в возможные сроки заводом “Марти” при полном содействии бригад торпедных катеров на морях, о чем мною даны распоряжения” (РГАЭ. ф. 8183с. oп. 2., д. 57., л.58) (6002,30).

Жизнь и внутренняя политика:

14 сентября 1936 на секретном совещании НКВД СССР принял решение о массовой засылке своих сотрудников в Испанию для участия в гражданской войне там (4962).

За рубежом:

14 сентября 1936 канадцы Г. Ричмен и Р. Меррилл завершили первый в истории трансатлантический перелет в обе стороны (4962).

14 сентября 1936 Дик Меррилл и Гарри Ричман совершают ответный этап «Полета для пинг-понга», начатого 2 сентября, вылетая из Саутпорта, Англия, на Vultee V-1A Lady Peace, наполненном 41 000 мячей для пинг-понга, чтобы удержать его на плаву. если он упадет в океан. После того, как Ричман впадает в панику во время шторма и сбрасывает 500 галлонов топлива, не имея возможности добраться до Нью-Йорка, Меррилл благополучно совершает вынужденную посадку в конце дня в мягком болоте в гавани Масгрейв в Доминионе Ньюфаундленда. После мелкого ремонта и дозаправки они вылетают в Нью-Йорк 21 сентября, совершив первый в истории трансатлантический перелет туда и обратно (21799).

14 сентября 1936 испанский лётчик сержант республиканских ВВС Хосе Кабре Планас (Jose Cabre Planas) совершил таран. Кабре сражался в составе 13-й истребительной авиагруппы, которая базировалась в Каталонии и действовала на Арагонском фронте. Источники, так сказать, тяготеющие к республиканцам, описывают этот эпизод следующим образом. 14 сентября Кабре в одиночку вылетел на разведку на истребителе “Ньюпор-52” (борт №3-43), но уже при возвращении, находясь над районом Сарагосы. он обнаружил два вражеских бомбардировщика “Бреге-19”, сопровождаемых двумя истребителями. Находясь выше, Кабре решил реализовать фактор внезапности и в ходе первой же атаки смог зажечь один бомбовоз. Однако в завязавшемся бою с обоими вражескими истребителями он израсходовал все боеприпасы, но так как противник продолжал атаковать, то Кабре таранил вражеский истребитель, после чего оба самолёта упали на землю, а их пилоты погибли. Апологеты франкистов утверждают едва ли не обратное: “Ньюпор” Кабре находился на высоте около 300 м, а группа вражеских самолётов шла на высоте 1000 м. Надеясь, что на фоне земли его истребитель остался для франкистов незамеченным, Кабре пошёл в атаку с набором высоты, что, с учётом откровенно невысоких лётных характеристик его “Ньюпора”, было грубейшей ошибкой. На самом деле стрелки обоих <Бреге” видели своего противника и приготовились отбить атаку. Быстрое падение скорости на наборе высоты, привело к медленному сближению противников, что дало возможность всем тщательно прицелиться. В коротком огневом контакте один “Бреге-19” был повреждён, а республиканский “Ньюпор” сбит. Совершенно точно указывается и место падения истребителя - город Тардиента. Надо отметить, что поскольку пока никаких данных о потерях “Бреге-19” 14 сентября 1936 г. не обнаружено (хотя такое вполне могло иметь место), то больше доверия вызывает всё же “франкистская версия”. Если с бомбардировщиками всё более или менее ясно, то с сопровождавшими их истребителями “всё непонятно и туманно”. Начнём с того. что не ясно какие именно истребители сопровождали “Бреге-19". Теоретически в результате таранного удара (если он действительно имел место) мог быть уничтожен либо франкистский “Ньюпор”, либо итальянский “фиат", которые также встречались на этом участке фронта. Однако учёт двух обстоятельств позволяет уточнить принадлежность уничтоженного вражеского истребителя. Итальянцы не теряли в воздушных боях в тот день летчиков-истребителей2. Таким образом, можно почти наверняка утверждать, что если Кабре и сражался с истребителями, то это почти наверняка были франкисты, которые пилотировали “Ньюпоры-52”. Однако и с их потерями полной ясности нет. К сожалению, сообщивший первым об этом подвиге корреспондент английской газеты “Манчестер Гардиан” видимо не знал всех этих подробностей (8888).

14 сентября 1936 г. испанский лётчик сержант республиканских ВВС Хосе Кабре Планас (Jose Cabre Planas) в одиночку вылетел на разведку на истребителе «Ньюпор-52» (борт №3-43), но уже при возвращении, находясь над районом Сарагосы, он обнаружил два вражеских бомбардировщика «Бреге-19», сопровождаемых двумя истребителями. Находясь выше, Кабре решил реализовать фактор внезапности и в ходе первой же атаки смог зажечь один бомбовоз. Однако в завязавшемся бою с обоими вражескими истребителями он израсходовал все боеприпасы, но так как противник продолжал атаковать, то Кабре таранил вражеский истребитель, после чего оба самолёта упали на землю, а их пилоты погибли.
Апологеты франкистов утверждают едва ли не обратное: «Ньюпор» Кабре находился на высоте около 300 м. а группа вражеских самолётов шла на высоте 1000 м. Надеясь, что на фоне земли его истребитель остался для франкистов незамеченным, Кабре пошёл в атаку с набором высоты, что, с учётом откровенно невысоких лётных характеристик его «Ньюпора», было грубейшей ошибкой.
На самом деле стрелки обоих «Бреге» видели своего противника и приготовились отбить атаку. Быстрое падение скорости на наборе высоты, привело к медленному сближению противников, что дало возможность всем тщательно прицелиться. В коротком огневом контакте один «Бреге-19» был повреждён, а республиканский «Ньюпор» сбит. Совершенно точно указывается и место падения истребителя — город Тардиента.
Надо отметить, что поскольку пока никаких данных о потерях «Бреге-19» 14 сентября 1936 г. не обнаружено (хотя такое вполне могло иметь место), то больше доверия вызывает всё же «франкистская версия». Если с бомбардировщиками всё более или менее ясно, то с сопровождавшими их истребителями «всё непонятно и туманно». Начнём с того, что не ясно какие именно истребители сопровождали «Бреге-19». Теоретически в результате таранного удара (если он действительно имел место) мог быть уничтожен либо франкистский «Ньюпор», либо итальянский «Фиат», которые также встречались на этом участке фронта. Однако учёт двух обстоятельств позволяет уточнить принадлежность уничтоженного вражеского истребителя. Итальянцы не теряли в воздушных боях в тот день лётчиков-истребителей. Таким образом, можно почти наверняка утверждать, что если Кабре и сражался с истребителями, то это почти наверняка были франкисты, которые пилотировали «Ньюпоры-52». Однако и с их потерями полной ясности нет. К сожалению, сообщивший первым об этом подвиге корреспондент английской газеты «Манчестер Гардиан» видимо не знал всех этих подробностей (25379).

Авиапромышленность:

15 сентября 1936 М.М.Громов на АНТ-35 совершен перелет из Москвы в Ленинград и обратно за 3 ч 38 мин со средней скоростью 350 км/ч (271,165). На борту было 7 человек (271,165). Это был рейсовый испытательный полет перед сдачей машины в эксплуатацию (438,713).

15 сентября 1936 г. в ходе проведения испытаний Громов совершил на АНТ-35 рекордный скоростной перелет без посадки по маршруту Москва-Ленинград-Москва. Расстояние 1266 км самолет преодолел за 3 часа 38 минут со средней скоростью 350 км/ч. Еще до окончания полного цикла испытаний АНТ-35 получил опознавательный знак USSR-M035 и был подготовлен для демонстрации на XV международном авиасалоне в Париже (10698).

15 сентября в 1936 году перелет М.М.Громова по маршруту Москва-Ленинград-Москва на самолете «АНТ-35» (14770).

15 сентября 1936 г. состоялся первый в СССР скоростной перелет на пассажирском самолете. Летчики-испытатели М.М.Громов /ЦАГИ/ и Андрей Иванович Кокин /ГВФ/ на самолете АНТ-35 с двумя моторами М-85 по 800 л.с. пролетели расстояние Москва-Ленинград-Москва /1266 км/ за 3 часа 38 минут со средней скоростью 350 км/час. Это был рейсовый испытательный полет перед сдачей самолета в эксплуатацию в ГВФ.
/«Красная звезда» за 17 сентября 1936 г., ВВФ, 1936, № 10/ (23370).

15 сентября 1936 самолет АНТ-35, пилотируемый шеф-пилотом ЦАГИ Героем Советского Союза тов. М. М. Громовым, совершил перелет из Москвы в Ленинград и обратно в рекордно короткий срок, покрыв дистанцию в 1266 километров за 3 часа 38 минут со средней скоростью 350 км/ч. Самолет имел на борту 7 человек экипажа и пассажиров (19196).

15 сентября 1936 г., Громов совершил на АНТ-35 скоростной рекордный перелет без посадки по маршруту Москва-Ленинград-Москва. Расстояние 1266 км самолет преодолел за 3 ч 38 мин со средней скоростью 350 км/ч (19855).

15 сентября 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал в СТО в сопровождении на утверждение сметы и перечня экспонатов по организации Советского Отдела на Международной Авиационной Выставке в Париже в 1936 - АНТ-25, АНТ-35, И-17, АМ-34ФРН и РН (2147,202).

15 сентября 1936 г. летчик М.М. Громов и штурман С.Л. Данилин (всего на борту было 7 чел.) выполнили на АНТ-35 перелет Москва — Ленинград — Москва с посадкой на аэродроме Детского Села (под Ленинградом). Машина поднялась со Щелковского аэродрома в 11 ч 25 мин и, преодолев 633 км за 1 ч 58 мин, оказалась над аэродромом Детского Села, но сесть сразу не смогла. В те годы посадка разрешалась только при наличии выложенного на поле посадочного знака в виде буквы «Т». Аэродромная служба не предполагала, что АНТ—35 появится так скоро. Пришлось покружить над аэродромом, пока не выложили знак «Т».
В 16 ч 22 мин самолет вылетел обратно. На Щелковском аэродроме он приземлился через 1 ч 40 мин. Полет шел на высоте 4200 м. Средняя скорость всего перелета — 350 км/ч. Серийные пассажирские самолеты тех лет имели куда более скромные скорости: К—5 — 160 км/ч, АНТ-9 - 190 км/ч, ХАИ-1 - 250 км/ч (23474).

Другие оборонные отрасли:

15 сентября 1936 начались испытания доработанного образца АТ-1. Вместо 210 выстрелов, предусмотренных программой испытаний, их произвели 237 штук. Ходовых испытаний официально не проводилось, тем не менее, машина прошла около 100 км. При этом отмечалось, что машина трудно заводилась (по 2-3 часа), приходилось запускать её при помощи трактора. При езде по бездорожью соскальзывали гусеничные ленты. Также наблюдался сильный нагрев тормозных лент, установленный вентилятор со своими обязанностями не справлялся, а после испытаний стрельбой потрескались стекла и лампы внутреннего освещения.
Результаты испытаний стрельбой показали улучшение ситуации. Максимальная скорострельность выросла до 12-14 выстрелов в минуту, при стрельбе с хода она падала до 3-4 выстрелов в минуту. Отмечалась хорошая кучность — до 60% выстрелов, произведённых с хода (12-15 км/ч), попали в цель. Улучшилось и прицеливание. Также отмечалось улучшение ситуации с орудием ПС-3 — это касалось и его прочности. Вместе с тем, имелись претензии. Укладки хоть и переделали, но на самом деле вместо 20 патронов заряжающему дали 18, к тому же конструкция укладок требовала доработки. Требовалось перенести вентилятор, снова нашлись недочёты у ножного спуска. Никуда не делись проблемы с гильзоулавливателем, как и щели в бронировке системы.
В заключении, подписанном 17 ноября 1936 года, указывалось, что общий результат испытаний АТ-1 признаётся удовлетворительными. Это же касалось и прочности системы ПС-3. Тем не менее, имелись претензии к отдельным группам системы, включая затвор и поворотный механизм. Требовалось исправить все недостатки, выявленные специалистами НИАП — без этого на войсковые испытания АТ-1 допускать было нельзя (19671).

15 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑200сс «О закупке у фирмы “Штрауслер” танка марки “Р”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 80) (15460).

15 сентября 1936 вышел приказ ГУВП № 29.Секретно. Об организации комиссии для проведения заводских испытаний торпеды Д‑4 на заводе «Двигатель». (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 941. Л. 58) (15245).

Армия:

15 сентября 1936 вышла ДОКЛАДНАЯ НАЧАЛЬНИКА 4 ОТДЕЛА НАЧАЛЬНИКУ 11 ОТДЕЛА О НАЛИЧИИ МАШИН В РККА
	№ п/п

	Наименование машин

	Наличие в РККА


	

	

	На 1.1. 36

	на 1.9.36


	1.

	Танки Т-35, Т-28, БТ, Т-26 и Т-37.

	9710

	10832


	2.

	Танкетки Т-27

	2547

	2547


	3.

	Бронеавтомобили.

	886

	1262


	4.

	Танки химические и саперные.

	595

	765


	

	Всего боевых машин

	13738

	15406


	5.

	Автомобили легковые

	4330

	4490


	6.

	Автомобили грузовые

	19530

	30370


	7.

	Автомобили специальные

	12360

	14810


	

	Всего:

	36220

	49670


	8

	Мотоциклы

	1620

	2490


	

	Всего машин в РККА

	51578

	67566



Начальник 4 отдела) комбриг Зале
РГВА, Ф. 31811, Оп. 2, Д. 602, Л. 12, 15, 16. Подлинник (11210).

Авиапромышленность:

В середине сентября 1936 после обсуждения проекта было решено строить два самолета — многоместный пушечный истребитель МПИ и скоростной высотный бомбардировщик СВБ. Оба с новыми моторами М-103 (развитие мотора М-100ф) с взлетной мощностью 970 л.с.
Чертежи самолета СВБ 2М-103 практически полностью были готовы к концу 1936 г. Параллельно разрабатывался вариант многоместного пушечного истребителя МПИ-1 2М-103.
К этому времени военные сочли, что самолет СВБ 2М-103 им не нужен, так как на вооружении уже находится скоростной бомбардировщик СБ 2М-103 и имеется реальная возможность улучшить его летные данные с использованием более мощных моторов. По этой причине проект СВБ был переработан в вариант истребителя танков ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп «ВИТ», но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи самолета.
В качестве основного огневого средства поражения танков, как и в предыдущих проектах, предполагалось использовать размещенные у корня крыла две 37-мм пушки ОКБ-15 (так к этому времени стало именоваться ОКБ-2 Шпитального).
В итоге Поликарпов предъявил эскизный проект самолета в двух вариантах: многоместного пушечного истребителя и противотанкового самолета (17500).

В середине сентября 1936 начались испытания планерлета Авиавнито-3 Сергей Киров Г.С.Попова, А.Герасимова и др. (553,158).

Жизнь и внутренняя политика:

В середине сентября 1936 И.В.С., находясь в отпуске в Сочи, получил извещение об оправдании Бухарина и Рыкова в расследовании, проведенном Г.Г.Ягодой (3240).

За рубежом:

В середине сентября 1936 г. греческая компания по производству боеприпасов OPWMQ принадлежащая ПродромосБодосакис-Атанасиадес (ProdromosBodosákis (или Bodossakis) Athanasiadis) получила первый заказ от республиканского правительства Испании на 5 миллионов патронов. Несколькими днями спустя правительство генерала Метаксаса, присоединяясь к провозглашенной политике «невмешательства» издало королевский указ, запрещающий экспорт оружия и боеприпасов в Испанию. Однако Бодосакис сумел доказать генералу что испанский контракт чрезвычайно выгоден Греции, так как оплата производится своевременно и в твердой валюте. В результате диктатор способствовал расширению подобной торговли, но с условием сохранять все в тайне.
За первым контрактом компания OPWMQ получила второй заказ на 20 миллионов патронов. 
Это позволило компании значительно нарастить производственные мощности доведя количество производство патронов до 400 тысяч в день, а после того как в 1937 г. Бодосакис (Bodossakis) купил в Германии новое оборудование, производительность возросла до одного миллиона патронов, а позже поднялась и до двух миллионов. Для производства боеприпасов в таких объемах срочно потребовалось осуществить закупки необходимых материалов за рубежом и здесь бизнесмену на помощь пришло греческое государство. Оно уверяло немецкие, австрийские и шведские компании в которых приобреталось необходимые компоненты что это все покупается для нужд греческой армии. 
Связи фирмы Бодосакиса с немецкими производителями в частности с компанией Rheinmetall-Borsig были очень тесными. В период с 1935 г. по 1939 г. его компания получила от немецких фирм услуг на 45-55 миллионов марок, через технические консультации и поставки оборудования, позволяющие расширить организацию производства и развить компанию (17374).

Авиапромышленность:

16 сентября 1936 г. состоялось обсуждение проектов СВБ. После внесения соответствующих корректив с учетом возможного появления в 1937 г. нового мотора М-105 (модификация М-103 с повышенной до 1100 л.с. мощностью) решили строить СВБ и МПИ-1 с М-103 в вариантах с однокилевым оперением. Перевод части КБ на завод № 84 задержал доработку нового варианта эскизного проекта с двумя М-103. Возникла проблема и с постройкой. Опытного производства, как мы знаем, на заводе № 84 не существовало, а размещать изготовление деталей и агрегатов в цехах серийного производства директор отказывался. Об этом в конце 1937 г. Поликарпов так писал ВРИД начальника ВВС Смушкевичу: “Самолет..., благодаря поддержке т. Сталина, нам удалось устроить для постройки на заводе № 84, где он с громадными трудностями, наконец, выстроен”. Около двух месяцев пришлось затратить на переработку конструкции применительно к технологии завода №84. СВБ построили 20 декабря 1936 г. Длина машины немного увеличилась и стала равной 11м, размах крыла и его площадь не изменялись. Штурман размещался в носовой кабине с хорошим обзором. Кабины летчика и стрелка-радиста закрывались одним фонарем. Турельная установка ТУР-10 с пулеметом ШКАС в кабине стрелка-радиста располагалась в выдвижной башне. В ходе постройки вместо ТУР-10 в башне установили СУДБ-3 -пулеметную установку с бомбардировщика ДБ-3. К моменту запуска в производство первого экземпляра ВВС сочли, что СВБ им не нужен: на вооружении находился неплохой скоростной бомбардировщик СБ и разработка его модификации с более мощными двигателями позволит увеличить скорость СБ до 500 км/ч. Поэтому в качестве первого экземпляра решили выпустить МПИ-1 (10667).

16 сентября 1936 г. состоялось обсуждение двух проектов:
- СВБ с моторами М-34ФН и М-100Ф с одно- и двухкилевым оперением. Длина равнялась 10,8 м, размах крыла — 16,5 м. Согласно расчетам, СВБ с двумя моторами М-100Ф мощностью 950 л.с. на высоте 5000 м может развивать максимальную скорость 521 км/ч. С М-34ФН машина имела бы скорость 550 км/ч на той же высоте 5000 м, но с меньшей нагрузкой. Технические требования предусматривали скорость не ниже 530 км/ч.
- Многоместного пушечного истребителя МПИ с двумя М-34ФН. Его характеристики были аналогичны характеристикам СВБ.
После внесения соответствующих корректив, с учетом возможного появления в 1937 г. нового мотора М-105 (модификация М-103 с повышенной до 1100 л.с. мощностью), было решено строить СВБ и МПИ-1 с М-103 в вариантах с однокилевым оперением.
Перевод части КБ на завод № 84 задержал доработку нового варианта эскизного проекта с двумя М-103. Возникла проблема и с постройкой. Опытного производства, как мы знаем, на заводе № 84 не существовало, а размещать изготовление деталей и агрегатов в цехах серийного производства директор отказывался (25035).

16 сентября 1936 года закончились испытания самолета АИР-10 с мотором М-11 на штопор в рамках более общих испытаний, которые проходили С 11 сентября 1936
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Липкин М.А.
Летчик – ст. лейтенант Нюхтиков М.А.
Цель испытаний:
Определение возможности применения самолета АИР-10 в качестве:
Тренировочного самолета для строевых частей ВВС.
Переходного самолета для летных школ ВВС.
Учебного самолета для первоначального обучения.
Заключение:
Рекомендовать самолет АИР-10 для серийного массового производства как хороший самолет, в качестве:
а) тренировочного самолета для строевых частей ВВС;
б) переходного самолета для летных школ ВВС;
в) самолета исполкомовской авиации и для аэроклубов.
Отчет
по проведению испытаний самолета АИР-10 с М-11 на штопор
Отв. исполнители:
Вед. инженер и летчик в/инженер 3 ранга Липкин
Цель испытаний:
Определение штопорных свойств самолета.
Выявление опасных режимов штопора.
Выявление тенденций к выходу в штопор при ошибках пилотирования.
Определение способов вывода из штопора с минимальным запаздыванием.
Испытания на штопор самолета АИР-10 с мотором М-11 проводились с 11 по 16 сентября 1936 года.
Произведено 7 полетов.
Заключение:
Штопор на самолете АИР-10 с мотором М-11 при нормальном полетном весе и нормальных центровках не опасен.
Допустить производство штопора при выполнении учебных и тренировочных полетов (4032).

16 сентября 1936 года при № 2071/ко по указанию Межлаука В.И. НКО было предложено в 10-ти дневный срок представить заключение по плану опытного строительства (3830,130).

16 сентября 1936 года дивизионный комиссар Галактионов письмо № 2071/ко в НКО маршалу Ворошилову
Решением КО от 17 мая 1936 года при рассмотрении вопроса "об ускорении постройки и испытаний новых самолетов" – поручено Кагановичу М.М., Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного авиационного строительства и внести свои предложения на рассмотрение СТО.
Орджоникидзе представил несогласованный проект постановления СТО, которым не только уточняется очередность работ по плану опытного строительства, но сам план значительно сокращен (исключены из плана – 31 работа по самолетам и 18 работ по моторам).
Проект постановления СТО, представленный НКТП доложен 16 июля 1936 года Молотову, который поручил получить заключение НКО (направлен НКО 17 июня 1936 года при № 1685/ко).
Заключение НКО до сего времени не получено и решение КО от 17 июля 1936 года остается невыполненным.
Межлаук В.И. просит в 10 дневный срок представить заключение (3527, 193).

16 сентября 1936 Зам. Наркома М.М.К. писал в СТО письмо:
"При сем представляю на утверждение сметы и перечень экспонатов по организации Советского отдела на Международной Авиационной Выставке в Париже 1936...":
Вся смета 1643000 сов. руб.
Самолеты:
АНТ-25
АНТ-35
И-17
Авиатурист Путилова
НВ-2 Никитина
Планер Стахановец
Мотор М-34ФРН
Мотор М-34РН
Модели:
Сталь 7
Сталь 11
АРК-3
Г-22
НВ-4
Авиатурист
НВ-2 (2147,202).

16 сентября 1936 А.Б.Юмашев на АНТ-6 4хАМ-34Р с грузом 10000 кг достиг высоты 6606 м (271,165) побив итальянский рекорд от 22 февраля 1930 (2433,76).

16 сентября 1936 г.
МОСКВА—ЛЕНИНГРАД—МОСКВА ЗА 3 ЧАСА 38 МИНУТ
[bookmark: bookmark257]РЕКОРДНЫЙ ПОЛЕТ ГЕРОЯ СОВЕТСКОГО СОЮЗА М. М. ГРОМОВА
ЦК ВКП(б) —товарищу И. В. СТАЛИНУ
„ —товарищу Л. М. КАГАНОВИЧУ
СНК СССР —товарищу В. М. МОЛОТОВУ
НКТП товарищу С. ОРДЖОНИКИДЗЕ
НКО —товарищу К. Е. ВОРОШИЛОВУ
МК и МГК ВКП(б) —товарищу Н. С. ХРУЩЕВУ
Выполняя задание партии и правительства но созданию скоростных пассажирских самолетоз, коллектив ЦАГИ и завода опытных конструкций сконструировал и построил опытный образец такой машины — АНТ-35.
15 сентября этого года самолет АНТ-35, пилотируемый шефпилотом ЦАГИ, Героем Советского Союза М. М Громовым, совершил перелет из Москвы в Ленинград и обратно в рекордно короткий срок, покрыв дистанцию в ) 1266 км за 3 часа 38 мин. со средней скоростью 350 км/час, имея на борту 7 чел. экипажа и пассажиров.
Коллектив ЦАГИ и завода опытных конструкций обещает Вам не останавливаться на достигнутом и вести борьбу и впредь за создание самолетов еще более высокого качества, обеспечивающих мощь нашего воздушного флота и оборону нашей великой страны.
Зам. начальника ЦАГИ А. И. НЕКРАСОВ
Конструктор самолета АНТ-35 А. А. АРХАНГЕЛЬСКИЙ.
Директор завода опытных конструкций А. А. ОСИПОВ.
Секретарь парткома ЦАГИ Н. В. БАБУШКИН.
Секретарь парткома завода опытных конструкций Н. И. ДЕДКОВ (23474).

16 сентября 1936 г. было письмо начальнику АВ ВВС РККА бригадному инженеру И.Ф.Сакриеру от начальника 2 отдела ВВС РККА Г.Е.Беккера. начальника 1 отделения 2 отдела АВ ВВС интенданта 1 ранга М.М.Зандера: «Второй отдел АВ ВВС ходатайствует о включении в план испытаний НИИ ВВС на октябрь-декабрь опытов по определению полигонного рассеивания авиабомб с дополнительной скоростью. Постановка опытов вызвана необходимостью получить данные в связи с работами по авиабомбам с дополнительной скоростью. Полигонное рассеивание необходимо для высот бомбометания 1000, 2000 и 3000 м как для бомбе дополнительной скоростью, так и без нее.
Для опытов подготовляется 160 штук авиабомб и 132-мм ракетных снарядов. Из них ровно половина - инертные, доведенные до веса, а остальные — в боевом снаряжении. БЧ всех ракетных боеприпасов сна ряжены ВВ» (11402).

16 сентября 1936 года Летчику-испытателю Юмашеву
Поздравляю с достижением рекорда высоты на четырехмоторном самолете АНТ-6.
Желаю Вам новых успехов.
Жму руку.
И. Сталин
Правда. 1936. 16 сентября (11659).

16 сентября 1936 года Мировой рекорд высоты с грузом 10 т - 6605 м, экипаж А.Б.Юмашева на АНТ-6 (14771).

16 сентября 1936 г. летчик-испытатель майор А.Б.Юмашев с воентехником Н.Л.Калашниковым установил новый международный рекорд высоты поднявшись с контрольной нагрузкой 10 тонн на самолете АНТ-6 с четырьмя моторами АМ-34 по 800 л.с. на высоту 5606 м. Прежний рекорд с такой же нагрузкой был установлен в 1930 г. итальянцем Д.Антонини, поднявшимся на шестимоторном Капрони-90 на высоту 3231 м.
/Материалы ЦIAK; ВВФ 1936 № 16; «Красная звезда» за 18 сентября 1936 г./ (23370).

Армия:

16 сентября 1936 на митинге в Киеве К. Ворошилов выдвинул лозунг “Бить врага на его территории” (4962).

16 сентября 1936 года на митинге в Киеве К.Е.Ворошилов провозгласил призыв «Бить врага на его территории»: «Если враг нападет на Советскую Украину, на Советскую Белоруссию или на другую часть Союза, мы не только не пустим врага в пределы нашей Родины, но будем бить его на той территории, откуда он пришел» (21181).

За рубежом:

16 сентября 1936 в Греции был опубликован закон "О мерах борьбы с коммунизмом и его последователями" (3186).

Авиапромышленность:

17 сентября 1936-го газета «Известия» опубликовала рапорт авиастроителей Сталину:
«Выполняя задание партии и правительства по созданию скоростных пассажирских самолетов, коллектив Центрального аэрогидродинамического института (ЦАГИ) и завода опытных конструкций сконструировал и построил опытный образец такой машины АНТ-35.
15 сентября 1936 самолет АНТ-35, пилотируемый шеф-пилотом ЦАГИ Героем Советского Союза тов. М. М. Громовым, совершил перелет из Москвы в Ленинград и обратно в рекордно короткий срок, покрыв дистанцию в 1266 километров за 3 часа 38 минут со средней скоростью 350 км/ч. Самолет имел на борту 7 человек экипажа и пассажиров. Коллектив ЦАГИ и завода опытных конструкций обещает Вам не останавливаться на достигнутом и вести борьбу и впредь за создание самолетов еще более высокого качества, обеспечивающих мощь нашего воздушного флота и оборону нашей великой страны» (19196).

С 17 сентября — 5 ноября 1936 г. ОРМ-65 № 1 на стенде отработал 20 пусков.
Во всех испытаниях двигатель запускался сразу и плав но, работал устойчиво и легко останавливался. Испытатели отмечали, что материальная часть как самого планера РП-318—1, так и двигателя ОРМ-65 в течение всех назем ных испытаний вела себя безукоризненно, не наблюдалось никаких неполадок или отказов. Установленная система управления давления и запуска двигателя оказалась достаточно удобной работе при управлении из кабины летчика. После дополнительных 7... 10 наземных пусков двигателя предполагали про вести летные испытания ракетного планера РП-318—1 летом 1938 г. по программе испытаний, составленной С П. Короле вым (19586).

С 17 сентября по 5 ноября 1936 г. двигатели ОРМ-65 65 № 1 выдержали на стенде — 20 пусков.
За 49 пусков двигатель наработал на земле 30,7 мин, в том числе также:
[bookmark: bookmark92][bookmark: bookmark93]- на крылатой ракете 212 — 8 пусков (29 апреля — 9 сентября 1937 г. и 2 октября — 8 октября 1938 г.);
[bookmark: bookmark94]- на ракетном планере РП-318—1 — 21 пуск (16 декабря 1937 г. — 11 января 1938 г. (24920).

Другие оборонные отрасли:

17 сентября 1936 г. на показ К. Ворошилову вышел танк Т-35, оснащенный прибором ПУАсТ-35 (прибор управления артиллерийской стрельбой Т-35). Стреляли по четырем ясно видимым и одной ограниченно видимой мишени (наблюдение за которой велось только при помощи перископа артиллерийского разведчика и только по показаниям «вычислителя Гаврилова»), находившимся на дальности от 300 м до 3 км, по данным, которые наводчики считывали на шкалах «часовых указателей». Объективы прицелов танковых орудий перед стрельбой были заклеены папиросной бумагой. Всего было произведено пять серий выстрелов, в ходе которых затратили 17 снарядов калибра 76,2-мм, а также 21 снаряд калибра 45-мм, при этом отмечалось 11 прямых попаданий, а также 13 попаданий в «непосредственной близости» от мишеней. Ворошилов был доволен результатами показа. В заключении сводного отчета говорилось: «Применение ПУАТ-35 позволяет вести точный артиллерийский огонь танка Т-35 по целям, выбранным командиром танка силами наводчиков, не имеющих специального образования и навыков... Работы над Прибором следует продолжить с точки зрения улучшения надежности его работы и упрощения конструкции и правил его использования...» Работы над прибором, называвшимся теперь ПУАТ-35, продолжались и в 1937 г. В 1938 г. прибор демонстрировался новому нач. АБТУ Д. Павлову, и в ноябрьском отчете с его визбй значились такие слова: «Прибор ПУАТ-35 является опытным и негодным для войсковой эксплоатации... К числу недостатков прибора следует отнести большие габариты, вес и малую надежность работы... Серийная переделка танков Т-35 под установку ПУАТ не представляется целесообразной из-за их малого количества, высокой стоимости самого прибора и его сомнительной боевой ценности в условиях современной маневренной войны...» (10733,365).

Армия:

17 сентября 1936 г. из Ленинграда в Мурманск ушёл эшелон с тремя МБР-2-М-17 из состава 105-й авиабригады Балтийского флота. Эти три летающие лодки, объединённые в 7-е отдельное звено, стали первыми самолётами морской авиации на Севере. Однако первые полёты начались там только летом следующего года, поскольку гидроаэродром в губе Грязная был готов только в мае 1937 г. С поступлением новой техники и личного состава 1 сентября того же года 7-е звено преобразовали в 29-ю отдельную морскую дальнеразведывательную эскадрилью, а в марте 1938 г. - в 45-ю ближнеразведывательную. Кроме строевых частей, МБР-2 направлялись в школу морских лётчиков и лётнабов в Ейске (позже - Военно-мор- ское авиационное училище им. Сталина), основную "кузницу кадров" советской гидроавиации (12003).

17 сентября 1936 г. из Ленинграда в Мурманск был отправлен эшелон с тремя МБР-2-М-17 из состава 105-й авиационной бригады Балтийского флота. Эти три летающие лодки, объединенные в 7-е отдельное авиационное звено, стали первыми самолетами морской авиации на Севере. Однако первые полеты начались только летом следующего года, поскольку гидроаэродром в губе Грязная был готов только в мае 1937 г. С поступлением новой техники и личного состава 1 сентября 1937 г. 7-е отдельное авиационное звено преобразовано в 29-ю отдельную морскую дальнеразведывательную эскадрилью, а в марте 1938 г. — в 45-ю ближнеразведывательную. Кроме строевых частей, МБР-2 поступали в школу морских летчиков и летнабов в Ейске (позже — Военно-морское авиационное училище им. Сталина), основную «кузницу кадров» советской гидроавиации (23541).

17 сентября 1936 г. из Ленинграда в Мурманск был отправлен эшелон с тремя МБР-2-М-17 из состава 105-й авиационной бригады Балтийского флота. Эти три летающие лодки, объединенные в 7-е отдельное авиационное звено, стали первыми самолетами морской авиации на Севере. Однако первые полеты начались только летом следующего года, поскольку гидроаэродром в губе Грязная был готов только в мае 1937 г. С поступлением новой техники и личного состава 1 сентября 1937 г., 7-е отдельное авиационное звено преобразовано в 29-ю отдельную морскую дальнеразведывательную эскадрилью, а в марте 1938 г. - в 45-ю ближнеразведывательную (25061).

Жизнь и внутренняя политика:

17 сентября 1936 года, «Правда» опубликует статью «О большевистской бдительности и усердствующих дураках» о доносах (11504).

17 сентября в 1936 году состоялся трехдневный “звездный” переход жен командного и рядового составов ТОФа из пяти населенных пунктов области во Владивосток на шлюпках, конях, велосипедах, вельботах и пешком. Цель перехода – поднять культурно-политический уровень обучения военному делу (14772).

Авиапромышленность:

18 сентября 1936 г. на завод № 23 приехал заместитель народного комиссара тяжелой промышленности, начальник Главного управления авиационной промышленности М. М. Каганович.
Он сообщил о предстоящем значительном увеличении программы выпуска самолетов У-2 и о необходимости в связи с этим постройки конвейера для перехода на поточный метод сборки самолетов. 21 декабря 1936 г. постановлением СНК СССР завод № 23 вошел в состав 1-го главного управления Наркомата оборонной промышленности (17311).

18 сентября 1936 г. на завод № 23 приехал заместитель народного комиссара тяжелой промышленности, начальник Главного управления авиационной промышленности М. М. Каганович. Он сообщил о предстоящем значительном увеличении программы выпуска самолетов У-2 и о необходимости в связи с этим постройки конвейера для перехода на поточный метод сборки самолетов (19548).

18 сентября 1936 г. на завод № 23 приехал заместитель народного комиссара тяжелой промышленности, начальник Главного управления авиационной промышленности М. М. Каганович. Он сообщил о предстоящем значительном увеличении программы выпуска самолетов У-2 и о необходимости в связи с этим постройки конвейера для перехода на поточный метод сборки самолетов. 21 декабря 1936 г. постановлением СНК СССР завод № 23 вошел в состав 1-го главного управления Наркомата оборонной промышленности (25728).

18 сентября 1936 В.С.Молоков на Дорнье-Валь СССР-Н-2 закончив полярную экспедицию отправился из Архангельска в Москву и в 17:00 сел в Москве на Москву-реку (99,205).

Другие оборонные отрасли:

18 сентября 1936 г. 37-мм автоматическая пушка ОКБ-2 ГУВП НКТП поступила на НИАП. Сформированная по комиссия провела испытания на полигоне в период с 23 сентября по 11 октября.
Для испытаний были предъявлены:
«1. 37-мм баллистический ствол с полуавтоматическим затвором на лафете 45-мм пушки обр. 1932 г.
2. 37-мм автоматическая пушка на лафете 76-мм зенитной пушки образца 1931 г. (3-К)
2. 37-мм автоматическая пушка установленная в танке Т-26
4. Боекомплект (баллистический, осколочный, осколочно-трассирующий, бронебойно- трассирующий снаряды и патроны)».
Из баллистического ствола провели все стрельбы, за исключением стрельб на идентичность траекторий осколочного и осколочно- трассирующего снарядов (из-за недоработки взрывателя МГ-5 ЦКБ НКТП).
Из танка Т-26 провели следующие виды стрельб: баллистические, на меткость, по щитам на 500 и 1000 м в начале испытания, на действительные дистанции по 20- и 30-мм бронеплитам. 37-мм автоматическая пушка в Т-26 произвела 191 выстрел. Дальнейшие испытания прекратили вследствие поломки амортизатора штока с выбрасыванием назад рукоятки перезаряжания 37-мм автомата, установленного на лафете 3-К, а также из-за неудачного монтажа 37-мм пушки в танке. Повторение той же поломки у пушки в танке представляло бы опасность для расчета при стрельбе.
Из 37-мм автоматической пушки на лафете 3-К провели все стрельбы. Правда, пришлось пойти на некоторое сокращение количества выстрелов при стрельбах на меткость по щитам и при стрельбах на опробование работы автоматики одиночным и автоматическим огнем — из-за имевших место поломок и дефектов.
В дальнейшем 37-мм автоматическую пушку предполагалось испытать на самоходе СУ-6, но эти планы не были реализованы из-за неисправности машины. Вне программы пушку сняли с лафета 3-К и поставили на лафет Л-9 конструкции Кировского завода, на котором сделали 48 выстрелов. Кроме того, состоялась стрельба приведенными к весу снарядами без взрывателей на определение предельной дальности. Однако дальность установить не смогли, так как просто не нашли выпущенные снаряды:«ориентировочно, судя по звуку паде-ния снарядов, дальность должна быть порядка 6500 мтр».
По выводам комиссии, кучность боя 37-мм пушки на лафете 3-К при одиночном и автоматическом огне была «вполне удовлетворительной». Ухудшение кучности боя после 1200—1300 выстрелов происходило только за счет увеличения (примерно в 1,5 раза) бокового рассеивания снарядов в результате ослабевания фрикциона поворотного механизма, а не за счет износа ствола. Кучность боя 37-мм автомата в танке Т-26 при одиночном огне оценивалась удовлетворительно, а при автоматическом огне неудовлетворительно из-за недостатков монтажа системы (наличие люфтов в механизмах).
Проверка падения баллистики и определение живучести ствола проводились только у автомата на лафете 3-К, поскольку из автомата в танке Т-26 сделали небольшое количество выстрелов. После 1364 выстрелов ствол признали непригодным к дальнейшей службе. Падение баллистики на 5% отмечалось после 774 выстрелов. Живучесть ствола определили в 1300 выстрелов.
Надежность автоматики также оценивалась главным образом на образце с лафетом 3-К (из-за малого объема испытаний танковой пушки). При стрельбе из Т-26 зафиксировали пять неперезаряжаний, один недо-ход затвора и один обрыв гильзы при экстракции. Кроме стрельбы, установку в танке испытали пробегом на 300 км со скоростями 25—30 км/ч. Как во время испытаний стрельбой, так и в ходе пробега, автомат в Т-26 никаких поломок не имел.
Из 483 одиночных и 881 автоматических выстрелов автомата на лафете 3-К было зафиксировано 62 задержки. Три задержки отнесли на счет ошибок патронирования, а остальные (с учетом 2% допускаемых по техническим условиям на приемку осечек из-за дефектов капсюлей) — на счет дефектов самой автоматики.«Автоматика может работать достаточно надежно, но требует упрочнения почти всех основных деталей и устранения причин, вызывающих задержки. Вследствие того, что экстракция гильзы производится при наличии еще давления в канале орудия, происходит загрязнение нагаром частей автоматики, которое приводит после 150 выстрелов к осечкам и необходимости разборки частей для чистки».
Практическая скорострельность осталась неопределенной из-за того, что было небезопасно производить стрельбу при нахождении всего орудийного расчета в непосредственной близости от системы. Темп стрельбы определялся звукометричской лабораторией АНИИ с помощью станции «ДЕ». Набольший темп стрельбы при малых углах возвышения соста-вил около 180 выстр./мин, а при максимальных углах возвышения — 150 выстр./мин.
Удобство обслуживания 37-мм автомата на лафете 3-К (производство выстрела, смена магазина, перезаряжание при задержках или осечках, разборка и сборка) оценили как впол-не удовлетворительное. Но большой вес заряженного магазина приводил к усталости номера расчета, производившего его смену.
Лафет 3-К признали непригодным для автомата: «При этом автомате давление на шкворень тягача настолько велико, что поднимать хоботовую часть лафета на крюк тягача невозможно даже при усилии 12 чел. орудийного расчета. Одевание хобота на крюк тягача возможно только с применением домкрата, что очень неудобно и требует много времени. Переход системы из походного положения в боевое и обратно, также, и еще в большей степени чем одевание хобота на крюк тягача, - только с применением домкрата».
В танке Т-26 автомат по своим габаритам допускал размещение при орудийном расчете из двух человек. При этом ручное переза-ряжание автомата было возможно только при угле возвышения менее 32 мин. При большем возвышении рукоятка перезаряжания упиралась в погон башни и не могла быть вынута на необходимую для перезаряжания длину. Кроме того, двух человек для орудийного расчета было недостаточно, так как в этом случае заряжающий должен был производить перезаряжание системы, вытаскивать за рукоятку валик магазина, снимать стреляный магазин и укладывать его на место, вынимать из гнезда очередной магазин и устанавливать его на автомате, а также соединять очередной магазин с валиком магазина, для чего дослать валик вперед и закрепить его рукоятку. Только после этого можно было производить стрельбу с новым магазином.
большой теснотой в танке; заряжающий вынужден был производить все операции только стоя, что усугублялось еще и большим весом магазина. Наводчик в танке также должен был работать стоя. На прицельных приспособлениях не имелось налобника. Отсутствовал ножной спуск.
В результате неудачного монтажа автомат имел значительный перевес качающейся части на дуло и большие люфты механизмов. Вследствие этого подъемный мехнизм работал рывками и требовал приложения усилий на маховике около 40 кг.
Кроме того, башня танка не имела вентиляции, и работать расчету после примерно десяти выстрелов становилось практически невозможным из-за сильной загазованности. Отмечались и другие дефекты установки автомата в танке.
По итогам испытаний 37-мм автоматической пушки конструкции ОКБ-2 был сделан вывод:
«1. Удобство обслуживания самого автомата на лафете 3-К вполне удовлетворительно, так как все операции просты, производятся быстро и сам автомат прост в освоении.
2. Доставленную на испытание установку 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 в штатной башне Т-26 следует считать как первую прикид-ку для определения возможности использовать штатную башню Т-26 для вооружения послед-него 37-мм автоматической пушкой ОКБ-2.
3. Монтаж и удобство обслуживания автомата в Т-26, в штатной башне, неудовлетворительное, и для обслуживания системы 2-х человек орудийного расчета мало, т.к. при этом числе орудийного расчета автомат потеряет свои преимущества в скорострельности.
4. Для более эффективного использования боевых свойств 37-мм автомата (его скорострельности) поставленного в танке, желательно сконструировать новую башню для Т-26, допускающую обслуживание автомата 3-мя человеками орудийного расчета - или же в случае невозможности этого переконструирования башни в Т-26 следует считать целесообразным установку этого автомата в танке Б-Т.
5. Как танковая установка 37-мм автомата ОКБ-2 должна быть доработана в отношении:
а. Подъемного механизма, исключающего: наличие люфтов, больших усилий на рукоятке маховика, отсутствие рывков при его работе и допускающего придачу углов возвышения от -5 до +25°.
в. Исключения наличия щелей в маске и в местах ее стыков с башней.
г. Установки в танке пулеметов, ножного спуска, сиденья для наводчика, налобника и всего штатного оборудования.
6. Как весьма положительное явление у 37-мм автомата ОКБ-2, как танковой пушки, следует отметить убирание стреляной гильзы обратно в магазин (нет обычного выбрасывания гильзы).
7. Необходимо проверить допустимость появления пламени в башне танка, получающегося от возгорания при выстреле продуктов неполного горения пороха и смазки на частях автоматики».
В целом результаты испытаний показали, что объединить противоречивые требования в одном универсальном автомате оказалось крайне проблематично, поэтому на вооружение система не принималась, а производство ограничилось изготовлением опытной партии.
Основные характеристики системы
Калибр, мм	37
Вес осколочного снаряда по чертежу 2-02433, кг	0,630
Вес бронебойного снаряда по чертежу 2-02056, кг	0,665
Вес заряда для осколочного снаряда, кг	0,215
Вес заряда для бронебойного снаряда, кг	0,215
Начальная скорость для снаряда по чертежу 2-02433, м/с	971,0
Начальная скорость для снаряда по чертежу 2-02056, м/с	931,4
Наибольшее давление в канале ствола для снаряда по чертежу 2-02433, кг/см3	2700
Наибольшее давление в канале ствола для снаряда по чертежу 2-02056, кг/см3	Не определялось
Темп стрельбы в среднем, выстр./мин	160-180
Способ заряжания	Унитарный патрон, с двойной закаткой гильзы
Обслуживается расчетом при установке на лафете, чел.	7
Обслуживается расчетом при установке в танке Т-26, чел.	2
Вес качающейся части на лафете 3-К, кг	445
Вес автомата с противооткатным устройством, кг	340
Вес магазина с пятью патронами, кг	17,3
Длина ствола, мм	2250
Нарезка постоянной крутизны, клб	30
Длина нарезной части, мм	2050
Число нарезов	16
Длина отката, мм	58 (12257).

18 сентября 1936 г. опытная 37-мм пушка поступила на НИАП из ОКБ-2. Автоматическая пушка была разработана в 1936 году группой ОКБ-15 в составе Е. В. Чарнко, И. А. Комарицкого, Л.В. Люльева и В. И. Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального. Для реализации и изготовления опытных образцов пушки проект был передан в ОКБ-2 в Коврове (25271).

18 сентября 1936 г. буксируемая и танковая версия 37-мм пушка Шпитального поступили на НИАП из ОКБ-2 18 сентября 1936 г. Сформированная по комиссия провела испытания на полигоне в период с 23 сентября по 11 октября. Из танка Т-26 провели следующие виды стрельб: баллистические, на меткость, по щитам на 500 и 1000 м в начале испытания, на действительные дистанции по 20- и 30-мм бронеплитам. 37-мм автоматическая пушка в Т-26 произвела 191 выстрел. С точностью и эффективностью 37-мм автомата все было нормально, то с надежностью все было ровно наоборот. «После 191 выстрела испытания танка прекратили вследствие поломки амортизатора штока с выбрасыванием назад рукоятки перезаряжания буксируемого 37-мм автомата, установленного на лафете 3-К, а также из-за неудачного монтажа 37-мм пушки в танке. Повторение той же поломки у пушки в танке представляло бы опасность для расчета при стрельбе.» Решили не рисковать (25545).

18 сентября 1936 г. 37-мм система ОКБ-2 Шпитального поступила на НИАП для испытаний. Сформированная комиссия провела испытания на полигоне в период с 23 сентября по 11 октября.
Для испытаний были предъявлены:
«1. 37-мм баллистический ствол с полуавтоматическим затвором на лафете 45-мм пушки обр. 1932 г.
2. 37-мм автоматическая пушка на лафете 76-мм зенитной пушки образца 1931 г. (3-К)
3. 37-мм автоматическая пушка установленная в танке Т-26
4. Боекомплект (баллистический, осколочный, осколочно-трассирующий, бронебойно-трассирующий снаряды и патроны)».
Из баллистического ствола провели все стрельбы, за исключением стрельб на идентичность траекторий осколочного и осколочно-трассирующего снарядов (из-за недоработки взрывателя МГ-5 ЦКБ НКТП).
Из танка Т-26 провели следующие виды стрельб: баллистические, на меткость, по щитам на 500 и 1000 м в начале испытания, на действительные дистанции по 20- и 30-мм бронеплитам. 37-мм автоматическая пушка в Т-26 произвела 191 выстрел. Дальнейшие испытания прекратили вследствие поломки амортизатора штока с выбрасыванием назад рукоятки перезаряжания 37-мм автомата, установленного на лафете 3-К, а также из-за неудачного монтажа 37-мм пушки в танке. Повторение той же поломки у пушки в танке представляло бы опасность для расчета при стрельбе.
Из 37-мм автоматической пушки на лафете 3-К провели все стрельбы. Правда, пришлось пойти на некоторое сокращение количества выстрелов при стрельбах на меткость по щитам и при стрельбах на опробование работы автоматики одиночным и автоматическим огнем — из-за имевших место поломок и дефектов.
В дальнейшем 37-мм автоматическую пушку предполагалось испытать на самоходе СУ-6, но эти планы не были реализованы из-за неисправности машины. Вне программы пушку сняли с лафета 3-К и поставили на лафет Л-9 конструкции Кировского завода, на котором сделали 48 выстрелов. Кроме того, состоялась стрельба приведенными к весу снарядами без взрывателей на определение предельной дальности. Однако дальность установить не смогли, так как просто не нашли выпущенные снаряды:
«ориентировочно, судя по звуку падения снарядов, дальность должна быть порядка 6500 мтр».
По выводам комиссии, кучность боя 37-мм пушки на лафете 3-К при одиночном и автоматическом огне была «вполне удовлетворительной». Ухудшение кучности боя после 1200—1300 выстрелов происходило только за счет увеличения (примерно в 1,5 раза) бокового рассеивания снарядов в результате ослабевания фрикциона поворотного механизма, а не за счет износа ствола. Кучность боя 37-мм автомата в танке Т-26 при одиночном огне оценивалась удовлетворительно, а при автоматическом огне неудовлетворительно из-за недостатков монтажа системы (наличие люфтов в механизмах).
Проверка падения баллистики и определение живучести ствола проводились только у автомата на лафете 3-К, поскольку из автомата в танке Т-26 сделали небольшое количество выстрелов. После 1364 выстрелов ствол признали непригодным к дальнейшей службе. Падение баллистики на 5% отмечалось после 774 выстрелов. Живучесть ствола определили в 1300 выстрелов.
Надежность автоматики также оценивалась главным образом на образце с лафетом 3-К (из-за малого объема испытаний танковой пушки). При стрельбе из Т-26 зафиксировали пять неперезаряжаний, один недоход затвора и один обрыв гильзы при экстракции. Кроме стрельбы, установку в танке испытали пробегом на 300 км со скоростями 25—30 км/ч. Как во время испытаний стрельбой, так и в ходе пробега, автомат в Т-26 никаких поломок не имел.
Из 483 одиночных и 881 автоматических выстрелов автомата на лафете 3-К было зафиксировано 62 задержки. Три задержки отнесли на счет ошибок патронирования, а остальные (с учетом 2% допускаемых по техническим условиям на приемку осечек из-за дефектов капсюлей) — на счет дефектов самой автоматики.
«Автоматика может работать достаточно надежно, но требует упрочнения почти всех основных деталей и устранения причин, вызывающих задержки. Вследствие того, что экстракция гильзы производится при наличии еще давления в канале орудия, происходит загрязнение нагаром частей автоматики, которое приводит после 150 выстрелов к осечкам и необходимости разборки частей для чистки».
Практическая скорострельность осталась неопределенной из-за того, что было небезопасно производить стрельбу при нахождении всего орудийного расчета в непосредственной близости от системы. Темп стрельбы определялся звукометричской лабораторией АНИИ с помощью станции «ДЕ». Набольший темп стрельбы при малых углах возвышения составил около 180 выстр./мин, а при максимальных углах возвышения — 150 выстр./мин.
Удобство обслуживания 37-мм автомата на лафете 3-К (производство выстрела, смена магазина, перезаряжание при задержках или осечках, разборка и сборка) оценили как вполне удовлетворительное. Но большой вес заряженного магазина приводил к усталости номера расчета, производившего его смену.
Лафет 3-К признали непригодным для автомата:
«При этом автомате давление на шкворень тягача настолько велико, что поднимать хоботовую часть лафета на крюк тягача невозможно даже при усилии 12 чел. орудийного расчета. Одевание хобота на крюк тягача возможно только с применением домкрата, что очень неудобно и требует много времени. Переход системы из походного положения в боевое и обратно, также, и еще в большей степени чем одевание хобота на крюк тягача, - только с применением домкрата».
В танке Т-26 автомат по своим габаритам допускал размещение при орудийном расчете из двух человек. При этом ручное перезаряжание автомата было возможно только при угле возвышения менее 32 мин. При большем возвышении рукоятка перезаряжания упиралась в погон башни и не могла быть вынута на необходимую для перезаряжания длину. Кроме того, двух человек для орудийного расчета было недостаточно, так как в этом случае заряжающий должен был производить перезаряжание системы, вытаскивать за рукоятку валик магазина, снимать стреляный магазин и укладывать его на место, вынимать из гнезда очередной магазин и устанавливать его на автомате, а также соединять очередной магазин с валиком магазина, для чего дослать валик вперед и закрепить его рукоятку. Только после этого можно было производить стрельбу с новым магазином.
Такое большое число операций, приходившихся на одного заряжающего, являлось неприемлемым. Это приводило к низкой скорострельности и большой утомляемости заряжающего. Помимо этого, в штатной башне Т-26 работать заряжающему было неудобно, что объяснялось большой теснотой в танке; заряжающий вынужден был производить все операции только стоя, что усугублялось еще и большим весом магазина. Наводчик в танке также должен был работать стоя. На прицельных приспособлениях не имелось налобника. Отсутствовал ножной спуск.
В результате неудачного монтажа автомат имел значительный перевес качающейся части на дуло и большие люфты механизмов. Вследствие этого подъемный мехнизм работал рывками и требовал приложения усилий на маховике около 40 кг.
Кроме того, башня танка не имела вентиляции, и работать расчету после примерно десяти выстрелов становилось практически невозможным из-за сильной загазованности. Отмечались и другие дефекты установки автомата в танке.
По итогам испытаний 37-мм автоматической пушки конструкции ОКБ-2 был сделан вывод:
«1. Удобство обслуживания самого автомата на лафете 3-К вполне удовлетворительно, так как все операции просты, производятся быстро и сам автомат прост в освоении.
2. Доставленную на испытание установку 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 в штатной башне Т-26 следует считать как первую прикидку для определения возможности использовать штатную башню Т-26 для вооружения последнего 37-мм автоматической пушкой ОКБ-2.
3. Монтаж и удобство обслуживания автомата в Т-26, в штатной башне, неудовлетворительное, и для обслуживания системы 2-х человек орудийного расчета мало, т.к. при этом числе орудийного расчета автомат потеряет свои преимущества в скорострельности.
4. Для более эффективного использования боевых свойств 37-мм автомата (его скорострельности) поставленного в танке, желательно сконструировать новую башню для Т-26, допускающую обслуживание автомата 3-мя человеками орудийного расчета - или же в случае невозможности этого переконструирования башни в Т-26 следует считать целесообразным установку этого автомата в танке Б-Т.
5. Как танковая установка 37-мм автомата ОКБ-2 должна быть доработана в отношении:
а. Подъемного механизма, исключающего: наличие люфтов, больших усилий на рукоятке маховика, отсутствие рывков при его работе и допускающего придачу углов возвышения от -5º до +25º.
6. Устройство тормоза к погону башни для возможности неподвижного крепления башни при стрельбе и быстрого выключения тормоза при измении горизонтальной наводки от маховика поворотного механизма или от ножного спуска.
в. Исключения наличия щелей в маске и в местах ее стыков с башней.
г. Установки в танке пулеметов, ножного спуска, сиденья для наводчика, налобника и всего штатного оборудования.
6. Как весьма положительное явление у 37-мм автомата ОКБ-2, как танковой пушки, следует отметить убирание стреляной гильзы обратно в магазин (нет обычного выбрасывания гильзы).
7. Необходимо проверить допустимость появления пламени в башне танка, получающегося от возгорания при выстреле продуктов неполного горения пороха и смазки на частях автоматики».
В целом результаты испытаний показали, что объединить противоречивые требования в одном универсальном автомате оказалось крайне проблематично, поэтому на вооружение система не принималась, а производство ограничилось изготовлением опытной партии (15602).

18 сентября 1936 года опытный образец нового 37 мм автомата, разработанного группой ОКБ-15 в составе Е.В.Чарнко, И.А.Комарицкого, Л.В.Люльева и В.И.Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального в 1936 г. и изготовленного в ОКБ-2 в Коврове, поступил на НИАП из ОКБ-2. Сформированная комиссия провела испытания на полигоне в период с 23 сентября по 11 октября (23345).

18 сентября 1936 Комиссия, назначенная Нач. морских сил РКА Орловым для оценки проекта Х в составе пред., Нач. НИВК Алякринского, профессора ВМА Папковича, флагманского начальника КБФ Дмитриева, старшего военпреда Блинова, Нач. КБМ ЦАГИ Некрасова и ГК завода Марти Попова на своем заседании сделала вывод: “Комиссия считает, что общая и местная прочность катеров Х серии повышена по сравнению с катерами IX серии и превышающей таковую катеров VI-VIII серий (РГАЭ, ф. 8183с, oп. 2, д. 58, л. 6). Заключение оказалось несколько оптимистическим, т.к. потом все 25 катеров данной серии проходили подкрепление корпусов (6003,30).

Внешняя политика:

18 сентября 1936 г. Секретариат ИсполКома Коминтерна (Москва, ул.Моховая) принимает решение об отправке в Испанию добровольцев (для сражений на стороне республиканцев). Главным военным советником республиканцев назначен Берзин Я.К.(разведотдел НКГБ) (11641).

18 сентября 1936 г. Исполком Коминтерна в Москве – генеральный секретарь волновой герой Георгий Димитров — принимает решение сформировать в Испании интернациональные бригады. Решение имело частично оппортунистическую направленность, т.к. в бригады прибыли добровольцы не только и не столько коммунисты, а социалисты, анархисты, антифашисты и т.д. Многие, например, Эрнест Хемингуэй, и близко не придерживались идей коммунизма и большевизма. Всего в составе интербригад в Испании воевала 31 тысяча добровольцев. Средние потери составили по интербригадам 10-12%. Но были и огромные потери – в битве под Мадридом в ноябре 1936 г. (18 ноября 1936 г.) потери 11-й и 12-й интербригад составили до 50%, при обороне на Эбро в 1938 г. (18 ноября 1938 г.) потери в интербригадах достигли 75% (17328).

За рубежом:

18 сентября 1936 вышло решение Секретариата ИККИ об отправке в Испанию добровольцев коммунистов, имеющих боевой опыт, для участия в войне на стороне Испанской республики (21181).

18 сентября 1936г-Секретариат ИКК (ИсполКома Коминтерна Москва, ул.Моховая) принимает решение об отправке в Испанию добровольцев ( для сражений на стороне республиканцев).Главным военным советником республиканцев назначен Я.К. Берзин (24103).

18 сентября 1936 г. в Берлине проведен большой военный парад - самый крупный после Первой мировой войны. Это была демонстрация власти нацистов в Европе и большой военной силы нацистской Германии. Политическое значение Большого Берлинского парада 1936 г. было подчеркнуто присутствием «великого фюрера немецкой нации» Адольфа Гитлера (17328).

Авиапромышленность:

19 сентября 1936 вышло постановление СТО N 201 "О закупке самолета Батл" (2324,14) - в дополнение к постановлениям СТО N 0к-86 от 11 апреля 1936 и N ок-97сс от 29 апреля 1936 в части закупки в Англии 1-2 скоростных бомбардировщиков Бетл фирмы Фейри (2380,61) - поручили Торгпреду Озерскому попытаться получить разрешение на продажу через английское посольство (2169,100).

19 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑201с «О закупке самолетов “Батл». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 81) (15460).

19 сентября 1936 г., ровно в 17:00, в присутствии встречающей правительственной делегации, самолет ДВ СССР-Н2 произвел посадку на Москве-реке у ЦПКиО им. Горького. Пройденное в перелете расстояние для тех лет оказалось не шуточным - 26 тысяч километров (если лететь примерно вдоль 60-й параллели, то это расстояние вокруг земного шара). Перелет расценивался как значительное достижение, все его участники были представлены к наградам Правительством СССР (11970).

19/20 сентября 1936 года 
Письмо К. Зеллиса А. Берзиньшу о параде ВВС в Москве и развитии советской авиации
Миссия Латвии Москва, 19/20 сентября 1936 года
в Союзе ССР.	Секретно
№ S1/159
Глубокоуважаемому Господину А.Берзиньшу, врио Министра иностранных дел
Глубокоуважаемый господин Министр,
Из-за дождливой погоды устраиваемый 18 августа ОСОАВИАХИМ авиационный праздник перенесен на 24 августа, когда он и был устроен на Тушинском аэродроме, близ Москвы. На праздник был приглашен также дипломатический корпус.Тут же была видна и делегация Франции (представители аэропланной промышленности и офицеры-летчики французской армии) и председатель турецкого авиационного общества «Турецкая птица» Фуат-Булца. За грандиозным слетом, кроме приглашенных гостей, наблюдало не менее чем пара сотен тысяч человек.
В демонстрации пилотажа и воздушных боев участвовали машины различных типов - как большие, так и малые, начиная с легких истребителей и заканчивая тяжелыми четырехмоторными бомбардировщиками и машинами, вооруженными пушками.
Между прочим, демонстрировали 12-местный пассажирский самолет АНТ-35 и аэроплан АНТ-25, на котором в конце июля и начале августа летчики Чкалов, Байдуков и Беляков осуществили беспосадочный перелет из Москвы через север Сибири к восточным берегам.
В полете АНТ-35 из Москвы в Ленинград 15 сентября с. г. была достигнута средняя скорость против ветра 320 км/ч, а на обратном пути из Ленинграда в Москву - средняя скорость 380 км/ч.
Летя только с одним мотором, эта машина на высоте 5000 м достигает скорость прим. 300 км в час. Русские гордятся этим транспортным самолетом, указывая, что знаменитая машина Соединенных Штатов «Дуглас», считавшаяся до сих пор лучшей пассажирской машиной, со своей скоростью 337 км в час и близко не стоит к АНТ-35.
Программа праздника была составлена в таком духе, как это уже привычно для подобных случаев: высший пилотаж, воздушные бои, применение различных самолетов, дымовые завесы, написанные дымом в воздухе лозунги, пролет примерно 100 аппаратов в формации «Ленин», атака аэростата, разрушение макетов железнодорожной станции и моста и т. д. Завершила праздник, как требует устоявшаяся традиция, демонстрация парашютистов. Вид был неплох, когда из 9 бомбардировщиков выбросили 200 человек и после этого на красных куполах 25 девушек (один летчик мне рассказал, что в России больше тысячи парашютисток-женщин).
Так как я не видел в предыдущие годы авиационных праздников ОСОАВИАХИМ, не могу свидетельствовать, насколько прогрессировала авиация. К сожалению, на праздник не смог явиться наш военный атташе, который точно в это время приехал с маневров армии СССР в Закавказье. Но насколько могу судить, как неспециалист, то надо сказать, что латвийская авиация по сравнению с СССР, как в отношении материальной части, так и к успехам, находится в эмбриональной стадии.
Наше внимание обратили:
1) Хорошее и аккуратное маневрирование больших масс летящих машин.
2) Скорость истребителей и их почти вертикальный подъем в воздух и такое же крутое падение с высоты (скорость, по моим наблюдениям, иногда была ненамного меньше 500 км/час).
3) Устройство, которым, находясь в полете, по желанию летчика можно убрать шасси в корпус машины или снова его выпустить (аэроплан типа ХАИ-1, убрав шасси, достигал скорости до 320 км).
4) Аэропланы, вооруженные пушками. Калибр пушек и их число на каждой машине мне неизвестны. Однако, думается, они могут быть не менее двух и малого калибра.
5) Замаскированное расположение зенитных орудий под землей таким образом, что их стволы появляются над поверхностью только при отражении нападения неприятеля.
6) Высший пилотаж на планерах: мертвые петли, разного рода маневрирование и фигурные полеты по отдельности и в группах и т. д.
7) Парашютисты.
Надо отметить, что руководство СССР уделяет большую роль парашютистам в будущей войне. Оправдает ли воздушный десант возложенные на него надежды, это, понятно, сможем увидеть только в условиях настоящего боя, но пройти мимо без внимания к этому явлению было бы преступно. Воздушными десантами заканчиваются почти все крупнейшие маневры СССР.
Так же было и на осенних маневрах этого года в Киевском военном округе, где десант силой в 1200 человек, со 150 пулеметами и 18 легкими полевыми пушками, переброшенный на 160 км за линию фронта, в тыл неприятеля, был уже спустя 8 минут выстроен в боевой готовности и наступал на врага.
Корреспондент английской газеты Times, высказывая свои мысли об этой операции, писал следующее: «Развитие применения парашютов, которое уже в пр. году сильно прогрессировало, сделало новые шаги вперед. Легко предсказать трудности, с которыми столкнулась бы экспедиция подобного характера во время войны. Однако средства и виды подобного внезапного удара можно применять с большим успехом, если у нападающих будет достаточно отваги и умения в применении своей возможности быстрого перемещения.
Удар парашютистов содержит настолько большие возможности, что было бы глупо их недооценивать. Их непрямое стратегическое воздействие может быть намного больше, чем непосредственный результат». Далее корреспондент Times указывает, что развитие парашютизма вынуждает все армии обратить особое внимание на угрозу, порождаемую их тыловым линиям сообщений. К этому нужно прибавить также впечатление, производимое авиадесантными операциями на психологию войск.
Что можно добавить к этим мыслям, высказанным английским корреспондентом? Лучше всего это сделать следующими вопросами.
Не оставит ли никакого впечатления на психологию наших войск в момент тяжелого испытания авиация СССР, со своими более чем 5000 боевыми машинами, сотнями и сотнями аэропланов ОСОАВИАХИМ более чем на 10 000 километров без остановки, поднимаясь с весом 10 000 килограммов до высоты в 6000 метров и упражняющаяся каждую ночь в учебных полетах, в любых погодных условиях, слышимая над Москвой (не говоря о других городах)?
И, наконец, что у нас делается и будет делаться, чтобы опасность, могущую нам угрожать с востока, устранить и парализовать, или хотя бы уменьшить, психологическое впечатление, которое может оставить воздушный флот СССР?
Используя этот случай, прошу Вас, глубокоуважаемый господин министр, принять мои неизменные заверения в моем глубоком почтении.
К. Зеллис, вр. руководитель миссии в Москве.
ГИАЛ. Ф. 293. On. 1. Д. 498. Л. 114-115.
Копия. Машинопись. Лат. яз. (20417).

19 сентября 1936 года В Калуге открыт Мемориальный дом-музей К.Э. Циолковского (14774).

19 сентября 1936 г. закончился большой перелет Героя советского Союза В.С.Молокова 
по северному побережью СССР, начатый 22-го июля. В перелете участвовали штурман Алексей Александрович Ритслянд, бортмеханики Григории Трофимович Побежимов и Владимир Иванович Миненков. Перелет был совешнен на летающей лодке "СССР Н-2" /Дорнье-"Валь"/ по маршруту: Красноярск-Якутск-Ногаево-Петропавловск на Камчатке-Анадырь-о.Врангеля-бухта Тикси-Вайгач-Архапгельс-Москва общим протяжением 26.300 км. Ээтим перелетом впервые был проложен воздушный путь с востока на запад вдоль северного побережья СССР от Берингова пролива до Архангельска. Цель полета инспективование служб Главсевморпути и изучение трассы.
/«Красная звезда» за 22 сентября 1936 г./ (23370).

Другие оборонные отрасли:

19 сентября 1936 вышел приказ ГУВП № 30.Секретно. Об организации на заводах Спецмаштреста производства и сдачи шаровых установок пулеметов ДТ и ДТС, зенитных танковых установок в 1937 г. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1 Д. 941. Л. 59) (15245).

За рубежом:

19 сентября 1936 Том Кэмпбелл Блэк погиб в ожидании взлета в аэропорту Спик в Ливерпуле, Англия, когда легкий бомбардировщик Королевских ВВС США Hawker Hart из 611-й эскадрильи, рулящий после приземления, сталкивается с его Персивалем Мью Гулл (регистрация G-AEKL) (20799).

19 сентября 1936 Франция подписала договор с Ливаном (3481).

Авиапромышленность:

20 сентября 1936 состоялся первый полет автожира Н.И.Камова А-7 (2668).

20 сентября 1936 года Первый полет автожира ЦАГИ А-7 Н.И. Камова, С.А.Корзинщиков. А-7 - автожир с трехлопастным несущим винтом. Шасси состояло из трех колес (при необходимости - трех лыж). Вооружение: два пулемета (впереди и сзади). Вес машины: 2230 кг. Двигатель воздушного охлаждения М-22 мощностью 480 л.с. С А-7 впервые были запущены реактивные снаряды. Во время Великой Отечественной войны А-7 участвовал в боях под Смоленском (14775).

20 сентября 1936 А.Б.Юмашев с воентехником Л.И.Шевердинским на АНТ-6 4хАМ-34Р с грузом 12000 кг достиг высоты 2700 м (271,165) побив итальянский рекорд от 11 февраля 1930 (2433,76).

20 сентября 1936 года Мировой рекорд по подъему наибольшего груза на высоту 2000м - 12 т, экипаж А.Б.Юмашева на АНТ-6. Четырехмоторный АНТ-6 совершил первый экспериментальный полет в декабре 1930 г. Он мог брать на борт до 5000 кг бомб, его вооружение состояло из носовой, средней и хвостовой турелей, двух подкрыльевых пулеметных башен, выдвигаемых во время полета. Был налажен серийный выпуск этих самолетов. Разработанная Туполевым схема самолета использовалась потом при конструировании многомоторных "летающих крепостей" "Боинг В-17" и "Боинг В-29" (14775).

20 сентября 1936 года Герою Советского Союза товарищу Молокову
Поздравляю с успешным проведением замечательной работы по установлению воздушных путей Арктики.
Желаю Вам новых успехов.
Жму руку.
И. Сталин
Правда. 1936. 20 сентября (11659).

20 сентября 1936 г. летчик-испытатель А.Б.Юмашев с воентехником Я.И.Шевердинскимп установил новый международный рекорд грузоподъемности, поднявшись на высоту 2000 м, с грузом 12 тонн на самолете на АНТ-6. Прежний рекорд грузоподдъемности на такую высоту с грузом в 10 тн был установлен в 1930 г. итальянцем Д.Антонио на шестимоторном Капрони 90.
/материалы ЦАК; "Красная звезд" за 23 сентября 1936 г./ (23370).

20 сентября 1936 г. в район ледника Иныльчик, в Киргизии, группа мастеров-альпинистов совершила восхождение и взятие пика Хан-Тенгри. Высота его 6995 м над уровнем моря. При спуске с вершины группа попала под мощную снежную лавину, сильно пострадала, обморозилась и нуждалась в немедленной помощи. Для их поиска в горных ущельях срочно по тревоге были подняты лучшие летчики самолетов Р-5. Под командованием начальника штаба эскадрильи Мизерского были высланы два самолета с экипажами в составе командира звена Емельянова, летчиков Жулина и Труфанова.
В исключительно сложных метеорологических условиях, в узких горных ущельях, на высоте 4700 м альпинисты были обнаружены. Затем с большим трудом и риском для собственной жизни рядом была подобрана с воздуха посадочная площадка и Емельяновым произведена пробная посадка и взлет. В тот же день все альпинисты были эвакуированы и спасены (12299).

Другие оборонные отрасли:

20 сентября 1936 г. из обзора Главного управления автотракторной промышленности Наркомтяжпрома СССР о выполнении заводами решений первой отраслевой конференции автотракторной промышленности18
Пересмотр норм выработки 
Постановление отраслевой конференции о повышении норм выработки было утверждено НКТП, причем действующие на заводах нормы выработки были повышены в среднем на 27,5%. Пересмотр норм должен быть закончен к 15 апреля 1936 г. Заводы приступили к пересмотру норм выработки в феврале и закончили к 20 апреля. 
Для проведения постановлений конференции по пересмотру норм выработки заводы должны были проделать большую подготовительную работу. Работа осуществлялась в основном силами комплексных бригад, руководство которыми лежало на начальнике цеха и в отделениях - на начальнике отделения. В состав бригад входили мастера, технологи, нормировщики и лучшие стахановцы соответствующего участка. В тех случаях, когда возникали сложные и трудные вопросы, связанные с изменением инструментов, ремонтом оборудования и т.д., к работе в комплексных бригадах привлекались инструментальщики, ремонтники и инструкторы. 
В задачу комплексных бригад, кроме пересмотра норм, входили также пересмотр существующих организационно-технических условий и изменение их с учетом лучших образцов работы стахановцев, и разработка дальнейших организационно-технических мероприятий, проведение которых обеспечивало бы максимально возможную производительность на рабочем месте. 
Опыт работы комплексных бригад показал, что комплексная работа по организации труда с разрешением технологических вопросов режимов работы оборудования, наладки и ремонта его, организации рабочего места и установлению стимулирующих систем оплаты труда вскрывает огромные резервы производительности и что этот метод обслуживания и руководства стахановским движением является наиболее правильным и эффективным. 
К пересмотру норм выработки было привлечено значительное количество ИТР. Так, например, на ГАЗ было организовано 367 бригад, в которые входило 550 начальников отделений и мастеров, 120 технологов и 133 нормировщика. Количество привлеченных стахановцев к пересмотру норм по отдельным заводам характеризуется такими показателями: на ГАЗ - 931 человек, ЗИС -860, ЯЛЗ - 1145, ХТЗ - 681, ЧТЗ - 1384 человека. 
Об объеме проведенной работы по пересмотру норм выработки на отдельных заводах можно судить на основании следующих данных [табл. 1]. 
Из приведенных данных видно, что в 1936 г. было пересмотрено 264 273 нормы из общего количества действовавших до пересмотра 292 390, т.е. 90,4%. По сравнению с объемом работы по пересмотру норм, имевших место в 1935 г., работа, проведенная в 1936 г., выше почти в 3 раза. 
[ТАБЛИЦА 1] 
	Заводы
	Количество норм
	% пересмотренных норм

	
	1935 г.
	1936 г.
	

	
	действующих до пересмотра
	пересмотренных
	действующих до пересмотра
	пересмотренных
	в 1935 г.
	1936 г.

	ЗИС
	21 566
	8 096
	38 920
	32 681
	37,6
	84,0

	ГАЗ
	81 285
	40 184
	47210
	47 760
	49,5
	100,0

	ЯАЗ
	4 508
	1 625
	13 987
	17 371
	36,0
	100,0

	ХТЗ
	7 820
	2 828
	27 062
	22 432
	36,2
	83,0

	СТЗ
	148 681
	20 657
	62 629
	60 810
	13,9
	97,1

	ЧТЗ
	37 648
	17 734
	44 200
	40 595
	47,0
	91,8

	ЗАТИ
	4 892
	2 036
	6 452
	5 837
	41,5
	90,5

	ККАРЗ
	-
	-
	10 806
	8 149
	-
	75,3

	«Красный Октябрь»
	3172
	1 448
	4 874
	4 190
	45,7
	86,0

	ЛЕНКАРЗ
	6 980
	1 516
	11 956
	6 122
	21,8
	51,2

	Трактородеталь
	3 706
	1 669
	24 294
	18 326
	45,0
	75,3

	По Главку
	320 258
	97 793
	292 390
	264 273
	30,5
	90,4


Мастера, технологи и нормировщики совместно со стахановцами в производственных цехах проверяли на каждом рабочем месте машинное время, режим работы оборудования и режущего инструмента и ручные приемы работ. Одновременно они намечали организационно-технические мероприятия и размеры повышения норм выработки. Весьма показательно, что при проведении этой работы был намечен и проведен в жизнь ряд ценных организационно-технических мероприятий, выражающихся для отдельных заводов в таких показателях: ЗИС - 1400, ГАЗ - 1922, ЯАЗ - 700, ЧТЗ - 83. 
При установлении новых норм машинное время принималось с учетом достижений лучших стахановцев, а ручные приемы - по среднему уровню производительности, достигнутому за предшествующие месяцы: декабрь, январь, февраль и март. Время на смену режущего инструмента включалось в норму лишь только в тех случаях, если эта работа не может быть проведена в обеденный перерыв, в перерыв между сменами, а также подготовительными сменами. Время на наладку и переналадку, потери на браке и простоях, время на получение нарядов, чертежей, указаний, а также уборку в норму не включалось. Прибавочное время на утомляемость в нормы включено лишь по особо тяжелым работам на ЗИС, на тяжелых и средних по тяжести работах - на ГАЗ. Начисление прибавочного времени на утомляемость, производимое на этих заводах, противоречит решениям отраслевой конференции и может быть оправдано лишь только в том случае, если отдых на этих работах обоснован и строго регламентирован. 
Указанные заводы норму выработки установили из расчета полного использования рабочего времени в течение смены, т.е. 420 минут в смену. На поточных линиях нормы выработки установлены по каждому станку в отдельности, независимо от производительности остальных станков поточной линии, с тем, чтобы снять все возможное со станка. Обслуживание 2 - 3 станков поточной линии, работающей с неполной нагрузкой, объединялось одним рабочим с тем, чтобы рабочий, выполнив одну операцию на данном станке, переходил на другой станок, использовав, таким образом, все свое рабочее время в течение смены. 
Во вспомогательных цехах пересмотр норм проводился в следующем порядке: 
а) нормы выработки на работы, повторяемость которых была менее трех раз в месяц, не пересматривались; эти работы при их повторении рассматривались как новые работы, на которые каждый раз устанавливаются новые нормы выработки и расценки; 
б) нормы выработки пересматривались, если работы повторялись более трех раз в месяц. Пересмотр этих норм производился на основании фактической выработки за предшествующее время и технического расчета. В тех случаях, где нормы выработки были определены методом расчета и имели резкие отклонения от фактических норм выработки, принимались нормы, полученные методом расчета. В тех же случаях, где норма выработки, полученная методом расчета, не имела резкого отклонения от фактической нормы выработки, нормы устанавливались на основании фактически достигнутого уровня производительности труда (на основании фактической выработки). 
С развитием стахановского движения выявилась большая дробность норм, которая заключалась в том, что на изделия одного наименования, но имеющие незначительные отклонения в размерах (3-5-10 мм), устанавливались разные нормы выработки. Вследствие этого в инструментальном и ремонтном цехах каждого завода было больше 50 тыс. норм. Такое большое количество норм вызывало ряд затруднений в оперативной работе по нормированию и создавало недоразумения между рабочими и аппаратом по нормированию или администрацией цехов, приводило к излишней проверке норм и потере рабочего времени. 
Вопрос об излишней дробности норм обсуждался на отраслевой конференции, где было решено, что во вспомогательных цехах на изделия, отличающиеся только по своим размерам, устанавливать разные нормы в тех случаях, если затрата времени на эти изделия, выполняемые в одних и тех же производственных условиях, выходит за пределы колебания ±10%. 
После пересмотра норм выработки на таких работах сокращен ряд норм: по ЗИС сокращено 1376, по ХТЗ - 4122, по СТЗ - 1819, по ЧТЗ - 300, по ЗАТИ - 615, по ККАРЗ - 2657, по «Красному Октябрю» - 195, по ЛЕНКАРЗУ - 5472, по Трактородетали - 5154. 
В результате проведенной проверки норм и внедрения организационно-технических мероприятий повышение норм выработки на отдельных заводах составляет [табл. 2]. 
[ТАБЛИЦА 2] 
	Заводы
	Повышение норм выработки, % 
	% выполнения плана

	
	задание
	фактически
	

	ЗИС
	25
	25,0
	100,0

	ЯАЗ
	28
	43,0
	153,0

	ГАЗ
	27
	28,7
	106,0

	СТЗ
	27
	40,0
	143,0

	ХТЗ
	27
	38,3
	142,0

	ЧТЗ
	25
	26,1
	104,0

	ЛЕНКАРЗ
	28
	31,0
	110,5

	ЗАТИ
	31
	45,8
	148,0

	«Красный Октябрь»
	28
	28,0
	100,0

	Трактородеталь
	35
	58,0
	165,5


Как указано было выше, задание НКТП по повышению норм выработки составляет 27,5%, фактически повышение норм выработки по производственным работам составило в среднем 28,5% по всем работам с учетом подсобных 30.7%. [13] Стахановцы автотракторных заводов показывают все новые и новые образцы высокой производительности труда, перекрывая свои собственные рекорды. Годовщина стахановского движения (сентябрь) была ознаменована стахановцами новыми достижениями: тов. Бусыгин отштамповал 3 сентября 1657 коленчатых валов за смену, перекрыв известный рекорд тов. Фаустова в 1552 вала. Кузнец Краснов (ГАЗ) отштамповал на 8-тысячном молоте 866 ступиц при новой норме 504. Бригада сборщиков прессового цеха комсомольца Мориосова собрала за смену 562 кабины грузовой машины при норме 182 шт. Челябинский тракторный завод ознаменовал годовщину стахановского движения снятием с конвейера 120 тракторов при плане в 102 трактора. Стахановец инструментального цеха Здорик перевыполнил новую норму в 4 с лишним раза, инструментальщик Посечкип выполнил новую норму на 230%, шлифовщик Кошкин - на 350, Семенов - па 285% и т.п. Кузнец-стахановец ХТЗ тов. Фошии на 12-тысячном молоте отштамповал за смену 581 коленчатый вал (при норме в 278 валов), перекрыв свой прежний рекорд в 495 валов. 
Повсеместно армия стахановцев берет новые высоты социалистической техники. Однако совершенно недопустимо было бы игнорировать и тот факт, что значительное количество рабочих не выполняет нормы выработки. Основными причинами, которые вызывают невыполнение норм выработки, являются значительные количества внутризаводских неполадок, слабая реализация организационно-технических мероприятий, намеченных при пересмотре норм выработки, низкая квалификация вновь принимаемых рабочих и слабое участие ИТР в помощи рабочим по освоению ими новых норм выработки. На этих вопросах руководство заводов должно сосредоточить свое внимание с тем, чтобы обеспечить необходимые условия как со стороны организационно-технической, так и равно [со стороны] повышения квалификации рабочих и проведения всех необходимых мероприятий в области устранения внутризаводских неполадок и прочее с тем, чтобы было достигнуто полностью освоение сменных норм выработки. 
ЦГАНХ СССР, ф. 1622, п. 1, д. 58, лл. 20-26, 30-31. Копия (12212).

Жизнь и внутренняя политика:

20 сентября 1936 г. в район ледника Иныльчик, в Киргизии, группа мастеров-альпинистов совершила восхождение и взятие пика Хан-Тенгри. Высота его 6995 м над уровнем моря. При спуске с вершины группа попала под мощную снежную лавину, сильно пострадала, обморозилась и нуждалась в немедленной помощи. Для их поиска в горных ущельях срочно по тревоге были подняты лучшие летчики самолетов Р-5. Под командованием начальника штаба эскадрильи Мизерского были высланы два самолета с экипажами в составе командира звена Емельянова, летчиков Жулина и Труфанова.
В исключительно сложных метеорологических условиях, в узких горных ущельях, на высоте 4700 м альпинисты были обнаружены. Затем с большим трудом и риском для собственной жизни рядом была подобрана с воздуха посадочная площадка и Емельяновым произведена пробная посадка и взлет. В тот же день все альпинисты были эвакуированы и спасены (20402).

Авиапромышленность:

21 сентября 1936 вышло постановление СТО N ОК-202 "О регулированном обогревании экипажа самолетов в полете от мотора":
"...3. Обязать дир. завода 39 т. Кацва установить на одном из серийных самолетов ДБ-3 2М-85 обогрев экипажа от мотора по образцу американского самолета Дуглас..."(2169,101).

21 сентября 1936 А.Б.Юмашев и К.К.Рыков так и не смогли побить рекорд высоты Юмашева на ТБ-3 с 5000 кг от 11 сентября 1936 поднявшись до 8220 м и 8222 м (2433,78).

21 сентября 1936 года вышел Приказ НИИ ВВС № 394 О принятии на совместные, государственные и заводские испытания самолета Г-22.
Испытание провести в 15 летных дней (6823, 82).

21 сентября 1936 состоялся первый полет АРК-3 И.В.Четверикова. Всего построили два экземпляра (438,714).
По другим данным - уже закончились гос. испытания АРК-3 И.В.Четверикова. Это подтверждается тем, что отчет по гос. испытаниям НИИ МС РККА был подписан именно в этот день (1076,904).
По третьим данным в этот день закончились заводские испытания (99,192).
Построили всего два под маркой МП-2 для рекордных полетов в 1937 (438,715).

21 сентября 1936 г. состоялся первый испытательный полет арктического самолета АРК-3 конструкции Игоря Михайловича Четверикова. АРК-3 — пассажирская 10—местная летающая лодка с двумя моторами М-25 по 710 л.с., оборудованная для полетов в Арктике. Ее данные: размах - 20 м, длина – 14, площадь крыльев 68 м, вес конструкции 3,2 тн, полетный вес 4,8 тн, сорость - 300 км/час, посадочная - 105 км/час, потолок - 7000 м, дальности полета - 1000 км. Но построено всего два экземпляра, известных также под маркой МШ-2 по рекордпым полетам в 1937 году.
/По материалам В.Б.Шаврова/ (23370).

21 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑202сс «О регулируемом обогревании экипажа самолетов в полете от мотора». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 82) (15460).

21 сентября 1936 А.С.Базунов летал на САМ-5бис по маршруту Воронеж-Москва-Харьков-Воронеж за 12 час. (1076,644).

21 сентября 1936 Ю.И.Пионтковский на АИР-12 - гоночном с М-11 - выполнил беспосадочный перелет Москва - Харьков - Севастополь (272,379) - 2000 км за 10:45 (438,715). Это было в ходе заводских испытаний (4,88).

21 сентября 1936 г. летчвк-испытатель Ю.И.Пионтковский на самолете конструкции А.С.Яковлева № 12 с мотором М-11 мощностью 100 л.с. совершил беспосадочный перелет Мооква-Харьков-Севастополь, пройдя за 10 ч. 45 минут расстояние 2000 км со средней скоростью 186’км/час, что было важным достижением для самолета подобного класса на дальнюю дистанцию.
/«Красная звезда- за 22 сентября 1936;-Самолет- 1936 № 11/ (23370).

21 сентября 1936 г. летчик Пионтковский совершил на АИР-12 беспосадочный перелет Москва-Харьков-Севастополь-Харьков дальностью около 2000 км за 10 ч 45 мин летного времени. Через год машину использовали для достижения одного из первых дальних женских перелетов (15562).

21 сентября 1936 г. летчик Пионтковский совершил на АИР-12 А.С.Я. беспосадочный перелет Москва – Харьков – Севастополь – Харьков дальностью около 2000 км за 10 ч 45 мин летного времени. Через год машину использовали для достижения одного из первых дальних женских перелетов (25198).

21 сентября 1936 г. летчики-испытатели К.К.Рыков и А.В.Юмапев на двух самолетах АНТ-6 предприняли попытку установить новый международна рекорд высоты полета с контрольным грузом в 5 тонн и достигли почти одинаковой высоты - 8222 и 8220 м, но новых рекордов не поставили, так как по правилам ФАН нужно было подняться выше прежнего рекорда /8116/ не менее как на.200 метров.
/"Красная, звезда" за 24 сентября 1936/ (23370).

21 сентября 1936 В.М.Ильченко установил рекорд дальности полета по прямой на двухместном планере - 133.5 км (271,165).

21 сентября 1936 была подготовлена программа работы по испытанию планера с ракетным двигателем небольшой тяги (объект РП-318-1) в соответствии с решением Техсовета РНИИ от 16 июня 1936 г. (Там же, № 105, л. 5) (10676).

21 сентября 1936 прошел летные испытания дирижабль СССР-В8 объемом 9800 м (271,165).

21 сентября 1936 М.Василевский на шаре-прыгуне объемом 150 м продержался в воздухе 20:43 (438,716).

21 сентября 1936 г. воздухоплаватель М.Василевский на паре-прыгуне объемом 350 м3 продержался в воздухе 20 ч. 43 минуты и установил небывалый рекорд продолжительности полета на аэростате столь малой кубатуры
/«Самолет» 1936 № 11/ (23370).

21 сентября 1936 г. М.В. Василевский в 21.45 поднялся с площадки «Дирижаблестроя» на аэростате «СССР ВР-13» (150 м3) (20120).
Стартовав при скорости ветра 8-9 м/с, пилот сразу выбросил 5-6 кг балласта, чтобы избежать столкновения со зданиями. Всю ночь шар шёл в юго-восточном направлении на высоте 400 м, выдерживаемой из-за поломки анероида по барографу. На следующий день в 6.00 с рассветом из-за нагрева газа в оболочке аэростат стал набирать высоту. Восемь с половиной часов он шёл на высоте 900 м почти без расхода балласта, но с 15.00 стал держаться в воздухе менее спокойно. Высота полёта доходила до 250-300 м, и пилот спокойно разговаривал с водителями тракторных колонн чернозёмных полей Воронежской области, которые, как правило, просили спуститься к ним «хоть на одну минутку». В 18.28 шар спустился у железнодорожной станции Зосимовка близ Острогожска, пройдя 700 км за 20 ч 43 мин. Столь продолжительный полёт М.В. Василевский выполнил с 20 кг балласта, расходуя его буквально горстями (20120).

Армия:

С 21 сентября 1936 в западных округах приводились в боевую готовность тыловые части авиации, вся система ПВО и войска укрепленных районов. По распоряжению Генерального штаба было установлено круглосуточное дежурство в штабах и на узлах связи КалВО, БОВО и КОВО на случай немедленного приема и доклада командованию дальнейших приказов и распоряжений. В общей сложности в болевую готовность были приведены: 1 танковый корпус, 30 стрелковых и 10 кавалерийских дивизий, 3 отдельные танковые бригады, 7 укрепленных районов, 12 авиационных бригад, а также склады, базы и другие части боевого и тылового обеспечения. Кроме того, в ЛВО, КалВО, БОВО, КОВО, ХВО и МВО была подготовлена к действиям вся система противовоздушной обороны — 2 корпуса, 1 дивизия, 2 бригады и 16 полков ПВО, 4 зенитно-артиллерийские бригады и 15 зенитно-артиллерийских полков, а также ряд отдельных зенитно-артиллерийских дивизионов. 25 сентября 1938 г. нарком обороны СССР телеграфировал в Париж для передачи французским военным властям: “Наше командование приняло пока следующие, предупредительные меры: 
1. 30 стрелковых дивизий придвинуты в районы, прилегающие непосредственно к западной границе. То же самое сделано в отношении кавалерийских дивизий.
2. Части соответственно пополнены резервистами.
3. Что касается наших технических войск — авиации и танковых частей, — то они у нас в полной готовности”. Эта информация 28 сентября была передана французскому военному атташе в СССР Паласу. Об этом же было немедленно сообщено чехословацкому правительству (10691).

21 сентября 1936 2-я авиационная армия особого назначения (АОН) получила указание Генерального штаба о перебазировании своих боевых сил на территорию КОВО в районы Белой Церкви и Умани для участия в проводимых мероприятиях. В тот же день специальной директивой наркома обороны на КОВО было возложено обеспечение ее горючим и боеприпасами. Для прикрытия и поддержки войск приказывалось привлечь истребительную и бомбардировочную авиацию, причем истребительная и скоростная бомбардировочная авиация перебазировалась на передовые аэродромы по указанию командования округов, а тяжелая бомбардировочная авиация должна была действовать из районов постоянной дислокации, используя для временной посадки аэродромы, расположенные ближе к государственной границе. Перелеты авиации было приказано начать с утра 24 сентября (10702).

21 сентября 1936 во время маневров МВО близ Гороховца одновременно выбросили десант из 2200 парашютистов (438,716).

21 сентября 1936 г. на маневрах войск ЦВО близ Гороховца был выброшен одновременно парашютный десант в количестве 2200 парашютистов – самый крупный десант по сравнению о предшествовавшими.
/«Красная звезда» за 23 сентября 1930/ (23370).

Жизнь и внутренняя политика:

21 сентября 1936 согласно обвинениям на процессе Пятакова, “враги народа” готовили на этот день покушение на В. Молотова (4962).

За рубежом:

21 сентября 1936 в Германии состоялись крупнейшие с 1914 военные маневры (2100).

Авиапромышленность:

22 сентября 1936 года постановление № ОК-203сс СТО
О самолете "ДАР"
СТО постановляет:
Поручить Бергстрему, Громову М.М. и Бажанову (НКО) в двухдневный срок осмотреть самолет и в случае положительного заключения, разрешить Чухновскому произвести пробный полет (7541, 288).

22 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑203сс «О самолете “ДАР”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 85) (15460).

22 сентября 1936 вышло постановление СТО N 203сс "О самолете ДАР" (2324,14).
"Поручить Бергскому, М.М.Громову, Бажанову (НКО) в 2-х дневный срок осмотреть самолет и в случае положительных их заключений, разрешить Чухновскому произвести пробный полет." (2380,63).

22 сентября 1936 года В.М.Молотов подписал еще одно постановление Совета Труда и Обороны (к тому времени так переименовали Комитет Обороны). На этот раз Бергстре-ма, Громова и Бажанова (начальник НИИ ВВС) обязали в двухдневный срок осмотреть самолет, и в случае положительного заключения, разрешить Чухновскому произвести пробный полет.
Этот документ сделал свое дело, и Б.Г.Чухнов-ский с бортмехаником В.И.Чечиным и инженером И.А.Берлиным в том же году опробовали «ДАР» в полете (11160).

Жизнь и внутренняя политика:

22 сентября 1936 арестован бывший член ЦК РКП(б), лидер Коминтерна Карл Радек (4962).

Авиапромышленность:

23 сентября 1936 ВРИД Нач. УМТС ВВС РККА ди Р.Т.Коннэ писал письмо № 416076с Нам. НКТП ГУАП М.М.К и Нач. ГУ ГВФ Ткачеву (получено 27 сентября за № 1964с):
4 сентября 1936 пассажирский самолет АНТ-35 осматривался Нач. штаба ВВС комкором Лавровым.
При осмотре т. Лавров установил, что АНТ-35 обладая хорошими ЛД не обеспечивает пассажирам достаточной комфортабельности.
Так например, высота кабин мала и стоять и ходить в ней неудобно; сидения расположены очень низко, у самого пола. Пользование уборной - затруднено.
В связи с тем, что за границей, наряду с предъявлением требования высоких скоростей к пассажирским самолетам, одновременно предъявляются не менее высокие требования к комфортабельности пассажирских кабин. Поэтому УВВС РККА полагал, что по этим соображениям не целесообразно самолет АНТ-35 предстал ять на Парижскую Выставку." (2150,145).

23 сентября 1936 ПГУ НКОП распорядилось о запуске на заводе 135 в производство с устранением выявленных дефектов трех головных Р-10 и 10 машин первой серии. Срок выхода наметили на март-апрель 1937 (1368,21).

23 сентября 1936 г. под впечатлением первых успехов ХАИ-5, не дожидаясь окончательного решения ВВС, руководство 1 ГУ НКОП дало распоряжение о запуске на заводе № 135 в производство с учетом выявленных дефектов трех головных самолетов Р-10 и десяти машин первой серии. Срок выхода на аэродром головных машин, предназначенных для проведения войсковых испытаний, наметили на март-апрель 1937-го. Изготовление серийных образцов началось одновременно с существенной доработкой проекта. Большие трудности переживал в этот период коллектив ОКО-135.
В исключительно жесткие сроки, без всяких скидок на сложность предстоящей работы, на острую нехватку людей и времени готовились десятки тысяч рабочих чертежей Р-10 с учетом всех изменений, которые вносились в конструкцию опытного образца. Большие надежды возлагались на работы А.Д.Швецова по модернизации мотора М-25. Двигателисты с Урала с успехом разрабатывали два направления улучшения характеристик двигателя М-25 и М-63, с которыми Неман связывал будущее применение своего самолета. 
При этом Неман понимал, что не только двигатель может обеспечить конструкции долгую жизнь. Надо было совершенствовать самолет, чтобы обеспечить его превосходство над другими. Большинство претензий военных сводилось к непрофессионально выбранному вооружению, которое полностью забраковали. Неман оказался в очень затруднительном положении. К тому же, завод приступил к выполнению графика выпуска самолетов головной серии для войсковых испытаний. Пришлось идти на заведомый риск: выдавать чертежи в серийное производство, зная, что некоторые из них в связи с доработкой подвергнутся изменению. 
Начал он с того, что в составе ОКО создал из инженеров-выпускников ХАИ спецгруппу для проектирования вооружения самолетов. Это оказалось непростым делом. Не было под рукой и специалистов - вооруженцев. Во главе группы Неман поставил молодого инженера В.М.Лиходея. Взяв выкопировки мест, отведенных под вооружение, Лиходей отправился в Москву. Здесь, на заводе № 39 в бригаде С.В.Ильюшина ему предстояло пройти стажировку у заместителя главного конструктора по вооружению Я.И.Мальцева. 
Ильюшинцы с большим вниманием отнеслись к проблемам харьковчан, помогли отобрать для Р-10 весь комплект специального оборудования. Состоялось знакомство с главным конструктором бомбодержателей и балок бомбового вооружения на заводе № 39 Носенко. Некоторые из его разработок, находившихся в серийном производстве, подошли к построенной машине. С помощью Мальцева удалось познакомиться с конструкторами турельных пулеметных установок И.В.Веневидовым и Г.М.Можаровским, которые заканчивали в мастерских Военно-воздушной академии изготовление новой экранированной турели типа МВ-3. 
По требованию военных на серийный самолет установили вторую стационарную установку крыльевого пулемета ШКАС. Два кассетных бомбодержателя КД-2 разместили на специальных вертикальных балках, прикрепленных к усиленным шпангоутам. Вся установка управлялась от автоматического электробомбосбрасывателя ЭСБР-3. Бомбовое вооружение в различных комбинациях составляло 200 кг и в перегрузочном варианте - 400 кг. Для прицельного бомбометания в кабине стрелка установили оптический прицел ОПБ. 
И все же, главная новинка в вооружении серийных Р-10 - вращающаяся турель МВ-3 для обстрела задней полусферы, обеспечивающая наряду с хорошей аэродинамикой легкое вращение на больших скоростях. Для повышения маневренности оружия в условиях воздушного боя с более скоростными, чем прежде, истребителями противника турельную установку оборудовали аэродинамическими компенсаторами. Они уравновешивали действие воздушного потока на ствол пулемета и значительно уменьшили усилия, необходимые для вращения турели в горизонтальной плоскости. 
Снижение усилий, потребных для перемещения оружия по вертикали, достигалось расположением крылообразных опор крепления пулемета вблизи его центра масс. Большие размеры колпака турели улучшали обзор и условия работы стрелка. Откинутый на определенный угол колпак автоматически отделялся от самолета, позволяя стрелку в случае необходимости быстро покинуть машину. 
На испытаниях Р-10 выявилась недостаточная площадь рулей и хвостового оперения. Для обеспечения выхода из штопора конструкторы на серийных машинах увеличили вертикальное оперение на 29% и горизонтальное - на 23%. Первоначальный фонарь кабины экипажа с козырьком заменили стандартным остеклением. Хвостовой костыль уступил место хвостовому колесу. Конструктивные изменения позволили повысить надежность механизма дистанционного управления фототурели для перспективной съемки. По мере готовности чертежи незамедлительно передавались в цех (11456).

23 сентября 1936 г. было отдано распоряжение о запуске в производство на харьковском авиазаводе № 135 трех предсерийных самолетов Р-10 (так обозначался ХАИ-5 в советских ВВС) и десяти машин первой серии. Таким образом, Р-10 стал первым в ВВС РККА самолетом-разведчиком, построенным по схеме моноплана и оборудованным убирающимся шасси. Характеристики его существенно превышали показатели бипланов Р-5 и P-Z, составлявших основу советской разведывательной авиации. Серийные самолеты Р-10 оборудовались двигателем М-25А либо его усовершенствованным вариантом М-25В мощностью 730 л. с. Вооружение состояло из трех 7,62-мм пулеметов ШКАС — двух, установленных в крыле, и одного на турели. Нормальная бомбовая нагрузка составляла 200 кг, а максимальная могла достигать 300 кг (шесть бомб по 50 кг) (23180).

23 сентября 1936 г. приняли решение о развертывании серийного производства Р-10. На заводе № 135 в Харькове заложили серию из трех машин, предназначенную для войсковых испытаний. Ее требовалось выпустить в марте 1937 г.
В дальнейшем Р-10 хотели запустить в производство на других предприятиях. При этом предполагалось, что простота конструкции позволит строить машину на не авиационных заводах. Специальная комиссия под руководством Городищера обследовала, например, Воткинский завод (изготовлявший экскаваторы), «Локомотив» в Орске (недостроенный, должен был делать электровозы). В итоге выбрали три: «Саркомбайн» в Саратове, «Сибсельмаш» в Омске (выпускал тракторные плуги и деревянные колеса) и «Коммунар» в Запорожье. Реально Р-10 из них строил только «Саркомбайн», после передачи в авиационную промышленность ставший заводом № 292. К программе хотели подключить еще один харьковский завод, «Серп и молот». Ему намеревались поручить изготовление некоторых металлических деталей и целиком крыльев (23523).

23 сентября 1936 г., т.е. до завершения Госиспытаний, руководство «авиационного» 1-го главного управления Наркомата оборонной промышленности (НКОП) отдало распоряжение о запуске Р-10 в производство на заводе № 135. Предприятию предписывалось сдать в марте-апреле 1937 г. 3 головных самолета, предназначенных для войсковых испытаний, а до конца года построить еще 10 машин первой серии. При этом Неману вменялось в обязанность устранить в ходе производства все замеченные дефекты и недостатки. Времени на «раскачку» не давалось. А трудности усугублялись тем, что никто не отменял план по выпуску ИП-1, и основные мощности завода были заняты выполнением именно этой программы. Кроме того, двигатели М-25 еще не были доведены до состояния, которое позволяло бы ставить их на серийные самолеты. И т.д., и т.п…(24247).

23 сентября 1936 г. приняли решение о развертывании серийного производства ХАИ-5. На заводе № 135 в Харькове заложили серию из трех машин, предназначенную для войсковых испытаний. Ее требовалось выпустить в марте 1937 г.
В дальнейшем Р-10 хотели запустить в производство на других предприятиях. При этом предполагалось, что простота конструкции позволит строить машину на не авиационных заводах. Специальная комиссия под руководством Городищера обследовала, например, Воткинский завод (изготовлявший экскаваторы), «Локомотив» в Орске (недостроенный, должен был делать электровозы). В итоге выбрали три: «Саркомбайн» в Саратове, «Сибсельмаш» в Омске (выпускал тракторные плуги и деревянные колеса) и «Коммунар» в Запорожье. Реально Р-10 из них строил только «Саркомбайн», после передачи в авиационную промышленность ставший заводом № 292. К программе хотели подключить еще один харьковский завод, «Серп и молот». Ему намеревались поручить изготовление некоторых металлических деталей и целиком крыльев.
Опыта деревянного самолетостроения на заводе № 135 не имелось. Поэтому решили, что помощь ему должен оказать ХАИ. По договору там изготавливали деревянные части для трех первых машин. На заводе для института сделали плазы и стапеля, но они оказались неудачными. Узлы постоянно коробило. К 1 февраля 1937 г. ХАИ обязан был сдать первый комплект, но шел один брак. На помощь в Харьков прибыла группа сотрудников ВИАМ - учить технологии работы с деревом (24943).

23 сентября 1936 состоялся первый полет самолета АВИАВНИТО ХАИ-3 (274). 30 минутный по коробочке под управлением Э.И.Шварца (2544). Мог взлетать сам при весе до 2200 кг (553,158).
Был назван Сергей Киров. Летали летчики ГВФ В.А.Бородин и Э.И.Шварц (553,158).
По другим данным первый полет был в середине сентября 1936 (208,15).
Потом в 1937-38 использовался на линиях ГВФ в Московской области (2544).

23 сентября 1936 Н.Д.Фиксон и А.С.Бузунов на САМ-5бис выполнили беспосадочный перелет Воронеж-Москва-Харьков-Воронеж (272,379).

Другие оборонные отрасли:

С 23 сентября по 11 октября 1936 на НИАП прошли полигонные испытания 37-мм система ОКБ-2 Шпитального.
18 сентября 1936 г. поступила на НИАП для испытаний. Была сформированная комиссия по испытаниям.
Для испытаний были предъявлены:
«1. 37-мм баллистический ствол с полуавтоматическим затвором на лафете 45-мм пушки обр. 1932 г.
2. 37-мм автоматическая пушка на лафете 76-мм зенитной пушки образца 1931 г. (3-К)
3. 37-мм автоматическая пушка установленная в танке Т-26
4. Боекомплект (баллистический, осколочный, осколочно-трассирующий, бронебойно-трассирующий снаряды и патроны)».
Из баллистического ствола провели все стрельбы, за исключением стрельб на идентичность траекторий осколочного и осколочно-трассирующего снарядов (из-за недоработки взрывателя МГ-5 ЦКБ НКТП).
Из танка Т-26 провели следующие виды стрельб: баллистические, на меткость, по щитам на 500 и 1000 м в начале испытания, на действительные дистанции по 20- и 30-мм бронеплитам. 37-мм автоматическая пушка в Т-26 произвела 191 выстрел. Дальнейшие испытания прекратили вследствие поломки амортизатора штока с выбрасыванием назад рукоятки перезаряжания 37-мм автомата, установленного на лафете 3-К, а также из-за неудачного монтажа 37-мм пушки в танке. Повторение той же поломки у пушки в танке представляло бы опасность для расчета при стрельбе.
Из 37-мм автоматической пушки на лафете 3-К провели все стрельбы. Правда, пришлось пойти на некоторое сокращение количества выстрелов при стрельбах на меткость по щитам и при стрельбах на опробование работы автоматики одиночным и автоматическим огнем — из-за имевших место поломок и дефектов.
В дальнейшем 37-мм автоматическую пушку предполагалось испытать на самоходе СУ-6, но эти планы не были реализованы из-за неисправности машины. Вне программы пушку сняли с лафета 3-К и поставили на лафет Л-9 конструкции Кировского завода, на котором сделали 48 выстрелов. Кроме того, состоялась стрельба приведенными к весу снарядами без взрывателей на определение предельной дальности. Однако дальность установить не смогли, так как просто не нашли выпущенные снаряды:
«ориентировочно, судя по звуку падения снарядов, дальность должна быть порядка 6500 мтр».
По выводам комиссии, кучность боя 37-мм пушки на лафете 3-К при одиночном и автоматическом огне была «вполне удовлетворительной». Ухудшение кучности боя после 1200—1300 выстрелов происходило только за счет увеличения (примерно в 1,5 раза) бокового рассеивания снарядов в результате ослабевания фрикциона поворотного механизма, а не за счет износа ствола. Кучность боя 37-мм автомата в танке Т-26 при одиночном огне оценивалась удовлетворительно, а при автоматическом огне неудовлетворительно из-за недостатков монтажа системы (наличие люфтов в механизмах).
Проверка падения баллистики и определение живучести ствола проводились только у автомата на лафете 3-К, поскольку из автомата в танке Т-26 сделали небольшое количество выстрелов. После 1364 выстрелов ствол признали непригодным к дальнейшей службе. Падение баллистики на 5% отмечалось после 774 выстрелов. Живучесть ствола определили в 1300 выстрелов.
Надежность автоматики также оценивалась главным образом на образце с лафетом 3-К (из-за малого объема испытаний танковой пушки). При стрельбе из Т-26 зафиксировали пять неперезаряжаний, один недоход затвора и один обрыв гильзы при экстракции. Кроме стрельбы, установку в танке испытали пробегом на 300 км со скоростями 25—30 км/ч. Как во время испытаний стрельбой, так и в ходе пробега, автомат в Т-26 никаких поломок не имел.
Из 483 одиночных и 881 автоматических выстрелов автомата на лафете 3-К было зафиксировано 62 задержки. Три задержки отнесли на счет ошибок патронирования, а остальные (с учетом 2% допускаемых по техническим условиям на приемку осечек из-за дефектов капсюлей) — на счет дефектов самой автоматики.
«Автоматика может работать достаточно надежно, но требует упрочнения почти всех основных деталей и устранения причин, вызывающих задержки. Вследствие того, что экстракция гильзы производится при наличии еще давления в канале орудия, происходит загрязнение нагаром частей автоматики, которое приводит после 150 выстрелов к осечкам и необходимости разборки частей для чистки».
Практическая скорострельность осталась неопределенной из-за того, что было небезопасно производить стрельбу при нахождении всего орудийного расчета в непосредственной близости от системы. Темп стрельбы определялся звукометричской лабораторией АНИИ с помощью станции «ДЕ». Набольший темп стрельбы при малых углах возвышения составил около 180 выстр./мин, а при максимальных углах возвышения — 150 выстр./мин.
Удобство обслуживания 37-мм автомата на лафете 3-К (производство выстрела, смена магазина, перезаряжание при задержках или осечках, разборка и сборка) оценили как вполне удовлетворительное. Но большой вес заряженного магазина приводил к усталости номера расчета, производившего его смену.
Лафет 3-К признали непригодным для автомата:
«При этом автомате давление на шкворень тягача настолько велико, что поднимать хоботовую часть лафета на крюк тягача невозможно даже при усилии 12 чел. орудийного расчета. Одевание хобота на крюк тягача возможно только с применением домкрата, что очень неудобно и требует много времени. Переход системы из походного положения в боевое и обратно, также, и еще в большей степени чем одевание хобота на крюк тягача, - только с применением домкрата».
В танке Т-26 автомат по своим габаритам допускал размещение при орудийном расчете из двух человек. При этом ручное перезаряжание автомата было возможно только при угле возвышения менее 32 мин. При большем возвышении рукоятка перезаряжания упиралась в погон башни и не могла быть вынута на необходимую для перезаряжания длину. Кроме того, двух человек для орудийного расчета было недостаточно, так как в этом случае заряжающий должен был производить перезаряжание системы, вытаскивать за рукоятку валик магазина, снимать стреляный магазин и укладывать его на место, вынимать из гнезда очередной магазин и устанавливать его на автомате, а также соединять очередной магазин с валиком магазина, для чего дослать валик вперед и закрепить его рукоятку. Только после этого можно было производить стрельбу с новым магазином.
Такое большое число операций, приходившихся на одного заряжающего, являлось неприемлемым. Это приводило к низкой скорострельности и большой утомляемости заряжающего. Помимо этого, в штатной башне Т-26 работать заряжающему было неудобно, что объяснялось большой теснотой в танке; заряжающий вынужден был производить все операции только стоя, что усугублялось еще и большим весом магазина. Наводчик в танке также должен был работать стоя. На прицельных приспособлениях не имелось налобника. Отсутствовал ножной спуск.
В результате неудачного монтажа автомат имел значительный перевес качающейся части на дуло и большие люфты механизмов. Вследствие этого подъемный мехнизм работал рывками и требовал приложения усилий на маховике около 40 кг.
Кроме того, башня танка не имела вентиляции, и работать расчету после примерно десяти выстрелов становилось практически невозможным из-за сильной загазованности. Отмечались и другие дефекты установки автомата в танке.
По итогам испытаний 37-мм автоматической пушки конструкции ОКБ-2 был сделан вывод:
«1. Удобство обслуживания самого автомата на лафете 3-К вполне удовлетворительно, так как все операции просты, производятся быстро и сам автомат прост в освоении.
2. Доставленную на испытание установку 37-мм автоматической пушки ОКБ-2 в штатной башне Т-26 следует считать как первую прикидку для определения возможности использовать штатную башню Т-26 для вооружения последнего 37-мм автоматической пушкой ОКБ-2.
3. Монтаж и удобство обслуживания автомата в Т-26, в штатной башне, неудовлетворительное, и для обслуживания системы 2-х человек орудийного расчета мало, т.к. при этом числе орудийного расчета автомат потеряет свои преимущества в скорострельности.
4. Для более эффективного использования боевых свойств 37-мм автомата (его скорострельности) поставленного в танке, желательно сконструировать новую башню для Т-26, допускающую обслуживание автомата 3-мя человеками орудийного расчета - или же в случае невозможности этого переконструирования башни в Т-26 следует считать целесообразным установку этого автомата в танке Б-Т.
5. Как танковая установка 37-мм автомата ОКБ-2 должна быть доработана в отношении:
а. Подъемного механизма, исключающего: наличие люфтов, больших усилий на рукоятке маховика, отсутствие рывков при его работе и допускающего придачу углов возвышения от -5º до +25º.
6. Устройство тормоза к погону башни для возможности неподвижного крепления башни при стрельбе и быстрого выключения тормоза при измении горизонтальной наводки от маховика поворотного механизма или от ножного спуска.
в. Исключения наличия щелей в маске и в местах ее стыков с башней.
г. Установки в танке пулеметов, ножного спуска, сиденья для наводчика, налобника и всего штатного оборудования.
6. Как весьма положительное явление у 37-мм автомата ОКБ-2, как танковой пушки, следует отметить убирание стреляной гильзы обратно в магазин (нет обычного выбрасывания гильзы).
7. Необходимо проверить допустимость появления пламени в башне танка, получающегося от возгорания при выстреле продуктов неполного горения пороха и смазки на частях автоматики».
В целом результаты испытаний показали, что объединить противоречивые требования в одном универсальном автомате оказалось крайне проблематично, поэтому на вооружение система не принималась, а производство ограничилось изготовлением опытной партии (15602).

В период с 23 сентября по 11 октября 1936 г. специально сформированная комиссия провела испытания на полигоне опытный образец нового 37 мм автомата, разработанного группой ОКБ-15 в составе Е.В.Чарнко, И.А.Комарицкого, Л.В.Люльева и В.И.Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального в 1936 г. и изготовленного в ОКБ-2 в Коврове (23345).

В период с 23 сентября по 11 октября на НИАП комиссия провела испытания буксируемой и танковой версии 37-мм пушки Шпитального, поступивших из ОКБ-2 18 сентября 1936 г. Из танка Т-26 провели следующие виды стрельб: баллистические, на меткость, по щитам на 500 и 1000 м в начале испытания, на действительные дистанции по 20- и 30-мм бронеплитам. 37-мм автоматическая пушка в Т-26 произвела 191 выстрел. С точностью и эффективностью 37-мм автомата все было нормально, то с надежностью все было ровно наоборот. «После 191 выстрела испытания танка прекратили вследствие поломки амортизатора штока с выбрасыванием назад рукоятки перезаряжания буксируемого 37-мм автомата, установленного на лафете 3-К, а также из-за неудачного монтажа 37-мм пушки в танке. Повторение той же поломки у пушки в танке представляло бы опасность для расчета при стрельбе.» Решили не рисковать (25545).

В период с 23 сентября по 11 октября 1936 г. специально сформированная комиссия провела испытания на полигоне опытного образца орудия, заданного в 1935 году Постановлением Совета Труда и Обороны Шпитальному и заводу им. Калинина, которым было поручено к концу года разработать 37-мм автоматическую пушку. В 1936 году группой ОКБ-15 в составе Е. В. Чарнко, И. А. Комарицкого, Л.В. Люльева и В. И. Шелкова под общим руководством Б.Г.Шпитального автоматическая пушка была разработана. Для реализации и изготовления опытных образцов пушки проект был передан в ОКБ-2 в Коврове (25271).

Жизнь и внутренняя политика:

23 сентября 1936 на шахте “Центральная” в Кемерово произошел взрыв, что послужило поводом для начала судебного процесса над сибирскими “саботажниками” (4962).

23 сентября в 1936 году на шахте "Центральная" в Кемерово происходит взрыв, что послужит поводом для начала судебного процесса над сибирскими "саботажниками". Ссылки на него фигурировали в обвинениях на процессе Пятакова – Радека (14778).

23 сентября 1936 были сильные взрывы шахт в Кемерово (3481).

23 сентября 1936 был арестован К.Радек (3908,351).

За рубежом:

23 сентября 1936 г. на аэродроме завода BFW в Аугсбурге летчик-испытатель фирмы BFW Герман Вюрстер (Hermann Wurster) выполнил на первом самолете установочной серии Bf 109В-01 (V4), который имел регистрационный код воздушного судна D-IALY, первый и полет и еще несколько по стандартной программе приемочных испытаний, предполагавшей проверку только надежности работы систем, устойчивости и управляемости, а также отсутствия перерасхода топлива.
По Грину (Green W. The Warplanes of Third Reich. New York, USA, Doubleday, - 197) на нем:
- был установлен двигатель Jumo 210B (630 л.с. на взлете, по др. данным на момент сдачи комплектовался мотором Jumo 210A, 600 л.с.) с 2-лопастным деревянным ВФШ «Шварц»;
- на деревянную ступицу воздушного винта по диаметру ее переднего основания установлен дюралевый кок в форме сегмента эллипсоида – их изготовлено и испытано несколько вариантов;
- капот двигателя и установка маслорадиатора – по типу самолета Bf 109V3;
- фюзеляж изготовлен по образцу самолета Bf 109V3 усилением стыка узлов фюзеляжа на шпангоуте 12 четырьмя накладками по продольным бимсам;
- радиостанция установлена с двухлучевой антенной – от высокой мачты за кабиной до малой мачты на киле и от мачты на киле до изолятора на шп. 8 и далее фидер внутри фюзеляжа идет к радиостанции.
На испытания самолет сдан без вооружения, но вскоре оно установлено – первоначально в составе двух синхронных пулеметов MG 17 калибра 7,92 мм перед кабиной с ручной механической перезарядкой и колиматорного прицела Revi IIIa с двойным зеркалом – передним неподвижным – наклеенным на внутреннюю сторону козырька кабины, и задним с регулируемым углом установки (оба они полупрозрачные).
30 сентября 1936 г. самолет перегнали на аэродром E-Stelle в Травемюнде (Travemünde, Шлезвиг-Гольштейн, побережье Балтийского моря) с одной промежуточной посадкой на аэродроме Гота (Gotha, Тюрингия, центральная часть Германии) – маршрут из двух участков протяженностью примерно 350 и 425 км. Там испытания шли при участии бригады фирмы BFW, включая и летный состав (25780).

23 сентября 1936 года под управлением Германа Вурстера (Hermann Wurster) состоялся первый полет следующего прототипа Bf.109 V4 (W.Nr 878, D-IALY). На самолете был установлен двигатель Jumo 210B. После нескольких пробных полетов прототип уже 6 ноября 1936 года Вурстер на Bf.109 V4 снова поднимается в воздух, но уже в Аугсбурге (Augsburg). Самолет готовили к отправке в Испанию, куда его доставали в начале декабря 1936 года для войсковых испытаний.
В декабре 1936 г. принято решение о передаче самолета в состав направленного на помощь поднявшим мятеж против законного республиканского правительства Испании националистам генерала Франко «Легиона Кондор» и в конце декабря 1936 г. отправлен в эту страну, прибыв туда в начале января 1937 г. (25780).

Авиапромышленность:

24 сентября 1936 Протокол совещания комиссии, назначенной Н-ком ГУАП тов. Кагановичем по вопросу о моторах самолета ТБ-3
Присутствовали: от ЦАГИ - тов. Петляков
от ГУАП"а тов. Бурмистров (Нач. 10 отдела)
тов. Савельев (и 10 отдела)
от з-да № 22 - тт. Марголин, Хомский, Базенков
По вопросу: О поломках моторных рам на самолетах ТБЗ-Р и ТБЗ-РН.
П О С Т А Н О В И Л И:
1. Считать единственно эффективным мероприятием по изжитию поломок моторных рам на самолетах ТБЗ-Р и РН радикальное изменение конструкции существующих моторных рам и замену их, на сварные с 4-мя узлами крепления к крылу
1. По самолету "ТБЗ-РН".
2. Принять план работы по изготовлению новых моторных рам на самолете РН:
а/ на основе полученное от ЗОК ГУАПа с 5 по 15 сентября разработанной конструкции сварных моторних рам - заводу № 22 разработать рабочие чертежи и сдать их в производство: по узлам и моторамам с 5-го по 10 октября и по чертежам смежных агрегатов /капоты, радиатор, бензосистема/ для первого самолета с 15 по 20 октября.
б/ Для производства испытании и решения о типе новой конструкции ЗОК ГУАП сделать одну мотораму и произвести ее испытание на вибрациию к 5 октября, а также изготовить и дать заводу № 22 для установки на первый самолет - комплект моторных рам новой конструкции к 20 октября.
4. Заводу № 22 по рабочим чертежам изготовить для первого самолета необходкмые узлы для крыла и центроплана, смонтироаать моторамы и все моторное хозяйство и сдать этот самолет для летных испытаний 1/ХП.
5. Второй самолет сдать на летаные испытания с аггрегатами изготоьления 22-го завода, сделанными на приспособлениях 20-го Декабря.
П
6. Считать возможным впредь до замены существующих моторам на новую конструкцию - только выпуск самолетов задела 1935 г. с завода № 22 с существующими моторамами.
В случаях поломок моторам в войсковых частях производить замену по существующий -в настоящее время методам.
7. Запуск в производство новых моторам по старой конструкции для самолетов эадела 193б года прекратить, производя их изготовление только для замены в войсковых частях лопнувших моторных рам.
8. Ввиду массовых случаев поломок моторам, моторных нервюр и за последнее время моторных узлов на самолетах ТБ3-Р, считать целесообразным производить замену моторам на машинах Р на рамы новой конструкции.
9. Заводу № 22 для выявления объемов работ по моторным рамам представить расчет работ по изготовлению и замене моторных рам, и на самолетах ТБ3-РН, на моторамы новой конструкции.
А также сделать расчет работы по замене моторам на само летах Р и РБ. Основные расчеты, с указанием сроков, представить Начальнику ГУАП"а М.М.К. не позже 1-го октября с.г.
Просить Зам. Наркома и Нач. ГУАПа тов. КАГАНОВИЧА о даче соответствующего распоряжения форсировать НИИРПу решение конструкции и ЯРАКу изготовление новых покрышек длл подкостыльных колес самолета ТБ3-РН, на основе предварительных результатов испытаний в Монино.
Считать осноной причиной поломок 15-го и соседних с ним шпангоутов на самолете ТБ3 экоплоатцию этих самолетов на колесах с грузошиной. Наиболее эффективным мероприятием - необходимость перехода иа эксплоатацию самолета с колесами пневматик.
Просить Зам. Наркокма тов. КАГАНОВИЧ о распоряжении заводу ЯРАК на выполнение в течение октября месяца не менее 400 комплектов покрышек и камер для обеспечения или воинских частей, эксплоатирующих машину ТБЗ-Р (2150,246).

Другие оборонные отрасли:

24 сентября 1936 г. фирме «Альвис-Штрауслер» выдали заказ №48210 на изготовление к 1 марта 1937 г. нового быстроходного колесно-гусеничного танка Штрауслера марки «Р» стоимостью 6500 фунтов стерлингов. Причем особо оговаривалась возможность уточнения технических условий в течение 40 дней с момента выдачи заказа (17732).

24 сентября 1936 г. фирме «Альвис-Штрауслер», от которой поступили чертежи нового быстроходного колесно-гусеничного танка Штрауслера марки «Р», после их детального изучения, выдали заказ №48210 на изготовление к 1 марта 1937 г. такой машины стоимостью 6500 фунтов стерлингов. Причем особо оговаривалась возможность уточнения технических условий в течение 40 дней с момента выдачи заказа.
Для согласования технических условий и сопровождения сборки танка «Р» в Англию командировали инженера завода №185 П. Х. Мурашко. Всего предлагалось обсудить с фирмой 20 пунктов по изменению конструкции танка. Технический уровень проработки проекта исполнителем легко просматривается в сообщениях П. Х. Мурашко о ходе переговоров:
«При первой встрече с техническим директором фирмы – Штрауслером, последний большинство представленных пунктов отклонил, под предлогом, что вопросы поставлены впервые, он никогда над ними не думал и не знает как их разрешать.
1. Приспособление для запуска мотора в холодную погоду до -30°С. – В Англии зимы не бывает и Штрауслеру никогда в голову не приходили такие мысли.
2. Обивка корпуса изнутри теплоизоляционным материалом – вопрос для него совершенно новый.
3. Устройство центрального отопления в танке – вопрос для него новый.
Основной вопрос – о спаривании обоих моторов для возможности двигаться на одном моторе в случае аварии с одним из моторов, Штрауслер, при первом разговоре, принять категорически отказался, ссылаясь, что получится слишком сложно и громоздко.
По целому ряду других вопросов также возражал.
После ряда очень длинных разговоров, постепенно все пункты, за исключением централизации смазки механизмов, принял к исполнению.
Причем пункты по спариванию моторов, двум дополнительным моторам «Альвис» с электромагнитными КПП и автоматическим сцеплением, подъемному механизму для пушки и контрольным приборам для испытания, он согласился принять только за дополнительную плату.
Большие споры вызвал подъемный механизм для пушки, Штрауслер требовал габаритный чертеж пушки, чего ему дать не могли».
В целом удалось прийти к соглашению по конструктивному облику танка «Р» со следующими добавлениями:
«• на случай аварии одного из моторов должна быть гарантирована возможность работы машины на одном моторе с полной управляемостью (допускается движение на сниженных скоростях);
• управление моторами и трансмиссией должно обеспечивать возможность несбиваемости направления движения машины на протяжении 100 м;
• к машине должны быть приложены два мотора Альвис с автоматическим сцеплением и электромеханической КПП типа Коталь. Причем должна быть обеспечена взаимозаменяемость второго варианта моторной установки в трансмиссии первого варианта;
• моторная установка должна быть обеспечена возможностью легкого запуска в холодное время года при температуре –30°С (2 снимаемые лампы);
• в машине должно быть предусмотрено центральное отопление на случай ее работы при низких температурах наружного воздуха (–30°С);
• машина должна быть герметизирована для перехода брода до 1,5 м.
Машина должна развивать на колесах до 60 миль в час, на гусеницах до 48 миль в час.
Машина должна иметь установку одного пулемета рядом с водителем и спаренную установку 47-мм пушки и пулемета во вращающейся башне.
Бронирование машины: вертикальные стенки 12 мм, крыша и днище 6 мм, щиток водителя 20 мм (броня «Hatfils MQ-116» повышенной пулестойкости)».
Принимая во внимание количество согласованных изменений, срок поставки машины в СССР перенесли на 15 мая 1937 г. (17732).

За рубежом:

24 сентября 1936 г. первый полет совершил DF (Douglas Flying boat). Пассажирская летающая лодка - являлась цельнометаллическим свободноне- сущим двухдвигательным высокопланом с фюзеляжем полумонококовой конструкции с гладкой обшивкой. Пассажиры размещались в четырех отдельных кабинах, в каждой из которых было по восемь сидячих или четыре спальных места. В каждом пассажирском отсеке имелись четыре иллюминатора - по два на борт, два из них служили одновременно и аварийными люками. Все отсеки соединялись общим коридором по центру лодки. В случае получения пробоины кабины изолировались друг от друга съемными перегородками. Вспомогательные поплавки для уменьшения аэродинамического сопротивления сделали полуу- бирающимися. После взлета стойки с поплавками складывались вдоль крыла в сторону фюзеляжа. Хвостовое оперение выполнялось по классической схеме. Все рули оснащались триммерами. Силовая установка состояла из двух звездообразных двигателя Райт SGR-1820-G2 «Циклон» с трехлопастными металлическими винтами изменяемого шага. Всего произвели 4 лодки DF - 1 прототип и 3 в серии, два приобрели японцы для изучения «передового опыта мирового самолетостроения», этот опыт использовался японцами при постройке своих Kawanishi H8K, а 3 и 4 экземпляры приобрел Советский Союз. Они незначительно отличались от приобретенных японцами образцов и обозначались фирмой как модификация DF-195. В разобранном виде они прибыли в Ленинград весной 1937-го. Поскольку самолеты предназначались для Управления полярной авиации Главсевморпути, то получили номера Н205 и Н206.

Авиапромышленность:

25 сентября 1936 года опытный экземпляр СР Кочеригина, в который по результатам испытаний был внесен ряд переделок , после чего он был вновь передан ГУАПом на заводские испытания (3829,8-9).

25 сентября 1936 г. второй опытный экземпляр СР Кочеригина передали в Щелково для проведения заводских испытаний. Одновременно указывалось, что заводская серия в количестве трех экземпляров строится на заводе №1, и все три к концу года будут готовы. (РГАЭ, ф.8328, оп.1, д.835) (20362).

С 25 сентября 1936 заводских испытаниях после ремонта продолжились заводские испытания самолета Р9-М-85, прерванные 9 августа и шедшие с 2 июня 1936 (3520,33).

25 сентября 1936 состоялось совещание комиссии, назначенной Нач. ГУАП М.М.К. по вопросу о производстве моторам для ТБ-3 для машин с М-34Р и М-34РН на заводе 22 (2150,245).

25 сентября 1936 года начальник НИИ ГВФ Дубенский писал письмо начальнику Аэрофлота комкору Ткачеву И.Ф.
По самолету АНТ35-2М85
Проводившиеся совместные заводские испытания самолета АНТ35-2М85 закончены, в соответствии с утвержденной Вами программой.
Произведенная обработка материалов предварительных испытаний при полетном весе 6400 кг показала следующие результаты:
Максимальные скорости по высотам:
На 1000 м – 351 км/час
На 2000 м – 359 км/час
На 3000 м – 367 км/час
На 4000 м – 375 км/час
На 5000 м – 371 км/час
Максимальные скорости на границе высотности Н=4125 м при n=2480 об/мин. мотора равна 376 км/час (согласно утвержденных Вами технических требований максимальная скорость должна быть 395 км/час).
Скороподъемность:
На 1000 м – 2,5 мин.
На 2000 м – 4,5 мин.
На 3000 м – 6,5 мин.
На 4000 м – 8,5 мин.
На 5000 м – 11,0 мин.
Потолок практический приблизительно равен 8500 м.
В отношении скороподъемности и потолка полученные данные перекрывают техтребования (6500 м).
Взлетно-посадочные свойства
Разбег в среднем равен 16-17 сек. Длина разбега 250-260 м. Пробег в среднем 20 сек при длине равной 280 м при пользовании тормозами.
Посадочная скорость при открытых закрылках равна 85-95 км/час по прибору, что удовлетворяет техтребованиям.
При перелете Москва-Ленинград на высоте 4000 м при 2100 об/мин. мотора получена средняя путевая скорость 350 км/час.
………………………
В настоящее время самолет находится на опытном заводе ГУАПа, куда он перевезен для производства дооборудования пассажирской кабины, смены моторов, установки рации, автопилота и проч.
После дооборудования самолета предполагается совершить несколько полетов для испытания автопилота, рации и др., а затем совершит перелет на выставку в Париж (7725, 29-30).

25 сентября 1936 на заводе № 135 Начались летные испытания мотопланера “Сергей Киров” (10674).

25 сентября 1936 года Бергстрем писал письмо в СНК Молотову.
Представляю акт комиссии, назначенной Вами по определению возможности производства полетов на самолете ДАР.
Комиссия заслушала Чухновского и Бартини.
По заданию комиссии самолет совершил рулежку и небольшой подлет, Рулежка, выход на редан и подлет были нормальны.
Комиссия считает, что самолет по своим летным, техническим и эксплуатационным данным как устарелая конструкция интереса не представляет.
Общее плохое производственное выполнение самолета, совершенно неудовлетворительная конструкция деталей управления, применение не проверенной на столь тяжелых машинах сплошной точечной электросварки нержавеющей стали и плавающих элеронов, представляет собой повышенный риск при летных испытаниях.
Плавающие элероны, как применимые по заявлению самого автора, только на самолетах с ограниченной скоростью, для современной авиации большого интереса не представляют. Управляемые закрылки достаточно испытаны и проверены и для проверки их эффективности постройка специального самолета не нужна.
Исходя из того, что самолет плохо производственно выполненная модификация ДВ неинтересен. Комиссия считает нецелесообразным допустить самолет к производству летных испытаний (4016,168-169).

25 сентября 1936 г. в Севастополе летчики С.Коровицкнй и И.Шевнин во время тренировочного полета на гидросамолете АРК-3 достигли высоты 8250 м, имея на борту 600 кг груза. Это был псрвый в СССР /неофициальный/ рекорд высоты полета по классу гидросамолетов.
/«Красная звезда» за 26 сентября 1936/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

25 сентября 1936 вышел приказ НКТП № 345с. О реконструкции и переводе на производство оборонного значения Ижорского, Кулебакского, Мариупольского заводов, Ленметаллургстроя и завода «Красный Октябрь». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 77) (15246).

Армия:

С 25 сентября по 17 октября 1936 г. в эксплуатационно-ремонтном отделе У ВВС РККА (начальником этого отдела в то время был комбриг Ф. И. Жаров) состоялся учебный сбор с начальниками мастерских и ремонтных отделений ОВС округов. Учебным сбором были охвачены 16 учебных заведений, 44 авиабригады, 1 отдельная эскадрилья и 16 ремонтно-складских организаций - всего 77 единиц (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 325. Л. 119) (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

25 сентября 1936 И.В.С. вместе со Ждановым из Сочи направили телеграмму: "Ягода оказался неспособным разоблачить троцкистско-зиновьевский блок. ОГПУ (НКВД) запоздало в этом деле на 4 года." (3240).

25 сентября в 1936 году И.В.Сталин и А.А.Жданов посылают телеграмму Л.М.Кагановичу, В.М.Молотову "и другим членам Политбюро": "Мы считаем абсолютно необходимым и спешным, чтобы товарищ Ежов был бы назначен на пост народного комиссара внутренних дел. Ягода определенно показал себя явно неспособным разоблачить троцкистско-зиновьевский блок. ОГПУ отстает на четыре года в этом деле..." Через 5 дней, 30 сентября Генрих Ягода сдаст дела Николаю Ежову (14780).

25 сентября 1936 г. Каганович получил в Москве телеграмму, подписанную Сталиным и Ждановым. В ней говорилось: "Считаем абсолютно необходимым и срочным делом назначение т. Ежова на пост наркомвнудела. Ягода явным образом оказался не на высоте своей задачи в деле разоблачения троцкистско-зиновьевского блока. ОГПУ опоздал в этом деле на 4 года. Об этом говорят все партработники и большинство областных представителей НКВД". Уже на следующий день, 26 сентября, Каганович оформил требования Сталина в качестве решения Политбюро: Г.Г.Ягода был снят, а Н.И.Ежов назначен новым наркомом внутренних дел СССР. Одновременно было принято постановление Политбюро о снятии А.И.Рыкова с поста наркома связи СССР и назначении на его место Ягоды.
Обращает на себя внимание способ оформления этих решений в протоколах Политбюро. Вначале следовало постановление о Рыкове и Ягоде, затем — о Ягоде и Ежове. Оба постановления в подлинники протоколов были записаны рукой заместителя Поскребышева Б.Двинского на плотных карточках, на которых обычно фиксировались решения Политбюро, принятые на заседаниях. В оба постановления Каганович внес незначительную правку (например, вместо слова "снять" вписал "освободить" Рыкова от должности наркома связи). Каждое из этих постановлений заверено подписью Кагановича. На каждом имеется также секретарская отметка: "т. Петровский — за, т. Рудзутак — за, т. Постышев — за". В специальной графе об архивном хранении документов, относящихся к этим постановлениям (это была обязательная графа для любого постановления Политбюро), было указано, что материалов к данным решениям не имеется.
Все это порождает ряд вопросов. Первый — кто голосовал за решения о Рыкове, Ягоде и Ежове? Непосредственно в протоколе указано, что из членов Политбюро это был лишь Каганович, а из кандидатов в члены Политбюро — Петровский, Рудзутак и Постышев. Обычно, такое оформление применялось тогда, когда к карточке с формулировкой решения прикладывался инициирующий его документ, на котором имелись подписи членов Политбюро. В данном случае таким документом могла быть телеграмма Сталина и Жданова, адресованная тем членам Политбюро, которые оставались в Москве. Однако по каким-то причинам в протоколах она не сохранилась. Поскольку в подлиннике протокола указано, что материалов к данным постановлениям не имеется, можно утверждать, что сталинско-ждановская телеграмма не попала в аппарат Особого сектора при оформлении протоколов с самого начала (17307).

25 сентября 1936 Г.Ягоду на посту наркома НКВД заменил Н.Ежов (1348,121).

25 сентября 1936 телеграммой из Сочи Сталин приказал заменить Г. Ягоду на посту главы НКВД Н. Ежовым (начало “ежовщины”) (4962).

25 сентября 1936 в телеграмме, отправленной из Сочи, И.В.С. и А. Жданов приказывают заменить во главе НКВД Г. Ягоду Н.Ежовым, по фамилии которого двухлетний период террора будет назван "ежовщиной" (4962).

Между 25 сентября и 1 октября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 43, 1936 г.
О смене руководства НКВД 
а) Освободить товарища Ягоду Г. Г. от обязанностей Народного Комиссара Внутренних Дел Союза ССР. 
б) Назначить товарища Ежова Н. И. Народным Комиссаром Внутренних Дел Союза ССР с оставлением его по совместительству Секретарем ЦК ВКП(б) и Председателем Комиссии Партконтроля с тем, чтобы он девять десятых своего времени отдавал НКВД (11652).

Между 25 сентября и 1 октября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 43, 1936 г.
Об отпуске товарища Ягоды Г. Г. 
Предоставить товарищу Ягоде Г. Г. двухмесячный отпуск по болезни (11652).

Между 25 сентября и 1 октября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 43, 1936 г.
Об отношении к контрреволюционным троцкистско-зиновьевским элементам 
а) до последнего времени ЦК ВКП(б) рассматривал троцкистско-зиновьевских мерзавцев как передовой политический и организационный отряд международной буржуазии. 
Последние факты говорят, что эти господа скатились еще больше вниз и их приходится теперь рассматривать как разведчиков, шпионов, диверсантов и вредителей фашистской буржуазии в Европе. 
б) в связи с этим необходима расправа с троцкистско-зиновьевскими мерзавцами, охватывающая не только арестованных, следствие по делу которых уже закончено вроде Муралова, Пятакова, Белобородова, но и тех которые были раньше высланы (11652).

25 сентября 1936 на Украине арестован советский комдив Ю. Саблин (4962).

Авиапромышленность:

26 сентября 1936 года Алкснис писал письмо N 416706с в СТО Базилевичу.
По Вашей просьбе сообщаю предварительные данные испытания самолетов ДБ3-2М85 завода N 39 и СР5 (ХАИ-5) с мотором Райт-Циклон.
Самолет ДБ-3
	Максимальная скорость на высоте 5000 м
	405

	Подъем на 5000 м в мин.
	12,1

	Практический потолок
	10.100

	Нормальная бомбовая нагрузка
	1000 кг

	Возможная бомбовая нагрузка при
	

	перегрузке
	2500 кг

	Дальность при нормальной нагрузке
	1500

	Дальность при перегрузке с нормальной
	

	бомбовой нагрузкой
	4000


Взлет и посадка - нормальны. Обзор удовлетворительный. Кабины просторные и удобные для работы экипажа в полете. Стрелковое вооружение работает безотказно.
Основные недостатки, выявленные при испытаниях:
1. Недостаточная продольная устойчивость самолета.
2. Повышение нагрузки на элероны и руль высоты.
3. Полет на одном моторе сильно утомляет летчика.
4. Совершенно неудовлетворительная работа тормозных колес, из-за чего затягивается производство самих испытаний.
5. Ненадежность работы системы управления тормозами.
6. Отсутствие контроля расхода горючего в консольных бензобаках и ряд других дефектов.
Часть выявленных дефектов будет устранена на самолетах войсковой серии.
Самолет СР-5 (ХАИ-5)
	Полетный вес
	2515 кг

	Вес нагрузки
	865

	Скорость у земли
	350 км/час

	Скорость на высоте 3000 м
	392 км/час

	Время подъема на 5000 м
	12,4 мин.

	Практический потолок
	7600 м

	Вираж
	18 сек.

	Разбег
	250 м

	Пробег
	232 м


Специальное оборудование, предусмотренное для установки на самолет, соответствует тактико-техническим требованиям.
В конструктивно-производственном отношении самолет прост, дешев и освоение его производства на серийном заводе трудностей не представляет.
Из дефектов - крупнейшим является: недоведенность вооружения задней кабины.
В настоящее время завод занят устранением этого дефекта.
Ввиду удовлетворительных результатов предварительных испытаний самолета СР-5, в акте утверждения результатов испытаний я прошу начальника ГУАП построить в возможно более короткие сроки войсковую серию этих самолетов в количестве 10-15 штук (3519,14-15).

26 сентября 1936 Ю.И.Пионтковский в ходе заводских испытаний АИР-12 выполнил беспосадочный перелет Москва-Харьков-Севастополь-Харьков дальностью 2 тыс. км за 10 час. 45 мин. Потом на нем летали В.С.Гризодубова и М.М.Раскова по маршруту Москва-Актюбинск (1076,833).

26 сентября в 1936 году Ю.И.Пионтковский в ходе заводских испытаний АИР-12 выполнил беспосадочный перелет по маршруту Москва - Харьков - Севастополь - Харьков дальностью 2 тысячи км за 10 час. 45 мин. Позже на нем летали В.С.Гризодубова и М.М.Раскова по маршруту Москва-Актюбинск (14781).

Другие оборонные отрасли:

26 сентября 1937 г. состоялись приемные испытания катера Г-6
Данные приемных испытаний (протокол от 26 сентября 1937 г.)
Водоизмещение, т / Скорость, уз.…… 87 / 32,8 — 81,3 / 38,1 — 74,5 / 47 — 71,1 / 49,8 — 66,4 / 50,7 — 56,3 / 53,7
К началу 1939 г. наконец-то изготовили трехтрубные торпедные аппараты, но стрелять ими с катера Г-6 было нельзя. Дело в том, что при проектировании силовых элементов катера ЦАГИ исходил из того, что при стрельбе из трехтрубного торпедного аппарата сила отдачи, как сообщал его разработчик, не будет превышать 10 т. В действительности оказалось, что при одиночном выстреле отдача составляла 13,9 т, а залповая стрельба была и вовсе недопустима.
В результате было решено испытывать Г-6 без поворотного торпедного аппарата. Государственные испытания катера Г-6 были проведены с 5 по 19 апреля 1939 г. По их результатам приемная комиссия сочла дальнейшие работы по катеру бесперспективными. Предварительные мероприятия по запуску катера Г-6 в серию были прекращены.
Сам же катер Г-6 20 июня 1939 г. был принят в состав ВМС в качестве… вспомогательного судна. В годы войны Г-6 числился в составе Черноморского флота.
В 1941—1943 гг. участия в боевых действиях он не принимал, в 1944 г. использовался как охотник за подводными лодками и для доставки топлива (20 июля 1944 г.) на торпедные катера типа Г-5, выработавшие его в ходе боевой операции (15117).

26 сентября 1936 г. Письмо начальника Главного управления морской судостроительной промышленности НКТП СССР Р. А. Муклевича наркому тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе о ходе выполнения программы судостроения
Секретно
Только лично
Дорогой т. Серго.
1. В Ленинграде я нахожусь не только потому, что здесь главк, но тут сосредоточена теперь самая острая работа: а) по сдачам готовых кораблей; б) по проектированию линкоров (срок 1 октября); в) по проектированию Архангельского завода (срок тоже 1 октября).
По сдаче судов на Балтике, как я Вам докладывал по телефону, мы имеем в программе свыше пятидесяти судов, это не считая торпедных катеров и разной мелочи. Как видно из приложенной справки¹*, на сегодняшний день закончили заводские испытания и сданы 31 корабль Главморпрома и 2 корабля Главречпрома. До конца года нужно сдать еще 20 судов. Эти суда заканчиваются, большинство уже закончены и начинают испытания. Из них несомненно будут сданы 16‑17 единиц. Сомнительны три. Боимся ранней зимы и ледостава, но при всех условиях декабрь для испытаний выпадает. Беда еще в том, что заказчик к зиме не спешит с приемкой и ставит разные дополнительные требования. Моряки считают для себя более выгодным оставить на зиму корабль на заводе, чем брать в порт и возиться с его содержанием зимой.
Такой серьезной программы по сдачам мы еще не имели, и корабли-то очень серьезные: три совершенно новых типа подлодок: «Правды», «Немки» и «Щуки» X серии, лидер-эсминец, новые быстроходные тральщики, каких еще флот не получал до сих пор, новый минный заградитель «Марти» и др. Вот почему я просил Вас оставить меня здесь на маневры, т. к. я хочу сдать к маневрам максимум судов и посмотреть использование новых судов в море.
На Юге сдач значительно меньше: там всего 12 подлодок и 1 лидер. Из них 5 подлодок сданы, 4 заканчивают испытания и на днях будут сданы, остаются 3 «Щуки» X серии и 1 лидер для сдачи на осень. Поеду, буду толкать эту четверку судов к быстрейшей сдаче. На Востоке к сдаче всего 16 кораблей, все по Дальзаводу: 14²* лодок и 2 сторожевых корабля. Из них сдано до сих пор 5. Остальные: часть заканчиваются и часть в испытаниях. Думаю, что все будут сданы. Сомнений ни у меня, ни у директора завода Сергеева нет. Разве что приемка начнет дурить и задерживать сдачу по пустякам — это бывает.
Рапорт т. Сталину и Вам мы послали не потому, что Балтзавод выполнил программу, это еще не велика радость, если остальные заводы ее не выполнили, а потому, что сданы первые быстроходные головные корабли всех трех серий, и это уже большая победа и не одного только завода. Вот почему был послан рапорт. А то про плохое все стараются писать, а про хорошее никто не пишет.
2. О проектах линкоров. Эскизные проекты обоих линкоров: («А» и «Б») будут закончены в первых числах октября. Сегодня мы их посмотрим вместе с Орловым и его специалистами, на днях доложим т. Ворошилову, а потом не знаю, что делать? Нужно бы доложить Вам и т. Сталину, а в Москве Вас обоих нет. Боюсь, что без Вас ни т. Рухимович, ни даже т. Молотов окончательно решения не примут, и проекты будут лежать, а времени мало, т. к. до 1 января 1937 г. нужно заказывать металл, без утверждения эскиза и дальнейшей разработки проекта заказать металл не сможем.
Основное, о чем будет разговор, это то, что наши заказчики нагромоздили множество дополнительных заданий, и конструкторы не укладываются в заданный правительством тоннаж. По тоннажу оба корабля выходят процентов на 15 больше. А это уже вопрос принципиальный. Что лучше — уменьшать защиту и вооружение или увеличивать тоннаж — мы сами решить не можем.
3. Об Архангельском заводе. Это тоже вопрос срочный. К 1 октября должен быть закончен эскизный проект завода. Он будет закончен. Мы его рассмотрим здесь с Кирилкиным и Коппом и сможем доложить в Москве Вам или Рухимовичу около 20 октября. Кирилкина я видел. Он доволен разворотом строительства на площадке и считает, что в этом году ему нужно сверх полученных 20 млн. еще 12 млн. ассигнований, т. к. то, что нужно для начала работ — рабочая сила и лесные материалы — идут к нему в большей мере, чем он предполагал. Месяц назад был на площадке у Кирилкина Костенко. Он тоже вернулся в приподнятом настроении и говорил мне, что дело развертывается гораздо быстрее, чем он, Костенко, ожидал. На площадке уже тогда копошились полторы тысячи рабочих. Теперь, по словам Кирилкина, их свыше 2 тыс. Железная дорога (ветка) тоже прокладывается и будет закончена в этом году.
4. Дела текущие, а) О ходе дел по эсминцам вышлю Вам подробную сводку на 1 октября. Начинаю вновь беспокоиться за металл. Заводы черной металлургии резко ухудшили прокат и отгрузку нам металла в III квартале. По фондам III квартала на 20 сентября с. г. из 25 тыс. т сорта всего отгружено 3,2 тыс. т. Особенно плохо идет прокат на Ленинградском Кировском заводе (Асатуров явно саботирует наш прокат и не слушается ни ГУМП, ни Брускина); на заводе им. Петровского, на заводе Дзержинского и на заводе им. Молотова (Мотовилиха). Думаю, что такое резкое ухудшение обеспечения нас металлом в значительной мере вызвано неправильными действиями Стальсбыта, который вдруг перестал считать судостроение важным участком и стал снимать наши фонды. Обо всем этом докладываю т. Рухимовичу.
б) Отс и Радин слабо подают нам броню. Первый крейсер мы бы могли спускать уже, т. к. работы идут очень интенсивно (Брускин видел), если бы не эта броня. Хотел Тевосяна и Отса затащить на Балтзавод и показать ему, как мы страдаем из-за брони, но не удалось, т. к. оба они занимались броней для танков. Крейсер стоит с погруженными механизмами и котлами, с законченным носом и кормой, но с зияющим провалом в середине, где должна стоять броня.
в) Отс, под сурдинку, задумал ликвидировать свою сталелитейную для фасонного литья. Это безобразнейшее дело, т. к. с фасонным стальным литьем в Ленинграде форменный голод. Только что Вы дали средства на постройку фасонно-литейной на Кировском заводе, а тут готовое хотим разрушить. Я написал возражения на имя т. Брускина. Копию посылаю Вам для сведения. Может, пошлете телеграмму Отсу.
Вот и все. На днях поеду в Николаев, посижу там дней 10 минимум. Стрельцов ничего не пишет из Англии, и не знаю, как у него дела. Мы условились с ним, что он посидит там месяц и вернется, чтобы доложить о своих успехах. Люди из его группы останутся еще в Англии. А мне без главного инженера очень тяжело. Есть много технических вопросов, которые некому решить. Решаю сам, но лучше бы посоветоваться с главным инженером³*.
Преданный Вам Р. Муклевич
Примечания:
¹* Приложение не публикуется (см. там же, л. 35‑62).
²* Цифра 14 вписана от руки поверх цифры 13.
³* Последнее предложение вписано от руки.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 550. Л. 12-16. Подлинник (15403).

Жизнь и внутренняя политика:

26 сентября 1936 газеты напечатали сообщение об освобождении А.И.Р. от обязанностей наркома связи СССР и о назначении наркомом связи Г.Г.Ягоды с освобождением от обязанностей НКВД. Наркомом назначили Н.И.Ежова, секретаря ЦК ВКП9б) в 1930-34 заведовавшего распределительным отделом ЦК и отделом кадров ЦК (3240).

26 сентября 1936 года ПОСТАНОВЛЕНИЕМ ПРЕЗИДИУМА ЦИК СССР от Г. Г. Ягода назначался наркомом связи СССР с освобождением от обязанностей наркома внутренних дел, которые теперь были возложены на Н. И. Ежова. В отличие от Ягоды, он не был профессиональным чекистом. С приходом Ежова начались как реорганизация Центрального и местных аппаратов НКВД, так и массовая чистка чекистских кадров. Продолжился рост числа строек, поручаемых НКВД и выполняемых руками заключенных, с соответственным разрастанием и усложнением структуры центрального аппарата ГУЛАГа. Ужесточился режим содержания “контингентов”, а из текстов приказов по лагерям постепенно исчезает слово “перековка”: основной упор теперь делается на интенсивное трудовое использование заключенных (7560).

26 сентября в 1936 году народным комиссаром внутренних дел вместо Генриха Ягоды становится Николай Ежов (14781).

Внешняя политика:

26 сентября 1936 из Феодосии в Испанию отправился первый транспорт (судно "Campeche") с военным грузом, который положил начало операции по поставкам в республиканскую Испанию специмущества (военной техники и вооружений), длившейся почти два с половиной года. Эта операция в документах наркома обороны СССР именовалась как "Операция "Х" На транспорте "Campeche" (26/9/36-4/10/36) находилось оружие только иностранного производства: 20.350 винтовок (см. табл. 1), 350 крупнокалиберных пулеметов (Saint-Etienness, Colts, Vickers), 200 пулеметов Максим и Хочкинс, 240 германских гранатометов и шесть 115мм гаубиц Vickers (9366).
Таблица 1. Стрелковое оружие иностранного производства, поставленное Советским Союзом в Испанию в 1936 г. [составлено на основе РГВА (кн. “Arms for Spain. The Untold Story of the Spanish Civil War”, Gerald Howson, 1998, стр. 138, 279-303)]
	Страна-
производитель
	Наименование, калибр, 
год производства
	количество

	Австрия
	Gras-Kropotchek 11мм (1878)
	1 821

	
	Mannlicher 8мм (1888-95)
	3 658

	Франция
	Gras 11мм (1874-84)
	10 000

	
	Lebel 8мм (1886-1907)
	1 242

	Италия
	Vetterli 11мм (1871)
	13 357

	Япония
	Arisaka 6.5мм (1897)
	?

	Польша/Германия
	Mauser 7.92мм (1886-1916)
	6 000

	Великобритания
	Lee-Enfield 7.707мм (1895-1913)
	3 202

	Канада
	Ross 7.707мм (1897-1902)
	?

	США
	Winchester 7.62мм (1860-95)
	9 000

	Всего
	
	48 280 (58 183)


(11680).

26 сентября 1936 И.В.С. позвонил из Сочи К.Е.В. и предлолжил “продать через Мексику 50-60 СБ, вооружив их иностранными пулеметами” (8682,18).

С 26 сентября 1936 г. начались поставки советской военной техники осуществлялись сериями с временными перерывами. Вся операция "Х" состояла из шести серий поставок: 
I. с 26 сентября по 30 ноября 1936 г. - 17 транспортных морских рейсов. 15 транспортов с вооружением, один (Серго Орджоникидзе) с топливом и один (Чичерин) с персоналом (летчики, танкисты, военные советники и инструкторы, артиллеристы и др.); из пятнадцати транспортов с вооружением 13 в Картагену (основную зону) и два рейса [Hillfern, (30/10/36-7/11/36) –пулеметы и стрелковое оружие и Андреев, (22/10/36-1/11/36) – 15 Поликарповых И-15 в полном оснащении и вооружении, запчастями, топливом; 30 БА в полном оснащении; 15 полевых пехотных 37 мм пушек Пашки-Маклем образца 1917 года и др. специмущество] в Бильбао (изолированную зону на севере Испании) 
II. 23 декабря 1936 - 14 февраля 1937 гг. - четыре транспорта с вооружением; 
III. 16 февраля - 13 марта 1937 г. - три транспорта с вооружением и один (Турксиб) с персоналом; 
IV. 21 апреля - 10 августа 1937 г. - 12 транспортов 
V. 14 декабря 1937 - 11 августа 1938 гг. - 14 транспортов с вооружением; все кроме двух судов принадлежали компании France Navigation, созданной французским правительством и французской компартией; 
VI. январь - февраль 1939 г. - 3 или 7 транспортов с Мурманска во Францию. 
На сегодняшний день в наличии довольно много достоверной информации, позволяющей провести детализацию советских военных поставок в Испанию по типам техники, временным и количественным параметрам. В таблице 2 сведена информация по всем видам и типам техники и вооружений, поставлявшихся Советским Союзом, а в таблице 3 расписаны поставки авиатехники и по рейсам. 
Таблица 2. Поставки вооружения и военной техники Советским Союзом в Испанию в 1936-39 гг. [составлено на основе следующих источников: лист поставок специмущества в Испанию по данным Российского государственного военного архива из кн. “Arms for Spain. The Untold Story of the Spanish Civil War”, Gerald Howson, 1998, стр. 279-303; советскоевоенноеимущество, направленноевИспанскуюРеспублику из кн. “История второй мировой войны, 1939-45 гг.”, Институт военной истории СССР, 1974 г., т. 2, стр. 54; советская военная помощь Испанской Республике из кн. “Интернациональная солидарность с Испанской Республикой”, АН СССР, 1974 год, стр. 329; ст. “Советские самолеты в Испании”, В. Кондратьев, ж. “Крылья Родины”, №6'89; ст. “На помощь Республике “, Н. Якуба, ж. “Крылья Родины”, №9, 1989, стр. 33-34; ст. “Испанские” советские самолеты”, Н. Якуба, ж. “Крылья Родины”, №10, 1989, стр. 31-33; кн. J. Miranda, P. Mercado. World awiation in Spain (The Civil War) 1936-1939. American and Soviet airplanes./ Silex Ediciones, 1988]
	
	4/10/36-30/11/36
	1/01/37–10/08/37
	Март – август1938
	Всего с 10/1936 по 08/1938
	Январь – февраль 1939
	Всего в 1936-39 гг.

	Авиация
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики Туполева СБ Катюшка 
	30[корабли "Старый Большевик" (7/10/36-15/10/36) - 10 Туполевых СБ; "КИМ" (13/10/36-19/10/36) - 10 СБ; "Волголес" (13/10/36-21/10/36) - 10 СБ, Российский государственный военный архив (РГВА), Ф.33987. Оп.3. Д.912. Л.84-85] (31)[ в РГВА (в книге Хоусона, в статье Рыбалкина) указано 30 бомбардировщиков СБ, но вероятна и цифра в 31 СБ как описано в ст. "Советские самолеты в Испании" В. Кондратьева ("Крылья Родины", №6'89, Москва, стр. 34): "всего к концу октября 1936 года в состав республиканских ВВС вошел 31 самолет СБ"; кроме того, необходимо заметить, что 31 - это стандартное количество самолетов в авиасоединении]
	31
	31
	92
	
	92(93)

	Истребители Поликарпова И-15 Chato
	50["Лепин" (20/10/36-28/10/36) - 25 И-15; "Андреев" (22/10/36-1/11/36) - 15 И-15; в этот же период было доставлено еще 10 истребителей И-15, но не известны точная дата и наименование транспортного судна]
	81
	
	131
	
	131

	Истребители Поликарпов И-15бис Super Chato
	
	
	
	
	30
	30

	Истребители Поликарпова И-16 Мошка
	31["Курск" (25/10/36-3/11/36) - 15 И-16; "Благоев" (26/10/36-4/11/36) - 16 И-16]
	124
	121
	276
	
	276

	Бипланы Р-5ccс Rasante
	31 ["Aldecoa" (11/11/36-19/11/36) - 31 Р-5ссс]
	
	
	31
	
	31

	Легкие бомбардировщикиР-З Наташа
	
	93
	
	93
	
	93

	УТИ учебно-тренировочные истребители
	
	4
	
	4
	
	4

	всего самолетов [в итоговых данных по авиации, танкам и бронеавтомобилям приведены в сравнении четыре цифры: первая - итоговые, суммарные значения таблицы; вторая цифра - соответствующая количество для данного типа техники из книги "История второй мировой войны, 1939-45 гг." (Институт военной истории СССР, 1974 г., т. 2, стр. 54); третья - аналогичная цифра из кн. "Интернациональная солидарность с Испанской Республикой" (АН СССР, 1974 год, стр. 329); последняя - западные оценки в различных публикациях 1950-96 гг.]
	142
	333
	152
	627
	30
	657[к этому количеству стоит добавить еще 21 машину различных типов, закупленных Советским Союзом в других странах и отправленных в Испанию (ст. "На помощь Республике ", Н. Якуба, ж. "Крылья Родины", №9'89, стр. 34)],648,806,1000

	Танки
	
	
	
	
	
	

	Т-26
	106
	150
	25
	281
	
	281

	БТ-5
	
	50
	
	50
	
	50

	всего танков
	106
	200
	25
	331
	
	331,347,362,900

	Бронеавтомобили
	
	
	
	
	
	

	БА-6
	37
	
	
	37
	
	37

	БА-3
	3
	
	
	3
	
	3

	ФАИ
	20
	
	
	20
	
	20

	всего бронеавтомобилей
	60
	
	
	60
	
	60,60,120,300

	Торпедныекатера
	
	4
	
	4
	15[согласно кн. "Arms for Spain...", Gerald Howson 15 торпедных катеров были отправлены в Испанию в начале 1939 года, но были возвращены с целью избежания попадания в руки националистов]
	19

	Артиллерия,пулеметы и стрелковое оружие
	
	
	
	
	
	

	Германские гранатометы
	240 или 340
	
	
	240 или 340
	
	240 или 340

	Пехотные полевыеорудия, 37мм М17
	30
	
	
	30
	
	30

	Противотанковые орудия, 37мм М30 Л/45
	
	
	250
	250
	
	250

	Противотанковыеорудия, 45мм М32 Л/46
	
	119
	24
	143
	4
	147

	Полевые орудия, без классификации
	
	2
	
	2
	
	2

	Полевые орудия, 75мм
	
	
	8
	8
	
	8

	Полевые орудия, 76,2мм
	8
	80
	90
	178
	
	178

	Полевые орудия, 77мм
	22
	
	
	22
	
	22

	Полевые орудия, 107мм
	
	40
	20
	60
	
	60

	Полевые орудия, 127мм
	12
	
	
	12
	
	12

	Полевые орудия, 155мм
	
	20
	
	20
	
	20

	Гаубицы, 105мм
	8
	
	
	8
	
	8

	Гаубицы, 115мм
	94
	20
	45
	159
	
	159

	Гаубицы, 152мм
	
	24
	
	24
	
	24

	Минометы Эрхард, 170мм и 240мм
	
	4
	
	4
	
	4

	Зенитные орудия, 76.2мм М31
	
	32
	32
	64
	
	64

	Крупнокалиберные пулеметы
	2603
	1908
	83
	4594
	772
	5366

	Ручные пулеметы
	1150
	4664
	4660
	10474
	2000
	12474

	Стрелковоеоружие
	58825
	195800
	125020
	379645
	35000
	414645


К перечисленному в таблице вооружению и военной технике было поставлено 110 тыс. авиабомб, 3,4 млн. снарядов, 862 млн. патронов, 500 тыс. гранат, 1500 тонн пороха и тротила, и значительное количество другого специмущества (топливо, запчасти,...) [кн. "Arms for Spain...", Gerald Howson, стр. 141; кн. "Интернациональная солидарность с Испанской Республикой", стр. 329; ст. Ю. Рыбалкина "Москва, Настасьинский, 13", стр. 68]
Таблица 3. Поставки авиатехники в Испанию по рейсам в 1936-39 гг. [составлено на основе РГВА (кн. "Arms for Spain. TheUntoldStoryoftheSpanishCivilWar", GeraldHowson, 1998, стр. 279-303) с корректировкой из других источников]
	номеррейса
	название судна
	тоннаж/водоиз-мещение судна
	дата отправки
	дата прибытия
	СБ
	И-15
	И-15бис
	И-16
	Р-5 ссс
	Р-3ет
	УТИ

	1-я серия 
	с 26 сентября
	по 30 Ноября
	1936 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	Старый большевик
	6200
	07.10.36
	15.10.36
	10
	
	
	
	
	
	

	4
	КИМ
	7500
	13.10.36
	19.10.36
	10(11)
	
	
	
	
	
	

	5
	Волголес
	5900
	13.10.36
	21.10.36
	10
	
	
	
	
	
	

	6
	Лепин
	5900
	20.10.36
	28.10.36
	
	25
	
	
	
	
	

	7
	Андреев
	3600
	22.10.36
	01.11.36
	
	15
	
	
	
	
	

	8
	Курск
	5900
	25.10.36
	03.11.36
	
	
	
	15
	
	
	

	9
	Благоев
	4500
	26.10.36
	04.11.36
	
	
	
	16
	
	
	

	14
	Aldecoa
	5800
	11.11.36
	19.11.36
	
	
	
	
	31
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	30(31)
	50
	
	31
	31
	
	

	
	
	
	
	
	
	10[данные 10 истребителей И-15 входят в первую серию поставок операции "Х"; неизвестны дата и судно]
	
	
	
	
	

	2 серия
	23 декабря 1936 года
	14 февраля 1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18
	Darro
	2600
	23.12.36
	30.12.36
	
	20
	
	
	
	
	

	20
	Mar Blanco
	5100
	06.01.37
	16.01.37
	
	30
	
	
	
	
	

	21
	Aldecoa
	5800
	05.02.37
	14.02.37
	
	
	
	
	
	31
	

	
	всего в серию
	
	
	
	
	50
	
	
	
	31
	

	3 серия
	16 февраля
	13 марта
	1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4 серия
	21 апреля
	10 августа
	1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	28
	Cabo Santo Tome
	12500
	25.04.37
	01.05.37
	
	
	
	
	
	51(31)[согласно источнику ("Arms for Spain...", Gerald Howson) указано прибытие 51 легкого бомбардировщика Р-Зет, вероятнее всего это ошибка, так как согласно испанской книге (J. Miranda, P. Mercado. World awiation in Spain (The Civil War) 1936-1939..., стр. 234-242) самолеты Р-Зет были поставлены в 1937 году двумя партиями по 31 машине, плюс прибывала партия, состоящая из 31 легкого бомбардировщика такого же класса как и Р-5 и Р-Зет, но обозначенная как Р-5Шт - "...Ввод в действие следующей партии в 31 самолет модели "Шт", специально оборудованных для атаки наземных целей, совпал по времени со сражением при Гвадалахаре. После нее они были быстро разобраны и возвращены в Советский Союз, очевидно, вместе с первой прибывший группой экипажей..."]
	

	29
	Cabo Palos
	6300
	29.04.37
	07.05.37
	
	
	
	31
	
	
	

	31
	Sac-2
	2900
	08.05.37
	21.05.37
	
	
	
	
	
	31
	

	32
	Antonio de Satrustegui
	5000
	12.05.37
	21.05.37
	
	
	
	17
	
	
	

	33
	Artea Mendi
	5300
	20.05.37
	31.05.37
	10
	23
	
	
	
	
	

	34
	Aldecoa
	5800
	31.05.37
	21.06.37
	21
	
	
	
	
	
	

	35
	Cabo Santo Tome
	12500
	24.06.37
	30.06.37
	
	8
	
	14
	
	
	4

	37
	Cabo Santo Agustin
	12500
	30.07.37
	10.08.37
	
	
	
	62
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	31
	31
	
	124
	
	82
	4

	5 серия
	14 декабря 1937 года
	11 августа 1938 года
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	43
	Gravelines
	2477
	01.03.38
	13.03.38
	5
	
	
	
	
	
	

	44
	Bougaroni
	3050
	22.03.38
	02.04.38
	
	
	
	31
	
	
	

	45
	Winnipeg
	8379
	29.03.38
	06.04.38
	16
	
	
	
	
	
	

	46
	Bonifacio
	
	05.04.38
	17.04.38
	10[согласно источнику (“Arms for Spain...”, Gerald Howson) “тип техники” указан Torpedo 93 bombers, что возможно ошибка, так как на основе всех источников получается, что в Испанию было поставлено и принимало участие в боях 92-93 бомбардировщика СБ]
	
	
	
	
	
	

	50
	Ain el Turk
	2477
	13.06.38
	27.06.38
	
	
	
	25
	
	
	

	51
	Winnipeg
	8379
	14.07.38
	24.07.38
	
	
	
	65
	
	
	

	52
	Bougaroni
	3050
	11.08.38
	11.08.38
	
	
	
	
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	31
	
	
	121
	
	
	

	
	всего за пять серий
	
	
	
	92(93)
	131
	0
	276
	31
	93
	4


Относительно шестой серии детальная информация по поставкам авиатехники отсутствует. Известно, что: 
"с середины декабря 1938 до середины февраля 1939 гг. согласно различным источникам было осуществлено 3 или 7 рейсов..." 
При этом основная часть специмущества в поставках 39-го года прибыла в Испанию, но фактически не была использована, так как боевые действия уже завершались, а часть отправленного из СССР имущества так и не прибыла в Испанию и была возвращена.
Материалы, которые пересекли испанскую границу и не были возвращены в СССР:
- Истребители И-15бис 30 или 31 И-152 [согласно испанской книге J. Miranda, P. Mercado. World awiation in Spain (The Civil War) 1936-1939. American and Soviet airplanes./ Silex Ediciones, 1988, "...Группа в 93 И-152 была отправлена в Испанию, но 62 не были пропущены через границу французским правительством и направились обратно, а 31 прибыли в Барселону морем... На завершающем этапе битвы за Каталонию, многочисленные упаковки, содержащие демонтированные самолеты, с некоторым И-152 среди них, были переданы Республиканцам через Французскую границу, но не было времени, чтобы собрать их, и они были возвращены, чтобы предотвратить их использование националистами..."]
Материалы, которые были отправлены, но возвращены: 
- Бомбардировщики Туполева СБ 50 
- Истребители И-152 62 [согласно испанской книге J. Miranda, P. Mercado. World awiation in Spain (The Civil War) 1936-1939. American and Soviet airplanes./ Silex Ediciones, 1988, "...Группа в 93 И-152 была отправлена в Испанию, но 62 не были пропущены через границу французским правительством и направились обратно, а 31 прибыли в Барселону морем... На завершающем этапе битвы за Каталонию, многочисленные упаковки, содержащие демонтированные самолеты, с некоторым И-152 среди них, были переданы Республиканцам через Французскую границу, но не было времени, чтобы собрать их, и они были возвращены, чтобы предотвратить их использование националистами..."]
- Истребители И-16 70 
- Легкие бомбардировщики Nyeman Р-10 18 
- УТИ-4 6" [данные по возвращенной авиатехнике (кроме И-152) по кн. "Arms for Spain...", Gerald Howson, стр. 301]
Финансовая сторона поставок специмущества в Испанию.
Финансовая сторона советских оружейных поставок в Испанию не до конца ясна и на сегодняшний день. Хотя в момент гражданской войны в Испании и уже много позже идеологическая пропаганда представляла советскую военную помощь как "братскую помощь испанскому народу" и как "интернациональную солидарность", известно, что поставки советского оружия были отнюдь не безвозмездными - в октябре-ноябре 1936 г. в Москву была вывезена часть золотого запаса Банка Испании - 510 кг золота . [ст. Ю. Рыбалкина "Москва, Настасьинский, 13", "Родина", 1996.9, стр. 69; кн. "Arms for Spain...", Gerald Howson, стр. 121; по курсу на тот момент данное количество золота оценивалось в 518 млн. долларов] Решение на отправку золота в СССР принимали премьер-министр Испанской Республики Л. Кабальеро и министр финансов Х. Негрин. Существуют различные версии причин принятия данного решения (как просьба испанского республиканского правительства принять на хранения золотой запас, так и давление со стороны советского правительства и непременное условие для осуществления военной помощи). 
Несомненно, что во-первых, существовала реальная угроза захвата Мадрида (и золота) националистами, во-вторых, на осуществление военных поставок требовались средства, причем значительные, в-третьих, республиканское правительство остро нуждалось в оружии и готово было платить за него. 
После начала битвы за Мадрид, в условиях строжайшей секретности, 13-18 октября 1936 года золотой запас был вывезен испанцами в Картахену, а затем на четырех советских судах ("Нева", "КИМ", "Кубань" и "Волголес") был отправлен в СССР и 2 ноября прибыл в одесский порт. [АПРФ. Ф.3. Оп.74. Д.20. Л.104-105; Архив внешней политики РФ. Ф.010. Оп.11. П.71. Д.53. Л.140] Впоследствии, республиканское правительство оплачивало советские военные поставки в счет золота, депонировано в Госбанке СССР. 
Существуют различные цифры относительно стоимости осуществленных советских поставок военного имущества: 
- В книге "История второй мировой войны"[.“История второй мировой войны, 1939-45 гг.”, Институт военной истории СССР, 1974 г., т. 2] общая "стоимость военных грузов, доставленных в Испанию" оценивается в 202,4 млн. долларов. 
- Историк Юрий Рыбалкин в своих работах [статья в испанском официальном журнале Ejercito, январь 1992 г., стр. 45; статья “Москва, Настасьинский, 13” в российском журнале “Родина”, 1996.9, стр. 71] пишет: "общая сумма поставленной из СССР с сентября 1936 г. по июль 1938 г. только материальной части составила 166.835.023 долл. А за все отправки в "Х" с октября 1936 г. по август 1938 г. республиканские власти полностью оплатили всю сумму задолженности Советскому Союзу в 171.236.088 долл.". 
- Наконец, английский историк Джеральд Хоусон в своей книге [“Arms for Spain. The Untold Story of the Spanish Civil War”, стр. 150] приводит следующие цифры: "согласно листу поставок РГВА общая стоимость вооружений, поставленных до 5 августа 1937 г. составила 131.567.580,7 долларов (РГВА. Ф.33987. Оп.3. Д.1056. Л.117). Четырнадцать рейсов 1938 г. составили 39.871.209 долл. и общая сумма составила 171.438.789,7 долларов". 
Мы видим, что разница между второй и третьей цифрами не столь велика - всего 208,5 тыс. долларов - это может означать, что цифра в 171 млн. долларов достаточно достоверна. Однако эти обе цифры не совпадают с первой. Рыбалкин объясняет этот факт тем, что 202,4 млн. долл. - это поставки за весь период, а не только по август 1938 года. Прибавив стоимость военного имущества, отправленного в конце 1938-начале 1939 годов в Испанию из Мурманска через Францию (55.359.660 долл.) получим величины в 222.194.683 и 226.595.748 долларов. Однако, в связи с тем, что груз последней поставки полностью не был доставлен по назначению и часть его возвратили на склады НКО, то итоговую сумму надо уменьшить и в этом случае получаемая цифра будет близка к 202 млн. долл. 
Нет полной ясности, какова судьба остатков депонированного в Госбанке СССР золота на сумму 518 млн. долл. 
По одной версии вся сумма была истрачена на довольно обширную советскую военную помощь (поставки, отправки и содержание военных специалистов, транспортные расходы, потери техники и транспортов, людские потери, обучение испанцев в советских военных учреждениях и т.п.) и уже с марта 1938 года операция "Х" проводилась в кредит - сначала советское правительство выделило 70 млн. долл., а затем еще 100 млн. долл.[ РГВА. Ф.33987. Оп.3. Д.1149. Л.68] 
По другой информации остаток золота (разница между 518 млн. долл. и суммой поставок в 171-200 млн. долл.) был продан испанским правительством советскому и вырученная валюта была переведена в советский банк в Париже Banque Comerciale de l'Europe du Nord для того, чтобы испанцы могли осуществлять закупки вооружений в других странах. Судьба испанского золота некоторыми историками (прежде всего испанскими) выясняется по сей день. 
В любом случае независимо от того была истрачена вся сумма или нет, можно с уверенностью говорить, что поставки военного имущества в Испанию были для СССР эффективными с финансовой точки зрения (11680).

Жизнь и внутренняя политика:

26 сентября 1936 г., учитывая колеблющуюся позицию главы НКВД Г.Г. Ягоды, близкого к оппозиции, Сталин заменяет его на этом посту хорошо зарекомендовавшим себя в ходе партийных чисток Н. И. Ежовым. Обосновывая кадровые перемены, Сталин указывал: "Ягода явным образом оказался не на высоте своей задачи в деле разоблачения троцкистско-зиновьевского блока. ОГПУ опо-здало в этом деле на 4 года". В октябре 1936 г. последовали аресты Пятакова, Сокольникова, Серебря-кова, Радека, а также ответственных работников транспорта и угольной промышленности (17307).

Авиапромышленность:

27 сентября 1936 Алкснис писал К.Е.В.:
“Докладываю о получении мною Вашего устного приказания осуществить в кратчайший срок, в порядке особого задания, следующие мероприятия:
Отправить в Х 30 самолетов СБ со всем оборудованием и необходимыми запасными частями (групповыми и индивидуальными комплектами) и вооружением, кроме пулеметиов ШКАС. Предварительно проверить еще раз и принять все меры к приспособоению и установке на отправляемых самолетах пулеметов Дегтярева или Максима.
Для отправки взять готовые самолеты на заводе из Московского гарнизона.” (8682,18).

27 сентября 1936 было подготовлено письмо N 416076с Врид Нач. УМТС ВВС Дивинженера Конноэрт Нач. ГУАП М.М.К. и Нач. ГУ ГВФ Ткачеву (2159,145) о том, что 4 сентября 1936 Нач. штаба ВВС комкор Лавров осмотрел АНТ-35. При осмотре было установлено, что АНТ-35 обладая хорошими ЛД не обеспечивает пассажирам достаточной комфортабельности.
Так например, высота кабин мала и стоять и ходить в ней неудобно. Сидения расположены очень низко, у самого пола. Пользование уборной - затруднено.
В связи с тем, что за границей, наряду с предъявлением требования высоких скоростей к пассажирским самолетам, одновременно предъявляются не менее высокие требования к комфортабельности пассажирских кабин. Поэтому УВВС РККА полагал, что по этим соображениям не целесообразно самолет АНТ-35 предстал ять на Парижскую Выставку." (2150,145).

27 сентября 1936 Э.И.Шварц выполнил на ХАИ Авиавнито-3 (Сергей Киров) первый полет по кругу (449).

27 сентября в 1936 году первый полет по кругу самолета ХАИ «Авиавнито-3» конструкции С.Кирова, Э.И.Шварц (14782).

Другие оборонные отрасли:

27 сентября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О ФИНАНСОВОЙ ДИСЦИПЛИНЕ № 172
Народный комиссар обороны в приказе № 170 требует решительного укрепления финансовой циплины и такой постановки финансовой работы, которая бы "предупреждала всякую возмож-> незаконной траты средств, а не только обнаруживала безобразия после их совершения". Между тем, состояние финансовой дисциплины и уровень финансовой работы в АБТУ не от-чают этому требованию Народного комиссара.
В целях обеспечения задач, поставленных Народным комиссаром в его приказе № 170 по укре-нию финансового хозяйства армии и достижения подлинной финансовой дисциплины в АБТУ. Приказываю:
1. Всему начальствующему составу Управления, деятельность которого связана с расходованием средств, принять к неуклонному руководству, что эти средства могут расходоваться исключительна те цели, на которые они отпущены.
Ответственность за недопущение ни одного случая нарушения этого основного требования го-дрственной бюджетной дисциплины в первую очередь возлагаю на начальника 12 отдела, который согласно приказу Народного комиссара "не имеет — права выполнять распоряжений, от ко бы, они не исходили, о незаконном расходовании денежных средств".
2. Всем начальникам отделов, в оставшееся время до утверждения исполнительной сметы, при все меры к наиболее полному и продуманному учету всех действительных потребностей на 1937 г., ввиду запрещение Народного комиссара финансировать мероприятия не предусмотренные сметой НК|
Начальнику 12 отдела обеспечить контроль в части тщательной подготовки соответствующими отделами всех расчетов и норм, подтверждающих потребность в средствах, систематически док дывая мне о ходе этой работы.
3. Впредь все мероприятия, требующие обеспечения денежными средствами (сборы, опытные испытания, испытания и т.п.) докладывать мне вместе с данными 12 отдела об источнике их финансирования.
4. Запрещаю вести централизованную заготовку какого бы, то ни было имущества (в том числе и предметов учебного оборудования) если оно не предусмотрено надлежаще утвержденным планом заказами.
Начальникам отделов без моего ведома и согласования с начальником 12 отдела возможно оплаты не выдавать никаких дополнительных заданий требующих финансирования по уже действующим договорам и заказам.
5. В случае приобретения имущества, не предусмотренного планом заказов, и необходимо оплаты его как фактически полученного — виновных в приобретении этого имущества буду привлекать к ответственности как за прямое нарушение категорического приказа Народного комиссар
6. Начальникам заготовительных отделов ни один договор или заказ на поставку имущества на производство тех или иных работ не докладывать мне без предварительного согласования с начальником 12 отдела, на которого возлагаю полную ответственность за обеспеченность финанси вания, а также контроль за правильностью цены, расчетов и соответствия договорных условий постановлениям Правительства и приказом НКО, определяющим законность договора.
7. Запрещаю выдавать без моего ведома и предварительного выяснения обеспеченности кр тами какие бы то ни было задания мастерским, складам и полигону, не предусмотренные их пр финпланом, а начальникам последних их принимать.
8. Военным представителям, в распоряжение которых переводятся кредиты, разрешаю акце вать счета только на продукцию предусмотренную договором и только в договорных ценах.
Всякого рода перерасчеты, наличные покупки, оплата имущества, цены на которое еще не установлены, а также счета на опытные заказы оплачиваются непосредственно 12 отделом.
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 264-266. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

27 октября 1936 г. в Ленинграде прошло заседание Географического общества СССР, посвящённое итогам высокоширотной экспедиции на ледокольном пароходе «Садко». Последним попросил слово O.IO. Шмидт, впервые сделавший важное публичное сообщение относительно полёта па Северный полюс: «В ближайшее время в Арктике будет высажена с аэроплана на дрейфующий лёд, к северу от известных нам земель, группа зимовщиков для создания научной станции с целью полного и разностороннего изучения поведения льдов, воды и ветров в самом центре Арктики, на пространствах центральной области Северного полюса. О подобной экспедиции мечтали в своё время выдающиеся полярные исследователи, в том числе Вайпрехт и Нансен».
Выступление начальника Главсевморпути явилось подлинной сенсацией и горячо обсуждалось в кулуарах Географического общества. К тому времени в СССР уже была создана широкая сеть из 60-ти полярных станций на побережье и островах Северного Ледовитого океана. Пришло время организовать стационарные наблюдения в околополюсном районе (25653).

За рубежом:

27 сентября в 1936 году году части генерала Франко захватили Толедо (14782).

27 сентября 1936 Франция, Швейцария и Нидерланды объявили об отказе от золотого стандарта (3481).

Авиапромышленность:

28 сентября 1936 Нач. ВВС Алкснис утвердил Отчет по полету ТБ-3 4М-34РНБ на дальность по прямой. Отв. исполнители: ви и3р Фролов, вл ст. л Раков.
Цель испытаний:
1. Определение предельной дальности полета ТБ-3 4М-34РНБ по прямой при начальном полетном весе 24070 кг на обедненных смесях
2. Проверить боевое применение стрелкового вооружения ТБ-3 4М-34РНБ в условиях продолжительного полета на больших высотах
3. Исследовать количество угарного газа в различных местах самолета
4. Проверить надежность работы стандартного оборудования
Заключение:
1. Для боевых условий предельная дальность полета ТБ-3 4М-34РНБ по земному пути на наивыгоднейшем режиме по высоте и скорости считать равной 2600 км
3. Для обеспечения дальности 3000 км необходимо иметь возможность заливки масла не менее 150 кг на каждый бак
6. Проведенное исследование воздуха на наличие в нем угарного газа позволяет исключить возможность отравления экипажа в кабинах. Необходимо провести повторное исследование воздуха, находящегося в плоскостях (работа техников у моторов).
7. В комплексе с выполнением стрелковых задач по КБП, тренировать в воздухе на высотах с кислородными приборами воздушных стрелков частей и соединений ТБ, в чистке пулеметов, перекладке ленты и запасных патронных ящиков в турельные и устранении задержек
8. Необходимо изменить конструкцию кислородной маски, сделав ее удобной для ведения прицельного огня или ввести приклад к пулемету
9. Для обеспечения прицельной стрельбы из хвостовой установки, стабилизировать линию прицеливания.
11. Ввести на снабжение ТБ-3 4М-34РНБ комплект дополнительных мешков для улавливания гильз и звеньев ТУР-8 в количестве 8 на самолет (2804).

28 сентября 1936 Нач. ВВС Алкснис утвердил Отчет по испытаниям ТБ-3 4М-34РН на предельную дальность полета.
Отв. исполнители: Нач. отдела НИ эскадрильи боевого применения майор Шишкин
Цель испытаний:
1. Определение предельной дальности полета ТБ-3 4м-34РН при начальном полетном весе 23050 кг на обедненных смесях
Заключение:
1. При проведенном предварительном контрольном полете на дальность по замкнутому маршруту на наивыгоднейшем режиме на высоте 5000-6500 при скорости 210-215 км/час получен средний километровый расход горючего 3.37 кг на км воздушного пути и пройдено 2919 км, имея остаток горючего после полета 282 кг.
Последнее позволяет считать предельной дальностью полета одиночного ТБ-3 2М-34РНБ с начальным весом 23050 кг при бомбовой нагрузке 1000 кг и запасе горючего 7200 кг и при условии выработки горючего - 3000 км.
При боевых условиях предельную дальность полета ТБ-3 4М-34РНБ по земному пути при полете на наивыгоднейшем режиме по высотам и скоростям следует считать равной 2600 км
4. Для обеспечения полученной дальности 3000 км необходимо изменить конструкцию баков для обеспечения возможности заливки маслом не менее 150 кг в каждый бак (2842).

28 сентября 1936 Н НКТП Рухимович писал Пред. СНК В.М.М. письмо N 62/05259с:
"Постановлением СТО от 4 августа 1935 N 99сс самолеты типа МГ предусмотрены для пассажирских целей, с возможностью использования их в военное время для транспортных целей и бомбардировки.
УВС РККА разработаны ТТТ. Выполнение этих требований вызывает значительную переделку самолета МГ и соответственно значительную работу по перепроектированию самолета, установок вооружения, оборудования, проводки сбрасывателя и пр. (около 100 тыс. чел./час.).
Это обстоятельство в значительной степени отвлекало бы силы ЦАГИ от разработки и постройки новых актуальных боевых самолетов.
Мы полагаем, что самолет МГ, строящийся в небольшой серии, во время войны следует использовать только как транспортный, не делая никаких изменений в пассажирском варианте, на что просим Вашего согласия." (2150,142).

28 сентября 1936 к обеду на заводе № 22 сделали пробную установку4 ДА на СБ. Использовали детали установки для задней кабины У-2. Всего поставили 3 ДА (8682,18).

28 сентября 1936 г. с завода № 22 в Америку по вопросам ДС-3 выехал И.Р. Чертов, который вернулся 8 июня 1937 г. и впоследствии стал главным технологом 84-го завода (3404).

28 сентября 1936 года был подписан Протокол совещания у Межлаука В.И. по самолету ДАР (Чухновского).
Постановили:
На основе сообщений Чухновского, Бажанова, Ромашина и Бартини и мнений, высказанных Героем Советского Союза Леваневским и Героем Советского Союза Молоковым – признать необходимым разработку типа самолета, специально приспособленного для полетов в Арктике.
Поручить НИИ ВВС Бажанову в 5-ти дневный срок произвести самую тщательную проверку построенного самолета ДАР на прочность, дав совершенно четкий и технически обоснованный ответ на вопрос о возможности допустить самолет к полетам.
……………(4016,196).

28 сентября 1936 г. Френсис Роналд Свэйн (FrancisRonaldSwain) достиг на Бристоль 138А высоты 15223 м, а 30 июня 1937 г. Морис Адам (MauriceAdam) поднялся на 16440 м.
Создание этого самолёта началосьх разработанного в 1933 г. проекта высотного исследовательского моноплана Бристоль 138. Это был одноместный низкоплан с большим крылом и убирающимся шасси, оснащённый высотным двигателем Бристоль «Пегас». Проект не воплощался в жизнь из-за высокой стоимости. Однако в 1934 г., после установления итальянцами рекорда высоты, английское Министерство авиации решило всё же построить высотный самолёт.
Им и стал Бристоль 138А- доработанный под новые требования Бристоль 138. От гермокабины, предусмотренной первоначальными планами, отказались в пользу более лёгкого высотного скафандра. Для меньшего веса самолёт имел деревянную конструкцию (кроме моторамы, капота и шасси) с обшивкой из тонкой фанеры (в некоторых местах её толщина равнялась 0,8 мм) и неубирающееся шасси. Однако, в отличие от большинства рекордных самолётов, Бристоль 138А представлял собой свободнонесущий моноплан, поэтому пустой самолёт всё равно был на 500-900 кг тяжелее рекордных бипланов. Выбор монопланной схемы был обусловлен расчётом на будущее практическое применение: самолёт проходил испытания на штопор и пикирование; предусматривалась возможность быстрой его переделки из одноместного в двухместный с установкой вооружения, фото- и радиоаппаратуры.
Двигатель Бристоль «Пегас» P.E.6S был оснащён двухступенчатым нагнетателем и четырёхлопастным деревяннымвысотным винтом большого диаметра (3,85 м, затем - 4,25 м). В топливной системе применялись специальное топливо и масло. Запас бензина был распределён между двумя, нижним и верхним, баками. Верхний бак являлся расходным. Его расположение позволяло топливу поступать к двигателю самотёком, когда из-за испарения бензина на большой высоте насос не мог работать эффективно. Из нижнего бака в расходный бензин перекачивался насосом, при отказе которого запаса в верхнем баке хватало мотору примерно на 15 минут. Система управления также была приспособлена для работы на большой высоте. Все шарниры и шарикоподшипники в них смазывались специальной смазкой и заключались в кожухи.
Закрытая кабина обогревалась горячим воздухом от расположенных в крыле маслорадиаторов. Для наддува скафандра, изготовленного фирмой «Зибе & Горман», использовался кислородный аппарат с замкнутой циркуляцией. На ручке управления самолётом имелось устройство, реагировавшее на потерю сознания. В кабине был установлен специальный высотомер со шкалой до 60000 фт (1 8288 м). Чтобы на высоте яркий солнечный свет доставлял лётчику меньше неудобств, кабину изнутри, переднюю верхнюю часть фюзеляжа и верхнюю поверхность крыла (первоначально светло-серую) окрасили в чёрный цвет.
Бристоль 138А был построен в начале 1936 г. и впервые поднялся в воздух 11 мая, пока с обычным двигателем и трёхлопастным винтом. Высотные полёты начались позже, после установки соответствующего оборудования (15974).

28 сентября 1936 г. Ф.Р. Свэйн в скафандре поднялся на рекордную высоту 15223 м. Несмотря на успех, полёт прошел нелегко:
«[на большой вы соте]-я чувствовал себя очень маленьким и одиноким. Скафандр, в который я был одет, вызвал некоторые неудобства. Из-за давления было трудно пошевелить руками и ногами, и у меня была лёгкая судорога в правой руке, когда высотомер <...> достиг отметки 51000 футов [ 15545 м]. Я решил, что этого достаточно.
После снижения примерно на 5000 футов окно шлема и остекление кабины покрылись инеем, и я перестал что-либо видеть. Это обеспокоило меня, потому что теперь не видно было компас.
Я продолжал несколько хаотичное снижение, и затем почувствовал, что начинаю задыхаться и слабеть. Я потянул рычаг, который должен был открыть фонарь, но он не работал.
Я не смог схватить аварийную «молнию», которой был оснащён костюм, и понял, что остался лишь один выход. Я достал нож, вспорол остекление шлема, оторвал остальную его часть и вдохнул свежий воздух» [7].
Весь полёт длился 3 часа 20 минут.
Вскоре был доработан нагнетатель, установлен новый карбюратор, винт большего диаметра с другим шагом лопастей и облегчённое шасси с меньшими колёсами без тормозов. Доработки коснулись и скафандра (15974).

28 сентября 1936 года Абсолютный мировой рекорд высоты полета - 15 233 м, пилот С.П. Суайн (Великобритания) на самолете "Бристоль 138" (14783).

За рубежом:

28 сентября 1936 Суэйн, Royal Air Force Squadron Leader FRD, вылетает на Bristol Type 138А из Фарнборо, Англия, и устанавливает мировой рекорд высоты 15,230 метров (49,967 футов). Он приземляется в Нетеравоне (20799).

Авиапромышленность:

29 сентября 1936 был датирован отчет о гос. испытаниях головного серийного И-14 завода 125 в Иркутске. Заключение: И-14 РЦ по своим ЛД и относительной простоте взлета, посадки и высшего пилотажа представляет несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не м.б. рекомендован для введения на снабжение ВВС до устранения дефекта, опасного для полетов. Предложить ЦАГИ совместно с заводом 125 провести необходимые исследования и переделки самолета для устранения опасного характера штопора, после чего вновь предъявить самолет на испытания в НИИ ВВС". Всего на 125 строили 55, но сдали военным - 18 (3110,22).

29 сентября 1936 г. закончились гос. испытания АИР-14 в НИИ ВВС, которые шли с начала апреля 1936. За 179 дней он налетал около 30 ч. плюс еще 3,5 ч. отдельно, на штопор с заключением “признан пригодным для тренировки в истребительных частях ВВС”. Среди летавших тогда в НИИ на яковлевском самолете немало знаменитых фамилий - Преман, Калилец, Расстригин, Супрун, Филин, Рахов, Кравченко, Стефановский, Нюхтиков, Долгов. Самолет приняли на снабжение ВВС под обозначением УТ-1 (учебно-тренировочный - первый). К 1 января 1937 г. предписывалось сдать уже первую серию УТ-1. Освоение производства поручили ленинградскому заводу №47. В те времена четкой стандартизации конструкторской и технологической документации не существовало, поэтому немало времени ушло на ее приспособление к принятым на заводе нормам. Фактически все чертежи пришлось делать заново. Но самую первую, небольшую серию построили на опытном заводе №115, входившем в состав КБ Яковлева. Первые машины были готовы еще до нового года (3955).

29 сентября 1936 к полночи первые 16 СБ для Испании разобрали и упаковали в ящики - по 12 на каждую машину. Вторая партия из 14 была готова 6 октября. Экипажи - 7 из БеоВО и 8 из КВО - начали собираться в Москве 29 сентября (8682,18).

29 сентября 1936, после того, как в апреле 1936 уже окончательно решили выбрать "Рено", вышло Постановление Совета труда и обороны, разрешающее заключить договор. Начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предлагал еще один вариант - приобрести моторы в США. По-видимому, основным аргументом являлась увязка одновременной закупки лицензий на двигатели и самолеты с ними. У французов имелось и то, и другое: завод "Рено" производил моторы, а дочерняя компания "Кодрон" монтировала их на своих самолетах. Последовал этап переговоров, на котором стороны пытались достичь компромисса в вопросе о цене. К началу осени все проблемы были устранены (11479).

29 сентября 1936 вышло Постановление Совета труда и обороны, разрешающее заключить договор с Рено. Этим документом предусматривались лицензии на самолеты С.690, С.710, С.713, С.720 и "Гелан". Все одномоторные машины намеревались приобрести в одном экземпляре, а двухмоторный "Гелан" - в двух. Впридачу в список вошли два "Симуна" и один "Тайфун" (в почтовом исполнении) (12010).

29 сентября 1936 года Начальник и военком НИИ ВВС утвердили Отчет об экспериментальных испытаниях установки 2-х ВАП-1000 и ВАП-500 на самолете ДБ-2(А) 4М34 ФРН (6720).
Цель испытаний
Выявить возможность установки 2-х ВАП-1000 на самолете ДБ-2.
Проверить возможность применения прибора ВАП-500.
Заключение
Поставить вопрос о разработке установки химвооружения на самолете ДБ-2 с учетом сделанных выводов и предъявить в НИИ ВВС на гос. испытания (6720).

Другие оборонные отрасли:

29 сентября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑206сс «О создании резерва по танкам». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 90‑92) (15460).

29 сентября 1936 вышел приказ НКО № 0041. О назначении комиссии для испытания теплопеленгатора (на КБФ) (15247).

Жизнь и внутренняя политика:

29 сентября 1936 ЦК ВКП(б) призвал прекратить необоснованные исключения из партии (4962).

Внешняя политика:

29 сентября 1936 года было оформлено решение по Операции Х на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) (9366).
"Вопрос НКО:
а) Утвердить план операции по доставке личного состава и специальных машин в "Х" (в Испанию. - Ю.Р.), возложив полное осуществление всей операции на тт. Урицкого (начальник Разведывательного управления НКО СССР. - Ю.Р.) и Судьина (народный комиссар внешней торговли СССР. - Ю.Р.)
б) на проведение специальной операции отпустить Разведупру 1910000 советских рублей и 190000 американских долларов."
В операцию "Х" были вовлечены офицеры и военнослужащие НКВД (на тот момент НКГБ), ГРУ (РУ-РККА), армейских, морских, авиационных, транспортных и финансовых подразделений РККА. Руководили операцией С. Урицкий (шеф ГРУ) и Судьина (народный комиссар внешней торговли СССР), которые отчитывались, который отчитывался перед маршалом Ворошиловым, главнокомандующим всей операции; утверждал список поставляемого специмущества и решал основные стратегические вопросы И. Сталин.
В частности Сталиным было принято решение, чтобы операция проводилась в строжайшей тайне и предпринять меры для избежания возможного перехвата транспортов, и подстраховаться на случай перехвата с целью избежания обвинения Советского Союза в нарушении своих обязательств как члена Комитета по невмешательству (9366).
Поставки советской военной техники осуществлялись сериями с временными перерывами. Вся операция "Х" состояла из шести серий поставок:
I. с 26 сентября по 30 ноября 1936 г. - 17 транспортных морских рейсов. 15 транспортов с вооружением, один (Серго Орджоникидзе) с топливом и один (Чичерин) с персоналом (летчики, танкисты, военные советники и инструкторы, артиллеристы и др.); из пятнадцати транспортов с вооружением 13 в Картагену (основную зону) и два рейса в Бильбао (изолированную зону на севере Испании)
II. 23 декабря 1936 - 14 февраля 1937 гг. - четыре транспорта с вооружением;
III. 16 февраля - 13 марта 1937 г. - три транспорта с вооружением и один (Турксиб) с персоналом;
IV. 21 апреля - 10 августа 1937 г. - 12 транспортов;
V. 14 декабря 1937 - 11 августа 1938 гг. - 14 транспортов с вооружением; все кроме двух судов принадлежали компании France Navigation, созданной французским правительством и французской компартией;
VI. январь - февраль 1939 г. - 3 или 7 транспортов с Мурманска во Францию.
Согласно К.Е.В:
"26/IX 1936 г. 15 ч. 45 м. Позвонил т. С[талин] с С[очи] и предложил обсудить вопросы:
1)Продать 80-100 танков системы "Виккерс" с посылкой необходимого количества обслуживающего персонала. На танках не должно быть никаких признаков сов. заводов
2)Продать через Мексику 50-60 "СБ", вооружив их иностранными пулеметами. Вопросы обсудить весьма срочно. КВ" (9366).
Таблица 2. Поставки вооружения и военной техники Советским Союзом в Испанию в 1936-39 гг.
	
	4/10/36-30/11/36
	1/01/37–10/08/37
	Март–август 1938
	Всего с 10/1936 по 08/1938
	Январь–февраль 1939
	Всего в 1936-39 гг.

	Авиация
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщики Туполева СБ Катюшка 
	30 (31)
	31
	31
	92
	
	92(93)

	Истребители Поликарпова И-15 Chato
	50
	81
	
	131
	
	131

	Истребители Поликарпов
И-15бис Super Chato
	
	
	
	
	30
	30

	Истребители Поликарпова И-16 Мошка
	31
	124
	121
	276
	
	276

	Бипланы Р-5ccс Rasante
	31
	
	
	31
	
	31

	Легкие бомбардировщики Р-З Наташа
	
	93
	
	93
	
	93

	УТИ учебно-тренировочные истребители
	
	4
	
	4
	
	4

	всего самолетов 
	142
	333
	152
	627
	30
	657,648,
806,1000

	Танки
	
	
	
	
	
	

	Т-26
	106
	150
	25
	281
	
	281

	БТ-5
	
	50
	
	50
	
	50

	всего танков
	106
	200
	25
	331
	
	331,347,
362,900

	Бронеавтомобили
	
	
	
	
	
	

	БА-6
	37
	
	
	37
	
	37

	БА-3
	3
	
	
	3
	
	3

	ФАИ
	20
	
	
	20
	
	20

	всего бронеавтомобилей
	60
	
	
	60
	
	60,60,120,
300

	Торпедные катера
	
	4
	
	4
	15
	19

	Артиллерия, пулеметы и стрелковое оружие
	
	
	
	
	
	

	Германские гранатометы
	240 или 340
	
	
	240 или 340
	
	240 или 340

	Пехотные полевые орудия, 37мм М17
	30
	
	
	30
	
	30

	Противотанковые орудия, 37мм М30 Л/45
	
	
	250
	250
	
	250

	Противотанковые орудия, 45мм М32 Л/46
	
	119
	24
	143
	4
	147

	Полевые орудия, без классификации
	
	2
	
	2
	
	2

	Полевые орудия, 75мм
	
	
	8
	8
	
	8

	Полевые орудия, 76,2мм
	8
	80
	90
	178
	
	178

	Полевые орудия, 77мм
	22
	
	
	22
	
	22

	Полевые орудия, 107мм
	
	40
	20
	60
	
	60

	Полевые орудия, 127мм
	12
	
	
	12
	
	12

	Полевые орудия, 155мм
	
	20
	
	20
	
	20

	Гаубицы, 105мм
	8
	
	
	8
	
	8

	Гаубицы, 115мм
	94
	20
	45
	159
	
	159

	Гаубицы, 152мм
	
	24
	
	24
	
	24

	Минометы Эрхард, 170мм и 240мм
	
	4
	
	4
	
	4

	Зенитные орудия, 76.2мм М31
	
	32
	32
	64
	
	64

	Крупнокалиберные пулеметы
	2603
	1908
	83
	4594
	772
	5366

	Ручные пулеметы
	1150
	4664
	4660
	10474
	2000
	12474

	Стрелковое оружие
	58825
	195800
	125020
	379645
	35000
	414645


К перечисленному в таблице вооружению и военной технике было поставлено 110 тыс. авиабомб, 3,4 млн. снарядов, 862 млн. патронов, 500 тыс. гранат, 1500 тонн пороха и тротила, и значительное количество другого специмущества (топливо, запчасти,...) (9366).
Таблица 3. Поставки авиатехники в Испанию по рейсам в 1936-39 гг.
	номер рейса
	название судна
	тоннаж/водоизмещение судна
	дата отправки
	дата прибытия
	СБ
	И-15
	И-15бис
	И-16
	Р-5ссс
	Р-3ет
	УТИ

	1-я серия 
	с 26 сентября
	по 30 Ноября
	1936 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	Старый большевик
	6200
	07.10.36
	15.10.36
	10
	
	
	
	
	
	

	4
	КИМ
	7500
	13.10.36
	19.10.36
	10 (11)
	
	
	
	
	
	

	5
	Волголес
	5900
	13.10.36
	21.10.36
	10
	
	
	
	
	
	

	6
	Лепин
	5900
	20.10.36
	28.10.36
	
	25
	
	
	
	
	

	7
	Андреев
	3600
	22.10.36
	01.11.36
	
	15
	
	
	
	
	

	8
	Курск
	5900
	25.10.36
	03.11.36
	
	
	
	15
	
	
	

	9
	Благоев
	4500
	26.10.36
	04.11.36
	
	
	
	16
	
	
	

	14
	Aldecoa
	5800
	11.11.36
	19.11.36
	
	
	
	
	31
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	30 (31)
	50
	
	31
	31
	
	

	
	
	
	
	
	
	10
	
	
	
	
	

	2 серия
	23 декабря 1936 года
	14 февраля 1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18
	Darro
	2600
	23.12.36
	30.12.36
	
	20
	
	
	
	
	

	20
	Mar Blanco
	5100
	06.01.37
	16.01.37
	
	30
	
	
	
	
	

	21
	Aldecoa
	5800
	05.02.37
	14.02.37
	
	
	
	
	
	31
	

	
	всего в серию
	
	
	
	
	50
	
	
	
	31
	

	3 серия
	16 февраля
	13 марта
	1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4 серия
	21 апреля
	10 августа
	1937 года
	
	
	
	
	
	
	
	

	28
	Cabo Santo Tome
	12500
	25.04.37
	01.05.37
	
	
	
	
	
	51(31)
	

	29
	Cabo Palos
	6300
	29.04.37
	07.05.37
	
	
	
	31
	
	
	

	31
	Sac-2
	2900
	08.05.37
	21.05.37
	
	
	
	
	
	31
	

	32
	Antonio de Satrustegui
	5000
	12.05.37
	21.05.37
	
	
	
	17
	
	
	

	33
	Artea Mendi
	5300
	20.05.37
	31.05.37
	10
	23
	
	
	
	
	

	34
	Aldecoa
	5800
	31.05.37
	21.06.37
	21
	
	
	
	
	
	

	35
	Cabo Santo Tome
	12500
	24.06.37
	30.06.37
	
	8
	
	14
	
	
	4

	37
	Cabo Santo Agustin
	12500
	30.07.37
	10.08.37
	
	
	
	62
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	31
	31
	
	124
	
	82
	4

	5 серия
	14 декабря 1937 года
	11 августа 1938 года
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	43
	Gravelines
	2477
	01.03.38
	13.03.38
	5
	
	
	
	
	
	

	44
	Bougaroni
	3050
	22.03.38
	02.04.38
	
	
	
	31
	
	
	

	45
	Winnipeg
	8379
	29.03.38
	06.04.38
	16
	
	
	
	
	
	

	46
	Bonifacio
	
	05.04.38
	17.04.38
	10
	
	
	
	
	
	

	50
	Ain el Turk
	2477
	13.06.38
	27.06.38
	
	
	
	25
	
	
	

	51
	Winnipeg
	8379
	14.07.38
	24.07.38
	
	
	
	65
	
	
	

	52
	Bougaroni
	3050
	11.08.38
	11.08.38
	
	
	
	
	
	
	

	
	всего в серию
	
	
	
	31
	
	
	121
	
	
	

	
	всего за пять серий
	
	
	
	92 (93)
	131
	0
	276
	31
	93
	4


Относительно шестой серии детальная информация по поставкам авиатехники отсутствует. Известно, что:
"с середины декабря 1938 до середины февраля 1939 гг. согласно различным источникам было осуществлено 3 или 7 рейсов..."
При этом основная часть специмущества в поставках 39-го года прибыла в Испанию, но фактически не была использована, так как боевые действия уже завершались, а часть отправленного из СССР имущества так и не прибыла в Испанию и была возвращена:
Материалы, которые пересекли испанскую границу и не были возвращены в СССР:..
- Истребители И-15бис 30 или 31 И-152
Материалы, которые были отправлены, но возвращены:
- Бомбардировщики Туполева СБ 50
- Истребители И-152 62
- Истребители И-16 70
- Легкие бомбардировщики Nyeman Р-10 18
- УТИ-4 6 (9366)
Существуют различные цифры относительно стоимости осуществленных советских поставок военного имущества:
- В книге "История второй мировой войны" общая "стоимость военных грузов, доставленных в Испанию" оценивается в 202,4 млн. долларов.
- Историк Юрий Рыбалкин в своих работах пишет: "общая сумма поставленной из СССР с сентября 1936 г. по июль 1938 г. только материальной части составила 166.835.023 долл. А за все отправки в "Х" с октября 1936 г. по август 1938 г. республиканские власти полностью оплатили всю сумму задолженности Советскому Союзу в 171.236.088 долл."
- Наконец, английский историк Джеральд Хоусон в своей книге приводит следующие цифры: "согласно листу поставок РГВА общая стоимость вооружений, поставленных до 5 августа 1937 г. составила 131.567.580,7 долларов (РГВА. Ф.33987. Оп.3. Д.1056. Л.117). Четырнадцать рейсов 1938 г. составили 39.871.209 долл. и общая сумма составила 171.438.789,7 долларов" (9366).

29 сентября 1936 г. на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) было оформлено Решение об оказании военной помощи Испанское Республике (операция “X”):
“Вопрос НКО
а) Утвердить план операции по доставке личного состава и специальных машин в “X”, возложив полное осуществление всей операции на тт. Урицкого (начальник Разведывательного управления НКО СССР) и Судъина (нарком внешней торговли СССР).
б) На проведение специальной операции отпустить Разведупру 1910000 советских рублей и 190000 американких долларов.” (5009).

29 сентября в 1936 году на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) принимается операция "Х" - помощь Испанской республике людьми и военной техникой. Первые военные советники отправились в Испанию в 20-х числах августа. Москвичи восторженно встретили на Курском вокзале испанских детей, которые надолго остались в Москве и других городах Союза. Здесь выучились, стали работать, женились, родили детей... Подавляющее большинство из них потом вернулось на родину (14784).

29 сентября 1936 г. на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) приняли решение на проведение операции «X» — оказание активной военной помощи республиканской Испании. Приведем выдержку из «Особой папки»: «Вопрос НКО
а) Утвердить план операции по доставке личного состава и специальных машин в «X» (в Испанию. — Прим. авт.), возложив полное осуществление всей операции на т.т. Урицкого (начальник Разведывательного управления НКО СССР. — Прим. авт.) и Судьина (исполняющий обязанности народного комиссара внешней торговли СССР. — Прим. авт.).
б) На проведение специальной операции отпустить Разведупру 1.910.000 советских рублей и 190.000 американских долларов...»8.
В основу постановления положили план, разработанный 14 сентября С. Урицким и А. Слуцким (начальник Иностранного отдела НКВД) (15824).

29 сентября 1936 г. решениями Политбюро ЦК ВКП(б) было выделено 1910 тыс. рублей и 190 тыс. долларов, но их оказалось недостаточно, и 13 октября было «дополнительно выделено средств на закупку в Чехословакии по специальному заданию к уже отпущенным 400 тыс. ам. долларов ещё 696347 ам. долл.». 17 октября в Политбюро решили: «1) Утвердить отправку в «X» 162 людей и товаров по представленным НКО спискам... 3) Отпустить НКО из резервного фонда СНК СССР 2.500.000 руб. на покрытие расходов по спец. заданию»29. К 15 ноября 1936 г. на отправку в Испанию 455 человек и 9 транспортов с оружием затратили 2300 тыс. рублей и 190 тыс. ам. долларов. На заседании Политбюро 22 ноября дополнительно выделили 3468,5 тыс. руб. и 48,5 тыс. ам. долл. для финансирования отправки 270 человек и 5 судов30. Можно привести и другие примеры выделения субсидий высшим политическим органом СССР на операцию «X» (15826).

29 сентября 1936 г. на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) было принято решение о так называемой операции «X» - оказанию активной военной мощи республиканской Испании. Полное осуществление всей «операции по доставке личного состава и специальных машин», возлагалось на Начальника Разведуправления НКО СССР Урицкого и исполняющего обязанности народного комиссара внешней торговли СССР Судьина1. Выход СССР из' состава Комитета по невмешательству в первой половине октября дал мощный импульс советской военной помощи для Испании как раз в тот момент, когда Республика наиболее остро нуждалась в ней (25647).

Другие оборонные отрасли:

29 сентября в 1936 году генерал Франко провозглашен военной хунтой главой государства Испания (14784).

Авиапромышленность:

30 сентября 1936 года, согласно книге учета готовой продукции завода № 21, горьковчане продали ВВС И-16 № 521550. Цифра в некоторой степени условная, поскольку через месяц в книгу вписали машину № 521677, но она означала, что уже осенью тридцать шестого года военные получили количество И-16 тип 5, эквивалентное всем И- 16М-22 построенным обоими заводами.
«Старые» И-16 стали активно передавать в летные школы и тренировочные подразделения, но все же несколько бригад успели получить И-16М-22 на вооружение. В ЛВО – 111 АИБ (400АБ до 1 марта 1936 г.) в Горелом, в БВО – 82 ИАБ (402 АБ) в Брянске и 142 ИАБ (453 АБ) в Бобруйске, в КВО – 56 ИАБ (451 АБ) в Житомире, а также Люберецкая 92 ИАБ (403 АБ) Московского военного округа, во многом сыгравшая роль лидерной части для первой модели И-16.
Хотя сроки службы самолетов того времени до второго ремонта составляли 600700 летных часов, И-16М-22 достаточно долго тянули свою лямку. На 20-25 сентября 1940 года по разряду учебных и тренировочных в списках ВВС числилось 227 машин,
в том числе 141 исправная, 35 подлежали списанию, а остальные нуждались в ремонтах различной категории. К сожалению, эти самолеты редко попадали в объективы фотографов и кинооператоров, но все же засветились в паре коротких эпизодов в фильмах «Глубокий рейд» (1937) и «Если завтра война» (1938). Задачу, поставленную Я.И. Алкснисом, они решили. Несмотря
на недоверие, а в некоторых случаях и на откровенную боязнь полетов на прорывных для нашей авиации истребитеях-монопла- нах с убирающимися шасси, строевые летчики поверили в новую машину. Освоение перспективной техники началось практически на год раньше, чем можно было предположить в сложившихся тогда обстоятельствах (25619).

30 сентября 1936 В.С.Молоков вылетел из Москвы (сел у Парка Горького) в Красноярск на Дорнье Валь - есть фото (2466,56).

30 сентября 1936 экипаж Молокова на своем самолете отправился из Москвы в Красноярск. В тот же день они прибыли в Казань. 1 октября состоялся перелет – Казань – Свердловск. 3 октября «Н-2» совершил посадку в Тюмени, а на следующий день – в Новосибирске. 5 октября в 12 часов 40 минут (по московскому времени) Молоков благополучно посадил свою летающую лодку на Енисее в Красноярске. Перелет протяженностью около 30 тысяч километров, начатый 22 августа, благополучно завершился (21249).

30 сентября 1936 чехословацкая авиационная делегация через Румынию отправилась в СССР. Советскую границу пересекли в парадном строю – в середине трехмоторный «Фоккер», а вокруг четыре чехословацких пилотажных самолета «Авиа» Ва-122. В пилотажную акробатическую группу Новака, завоевавшую к тому времени уже мировую известность, входили летчики: Широкий (Petr ;irok;), Хубачек (Josef Hub;;ek) и Выборны (Franti;ek V;born;). Четвертый самолет Ва-122 считался запасным. И он вскоре после пересечения советской границы понадобился – у Новака сдал мотор. Он совершил вынужденную посадку в поле. Рядом с ним сел Выборны. Новак улетел на его самолете, а Выборны остался дожидаться из Праги нового двигателя. Остальные самолеты прошли через Одессу, Винницу, Киев. В крупных городах, на аэродромах воинских частей и летных школ группа Новака демонстрировала чудеса пилотажа.
Последнее представление дали 15 октября в Москве, на Тушинском аэродроме. Летали Новак, Широкий и Хубачек. Вот что писал видевший полеты в тот день капитан С. Серегин:
«Все три летчика показали прекрасное выполнение фигур, отличную слетанность, владение в совершенстве летным искусством на данном типе самолета. Наиболее эффективно выполнил индивидуальный пилотаж лейтенант Новак. Характерным в его полете было то, что весь полет был крайне насыщен фигурами. Пауз не было; это был непрерывный перевод самолета из одной фигуры в другую, непрерывная комбинация из всевозможнейших фигур. Особенно эффектно выглядел замедленный пилотаж синхронно всей группой. Демонстрируя штопор, Новак вышел из него в полуметре от земли».
18 октября в управлении ВВС РККА был устроен торжественный прием в честь чехословацких мастеров высшего пилотажа. С приветственными речами на обеде выступили Алкснис и глава чехословацкой делегации подполковник Бероунский.
26 октября летчики вернулись в Прагу.
Советские специалисты отметили, что самолет Ва-122 «представляет большую ценность для тренировки и отработки перевернутого штопора летчиков-истребителей». ВВС РККА заказали у фирмы «Авиа» 15 самолетов этого типа, которые поставили в СССР в конце этого года (21438).

Другие оборонные отрасли:

30 сентября 1936 года начальник автобронетанкового управления (АБТУ) РККА И.Халепский утвердил тактико-технические требования на разработку новых конических башен для Т-28. При этом правую пулеметную башню предполагалось вооружить двумя пулеметами ДТ, а левую – пулеметами ДТ и 12,7-мм ДК. Проекты таких башен, рассмотренные на заседании научно-технического комитета (НТК) АБТУ в марте 1937 года, признали неудовлетворительными. Затем, в связи с загруженностью СКБ-2 подготовкой к серийному производству танка Т-29, работы по коническим башням для Т-28 свернули. Только в 1938 году были разработаны чертежи, а в 1939-м Ижорский завод изготовил десять больших конических башен (малые пулеметные конические башни не производились). Они были установлены на танках во второй половине 1939 года (24998).

30 сентября 1936 были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ АБТУ НАЧАЛЬНИКУ СЕКТОРА ОБОРОНЫ ГОСПЛАНА СССР ОБ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ЛОМА МЕТАЛЛОВ В ВОЕННОЕ ВРЕМЯ
По ориентировочным подсчетам отход металла от безвозвратной убыли машин в первый год войны составит 900-1000 тысяч тонн, из них может быть использовано в пределах РККА приме 100 тыс. тонн. Остальной металл должен поступить на заводы промышленности. В составе этого металла до 2 процентов следует ожидать цветные металлы, а остальное количество падает на черные металлы — чугун, простая углеродистая сталь и специальные стали.
1 Поступление металла на заводы промышленности по полугодиям следует считать равномерным. Сбор металлолома в мирное время производится отделом учета фондового имущества НКО СССР, организацию этого сбора, как в мирное, так и в военное время надлежит согласовать с указанным ом. Этот отдел имеет все данные о сдаче металлов Управлениями РККА как в 1935 г. так и 1936 г. г Со своей стороны АБТУ считает, что при организации сбора металла в военное время необходимо в максимальной мере разгрузить от сбора органы НКО СССР, как правило, участие органов НКО У в сборе металлов должно выражаться только в доставке металлов с поля боя к головным складом, в предварительной разбраковке этого имущества и погрузке его в вагоны на головных складах.
Помощник начальника Автобронетанкового управления комдив Степной
РГВА, Ф. 31811. Оп. 2. Д. 614. Л. 103. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

30 сентября 1936 НКВД Г.Г.Ягоду заменил Н.И.Ежов (3186).

30 сентября 1936 во исполнение указаний Сталина, уволен глава НКВД Г. Ягода, вместо него назначен Н. Ежов (4962).

За рубежом:

30 сентября 1936 заканчиваются немецкие воздушные перевозки испанских националистических войск из испанского Марокко в Испанию после 677 рейсов с 12000 человек в августе и сентябре. Воздушный транспорт станет одним из решающих факторов в возможной победе националистов в гражданской войне в Испании (20799).

30 сентября в 1936 году испанский национальный совет обороны провозгласил Франко Генералиссимусом, председателем правительства и главой государства (14785).

30 сентября 1936 в Испании вышел декрет о милитаризации милиции и была создана Народная армия (2283).

30 сентября 1936 г. самолет установочной серии Bf 109В-01 (V4), который имел регистрационный код воздушного судна D-IALY перегнали на аэродром E-Stelle в Травемюнде (Travemünde, Шлезвиг-Гольштейн, побережье Балтийского моря) с одной промежуточной посадкой на аэродроме Гота (Gotha, Тюрингия, центральная часть Германии) – маршрут из двух участков протяженностью примерно 350 и 425 км. Там испытания шли при участии бригады фирмы BFW, включая и летный состав.
Вскоре после их начала по требованию ВВС в развале цилиндров мотора установлен третий пулемет MG 17 и в капоте мотора сделано 3-е отверстие для подачи охлаждающего воздуха. Для размещения пулемета в этом месте стоявший на этом самолете изначально масляный бак перенесен в корневую часть левой консоли крыла и соответственно изменена прокладка трубопроводов системы.
Сделан вывод, что такая установка вооружения целесообразна с пушкой калибра 20 мм, но она требует доводки и пока ее сняли (25780)..

Авиапромышленность:

В последние дни сентября 1936 состоялся еще один перелет ДБ-3 на дальность в 4000 км по маршруту Москва - Баку - Москва со сбросом 1 т бомб (10х100 кг) в Каспийское море в районе Баку (24,110).
Это не был рекордный перелет, так как воспроизводились условия боевого опыта серийной машины на максимальный радиус. На держатели подвесили 10 учебных бомб, но опять взлетели не ночью, а на рассвете. Летели 13-14 часов (24,111).
То есть как бы слетали на Мюнхен или Кельн.
Возможно и 1937
Директор завода N 39 Кацва представил данные о полете на предельную дальность машины ЦКБ-30
Маршрут - Щелково-Баку-Москва
Географическая дальность - туда 1950 км
обратно - 1950 км
Общее расстояние 3900 км
Фактически пройденный путь:
Туда - 1968 км
2 захода на вымпел - 48 км
2016 км
Обратно - 1985 км
Заход на посадку - 20 км
2004 км
Всего пройдено по местности за 17 час. 22 мин. - 4020 км.
При средней путевой скорости - 238,5 км/час
Средняя воздушная скорость (фактическая) - 245 км/час
Всего путь был проделан при сильных ветрах 40-50 км/час; туда попутно боковых, обратно встречно боковых. Путь туда с заходом в Сталинград занял 7 час. 13 мин. Обратно - 10 час. 10 мин.
Летно-тактические данные
	Расход
	0,58

	На геогр. дальность
	

	Остаток горючего
	220 кг - 380 км

	Разбег
	600 м

	
	28-34 сек.

	Вес
	8400 кг

	Н. ср.
	4000 м

	V/5000 м
	405 км

	Потолок (пр.)
	10000 м t - 35 м

	(абс.)
	11000 м

	Пр. технич. дальность
	4500 км

	С 1 тн.
	

	Скороподъемн./5000 м 
	9,2 м


Все эти данные - с винтом фиксирующего шага.
При осмотре машины после полетов никаких дефектов по самолету, вызванных полетом, не обнаружено.
В правом моторе сломаны 6 пружин клапанов (3519,8-9).

В конце сентября 1936 САМ-5бис с М-11, пилотируемый Н.Д.Фиксоном и б/м А.С.Бозуновым вылетел из Воронежа в Москву на Щелковский аэродром для начала перелета 3 октября 1936 (2889,39).

Другие оборонные отрасли:

К концу сентября 1936 года была достигнута принципиальная договоренность между КБ одного из заводов Наркомтяжпрома и Ленинградским физико-техническим институтом (ЛФТИ), входившим в систему этого же наркомата, о том, что научный сотрудник этого инсти­тута профессор А.П.Александров возглавит разработку принципов защиты кораблей от неконтактных и индукционных мин и торпед. С началом проектирования новых круп­ных кораблей командование ВМС РККА по­ставило в 1936 году перед наркоматами тяжелой и оборонной промышленностей вопрос об обеспечении кораблей защитой от неконтактного минно-торпедного оружия. С этого времени, по сути, в СССР началась планомерная работа по созданию методов размагничивания кораблей. В течение следующего года была изго­товлена аппаратура и проведена целая се­рия опытов по намагничиванию и размагни­чиванию с помощью различных обмоток. Объектом для проведения экспериментов по измерению магнитного поля силами сотруд­ников ЛФТИ стал лидер «Ленинград», кото­рый в то время находился у стенки завода. Эти работы явились впоследствии основой для создания системы ЛФТИ размагничива­ния кораблей, в частности, лидеров проек­тов 1 и 38. На совместном совещании президиума АН СССР, наркоматов ВМФ и судпрома в январе 1940 года было принято решение о размагничивании кораблей ВМФ. За две недели до начала Великой Отечественной войны, в начале июня 1941 года, Главный военный совет ВМФ принял решение «Об оборудовании боевых кораблей размагни­чивающими устройствами системы ЛФТИ в 1941 году». Провести эту работу плани­ровалось в течение II и III кварталов с тем, чтобы к концу IV квартала того же года обо­рудовать максимальное количество надвод­ных кораблей типовыми размагничивающи­ми устройствами. В июне 1941 года вышло специальное решение правительства, по которому в крат­чайшие сроки предписывалось закончить разработку проектов устройства системы ЛФТИ для основных классов надводных ко­раблей и подводных лодок. В конце того же месяца вышел совместный приказ НКВМФ и НКСП, наметивший конкретные меропри­ятия по Военно-Морскому Флоту и судо­строительной промышленности для немед­ленного оборудования кораблей размагни­чивающими устройствами на Балтийском, Черноморском и Северном флотах. В результате проведенных исследова­тельских и экспериментальных работ был предложен метод защиты корабля посред­ством компенсаций их магнитного поля сис­темой специальных обмоток и разработа­ны размагничивающие устройства. После проведения мероприятий по размагничива­нию кораблей ВМФ СССР лидеры были надежно защищены и ни один из них не постра­дал от воздействия неконтактного минного оружия (11866).

Авиапромышленность:

В сентябре 1936 в Москве собрали два самолета первой серии. Один из них отправился на государственные испытания вместо разбитого опытного ЦКБ-30. Второй отгрузили в Воронеж, как эталон. В октябре к ним добавился третий (10734,9).

В сентябре 1936 года на заводе № 39 была изготовлена войсковая серия из трех штук ДБ-3 (ЦКБ-30). Один из них передан заводу № 18 как образец; второй передан на гос. испытания в Щелково. Третий выйдет на гос. испытания до 20 октября 1936 года (3527, 133-135).

В сентябре 1936 г. на московском авиазаводе № 39 началась постройка головной серии из трех бомбардировщиков ДБ-3. До конца года завод обязали выпустить еще 8 машин второй серии. Запуску самолета на этом предприятии способствовало размещение здесь ОКБ С.В. Ильюшина и постройка опытного ЦКБ-30, поэтому технологические процессы изготовления бомбардировщика были в определенной мере уже освоены. Теи не менее избежать проблем не удалось. Например, большие трудности возникли с механической обработкой очень твердой хромомолибденовой стали ЗОХМА, которая по проекту применялась в особо нагруженных элементах планера самолета. Поэтому в серии ее пришлось заменить на сталь ЗОХГСНА, менее сложную в обработке. Сдерживали серийное производство ДБ-3 и проблемы моторного завода № 29, поставлявшего двигатели. В сентябре-октябре в Москве собрали три ДБ-3 первой серии, но самолеты второй серии до конца года изготовить не смогли. За весь следующий год 39-й завод построил 33 новых бомбардировщика.
В 1937 г. к производству ДБ-3 подключили воронежский авиазавод № 18. На этом предприятии в то время осваивали выпуск ДБ-2, планировали серийно строить бомбардировщик-бесхвостку К-12 главного конструктора завода К.А. Калинина, проводили ряд опытных работ. Все это не способствовало быстрому внедрению еще одного нового самолета, и поэтому воронежский авиазавод к концу года сдал только 12 бомбардировщиков Ильюшина. В феврале 1938 г. Комитет обороны при СНК СССР принял решение о прекращении на этом предприятии строительства ДБ-2 и всех опытно-конструкторских работ. Производственные мощности завода были полностью отданы для постройки ДБ-3.
В 1938 г. первые 30 серийных ДБ-3 выпустил авиазавод № 126, недавно построенный в Комсомольске-на-Амуре. Производство этих самолетов там завершилось в первом квартале 1941 г., а в Москве и Воронеже — годом ранее. В общей сложности три авиазавода изготовили 1528 экземпляров ДБ-3.
В процессе серийного производства устранялись недостатки ДБ-3, выявленные в ходе его испытаний и войсковой эксплуатации, а также проводились работы по повышению летно-технических характеристик, снижению трудоемкости изготовления и обслуживания.
Моторы М-85 вскоре были заменены на М-86 с большей на 150 л.с. взлетной мощностью. В начале 1938 г. самолет с М-86 и воздушными винтами фиксированного шага В-85 прошел Госиспытания. Он стал эталоном для серии 1938 г. и получил наименование ДБ-ЗА. Следует отметить, что буквенные обозначения вариантов зачастую не использовали, а в документах все самолеты проходили как ДБ-3 с указанием типа двигателей, которыми они оснащались.
С 1939 г. в серию пошел ДБ-ЗБ, оснащенный моторами М-87А/Б с винтами изменяемого шага ВИШ-3/23. Этот двигатель развивал на 100 л.с. большую мощность на высоте 4000-4500 м, благодаря чему возросли скорость полета, скороподъемность и практический потолок самолета. Кроме того, установив протек- тированные бензобаки и бронеспинку за пилотским сиденьем, повысили боевую живучесть бомбардировщика. Улучшили и условия работы летчика, сделав широкий фонарь кабины. Некоторые ДБ-ЗБ оснастили более совершенными верхней и люковой стрелковыми установками (см. техописание), а также радиополукомпасом РПК-2 «Чайка». На последние серийные ДБ-3 устанавливали моторы М-88 взлетной мощностью по 1100 л.с. каждый.
Дальнейшее развитие бомбардировщика привело к созданию ДБ-ЗФ, который в 1942 г. получил обозначение Ил-4.
На базе ДБ-ЗА и ДБ-ЗБ серийно строился торпедоносец ДБ-ЗТ, оборудованный так называемым «мостом» для наружной подвески торпеды типа 45-36 массой 940 кг и специальным прицелом. Он также мог нести морские мины нескольких типов, в т.ч. одну якорную МАВ-3 или АМГ-1 массой 1000 кг, или обычное бомбовое вооружение (19944).

В сентябре 1936 в Москве собрали два самолета ДБ-3 первой серии. Один из них отправили на государственные испытания вместо разбитого опытного ЦКБ-30, второй - отгрузили в Воронеж как эталон. В октябре к ним добавился третий.
Вторая серия сильно запоздала. К 8 декабря 1936 г. ни одна машина не была готова. Один самолет в ноябре пришлось разобрать, чтобы отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгрузили в Комсомольск в виде комплекта узлов. В Воронеже положение было не лучше. Там к Новому году изготовили всего один бомбардировщик, да и тот недоукомплектованный. В частности, вооружения на нем вообще не имелось. Еше две машины приближались к завершению.
Фактически к сдаче серийных бомбардировщиков приступили только в начале 1937 г. Эти машины просто именовались ДБ-3 - без всяких буквенных индексов. Весной того же года первые ДБ-3 отправились на войсковые испытания. Эту задачу первоначально поручили 45-й эскадрилье (бывшей крейсерской) 23-й тяжелобомбардировочной авиабригады в Монино (входившей в 1-ю армию особого назначения - АОН-1). Видимо решили, что двухмоторный КР-6 все же ближе по технике пилотирования к ильюшинской машине, чем неуклюжие ТБ-3, на которых летали остальные эскадрильи бригады. Приемка бомбардировщиков велась на Центральном аэродроме. Первый самолет завод сдал в конце февраля: его благополучно перегнали в Монино. А вот вторая машина (третья серийная) до места назначения не добралась (12021).

В сентябре 1936 г. завод № 18 получил задание на серию самолетов ДБ-3, в связи с чем прекратились работы по ДБ-2, а имеющийся задел деталей по самолетам был передан ЗОК, с обязательным выпуском двух экземпляров ДБ-2 к 1 января 1937 г. Одновременно началось свертывание программы по самолету ДБ-1. В результате из 62 заказанных ВВС самолетов ДБ-1 завод № 18 выпустил только 13 машин (12230).

В сентябре 1936 г. завод № 18 получил задание на серию самолетов ДБ-3, в связи с чем прекратились работы по ДБ-2, а имеющийся задел деталей по самолетам был передан ЗОК, с обязательным выпуском двух экземпляров ДБ-2 к 1 января 1937 г. Одновременно началось свертывание программы по самолету ДБ-1. В результате из 62 заказанных ВВС самолетов ДБ-1 завод № 18 выпустил только 13 машин (25667).

В сентябре 1936 года самолет Сталь-7 совершил первый полет (3777, 52).

В сентябре 1936 года первый полет на «Сталь-7» выполнил летчик Э.И.Шварц. Затем машину облетали летчики-испытатели НИИ ВВС И.Ф.Петров, П.М.Стефановский и А.Б.Юмашев. По их общему мнению, «Сталь-7» отличался хорошей устойчивостью и управляемостью, имел неплохие взлетно-посадочные характеристики и мог лететь на одном моторе (11160). Совместные с НИИ ГВФ заводские испытания, проводившиеся летчиками В.А.Матвеевым и Н.П.Шебановым, затянулись до февраля 1937 года и не были завершены. К тому времени Бартини уже почти месяц находился в заключении. Его арест затормозил все работы по пассажирскому лайнеру (11160).

В сентябре 1936 года первый полет на «Сталь-7» выполнил летчик Э. И. Шварц. Затем машину облетали летчики-испытатели НИИ ВВС И. Ф. Петров, П. М. Стефановский и А. Б. Юмашев.
С целью проверки управляемости машины и сам Бартини трижды слетал на ней вместе с пилотами облета.
«В этих полетах я еще раз увидел, как талантлив Юмашев и что значит, когда опытная машина попадает к такому летчику, — рассказывал Бартини. — «Сталь-7» он заранее не изучал, как и «Сталь-6», спросил только, уже заняв командирское кресло, где какая ручка, где какая кнопка, и — поехали… Выполнил что положено, а после такие вдруг начал закладывать сверхпрограммные виражи, что тут уж мы все трое на него заорали. Левый вираж делал с левым выключенным мотором, правый — с правым. То есть свались машина при этом в штопор — нечем было бы ее поддержать, выправить. А Юмашев только усмехался в ответ на наши вопли, будто сидел дома… как это говорится, у печки, да… и спрашивал: это что за тумблер, а это для чего?..»
По общему мнению летчиков-испытателей НИИ ВВС, «Сталь-7» отличался хорошей устойчивостью и управляемостью, имел неплохие взлетно-посадочные характеристики и мог лететь на одном моторе.
Самолет, по расчетам, должен был иметь исключительные по тем временам летные данные: максимальную скорость 450 км/ч и огромную дальность, достигавшую 5000 км при перегрузочной полетной массе 11 000 кг. С табличкой, в которой были указаны эти характеристики, модель машины экспонировалась на Парижской авиационной выставке осенью 1936 г., но, по-видимому, в них не очень-то поверили. Действительно, скорость 450 км/ч удалось получить сравнительно быстро, а вот с дальностью дела обстояли не так блестяще. На протяжении всего 1937 г. продолжалась доводка машины.
Совместные с НИИ ГВФ заводские испытания, проводившиеся летчиками В. А. Матвеевым и Н. П. Шебановым, затянулись до февраля 1937 года и не были завершены. К тому времени Бартини уже почти месяц находился в заключении (19197).

В сентябре 1936 года состоялся первый полет Сталь-7 и в дальнейшем до февраля 1937 г. машина испытывалась в НИИ-ГВФ, причем испытания не были доведены до конца (3434).

В сентябре 1936 г. первый полет на "Сталь-7" выполнил летчик Э.И. Шварц. Затем машину облетали летчики-испытатели НИИ ВВС И.Ф. Петров, П.М. Сте- фановский и А.Б. Юмашев. По их общему мнению, самолет отличался хорошей устойчивостью и управляемостью, имел неплохие взлетно-посадочные характеристики и мог лететь на одном моторе (11994).

В сентябре 1936 года первый полет на «Сталь-7» выполнил летчик Э. И. Шварц. Затем машину облетали летчики-испытатели НИИ ВВС И. Ф. Петров, П. М. Стефановский и А. Б. Юмашев.
С целью проверки управляемости машины и сам Бартини трижды слетал на ней вместе с пилотами облета.
«В этих полетах я еще раз увидел, как талантлив Юмашев и что значит, когда опытная машина попадает к такому летчику, — рассказывал Бартини. — «Сталь-7» он заранее не изучал, как и «Сталь-6», спросил только, уже заняв командирское кресло, где какая ручка, где какая кнопка, и — поехали… Выполнил что положено, а после такие вдруг начал закладывать сверхпрограммные виражи, что тут уж мы все трое на него заорали. Левый вираж делал с левым выключенным мотором, правый — с правым. То есть свались машина при этом в штопор — нечем было бы ее поддержать, выправить. А Юмашев только усмехался в ответ на наши вопли, будто сидел дома… как это говорится, у печки, да… и спрашивал: это что за тумблер, а это для чего?..»
По общему мнению летчиков-испытателей НИИ ВВС, «Сталь-7» отличался хорошей устойчивостью и управляемостью, имел неплохие взлетно-посадочные характеристики и мог лететь на одном моторе.
Самолет, по расчетам, должен был иметь исключительные по тем временам летные данные: максимальную скорость 450 км/ч и огромную дальность, достигавшую 5000 км при перегрузочной полетной массе 11 000 кг. С табличкой, в которой были указаны эти характеристики, модель машины экспонировалась на Парижской авиационной выставке осенью 1936 г., но, по-видимому, в них не очень-то поверили. Действительно, скорость 450 км/ч удалось получить сравнительно быстро, а вот с дальностью дела обстояли не так блестяще. На протяжении всего 1937 г. продолжалась доводка машины (19197).

В сентябре 1936 первые СБ (АНТ-40) попали в Испанию (77,141).

В сентябре 1936 на СБ (АНТ-40) поставили механическую спарку ШКАС (МСШ) с повышенной скорострельностью. Потом не пошла из-за вооружения крупнокалиберными пулеметами (86,241).

В сентябре 1936 в бригаде П.О.С. были начаты работы по проектированию АНТ-51 Иванов СЗ-1 (1102).
По другим данным это было уже в октябре 1936.

В сентябре 1936 закончились гос. испытания ХАИ-5 (Р-10) в НИИ ВВС, которые проводились с августа 1936. Предпочли его Р-9 С.И.Кочеригина (553,146).
По другим данным закончились 24 октября 1936

В сентябре 1936 закончились войсковые испытания головного серийного ДИ-6, которые шли с июля. ДИ-6 Вновь отмечены сильные вибрации хвоста. В 1937 году войсковые испытания машин 81 завода. Основные дефекты подтверждены. Штурмовики проходили испытания в Гомеле (3538).

В сентябре 1936 года закончились войсковые серии по три экземпляра ДИ-6 в вариантах истребителя и штурмовика, переданых на испытания в марте 1936. Результаты испытаний удовлетворительные. Дефекты, отмеченные в актах, устраняются в серийных самолетах, которые в варианте истребителя внедряются на заводе № 81 в количестве 75 штук в этом году и в варианте штурмовика на заводе № 1 в количестве 165 штук (3527, 133-135).

В сентябре 1936 закончились гос. испытания головного И-14 завода 125, которые начались в августе (80,129).

В сентябре 1936 вышел Отчет по гос. испытанию самолета И-14 РЦ Ф-3
Отв. исполнители:
Инженер-летчик, в/инженер 3 ранга Алтынов Т.Т.
Цель испытания:
Гос. испытания головного серийного самолета И-14 постройки завода N 125 с целью выявления летных качеств и определения возможности внедрения в строевые части ВВС.
Заключение:
Самолет И-14 РЦ по своим летным данным и относительной простоте взлета, посадки и высшего пилотажа представляет несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не может быть рекомендован для снабжение ВВС (3995).

В сентябре 1936 Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по испытаниям двух авиационных крыльевых пушек Швак 20 мм на самолете ИП-1, которые проводились в том же сентябре 1936
Цель испытания
1. Определить возможность установки 20 мм пушки Швак в крылья самолета ИП-1.
2. Живучесть деталей пушек.
3. Безотказность работы пушки при стрельбе с самолета.
Примечание: Испытание пушек совмещалось с испытанием пушечной крыльевой установки самолета ИП-1.
Заключение
1. На основании проведенных испытаний считать: крыльевые пушки Швак кал. 20 мм за N 10 и 35 полигонные испытания не выдержали (3152).

В сентябре 1936 г. самолет ИП-1 с ШВАК №135005 прошел государственные испытания с положительной оценкой и с дополнительным требованием ВВС установить в крыле два пулемета ШКАС. Во второй половине 1936 г. на авиазаводе № 135 заложили опытный экземпляр пушечного ИП-1 и малую серию в количестве 5 таких истребителей (15742).

В сентябре 1936 истребитель ИП-1 № 135005 мс пушками ШВАК прошёл государственные испытания. Разбег и пробег увеличились, скороподъёмность и потолок понизились. Лётчики отметили, что самолёт стал хуже выполнять виражи и петли. Но в целом оценка была положительной. Специалисты НИИ рекомендовали установить в крыле, кроме пушек, два пулемёта ШКАС и построить пять-шесть машин для расширенных испытаний. Во второй половине 1936 г. на заводе № 135 заложили опытный экземпляр пушечного ИП-1 и малую серию из пяти истребителей. Информации о том, были ли работы над ними завершены, нет.
Общее количество построенных на заводе в Харькове ИП-1 составило 90 экземпляров: 31 - в 1936 г. и 59 - в 1937 г. По другим данным, в 1937 г. сдали 61 самолёт с пометкой "из переходящего задела 1936 г."
Уже после прекращения серийного производства часть выпущенных ИП-1 подвергли доработкам. В связи с постоянными жалобами на подтекание бензина стоявшие на истребителях клёпаные баки решили заменить на сварные. Их впервые опробовали на одном из самолётов 8-й эскадрильи в Харькове в декабре 1937 г. Через 50 минут полёта один из баков потек. Тем не менее, с февраля 1938 г. сварные баки стали монтировать и на других машинах 8-й эскадрильи. 9 февраля на ИП-1 № 135086 после 11-й посадки бак лопнул по швам сразу в пяти местах. После этого эксплуатацию самолётов со сварными баками прекратили и вернули на место старые клёпаные. Специалисты НИИ ВВС предлагали установить в баках резиновый протектор, что избавило бы от протечек, но уменьшило запас горючего. Во всяком случае, это предложение осталось без ответа.
Интересно, что пробег с включёнными тормозами оказался не намного меньше, чем без них (495 м), то есть тормоза работали крайне неэффективно. Выявили вибрации хвостового оперения. Выполнение на машине фигур высшего пилотажа сочли опасным, на штопор штурмовик испытывать вообще не решились.
По совокупности всех этих причин от использования самолёта как штурмовика отказались. Дальнейшую лётную эксплуатацию ИП-1 решили запретить. Имеющиеся в НИИ ВВС девять экземпляров ИП-1ш передали в школы ВВС в качестве учебных пособий (для руления по земле, тренировки авиамехаников). Один бронированный ИП-1 поступил в НИИ-48 НКСП и служил мишенью при определении эффективности используемой брони (12005).
Данные ИП-1ш
	Вес пустого, кг
	1265

	Вес полётный, кг
	1942

	Скорость максимальная, км/ч:
	

	у земли
	320

	па высоте 2000 м
	343

	Длина разбега, м
	329

	Длина пробега (с тормозами), м
	420-435


(12005).

В сентябре 1936 Н.Н.П. начал проектирование ВИТ-1 2М-103 Н.Н.П. на заводе 84 (2090,113).

В сентябре 1936 г. были готовы проекты СВБ Н.Н.П. с моторами М-34ФН и М-100Ф с одно- и двухкилевым оперением. Длина равнялась 10,8 м, размах крыла — 16,5 м. Согласно расчетам, СВБ с двумя моторами М-100Ф мощностью 950 л.с. на высоте 5000 м может развивать максимальную скорость 521 км/ч. С М-34ФН машина имела бы скорость 550 км/ч на той же высоте 5000 м, но с меньшей нагрузкой. Технические требования предусматривали скорость не ниже 530 км/ч.
Одновременно был готов и проект многоместного пушечного истребителя МПИ с двумя М-34ФН. Его характеристики были аналогичны характеристикам СВБ (25035).

В сентябре 1936 г. начались испытания истребителя И-16П, а в 1937 г. самолет был запущен в серийное производство на заводе № 1 под обозначением И-16 тип 12.
С запуском в серию оснащенного двигателем М-25В и двумя синхронными пулеметами самолета И-16 тип 10 был пересмотрен состав вооружения на И-16П. Вариант с двигателем М-25 и двумя синхронными пулеметами получил обозначение И-16 тип 17; машины этой модификации в Испании прошли испытания в боевых условиях. Государственные испытания И-16 тип 17 завершились в Щелково в феврале 1939 г. В ходе испытаний отработали убирающееся лыжное шасси. Разработка лыжного шасси, не увеличивающего значительно лобового сопротивления самолета в полете оказалось довольно сложно проблемой, работу по созданию такого шасси для И-16 начались зимой 1935 - 1936 г.г. (25063).

В сентябре 1936 года в НИИ ВВС завершились контрольные испытания головного серийного И-14РЦ (с двигателем «Циклон» компании «Райт»), В итоге специалисты института пришли к выводу, что «самолет <...> по своим летным данным и относительной простоте взлета, посадки и высшего пилотажа представляет несомненную ценность, но, ввиду опасного характера «штопора», не может быть рекомендован для введения на снабжение ВВС РККА до устранения этого дефекта, опасного для полетов. Предложить ЦАГИ совместно с заводом № 125 провести необходимые исследования и переделки самолета для устранения опасного характера «штопора», после чего вновь предъявить самолет на испытание в НИИ ВВС...».
Справиться с этим «бичем» авиации удалось лишь в 1937 году, но было уже поздно. ВВС во всю осваивали истребитель И-16, превзошедший И-14 по всем параметрам (24991).

В сентябре 1936 закончились испытания И-16П с двумя ШВАК в центроплане и 2 ШКАС в консоли, которые шли с июля 1937. В 1937 начался выпуск под обозначением И-16 тип 12 и шел весь 1938 (1808,17).

В сентябре 1936 закончился первый этап госиспытания И-16П, которые проходили с 9 июня 1936. В ходе испытаний шла доводка пушек, которая проходила с 22 июля по 31 августа 1936, а с 7 сентября по 14 сентября 1936 самолет И-16 с пушками ремонтировался и доводился на 39 и 84 заводах. Летные характеристики нельзя было снять, так как у самолета было неисправно и не выпускалось шасси и завод № 21 его так и не привел в порядок. Вторично И-16П был предъявлен 19 декабря 1936. Испытания закончились к 8 февраля 1937 г. (10667).

В сентябре 1936 судя по фото в селе Ляличи ДВК испытывали самолет МБ-1 - легкий моноплан с М-11 в капоте НАСА

В сентябре 1936 года председатель Комитета обороны В.М. Молотов подписал Постановление (уже второе по счету), согласно которому комиссии в составе В.К. Бергстрема (помощник начальника Морских сил РККА по авиации), М.М. Громова (летчик-испытатель ЦАГИ) и Н.Н. Бажанова (начальник НИИ ВВС) предписывалось осмотреть самолет ДАР и, в случае положительного заключения, разрешить Б.Г. Чухновскому произвести пробный полет.
Вскоре в Гребном порту Ленинграда состоялся первый официальный полет ДАР с экипажем в составе командира Б.Г. Чухновского, бортмеханика В.И. Чечина и инженера И.А. Берлина. Летные испытания, проводились как на воде, так и на ледовых аэродромах. ДАР подтвердил свою уникальную способность после посадки на воду самостоятельно «выползать» на лед и «нырять» обратно. По всем летным данным самолет превосходил Дорнье «Валь», а по взлетно-посадочным характеристикам это превосходство было очень существенным. При перегрузочном полетном весе 9000 кг продолжительность полета доходила до 20 часов, а максимальная дальность приближалась к 5000 км. Малая посадочная скорость позволяла осуществлять взлет и посадку на волну высотой до 3,5 м! (24929).

В сентябре 1936 г. появилось заявление сотрудников Вахмистрова руководству завода № 22 "Об условиях деятельности бригады Вахмистрова":
«Работая на заводе № 22, бригада только формально числится при опытном конструкторском бюро, а фактически её работой мало кто интересуется, так как завод борется за выполнение своей программы, оставляя в стороне все другие работы. Находясь на заводе, бригада тов. Вахмистрова фактически не имеет производственной базы, ибо нельзя назвать базой несколько человек, выделенных из состава опытного цеха на производство этих работ. Поэтому работы бригады Вахмистрова продвигаются слишком медленно…Недостатком такой работы является то, что выпускаемые объекты теряли своё боевое значение из-за того, что к этому времени материальная часть снималась с вооружения ВВС РККА как устаревшая.
В настоящем году по предложению УВВС РККА на одну из установок, разработанную бригадой инж. Вахмистрова, по заводскому обозначению установка „3–6“, был дан заказ в систему ГУАПа (Главное управление авиационной промышленности. — Д.С.), где он в течение шести месяцев не был размещён и только в последнее время (21.XI. 36 г.) было дано распоряжение о передаче заказа и опять-таки не на авиационные заводы, а на заводы НКТП (Народного комиссариата тяжёлой промышленности. — Д.С.). Безусловно, выполнение этого серийного заказа на оборудование 150 самолётов не авиационными заводами повлечёт фактически срыв этой работы, т. к. соответствующего высокого качества и точности в продукции, требующейся в авиации, эти заводы дать не могут [98] .
В настоящий момент конструкторская бригада инж. Вахмистрова, помещаясь ещё на заводе № 22, находится в очень тяжёлом положении. Дирекцией завода и ГУАПом официально объявлено о том, что настоящая группа должна покинуть завод и подыскать себе другое место с удобной производственной базой. Такую базу подыскать индивидуально инж. Вахмистрову почти невозможно.
…Такое положение группы привело её почти к развалу. Конструктора ютятся в тёмном, низком чердачном помещении завода, где нет ни света, ни воздуха, где даже невозможно ходить, не нагибая голову. Материальная часть (самолёты деревянной конструкции), не имея ангаров, хранятся на улице, где в силу неблагоприятных атмосферных условий (дождь, сырость, снег) подвергаются гниению и коррозии» [99] (19489).

В сентябре 1936 провели дополнительные испытательные полеты «Звена-6». Заключение о проведенной работе подготовили в декабре 1936 г. В итоговом документе рекомендовалось изготовить серию комплектов оборудования для последующей установки на уже имеющиеся самолеты. Командующий ВВС Красной Армии Я.И. Алкснис предлагал для создания соединений З-6 немедленно выделить 50 ТБ-3 М-17 и 100 И-16 М-22 (20345).

В сентябре 1936 провели дополнительные испытательные полеты системы ТБ-3 + 2И16, а заключение о проведенной работе подготовили в декабре 1936 г. В итоговом документе рекомендовалось изготовить серию комплектов оборудования для последующей установки на уже имеющиеся самолеты. Командующий ВВС Красной Армии Я.И.Алкснис предлагал для создания соединений «36» немедленно выделить 50 ТБ-3М-17 и 100 И-16 М22. (23378).

В сентябре 1936 закончилась поездка Нач. ЦАГИ Н.М.Харламова в США, которая началась в мае 1936. Закупили лицензию на ДС-3, на лл Мартин 156, на Консолидейтед Каталина, на Валти V-11, а также на Конвой Файтер Северского SEV-2PA-L. А.Н.Т., который ездил в США весной 1935 ничего не купил и Амторг, возглавляемый Н.А.Соколовым, докладывал "...комиссия Туполева, имевшая открытую лицензию на покупку самолетов в 600 тыс. долларов, таковую исчерпала только частично" Аппараты конструкции Картвелова фирмы Северский приобретены не были, хотя "в этих образцах есть чему учиться"..."Появление этих машин в Союзе произведет переворот в головах наших конструкторов, показав им, куда двигаться, в чем отстали...затраченные деньги окупят себя." Потом в отчете 1936 "Предложенный еще Туполеву в 1935 одноместный истребитель Северского в 1936, после принятия его на вооружение, оказался не только вне экспорта, но и под запретом какого либо его осмотра и ознакомления" (19777).

В сентябре 1936 г., в самый начальный период ознакомления с фирмой «Дуглас» и американскими методами производства, в США направили Бориса Павловича Лисунова, который ранее исполнял должность главного инженера на авиазаводах № 135 и № 39. После возвращения на родину в сентябре 1937 г. он руководил освоением самолета, а в январе 1938-го был назначен главным инженером авиазавода № 84. Позднее первые буквы фамилии Лисунова стали запомнившимся всем названием самолета «Ли- 2» (24982).

С сентября 1936 года для приемки технической документации и освоения новых технологий на завод фирмы «Дуглас» начали направляться группы специалистов. Сохранился отчет А.А. Сенькова, выезжавшего в США в числе первых, 4 сентября. В нем перечисляются выполненные им работы: приемка чертежей, перевод надписей, технических описаний, американских стандартов, инструкций по эксплуатации и пилотированию, составление списков требуемых материалов. Фирма должна была предоставить комплект чертежей, спецификации, фотоснимки деталей и узлов на разных стадиях изготовления и сборки и описания технологических процессов. Конкретная модификация DC-3 на этом этапе выбрана еще не была. Несколько позже остановились на модели DC-3-196. К 15 января 1937 г. американцы должны были завершить перевод чертежей в метрическую систему и сдать «Амторгу» два комплекта калек и 10 комплектов синек (25015).

С сентября 1936 года по май 1937 года в порядке реализации правительственного решения было за куплено у американских фирм:
у фирмы “Глен-Мартин” 4-х моторная летающая лодка (модель 156) пассажирского типа на 46 мест при дневном полете с поставкой 15 октября 1937 года;
у фирмы “Консолидейтед” двухмоторная почтово-грузовая летающая лодка с поставкой 1 ноября 1937 года;
у фирмы “Северский” одномоторный, двухместный самолет типа амфибия на поплавках с поставкой 7 декабря 1937 года.
Все эти самолеты металлической конструкции и в основном из дюралюминя (3902,13).
Сравнительная таблица данных морских самолетов (приложение № 1 к докладной записке по морскому самолетостроению)
	Наименование
	Серийные отечеств. самолеты МБР-2
	Лицензион. самолеты (данные по договору) “Глен-Мартин” 156
	Лицензион. самолеты (данные по договору) Консолидейтед

	Лицензион. самолеты (данные по договору) амфибия “Северский 2Р-А”
	Опытные отечествен. самолеты (расчетные данные) МДР-5 завод № 31
	Опытные отечествен. самолеты (расчетные данные) МДР-6 завод № 45
	Опытные отечествен. самолеты (расчетные данные) КОР-1 завод № 31
	Опытные отечествен. самолеты (расчетные данные) АРК-3 завод № 45
	Опытные отечествен. самолеты (расчетные данные) МТБ-2 завод № 156
	Примечан.

	Назначение 
	Морской ближний разведчик
	Пассажир.
	Почтово-грузовой
	Истребит. дальнего следования
	Морской дальний разведчик
	Морской дальний разведчик
	Корабельн. разведчик на поплав.
	Арктическ. самолет 
	Морской тяжелый бомбардир.
	

	Моторы
	1АМ-34
	4G2-850HP
	2G2-850HP
	1G2-850HP
	2М-25
	2М-25-Е (в крыльях)
	1М-25
	2М-25 (тандем)
	4М-85
	

	Полетный вес
	4245 кг
	28123 кг
	11800 кг
	2915-3360 кг
	6770 кг
	4700 кг
	2375 кг
	4700-600 кг
	16526 кг
	

	Вес конструкц.
	3186 кг
	13410 кг
	5800 кг
	2050 кг
	4110 кг
	2900 кг
	1596 кг
	2900 кг
	10918 кг
	

	Вес горючего
	540 кг
	10000 кг
	4150 кг
	550-1000 кг
	1018 кг
	900 кг
	250 кг
	900 кг
	1570 кг
	

	Полная нагрузка
	1059 кг
	14713 кг
	6000 кг
	865 кг
	2660 кг
	1800 кг
	779 кг
	1800 кг
	5608 кг
	

	Мах скорость
	275 км/час/ 5000 м
	281 км/час/ у земли
	300 км/час/ 3600 м**
	370 км/час/ 2100 м
	326 км/час/ 4800 м
	350 км/час/ 4000 м
	280 км/час/ 3000 м
	305 км/час/ 2100 м
	343 км/час/ 4000 м
	** гарантируется фирмой при полетном весе 9500 кг

	Посадочн. скорость 
	100
	113
	96**
	115
	105
	100
	104
	90
	105
	

	Потолок
	7900 м
	4900 м
	7600 м**
	6100 м
	9300 м
	8000 м
	6600 м
	7800 м
	7500 м
	

	Дальность
	900 км
	5850 км
	5850 км
	2000-3250 км ***
	1700-3000 км***
	1500 км
	735 км
	1200-3000 км
	4000 км****
	*** за счет перегрузки
**** при весе самолета в 19500 кг за счет увеличения горючего

	Площадь крыльев
	54,75 м кв.
	212,7 м кв.
	130 м кв.
	23, 2 м кв.
	65,4 м кв.
	58,7 м кв.
	31,8 м кв.
	58,7 м кв.
	144 м кв.
	

	Размах
	18,8 м
	47,85 м
	31,7 м
	12,5 м
	22,8 м
	20 м
	11 м
	20 м
	35,5 м
	

	Длина
	13,6 м
	27,6 м
	20,75 м
	9,2 м
	15 м
	14 м
	8,8 м
	14 м
	22 м
	

	Высота
	-
	8,03 м 
	5,62 м
	3,28 м
	5 м
	4,5 м
	4,5 м
	4,5 м 
	7,5 м
	

	Нагрузка на крыло
	77,5 кг/м кв.
	132,29 кг/м кв.
	92 кг/м кв.
	127 кг/м кв.
	80,5 кг/м кв.
	80 кг/м кв.
	74,5 кг/м кв.
	80 кг/м кв.
	115 кг/м кв.
	

	Нагрузка на л. силу
	5,65
	7,2
	7,0
	2,9-3,4
	5,94
	3,31
	3,35
	3,31
	5,1
	

	Коэфиц. прочности 
	-
	4,25
	-
	8,5
	
	
	
	
	
	

	Вооружен.:
а) Шкас
б) Швак
в) бомбов. Нагрузка
	
2
-
500 кг (емкость бомбодер.)
	
4*
3*
2000 кг*
	
4*
-
1100 кг*
	
3
-
-
	
2
2
1000 кг
	
3
-
1400 кг (емкость бомбодер.)
	
3
-
-
	
3
-
1400 кг (емкость бомбодер.)
	
2
2
2000 кг
	* при военном варианте


(3902,15)

В сентябре 1936 г. с фирмой “Глен Мартин” заключили соглашение о помощи в освоении производства “типа 156” в Советском Союзе. С советской стороны договор заключал “Амторг”. Согласно договору, фирма обязывалась сперва передать комплект рабочих чертежей и расчетов по лодке “Мартин 130”, а затем полную документацию по “типу 156” - чертежи, расчеты, фотографии узлов и агрегатов, описания технологических процессов, производственные инструкции, чертежи приспособлений и специального инструмента. Вся документация сначала передавалась на английском языке и в дюймовой системе мер, а затем переводилась на русский и в метрическую систему. Чертежи предоставлялись в кальках (два комплекта), в придачу к которым американцы должны были подготовить десять комплектов синек. Фирме заказали самолет-образец, который американцы прозвали “Совьет клиппер”. Его предстояло предъявить заказчику 12 октября 1937 г. В ноябре лодку уже планировали отгрузить в Советский Союз. Лицензия вместе с опытным образцом потянули на один миллион 50 тысяч долларов - по тем временам просто бешеные деньги (8943).

В сентябре 1936 разобранный Мартин 139WR доставили в Ленинград и испытали в конце 1936-начале 1937 (3457,31).

В сентябре 1936 года разобранный Мартин 139WR доставили в Ленинград. На нем стояли моторы R-1820-F53 с винтами «Гамильтон».
Эта машина испытывалась в конце 1936—начале 1937 годов. Пилотировал ее А.П.Чернавский. Испытания включали в себя воздушные стрельбы и бомбометание (макетами бомб) на полигоне под Ногинском. Летные данные американской машины большого интереса не вызывали. Самолет, сконструированный в 1931 году, к 1937-му уже устарел. Отметили лишь хороший обзор, устойчивость и приятность пилотирования. По своим летным данным «мартин» уступал и СБ с моторами М-100А, и ДБ-3 с М-85.
Вооружение машины в целом оценили невысоко. Стрелковые прицелы недостаточно жесткие, так же как крепления пулеметов—отсюда большой разброс пуль. Нет гильзо- и звеньеотводов: из носовой установки гильзы летят в левый винт, в задней установке рассыпанные гильзы и звенья попадают в желобок и заклинивают каретку турели. В носовой башне сильно задувало в щель для пулемета. И еще одна любопытная деталь: «Нет крепления установки пулемета в походном положении, при рулении и посадке необходимо пулемет придерживать рукой во избежание удара затыльной частью пулемета по голове стрелка». Бомбовый прицел Эстопей D-4A, поставленный вместо секретного «нордена», на испытаниях вообще не работал—замерзла смазка.
В итоге неудивительный вывод: «Если подробно ознакомиться с представленными на самолете стрелковыми установками, становится совершенно ясно, что они не являются образцами достижений американской техники в области вооружения, даже для периода 32-34 г.г., к которому относится постройка самолета».
Зато наши технологи нашли немало положительных моментов—высокую степень стандартизации, применение самых современных материалов и методов их обработки, продуманность конструкции с точки зрения массового производства. «В глаза особенно бросается исключительная простота конструктивных форм, очень редко можно встретить относительно сложную деталь. Штамповка, различного вида сварка, очень точное и чистое литье, стандарт—вот основа американских конструкций... Прекрасное качество материалов и умелое применение их дают возможность создавать очень легкие и в то же время надежные конструкции».
После того, как «мартин» был поврежден на посадке, его передали для изучения на завод № 156. Там с ним работали по крайней мере до середины 1939 года. В пригодное для полетов состояние машину больше не приводили (23546).

В сентябре 1936 закончилась поездка Нач. ЦАГИ Н.М.Харламова в США, которая началась в мае 1936. Закупили лицензию на ДС-3, на лл Мартин 156, на Консолидейтед Каталина, на Валти V-11, а также на Конвой Файтер Северского SEV-2PA-L. А.Н.Т., который ездил в США весной 1935 ничего не купил и Амторг, возглавляемый Н.А.Соколовым, докладывал "...комиссия Туполева, имевшая открытую лицензию на покупку самолетов в 600 тыс. долларов, таковую исчерпала только частично" Аппараты конструкции Картвелова фирмы Северский приобретены не были, хотя "в этих образцах есть чему учиться"..."Появление этих машин в Союзе произведет переворот в головах наших конструкторов, показав им, куда двигаться, в чем отстали...затраченные деньги окупят себя." Потом в отчете 1936 "Предложенный еще Туполеву в 1935 одноместный истребитель Северского в 1936, после принятия его на вооружение, оказался не только вне экспорта, но и под запретом какого либо его осмотра и ознакомления" (1609,32).

В сентябре 1936 г. в докладе «О состоянии авиационной промышленности США» отмечалось: «Освободившись от трудоемких станочно-механических работ, американцы широко применяют штамповку различных деталей из листового металла, прессовые клепальные аппараты для проведения сборки, различные методы сварки, делают анодное покрытие деталям из алюминиевых сплавов, намного повышающее их долговечность... Организация производства, технологический процесс и механизация на советских авиационных заводах (самых мощных в мире!) значительно отстала от современной передовой авиатехники. В результате этого теперь наметился опасный разрыв способностью хорошо конструировать самолет и очень плохо и долго его производить» (23472).

В сентябре 1936 Хейнкель получил данные для производства катапульты по нашему заказу (1049,119).

В сентябре 1936 Б.П.Лисунов откомандирован в США для изучения производства ДС-3 и вернулся 30 сентября 1937 (5488, 21).

В сентябре 1936 на 31 заводе закончилась постройка КОР-1 М-25, которая шла с октября 1935. Начались заводские испытания, которые шли с сентября до мая 1937 (2405,86).

В сентябре 1936 закончились испытания АРК-3 (МП-2) П.В.Четверикова и решили сделать военный вариант (92,501).

В сентябре 1936 г. Хейнкелю были высланы уточненные данные самолета: взлетный вес 2800 кг, скорость старта 125 км/ч, ускорение не свыше 4,0 g.. Затем последовали дополнительные уточнения и доработки, после которых две катапульты конструкции Хейнкеля - К-12А и К-12В - доставили в Советский Союз (11107).

В сентябре 1936 г. из-за внутризаводского конфликта Назарова освободили от должности начальника ОКБ завода № 29 и перевели на воронежский завод № 16, которому было передано производство моторов М-11. На должности главного конструктора завода № 29 в Запорожье последовательно побывали инженеры Владимиров и Филин, а в 1938 г. это место предложили С.К. Туманскому, в то время одному из ведущих сотрудников ЦИАМ (в институте он являлся ведущим специалистом по двигателю М-85) (25145).

В декабре 1937 г. А.С. Назарова арестовали, обвинив во «вредительстве», а в январе 1938 г. его направили в распоряжение 4-го специального отдела НКВД, объединявшего особые КБ (где работали заключенные). Далее Назарову пришлось работать в «шараге» при авиамоторном заводе № 82, техническим руководителем которой являлся заключенный А.Д. Чаромский. Назаров возглавлял самостоятельную бригаду, отвечавшую за разработку нагнетателя и редуктора для авиационного дизеля.
С.К. Туманский во главе ОКБ-29 руководил организацией серийного производства двигателей М-87 и
его улучшенной версии М-88 с двухскоростным ПЦН. Основными дефектами М-87 оказались выкрашивание шестерен редуктора, разрушение механизма привода нагнетателя, поломка поршневых колец и прогар поршней. Руководство наркомата, убедившись в неспособности завода № 29 самостоятельно справиться с проблемами, решило отправить на предприятие бригаду специалистов во главе с В.Я. Климовым. В результате совместной напряженной работы появилась модификация М-87А, которую в больших количествах начали производить с октября 1938 г. До конца этого года сумели построить 711 таких двигателей, именно ими стали оснащать дальние бомбардировщики ДБ-3, а позднее и ДБ-3Ф. Кроме того, М-87А устанавливался на ближних бомбардировщиках ББ-1. Всего было построено 5486 М-87.
Вскоре стало известно, что у французов имелся более совершенный вариант мотора Gnome et Rhоne 14N50, которому М-87А уступал; отставание оценивалось в полтора-два года. Внимание разработчиков ОКБ-29 переключилось на модификацию М-88 с усиленными
поршнями, шатунами, коленвалом и картером. Ее мощность составляла 1100 л.с. на взлетном режиме и 1000 л.с. на номинале
В сентябре 1936 г. два Р-5 вывезли альпинистов, попавших под лавину в районе пика Хан-Тенгри (24990).

В сентябре 1936 года начальник 1 отдела штаба ВВС полковник Алексеевский писал письмо начальнику штаба ВВС комкору Лаврову.
Докладываю об интересующих нас вопросах по технике авиации, которые желательно решить в 1937 году в опытном порядке:
1. Вопрос бесшумного полета для бомбардировочных соединений. Конструирование специальных глушителей, которые хотя бы временно исключали шум мотора.
2. Вопрос катапультирования самолетов при вязком грунте. Конструирование портативных, сухопутных катапульт, которые бы перевозились в разобранном виде на грузовой автомашине.
3. Вопрос простого, надежного и не дорогого автопилота для вождения тяжелых и легких самолетов в облаках. Серийная постройка их для принятия на вооружение на самолетах вплоть до командира звена.
4. Вопрос технического освоения звена Вахмистрова. Серийная постройка тяжелых бомбардировщиков и истребителей с соответствующими приспособлениями для транспортировки.
5. Вопрос автоматизации радиоуправления в воздухе. Конструирование автошифера и такой связи на одиночном корабле и в группе, которая бы действительно обеспечивала управление огнем в бою (радио светосигнализация).
6. Вопрос уничтожения аэростатов заграждения. Конструирование параванов для крейсерских самолетов и в дальнейшем снабжение ими каждого крейсера.
7. Вопрос конструирования "летающей торпеды", управляемой по радио с самолета и способной поражать площадную цель хотя бы с точностью до 8-10 км.
8. Вопрос навигации в условиях полета в облаках. Конструирование приборов, позволяющих проверять маршрут вне видимости земли или специальной люльки, на которой спускается наблюдатель с корабля под облака.
9. Вопрос бронирования наиболее уязвимых частей самолета (кабина экипажа и т.п.). Создание специальной легкой, а не танковой брони, которая была бы съемной и достаточно надежно предохраняла бы от пробивания обычными пулями.
10. Вопрос взлета и посадки в тумане. Конструирование специальных приборов, позволяющих летчику взлетать и сажать самолет вслепую (также и ночью).
11. Вопросы технической живучести тяжелых самолетов в воздушных боях и при поражении зенитным огнем: возможность сбрасывания некоторых бензиновых баков и даже моторов, дублирование рулевого управления, ремонтных средств в воздухе и пр.
12. Вопросы "тылового самообслуживания" частей, особенно в зимнее время на полевых аэродромах. Конструирование в частности водомаслоподогревателей, которые возят специальные самолеты, создание самолетов-цистерн, "ремонтных" самолетов и пр., дабы идти по линии создания независимости боевых частей от наземного транспорта.
13. Вопросы осушения аэродрома или полос во время распутицы. Конструирование машин (тракторов(, которые могли бы осушать почву.
14. Вопрос строительства подъездных путей к аэродромам.
15. Вопрос бытового устройства личного состава на полевых аэродромах, особенно зимой. Необходимо построить специальные типы обогреваемых палаток или бараков или просто спальных мешков, которыми снабжать наши части в мирное время. (3135,119).

В сентябре 1936 года пом. нач. НТО 2 отдела МТС УВВС Гольдрин подготовил Заключение по предложению Киевского индустриального института о проведении исследования работы двигателя ГАЗ на жидком кислороде по замкнутому циклу в наземных условиях
1. Представленная схема работы мотора на жидком кислороде по замкнутому циклу обоснована и реально выполнима.
Самолет снабженный таким мотором способен работать в стратосфере, так как его работа не зависит от условий окружающей среды.
2. Так как аналогичная работа уже проведена инженером Федоровым, вновь проводить ее не целесообразно.
3. Учитывая актуальность указанных работ и что последние ведутся в нескольких местах (ВВА - Федоров над мотором АМ-34, НИИ ВВС - Петров, над одноцилиндровой установкой, Ленинград - академик Семенов над одноцилиндровой установкой, Л-3) - для получения наибольшей пользы и правильного использования сил и средств, нужно в ближайшее время созвать техническое совещание на котором заслушать доклады о состоянии работ и наметить дальнейший план с учетом уже проделанного. (3134,49).

В сентябре 1936 года начальник ВВС Алкснис писал письмо Ворошилову.
По вопросу: Опытные работы "Маскировка" и "Стратосфера".
По Вашему указанию N 7 от 14.04.с.г. Киевскому индустриальному институту было поручено проведение следующих опытных работ:
"Маскировка" - использование прожекторных лучей с целью защиты от авиации противника.
"Стратосфера" - применение жидкого кислорода в авиадвигателе.
1. Институт сейчас заканчивает монтаж построенного аппарата "Маскировка", испытания которого будут проведены в конце этого месяца.
2. Представленный институтом 16.08.с.г. план работ по "стратосфере" возвращен для переработки, так как он не отражал основного содержания работ.
Институту дано указание по "Стратосфере":
а) К 1.11.с.г. закончить сбор и отработку имеющегося материала по вопросу о применении жидкого кислорода в двигателях внутреннего горения.
б) К 10,11. с.г. представить план проведения в ноябре технического совещания по указанному вопросу. (3134,92).

В сентябре 1936 открылась авиалиния Москва - Прага на АНТ-9 (333,26).

В сентябре 1936 г. на заводе (Завод № 24 им. М.В. Фрунзе ВСНХ, НКТП, НКОП, НКАП, Товарищество 1-го Рижского трансмиссионного, чугунолитейного и механического заводов «Мотор», Завод № 4 ВСНХ, Государственный авиазавод № 4 (ГАЗ-4) «Мотор» им. М.В. Фрунзе ВСНХ, Завод им. М.В. Фрунзе, Куйбышевское НПО им. М.В. Фрунзе, Самарское МПО им. М.В. Фрунзе, ОАО «Моторостроитель» ФКА / г. Рига; г. Москва Мейеровский (Мейерский) пр-д, 14, ст. Лефортово Московско-Курской ж/д «ГАЗ четвертый» (-1925-27 г.-); ул. Ткацкая (1927 г.-); г. Куйбышев ст. Безымянка/ /443009 г. Самара ш. Заводское, 29 тел. 55-16-12/ /Московское представительство: г. Москва ул. Госпитальный Вал, 5 к. 17/), одном из первых в отрасли, был внедрен конвейерный метод окончательной сборки моторов. Приказом № 0032 от 8.02.1937 г. заводу предписано к 1.07.1937 г. сдать в эксплуатацию цех № 27 для перевода в него цехов со старой площадки, на территории которой должно быть организовано производство моторов Рено. Производственная программа завода на 1937 г.: 1300 АМ- 34Н, 300 АМ-34РН, 350 АМ-34ФРН, 200 АМ-34ГМ, головная серия 100 шт. «Рено» (вместе с заводом № 16).
Завод стал одним из пионеров конструкторских работ по авиамоторостроению. С 1922 г. до 1933 г. на заводе работало КБ А.А. Бессонова. С 1925 г. до 1934 г. на заводе работало КБ А.Д. Швецова, оно выполняло функции ООМ ( отдел опытного моторостроения) ЦКБ. Далее переведено на завод № 19. В 1936-41 г. ОКУ, КБ завода (ОКБ-24) возглавлял А.А. Микулин, до того работавший на заводе № 19. В середине 1941 г. на завод из МАИ были переданы работы по поршневым нагнетателям, переведены конструкторы П.Ф. Зубец, A.M. Беленький.
С 1930 г. по заданию Правительства в химической лаборатории завода работала группа (3 чел.) по получению металлического бериллия: Б.М. Порватов - руководитель, К.С. Лукьянова, О.Э. Гаспарян. Группа находилась в подчинении Техотдела Экономического управления OJ I I У. Работы по электролизу проводились на медеплавильном заводе в Нижних Котлах. В 05.1931 г. был получен первый бериллий. А в 1932 г. для его получения был основан завод «Б» на ул. Мочальской.96
Пост. СТО от 15.01.1937 г. и пр. № 0026 от 4.02.1937 г. заводу поручено изготовить в 1937 г. 150 втулок в/винтов ВИШ-4; приказом № 0084 от 15.04.1937 г. - довести выпуск в 12.1937 г. до 25 шт. в месяц. Приказом № 0127 от 7.06.1937 г. предписано в 06.1937 г. закончить испытания АМ-34ФРНВ, приступить к подготовке его серийного выпуска со 2-го квартала 1937 г. Согласно приказу № 43сс от 7.02.1938 г. было необходимо закончить госиспытания АМ-34ФРН 1200 л.с. к 15.02.1938 г. и обеспечить его внедрение в серию в 1-м квартале 1938 г.
Для обеспечения дальнего перелета на самолетах АНТ-25 приказом № 0117 от 28.05.1937 г. заводу предписано подготовить к 10.06.1937 г. два мотора «РД 37 г.». Для обеспечения перелета на самолете ДБ-А приказом № 0126 от 5.06.1937 г. поручено подготовить к 25.06.1937 г. 6 моторов АМ-34РНБ. Для обеспечения спецзадания правительства самолетами АНТ-6 пр. № 0187 от 29.08.1937 г. было необходимо подготовить к 11.09.1937 г. 20 моторов АМ-34 спецсборки.
По пр. № 00276 от 20.12.1937 г. начата сборка головной серии мотора М-62, в 05.1938 г. было необходимо развернуть серийное производство, для этого с завода № 19 требовалось к 5.01.1938 г. передать на завод чертежи и технологии по М-62; КБ завода укомплектовать кадрами. В соответствии с пост, правительства № 223сс от 10.09.1938 г. и пр. № 381сс от 29.09.1938 г. требовалось: выпустить и предъявить на госиспытания: АМ-35 в 09.1938 г., изготовить 10 шт.; АМ-34ФН в 1938 г., изготовить 10 шт.; морской ГАМ-35ФН в 10.1938 г., изготовить 10 шт.; двигатель инженеров Павлючук и Бурова в 10.1939 г., построить 4-6 моторов; освоить и выпустить по чертежам ЦИАМ 25 турбокомпресоров для АМ-34ФРН и М-25; подготовить работы по дальнейшему форсажу АМ-36, ГАМ-36, М-62.
По пр. № 307с от 7.08.1938 г. требовалось сдать в 1938 г. в эксплуатацию термический цех П-5 и инструментальный П-23.
Серийный моторостроительный завод.
В 1939 г. проектная мощность завода составляла 8 тыс. АМ-35 в год, годовой план - 3843 мотора.
По приказу НКАП № 785 от 30.12.1940 г. запущен в серию с 1.01.1941 г. двигатель АМ-38 с планом на 1941 г.- 2000 шт. Кроме того, в 1941 г. планировалось выпустить 350 ГАМ-34БС.
В соответствии с распоряжением ГКО № 237 от 22.07.1941 г. на заводе была изготовлена опытная партия клапанов и цилиндров двигателя АМ-31.
В соответствии с Пост. ГКО № 741с от 8.10.1941 г. и приказом НКАП № 1053сс от 9.10.1941 г. завод № 24 ЗГУ НКАП из Москвы эвакуирован в г. Куйбышев на площадку строящегося завода № 337 НКАП. Здесь тем же приказом образован единый завод № 24 НКАП, объединивший заводы № 24 НКАП и № 337 НКАП. Вскоре в состав завода также влиты заводы № 281 НКАП, № 452 НКАП и № 459 НКАП. По постановлению ГКО № 1832 от 30.05.1942 г. 200 чел. ИГР были переведены с завода на завод № 45 НКАП.
25.09.1942 г. вышло постановление ГКО № 2347 о постройке и испытании на заводе моторов АМ-38Ф и АМ- 42. 23.07.1944 г. - постановление ГКО № 6246 о производстве моторов АМ-42 на заводе.
На 02.1943 г. завод № 24 имел филиал - завод «Стальконструкция».
По приказу № 1073с от 20.10.1941 г. на старой площадке в Москве образованы Моторные ремонтные мастерские при Ремотделе НКАП. Далее по приказу № 1184с от 23.12.1941 г. на их базе началось формирование нового завода № 337 НКАП в системе ЗГУ. В 02.1942 г. было принято решение о ликвидации завода № 337 и образовании на этой площадке завода № 45 НКАП.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В 1958 г. на заводе создан Приволжский филиал № 2 ОКБ-456 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД-108. Действовал в 1990-е г.
В 08.1961 г. введен в эксплуатацию комплекс для испытаний ЖРД.
В 1970 г. создан первый конвертированный авиационный ГТД для привода нагнетателя для газоперекачки.
С 1977 г.- Куйбышевское МПО им. М.В. Фрунзе, с 1994 г.- АО «Моторостроитель».49 В 03.1997 г. вошло в финансово-промышленную группу «Двигатели НК».50 По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г.- в ведении ФКА. В 2009 г. предприятие являлось банкротом, на имущество наложен арест.
В состав ОАО входили (2002 г.) 6 предприятий на правах филиалов: «Моторостроитель», три механосборочных завода, металлургический и инструментальный заводы. Имелся филиал - Винтайский машиностроительный завод.
Работы (2002 г.): участие в создании и подготовке производства НК-93; (2005 г.): подготовка к выпуску ЖРД 14Д21, 14Д22 для РН «Союз-ФГ».
Количество оборудования (1925 г.)- 307 ед., (1926 г.)- 473 ед.
Площадь: территории (1925 г.)- 33 тыс. м2; производственная (1925 г.)- 6,8 тыс. м2; вспомогательная (1925 г.)- 2,3 тыс. м2.
Численность персонала (10.1919 г.)- 177 чел., (1.10.1925 г.)- 618 чел., (12.1926 г.)- 610 чел., (17.03.1927 г.)- 694 чел., (2002 г.)- около 10 тыс. чел.
Директор (1910 г.-)- Т.Ф. Калеп, (04.1925 г.)- П. Г. Кринкин, (-06.1926-03.1927 г.)- М.С. Мансырев, (03-10.1927 г.- )- Г.Н. Королев, (1930 г.)- И.И. Побережский, (-06-9.12.1937 г.)- Н.Э. Марьямов (репрессирован), (9.12.1937- 13.01.1939 г.)- И.Т. Борисов (снят), (-02.1940 г.)- Д.М. Соколов, (02-12.1940 г.-)- В.М. Дубов, (1941-50 г.)- М.С. Жезлов, (1950-59 г.)- П.Д. Лаврентьев. Гендиректор (1961-82 г.)- Л.С. Чеченя, (1987-2006 г.-)- И.Л. Шитарев.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- А.П. Анненков. Зам. директора (06.1925 г.)- P.M. Викман, (-06.1926-03.1927r.-> С.А. Бжезинский, (01.1928 г.)- Насеконик, (-1937 г.)- Гельман (репрессирован), (-1.01.1939 г.)- П.А. Борисов (снят), (28.12.1938 г.-)- А.А. Куинджи, (-10.1940 г.)- И.А. Ермаков; по маркетингу (2002 г.)- И.Л. Куприянов; по экономике и финансам (2002 г.)- В.В. Николаев, по финансам (2006 г.)- А. Гольдштейн. Помощник директора: по техчасти (1927 г.)- Окромешко, (1927 г.)- Ермолаев; по найму и увольнению (-06.1937-10.07.1938 г.)- М.У. Губин, (10.07.1938 г.-)- П.М. Брыков.
Технический директор (10.1927 г.)- Ермолаев, (-16.09.1937 г.)- М.А. Колосов (репрессирован), (06.1938 г.)- М.Н. Степин.
Зам. технического директора (08.1928 г.)- Макеев.
Гл. инженер (1926 г.)- А.Д. Швецов, (1920-е г.)- М.П. Макарук, (-16.09Л937 г.)- М.А. Колосов, (12.1937 г.)- М.Н. Степин, (28Л2.1938 г.-)- А.А. Куинджи, (1960-е)- П.А. Захаров.
Гл. конструктор (1926-34 г.)- А.Д. Швецов, (1935-39 г.)- В.А. Добрынин, (-12.1940-43 г.-)- А.А. Микулин, (1944- 53; 1962-66 г.)- М.Р. Флисский.
Зам. гл. конструктора (1941-44 г.)- М.Р. Флиский.
Заведующий производством (1927 г.)- Макеев, (07.1927 г.)- А.Д. Швецов. Начальник производства (06.1938 г.)- Стратьев, (-1940-45 г.)- В.В. Чернышев. Гл. механик (1926 г.)- Елфимов.
Зам. начальника производства (06.1938 г.)- А. Г. Минасбеков.
Заведующие цехами: механическим (1926 г.)- Дунаевский; лабораторией и горячими цехами (1926 г.)- Герасимов. Начальники цехов: механического № 2 (1936 г.)- Брандт; (1936 г.-)- В.В. Чернышев.
Заведующий механической мастерской (1927 г.)- Текин.
Заведующие отделами: планировочным (1927 г.)- Дмитриев; металлургическим (1927 г.)- Тырычев; АХО (08.1926 г.)- Переверзев, (03.1927 г.)- Балыков; снабжения (1926 г.)- Кузнецов; заказов (1926 г.)- Шутов; учетно- статистическим (1926 г.)- Беликов; материально-хозяйственным (01.1928 г.)- Рыбин. Начальники отделов: ОКС (- 02.1938 г.)-Н.В. Сучков.
Заведующие подотделами: статистики (10.1927 г.)- Парникель.
Заведующие бюро: ТНБ (1926 г.)- Стратьев; строительным (1926 г.)- Швецов.
Комендант (1926 г.)- Ершов.133
Производство: авиационные двигатели: поршневые: М-1, М-2 (1918-26), М-4, М4-НРБ (опытный, 1924-27), М-5 (1925-30), М-6, М8-РАМ (опытный, 1926), М-11 (-1927-29-), М-12 (1929), М-15 (1931-32), М-17 (1931), М-26 (1931-32), М-27 (1932), АМ-34 (1930-40), АМ-34бис (1941-42), М-25 (1938-39), АМ-35 (1939), АМ-35А (1941-44), М-62 (1939-41), М-ГФН (1940), ГАМ-34 (ВОВ) для бронекатеров, АМ-37 (1941), АМ-38 (1941-42), АМ-38Ф (1942-45), АМ-42 (1942-49; 1951-54), АМ-40 (1946-48), М-63; П-020, П-032; ГТД: РД-20, РД-500, ВК-1 (1950-52), ВК-1А (1952-54), РД-ЗМ-500, НК-4 (1957-59)- 200, НК-12 (1954-59), НК-12МВ (1960-98-), НК-8, НК-144А (1971- 78), НК-25 (1972-), НК-32 (1980-е-2000-е), НК-86; НК-37 (1990-е-2002-), НК-12СТ (2002), НК-14СТ (2002), НК- 36СТ (2002);
ПВРД: РД-900 для JIa-17 (1954-58), РД-012 для изд.»350» (1957); ЖРД: РД-107(-2002-05), РД-108 (1960-е- 2005-), НК-33 (1967-), Ж-43; блочно-модульные теплоэлектростанции АТГ-10, НК-900Э (2002), ГПА «Нева- 25НК» (2005); подвесные лодочные моторы «Вихрь» (2002); газолучистый обогреватель ГОЛ-40 (11982).

В сентябре 1936 Начальник ВВС Алкснис утвердил Отчет по полигонным испытаниям пушки ШВАК кал. 20 мм с жестким подавателем конструкции ЦКБСВ
Цель испытаний
Испытания имели целью:
1. Безотказность работы автоматики пушки с жестким подавателем стрельбой на земле и в воздухе.
2. Удобство маневрировать пушкой в воздухе в боевых условиях7
3. Живучесть деталей пушки.
4. Возможность стрельбы из пушки боевыми снарядами со взрывателем МГ-3.
Заключение
Пушка ШВАК полигонные испытания выдержала (3130).

В сентябре 1936 г. спарка была установлена на серийный самолет СБ и испытана в воздухе. На основе этих испытаний в июне 1937 г. новой системе было присвоено наименование “Механическая спарка ШКАС (МСШ)”, и наркомат оборонной промышленности обязывался изготовить серию в количестве 20 штук с установкой на самолеты СБ с целью войсковых испытаний. “Механическая спарка” пулеметов ШКАС, в которой темп стрельбы тех же пулеметов был доведен до 6000—6400 выстр./мин, была разработана в 1935-1936 гг. К.Н. Рудневым, В.Н. Полюбиным и А.А. Троненковым. В дальнейшем в разработке и исследовании спарки приняли также участие Н.Ф. Токарев и А.А. Волков под непосредственным руководством главного конструктора одного из конструкторских бюро М.А. Мамонтова. Принцип действия новой системы заключается в использовании энергии пороховых газов при выстреле в одном пулемете для ускорения возвратного движения частей другого пулемета. Достигалось это следующим образом. В обычных пулеметах ШКАС время наката подвижных частей почти в два раза больше времени отката. В механической спарке в поршни пулеметов ШКАС были вставлены рейки, которые соединялись шестерней, закрепленной на установке, что связывало подвижные системы обоих пулеметов. В результате при выстреле подвижная система первого пулемета осуществляла откат и через шестерню перемещала подвижную систему второго пулемета в крайнее переднее положение, обеспечивая производство выстрела в другом пулемете. Таким образом, подвижные системы первого и второго пулемета поочередно являлись ведущими и обеспечивали одинаковые скорости отката и наката и высокий темп стрельбы. Для предупреждения преждевременного отпирания пулемета при отходе от буфера подвижных частей второго пулемета рейки в поршнях имели возможность перемещаться продольно на 9 мм. При этом подвижные части одного из пулеметов оставались в крайнем переднем положении, пока во втором пулемете они перемещались в накате на 18 мм. Этого времени было достаточно, чтобы устранить преждевременное отпирание. Для ведения огня спусковой механизм был расположен на одном из пулеметов. Механическая спарка пулеметов ШКАС успешно выдержала полигонные испытания. Наряду с высоким темпом стрельбы ее положительными качествами были простота и оригинальность конструкции, компактность и отсутствие громоздких деталей, возможность быстрой организации производства вследствие незначительных изменений изготовлявшихся на базе валового производства пулеметов ШКАС. Как отмечалось в документах, она “без существенных изменений может быть использована для крыльевых и ту-рельных установок на самолете, а также для целей противовоздушной обороны, в этом случае она заменяет 3 счетверенные установки или 12 пулеметов Максима”. Однако к тому времени, исходя из опыта воздушных боев в Испании, было решено перевести оборонительные авиационные установки на калибр 12,7 мм, и работы над механической спаркой ШКАС были прекращены (10695).

В сентябре 1936 г. спаренные пулеметы ШКАС были установлены на серийный самолет СБ и испытаны в воздухе. На основе этих испытаний в июне 1937 г. новой системе было присвоено наименование «механическая спарка ШКАС (МСШ)», и Народный комиссариат оборонной промышленности обязывался изготовить серию в количестве 20 шт. Для проведения войсковых испытаний механические спарки ШКАС устанавливались в качестве носовой пулеметной установки на самолетах-бомбардировщиках СБ и АР-2 (25255).

В сентябре 1936 г. войсковые испытания опытной партии авиабомб в количестве 100 штук завершились с положительным результатом. После этого чертежи, ТУ и описания на САБ-15 утвердили для изготовления по ним опытно-серийных партий боеприпасов. САБ-15 присвоили номер чертежа 3-83 и индекс ВВС - 7-С-213.
Конструктивно САБ-15 была схожа со штатными САБ-3. Головные части корпусов штамповали из листового железа, вваривая в их верхнее основание втулку под взрыватель. Для воспламенения факела во втулке устанавливали вышибной заряд из 15 г дымного ружейного пороха. К цилиндрическому корпусу в виде трубы, свальцованной и сваренной по шву роликовой сваркой, приваривали четыре крыла стабилизатора. Задняя крышка из листового железа имела вид усеченного конуса, переходящего в цилиндр. К ее конической части также приваривали четырехперистый стабилизатор с тормозным диском. Цилиндр и задняя крышка крепились между собой шплинтами. Все эти детали вальцевали и штамповали из кровельного железа толщиной 0,5 - 0,75 мм.
Оболочку факела, изготовленную из машинно-патронной бумаги, снаряжали осветительным, переходным, зажигательным и воспламенительным составами. Основной осветительный состав состоял из трех слоев, различных по составу, количеству и длине. Круглый купол парашюта изготавливали из хлопчатобумажной ткани, вставляя в радиальные швы сплошные хлопчатобумажные стропы, образующие полюсную уздечку и переходящие затем в диаметрально противоположный шов. Концы строп были заплетены на коуш. Парашют соединяли с факелом с помощью болта.
В течение 1937 г. на Лысьвенском заводе имени комбината газеты “Индустрия” Наркомата черной металлургии освоили производство корпусов осветительных авиабомб САБ-15. При этом заводчане внесли ряд предложений, признанных вполне резонными, и с их учетом авиабомбе САБ-15 присвоили номер чертежа 3-0411 и индекс ВВС - 7-С-213. Ранее поступившую на вооружение САБ-15 чертежа 3-83 с производства сняли.
В процессе испытаний САБ-15 чертежа 3-0411 военные отметили недостаточную прочность парашютов - были зафиксированы случаи разрыва куполов по нижнему основанию и строп. На заводе № 2 Наркомата легкой промышленности конструкцию парашюта доработали, усилив слабые места купола и применив более прочные стропы (с 1940 до 1941 г. купола к парашютам этой модели изготавливали только из перкаля или батиста). Кроме того, в процессе производства авиабомб выявилась конструктивная ошибка, допущенная при проектировании узла сопряжения цилиндра корпуса с дном.
Научно-техническим журналом № 04 от 1939 г. в чертежах САБ-15 чертежа 3-0411 изменили диаметр корпуса. Доработанному варианту боеприпаса присвоили номер чертежа 3-041 la. Однако с поступлением на вооружение нового скоростного бомбардировщика Пе-2 обнаружили, что осветительная авиабомба САБ-15 при боковой подвеске не входит ушком бугеля в замок Дер-21. В строевых частях перед подвеской авиабомб приходилось сдвигать бугель, чтобы взрыватель не касался передней кромки бомбоотсека. Для устранения этого бугель авиабомбы на заводах сместили вперед на 10 мм, а доработанный в очередной раз вариант САБ-15 получил номер чертежа 3-04116 (7453).

В сентябре 1936 года ЦК ВЛКСМ, Наркомздрав СССР и ЦС Осоавиахима возбудили ходатайство перед СНК СССР о передаче парашютному Центру находившегося рядом с аэродромом бывшего имения князя Голицына. Однако решение вопроса затянулось и тогда 30 наиболее известных парашютистов страны, в том числе Л. Минов и Я. Мошковский, в декабре 1936 года обратились с письмом в Политбюро ЦК ВКП(б) к И.В. Сталину, В.М. Молотову и К.Е. Ворошилову. В нем содержалась просьба «разрешить вопрос о создании достойного нашей великой социалистической Родины Парашютного Центра и тем самым помочь советскому парашютному спорту, занимающему первое место в мире по массовости и рекордным достижениям». В письме было указано, что зарубежные страны, используя советскую систему и методику подготовки парашютистов, в течение 1936 года создали ряд аналогичных исследовательских и учебных заведений: в Германии их было 4, во Франции и Польше – по 2, в Японии – 1 (АП РФ. Ф. 3. Оп. 50. Д. 660. Лл. 136 – 137.). В результате на создание парашютного центра в 1937 году было выделено 177.000 руб., а фактически с приобретением различного имущества эта сумма составила 201.950 рублей (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 1. Д. 537. Л. 27) (21402).

В сентябре 1936 года в правительстве рассматривалось предложение М.М. Громова об организации рекордного перелета на АНТ-25 из Москвы в Бразилию, но когда дело дошло до дипломатического согласования посадки самолета на территории страны, от бразильского правительства был получен отказ. Рассматривалась возможность полета до Французской Гвианы, но этот вариант не устроил М.М. Громова, поскольку расстояние по прямой оказывалось менее 10 тысяч километров, а Михаил Михайлович был настроен использовать возможности самолета РД только по максимуму. К началу 1937 года для Громова и его экипажа стало абсолютно понятно, что единственным реальным маршрутом для осуществления рекордного дальнего перелета остался один – через Северный полюс в Америку (21249).

Другие оборонные отрасли:

В сентябре 1936 года на НИАП произошло второе испытание 76-мм батальонной гаубицы 35-К завода N 8. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или "забыл" поставить эти болты. Гаубица 35-К испытывалась на НИАПе 5 раз (3861).

В сентябре 1936 года в ходе второго полигонного испытания 76-мм гаубицы 35К Сидоренко при стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты. В ходе третьего испытания в феврале 1937 года кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка (15600).

В сентябре 1936 г. прошло второе испытание гаубицы 35К. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7—2 и 7—6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К. Однако к этому времени, имея множество более выгодных заказов, завод потерял всякий интерес к этой гаубице.
Гаубица 35К испытывалась на НИАПе 5 раз.
В начале 1937 г. все работы по гаубице 35К были перенесены с завода № 8 на завод № 7, которому был дан заказ на изготовление 100 гаубиц 35К в 1937 г. Но и завод № 7 ничего не хотел делась с «чужой» системой.
Возмущенный Сидоренко 7 апреля 1938 г. написал письмо в Артиллерийское управление: «Завод № 7 не заинтересован в доделке 35К — это грозит ему валовым произволом… У Вас [в Артуправлении] 35К ведает отдел, который является убежденным сторонником минометов и, следовательно, противником мортир». Далее Сидоренко прямо писал, что на испытаниях 35К на НИАПе было элементарное вредительство (15117).

В сентябре 1936 г. прошло второе испытание 76-мм батальонной гаубицы 35-К, проектировавшейся с 1935 г. на заводе № 8 под руководством В.Н.Сидоренко. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или забыл поставить эти болты (7629, 42).

В сентябре 1936 г., согласно Заключению группы военного контроля Комиссии советского контроля при СНК СССР по результатам проверки выполнения постановлений СТО СССР об изготовлении новых образцов артиллерийских систем, 37 мм авт[оматические] зенитные пушки Шпитального подвергается испытанию на НИАПе, где получаются неудовлетворительные результаты. Все ведущие части автоматики (наиболее ответственный механизм) неоднократно ломаются (сменяется более трех комплектов деталей). После 774 выстрелов начальная скорость падает на 5%, на дистанции в 2 км скорость падает до 267 м/с (при начальной скорости 950 м/с) и на 3 км до 147 м/с снаряд весом 0,630 кг оказывается негодным (напомню, Шпитальный хотел расстреливать 100-тонные танки «прорыва» с 5 км!). И при таких данных опытный образец признан выдержавшим испытания. После испытаний принимается решение о переходе на снаряд удлиненной формы весом 0,7 кг, для чего потребовалась переделка пушки, затянувшаяся более чем на 4 месяца. Когда начали отстреливать этот снаряд, то опять у пушки получилось большое количество поломок ответственных частей, и снаряд разбивается. Только полным отсутствием контроля за работой конструктора Шпитального как со стороны главка, так и АУ РККА можно объяснить подачу на испытание заведомо недоработанной пушки и с негодным снарядом. И на сегодня 37 мм авт[оматической] зенитной пушки Шпитального, пригодной для армии и которую можно было запустить на валовое производство, еще нет (25203).

В сентябре 1936 г. произошло второе (из пяти) испытание гаубицы 35К на НИАПе. При стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или «забыл» поставить эти болты.
Третье испытание — февраль 1937 г. Опять кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка.
Четвертое испытание — при стрельбе из новой опытной гаубицы 23 мая 1937 г. поломка пружины накатника. Причина — грубая ошибка инженера в чертеже веретена компрессора.
Пятое испытание — декабрь 1937 г. — испытывались сразу 9 систем 35К. Из-за недокатов и набросов при стрельбе под углом 0° комиссия решила, что система испытаний не выдержала. Тут налицо явная придирка, так как подобные явления были у всех горных орудий, например, 7–2 и 7–6.
Всего к началу 1937 г. на заводе № 8 было изготовлено 12 — 76-мм гаубиц 35К (25213).

В сентябре 1936 г. в ходе второго полигонного испытания 76-мм гаубица 35К Сидоренко при стрельбе лопнула лобовая связь, так как отсутствовали болты, скреплявшие кронштейн щита с лобовой частью. Кто-то, видимо, вынул или забыл поставить эти болты. Третье испытание было назначено на феврале 1937 г. Теперь кто-то не залил жидкость в цилиндр компрессора. В результате при стрельбе из-за сильного удара ствола была деформирована лобовая часть станка (25440).

В сентябре 1936 в КБ з-да Большевик был разработан очередной пр-т орудий дуплекса под новый вариант нарезки стволов - 16 (7437, 3).

В сентябре 1936 г. С. Гинзбург обращается с эскизным проектом принципиально нового танка сопровождения непосредственно в НКВМД. Проект был очень интересен и заслуживает отдельного описания. И несмотря на то, что планом конструкторских работ предполагалось в 1937 г. изготовление и испытание опытного образца танка усиленной защиты - с наклонной броней подбашенной коробки и конической башней, распоряжением М. Тухачевского главный конструктор Т-26 С. Гинзбург был отстранен от работ в конце 1936 г., а танк с наклонной броней подбашенной коробки и конической башней построен в 1937 г. не был (10733,322).

В сентябре 1936 г. эскизный проект нового танка сопровождения был предложен, но почему-то непосредственно в Наркомат обороны. В сопроводительном письме С. Гинзбург писал:
«...танки, находящиеся в настоящее время на вооружении КА имеют следующие недостатки:
Танк Т-26:
1) слаба броневая защита... не обеспечивает защиту от крупнокалиберных пуль и снарядов современной противотанковой артиллерии, которая быстро распространяется сегодня по всем армиям...
2) недостаточна мощность двигателя, что приводит... к плохой проходимости танка и малому ресурсу...
3) ходовая часть перегружена... слабая конструкция подвески, легко спадает гусеница...
4) высокая опасность от пожаров. ТанкБТ(А-7):
1) по броневой защите — то же, что и Т-26; высокая максимальная скорость движения не спасает танк от скорострельной современной противотанковой артшиерии...;
2) колесно-гусеничный код не дает танку никаких реальных преимуществ, так как эксплоатационная скорость танка при движении на гусеницах и колесах фактически одинакова;
3) высокая сложность изготовления и трудности обслуживания танка, возможны ошибки эксплоатации;
4) плохая проходимость танка на мягком грунте; спадают гусеницы, а на колесах двигаться нельзя...;
5) высокая опасность от пожаров.
Для оснащения КА современными танками... нет необходимости иметь на вооружении два разных типа легких танков, [тем] более реальная боевая ценность танков БТ и Т-26 примерно равна (по запасу хода танк Т-26 в виду меньшего расхода топлива на пересеченной местности порой превосходит танки БТ и бывает иногда не менее пригоден таким образом к операциям на коммуникациях). Для решения всех задач, стоящих перед легкими танками достаточно иметь один универсшгьный танк сопровождения, имеющий ыедующие характеристики:
- вес — 14—18 т;
- вооружение — 45-мм пушка и 2-3 пулемета;
- макс скорость движения — 40-45 км/ч;
- скорость движения по проселку — до 30 км/ч;
- запас хода — 250-300 км.
Движитель танка должен быть гусеничным с мелкозвенча-той цепью, а броневой корпус обтекаемой формы с наклоном лобовых и бортовых листов — защищать танк на дистанции 400м от огня 31-мм противотанковой пушки с любого угля...
Двигатель танка массой 18тн. должен иметь мощность не менее 195 до 300л.с. и возможность питания тяжелыми сортами топлива, меннее склонными к самовозгоранию.
Ширина гусениц - 380-400 мм выбрана из расчета достижения удельного давления танка не свыше 0,6кгс/кв.см...
Вооружение танка сопровождения возможно довести до 76-мм пушки и трех пулеметов, что уровняет его огневую мощ со средним танком Т-28, перед которым он получит определенные преимущества... Но для создания такого танка мы не имеем опыта соединения толстых броневых листов сваркой, также не все понятно с подвеской такого танка.
Конструкторская группа завода... просит Вас поддержать инициативу в создании новых образцов боевой техники, необходимых для Родной Красной Армии...»
К письму конструктор приложил эскизный проект «Танка СП обр. 1936 г.». К сожалению, сам проект пока не обнаружен. Помимо письма с резолюцией М. Тухачевского: «Тов. Бокис!Почему обращен, в такой форме?! Тухачев...», найдены только слепые эскизы общего вида танка и отрывки пояснительной записки, но и они заслуживают самого внимательного рассмотрения (10782).

В сентябре 1936 г. макет танка V/3 доставили в Ленинград на завод №185. На заводе №185 испытания машины планировалось провести по программе опытного танка Т-46, уделив основное внимание изучению подвески и проверке принципа поворота машины на колесном ходу без рулевого управления. Правда, отсутствие башни, вооружения, укладки боеприпасов, смотровых приборов, крыльев (места для укладки гусеницы при движении на колесном ходу), а также наличие корпуса из неброневой стали и нештатной установки бензобака не позволяли считать V/3 полноценной боевой машиной, поэтому ряд пунктов из программы Т-46 исключили (17732).

В сентябре 1936 г. макет танка V/3 Штрауслера доставили в Ленинград на завод №185. На заводе №185 испытания машины планировалось провести по программе опытного танка Т-46, уделив основное внимание изучению подвески и проверке принципа поворота машины на колесном ходу без рулевого управления. Правда, отсутствие башни, вооружения, укладки боеприпасов, смотровых приборов, крыльев (места для укладки гусеницы при движении на колесном ходу), а также наличие корпуса из неброневой стали и нештатной установки бензобака не позволяли считать V/3 полноценной боевой машиной, поэтому ряд пунктов из программы Т-46 исключили (19657).

В сентябре 1936 г. консультант ЦАГИ Л.П. Абрамович, старший преподаватель оперативно-тактического цикла ВАММ майор В.М. Фэльберг, слушатель ВАММ А.Я. Метелица и инженер-механик А.Я. Филиппов предложили весьма оригинальный проект торпеды наземного действия (ТНЗД) с реализацией так называемого «дугового» принципа перемещения, проверенного экспериментальным путем на действующей модели.
Модель поступательно перемещалась и демонстрировала значительные тяговые усилия, транспортируя на буксире тележку и пассажира. Кроме того, она могла двигаться по наклонной плоскости (до 25°) и преодолевать различные препятствия.
Согласно проекту, торпеда длиной 1230-1500 м, высотой 400 м и шириной 650-700 мм оснащалась бронированным корпусом, обеспечивающим защиту от ружейно- пулеметного огня (толщина лобовой и бортовой брони - 13 мм, крыши и днища - 6 мм). Электромотор мощностью 2,2-3 кВт позволял торпеде массой 400-500 кг при помощи центробежного вибратора с постоянным радиусом развивать максимальную скорость до 25 км/ч. В дальнейшем авторы предполагали заняться совершенствованием теории движения ТНЗД с вибратором постоянного и переменного радиусов, вопросами управления системы и постройкой опытной модели (17745).

В сентябре 1936 года один БА-3 вооружили 12,7-мм пулеметом ДК («Дегтярев крупнокалиберный»), установленным в башне вместо 45-мм пушки. С 16 по 21 ноября эта машина испытывалась на научно-испытательном оружейном полигоне (11284).

В сентябре 1936 года на заседании АБТУ РККА рассмотрели проект новой тяжелой бронеплощадки ПТ-36 и модернизированной тумбовой установки для 107-мм орудия (РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 1135. Л. 13.). После всестороннего обсуждения было принято решение об изготовлении опытного образца. Постройку площадки вели мастерские военного склада № 60, а тумбовую установку для нее изготовил завод «Красный Профинтерн». В марте 1937 года опытный образец был собран и прошел заводские испытания (РГВА. Ф. 31811. Оп. 16. Д. 74. Л. 16, 23.). По их результатам выявилась необходимость внесения в конструкцию площадки ряда изменений. Работы по устранению выявленных недостатков и доработке площадки затянулись – повторные заводские испытания провели в конце 1937 года, а полигонные – в августе-сентябре 1938 года. В заключение отчета о полигонных испытаниях говорилось: «Скорострельность составляет 5-6 выстрелов в минуту с исправлением наводки и 6-8 выстрелов в минуту без исправления…
Орудийному расчету при стрельбе работать удобно, кучность удовлетворительная, наличие двух приводов поворотного механизма позволяет работать одновременно с двух сторон» (25635).

В сентябре 1936 Наркомат тяжелой промышленности обязал Главнефть согласовать с НАТИ стандарты на керосины и бензины (22518).

В сентябре 1936 г. головная пл Н-1 вступила в строй Краснознаменного Балтийского флота. Сметная стоимость ее постройки составила 5 млн 200 тыс. руб. (в ценах 1926/27 г.). Одновременно вошла в строй и вторая лодка, а готовность третьей из-за опозданий с поставками отечественных дизелей задержалась до июля 1938 г. (3898).

В сентябре 1936 в строй вошли заложенные 25 и 31 декабря 1934 на Балтийском заводе в Ленинграде две первых подлодки девятой серии - Н-1 и Н-2 (4145,30).

Армия:

С сентября 1936 г. наши л в Испании еще не имели самолетов, но летали на всем, что может летать, вплоть до этажерок времен Первой мировой войны (3573).

В сентябре 1936 г., когда нависла угроза над Мадридом, первые советские лётчики прибыли в Испанию. Положение республиканской авиации было тяжёлым. Самолётный парк устарел. Из 85 имевшихся машин многие нуждались в ремонте. Не хватало и лётчиков. Начавшие поступать из Советского Союза самолёты И-15, И-16, СБ, P-Z (или «Эр-зет») испанским лётчикам ещё только предстояло осваивать. Подготовка же национальных кадров ещё не была организована. Для обучения требовалось время, а события на фронтах развивались так стремительно, что медлить было невозможно (15825).

C сентября 1936 по март 1937 на трассе СССР - Картахена работало свыше 25 советских и испанских судов. За ними охотились не только франкисты, но и немцы и итальянцы. Наших определяли в Босфоре и Дарданелах. Не помогало даже то, что наши пытались перекрашиваться, менять названия и уничтожать надстройки. Муссолини хвастал, что итальянские подлодки потопили 200 тыс. т тоннажа к концу 1936. Франкисты говорили о 53 судах. Наших погибло три: Комсомолец, Тимирязев и Благоев. Поставки из черноморских портов полностью прекратились осенью 1937 после потопления транспорта Санто Томе. Стали возить из Балтики в Гавр, Шербур, а далее - по ж/д. Маршрут был освоен в декабре 1937 (2816,34).

В сентябре 1936 г. командование 6-й отдельной танковой бригады провело масштабные испытания с целью определения возможностей серийного Т-28 при движении по шоссе. Испытания выявили ряд серьезных конструктивных проблем. Танку требовалась новая система охлаждения, поскольку штатный радиатор не позволял машине двигаться на максимальных оборотах. При существующей подвеске танк мог использовать 4-ю передачу только на асфальтовой дороге или ровном щебеночном шоссе: «При движении по выбитому, часто встречающемуся шоссе подвеска испытывает сильные удары. Необходимо повысить эластичность (смягчить удары) и прочность подвески». В противном случае элементы ходовой части начинали разрушаться[88] (23536).

Жизнь и внутренняя политика:

В сентябре 1936 была серия взрывов на кемеровских шахтах. Потом в октябре 1936 арестовали зам. НКТП Г.Л.Пятакова, а также Г.Я.Сокольникова, Л.П.Серебрякова, К.Б.Радека и ряд ответственных работников транспорта, угольной и тяжелой промышленности (3240).

Сентябрь 1936 г. Наркомом внутренних дел СССР назначен Ежов Николай Иванович. Генеральный комиссар гб Г.Г. Ягода освобожден от должности наркома ВД СССР и назначен наркомом связи СССР (10303).

Внешняя политика:

В сентябре 1936 г., находясь на отдыхе в Сочи, И.В.С. по телефону руководил всей работой по организации операции «X». В то время на просьбы республиканского правительства советское руководство реагировало оперативно. Об этом свидетельствуют сохранившиеся записи телефонных переговоров. В связи с этим интерес представляют записки наркома обороны СССР Маршала К. Ворошилова: «26/IX 1936 г. 15 ч.[асов] 45 м.[инут] Позвонил т. С.[талин] с С.[очи] и предложил обсудить вопросы:
1) Продажу 80-100 танков системы «Виккерс» (Т-26) с посылкой необходимого количества обслуживающего персонала. На танках не должно быть никаких признаков сов.[етских] заводов.
2) Продать через Мексику 50-60 СБ (скоростной бомбардировщик), вооружив их иностранными пулеметами. Вопросы обсудить срочно. КВ.». Уже на следующий день Нарком обороны докладывал Сталину: «подготовлены к отправке 100 танков, 387 специалистов; посылаем 30 самолётов без пулемётов, на 15 самолётов полностью экипажи, бомбы. Пароход идёт в Мексику и заходит в Картахену...» (15824).

В сентябре 1936 г. в Лондоне был создан Международный комитет по соблюдению политики невмешательства в испанские дела. В него вошли представители Великобритании, Франции, Италии, Германии и СССР. Было принято решение о введении эмбарго на поставки оружия обеим воюющим сторонам. В августе американская администрация так же рекомендовала компаниям США воздержаться от поставок оружия в зону конфликта (3871).

За рубежом:

С сентября 1936 года в части морской авиации США начали поступать первые 60 PBY-1. Серийные машины имели двигатели R-1830-64 в 900 л.с., оборонительное вооружение из четырех 7,62-мм пулеметов и могли нести около двух тонн бомб или две торпеды (3457,44).

В сентябре 1935 г. после летних месяцев всесторонних заводских испытаний Г. Кнётч перегнал Ме-109, получившкго официальное обозначение Bf 109V1, в Рехлин, где размещался испытательный центр Люфтваффе. При посадке правая стойка шасси подломилась, и истребитель получил небольшие повреждения. 
Первоначально мнение, сложившееся о мессершмитговской машине в среде рехлинских испытателей, было скорее отрицательным. Пилоты привыкли к маленьким вертким бипланам с открытыми кабинами, а из тесной остекленной кабины Bf I09V1 обзор открывался неважный, особенно при рулении. Фонарь «мессершмитта» нельзя было открыть в полете, имелась лишь система аварийного сбрасывания. Такое положение было новым, непривычным и оттого отвергалось большинством консервативных летчиков (в СССР по той же причине Н.Н. Поликарпову пришлось переделать фонарь И-16, вернувшись к открытой кабине). Необычными особенностями Bf 109 являлись также высокая по тем временам нагрузка на крыло и применение предкрылков, не всегда выходивших одновременно, что создавало определенные проблемы при полете с малыми скоростями и маневрировании.
Гораздо более высокое мнение пилоты из Рехлина составили об истребителе Э. Хейнке- ля, уже упоминавшемся Не 112V1, который испытывался параллельно с Bf I09V1. Тот отличался гораздо более «традиционной» конструкцией, создавал лучшие условия для обзора благодаря открытой кабине, характеризовался меньшей нагрузкой на крыло, широкой колеей шасси. Однако «хейнкель» был тяжелее, обладал худшей маневренностью в вертикальной плоскости и меньшим потолком, а на первых порах имел и меньшую максимальную скорость полета (440 км/ч против 466 у Bf 109).
В ходе летных испытаний в Рехлинском центре обе фирмы прилагали немалые усилия, направленные на совершенствование новых истребителей, а их руководители лоббировали свои интересы у заказчиков. Постепенно, по ходу испытаний мнение последних стало меняться в пользу Bf 109, и в немалой мере из-за быстрой реакции BFW на выявленные дефекты и недостатки, в то время как «заматеревшая» компания Э. Хейнкеля не спешила реагировать на замечания военных (24195).

В сентябре 1936 г. начались испытания пехотного танка МКI «Матильда», изготовленного фирмой «Виккерс». Хотя вес танка был невелик (11,2 т), но его лобовая броня имела толщину 60 мм, то есть была непробиваемой для всех противотанковых пушек до 1941 г. включительно. Что же касается полевых пушек калибра 75—80 мм, то при попадании бронебойного снаряда с дистанции до 400 м по нормали они могли пробить броню «Матильды». На больших дистанциях бронебойные снаряды не брали 60-мм броню даже по нормали. При углах встречи 30° и более к нормали броня «Матильды» была неуязвима даже в упор.
Слабым местом «Матильды» было вооружение: один 12,7-мм и один 7,7-мм пулеметы.
Танк «Матильда» MKI (AII) серийно выпускался с 1937 г. до августа 1940 г. Новый танк МКII («Матильда-II») начал испытываться в апреле 1938 г., а уже в июле того же года он пошел в серию. «Матильда-II» имел вес 27 т, экипаж 4 человека, 40-мм пушку и два пулемета. Два двигателя по 95 л. с. обеспечивали скорость по шоссе 24 км/ч. Толщина лобовой брони была увеличена с 60 мм до 78 мм.
Малую скорость англичане не считали недостатком, поскольку «Матильда» должна была наступать вместе с пехотой (15117).

В сентябре 1936 г. в Англии начались испытания пехотного танка AIIEI «Матильда», изготовленного фирмой «Виккерс». Хотя вес танка был невелик (11,2 т), но его лобовая броня имела толщину 60 мм, то есть была непробиваемой для всех противотанковых пушек до 1941 г. включительно. Что же касается полевых пушек калибра 75–80 мм, то при попадании бронебойного снаряда с дистанции до 400 м по нормали они могли пробить броню «матильды». На больших дистанциях бронебойные снаряды не брали 60-мм броню даже по нормали. При углах встречи 30° и более к нормали броня «матильды» была неуязвима даже в упор.
Слабым местом «матильды» было вооружение: один 12,7-мм и один 7,7-мм пулемёты.
Танк «Матильда» MKI (AII) серийно выпускался с 1937 г. до августа 1940 г. Новый танк MKII («Матильда-II») начал испытываться в апреле 1938 г., а уже в июле того же года он пошел в серию. «Матильда-II» имел вес 27 т, экипаж 4 человека, 40-мм пушку и два пулемёта. Два двигателя по 95 л.с. обеспечивали скорость по шоссе 24 км/ч. Толщина лобовой брони была увеличена с 60 мм до 78 мм.
Малую скорость англичане не считали недостатком, поскольку «матильда» должна была наступать вместе с пехотой (25184).

В сентябре 1936 основана уругвайская авиакомпания PLUNA. Он начнет полеты в ноябре (20799).

С сентября 1936 года в Испанию было поставлено 16 гидросамолетов Не.59В-2. Потери составили 6 самолетов: оставшиеся 7 машин вернули в Германию, а 3 были оставлены националистам.
Одновременно с Не.59 в Испании появились и Не.60. В начале 1937 года 4 такие машины были переданы националистам. Оставшиеся в строю «Легиона Кондор» две машины в феврале 1939 года были переданы националистам (22950).

Авиапромышленность:

В сентябре-октябре 1936 экипаж А.Б.Юмашева на специально подготовленном ТБ-3 с М-34ФРНВ установил 4 мировых рекорда высоты с различными грузами (до 12 т) (9086).

В сентябре-октябре 1936 г на специально подготовленном самолете ТБ-3 с тогда еще опытными моторами М-34ФРНВ экипаж А,Б Юмашева установил четыре мировых рекорда высоты с различными грузами (до 12 т). После первого рекорда, 11 сентября, Юмашев получил телеграмму из Кремля: «Поздравляю с достижением рекорда высоты на четырехмоторном самолете АНТ-6. Желаю Вам новых успехов. Жму руку. И. Сталин». Но уже в ноябре рекорд высоты подъема с 10 т груза побил М. Нюхтиков на новом бомбардировщике ДБА (24937).

В сентябре — октябре 1936 г. М-103 (со степенью сжатия 6,7, весом 480 кг) первый раз проходил госиспытания, но неудачно — выявили трещины головок блоков, перегрев клапанов, выкрашивание коренных подшипников. М-103 - дальнейшее развитие двигателя М-100А. С 1936 г. велись работы по двигателю М-100Ф, которые с середины года постепенно перешли в проект М-103. По сравнению с М-100А увеличена степень сжатия, изменено передаточное отношение в передаче ПЦН (увеличены обороты), мотор форсирован по оборотам и наддуву. Изменены фазы газораспределения (увеличено время всасывания). Коренные вкладыши бронзовые, плоское дно поршня (вместо вогнутого), усиленные шатуны. Проект выполнен в 1936 г. Вторично проходил госиспытания в апреле 1937 г. Серийный выпуск М-103 начат в 1938 г. на заводе № 26 в Рыбинске. Выпускался до 1941 г. Всего изготовлен И 681 экз.
Двигатели М-103 экспортировались в Испанию и Китай.
Характеристики:
- 12-цшиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
- степень сжатия 6,6;
- диаметр цилиндра, ход поршня, объем и вес в зависимости от модификации. Изготовлялся в модификациях:
- М-103, первый серийный вариант, диаметр цилиндра/ход поршня 150/170 мм, объем 36,03 л, 850/970 л.с., вес 495 кг.
- М-103 У, вариант М-103 с дополнительной маслопомпой и небольшими изменениями приводов. Серийно выпускался с конца 1939 г. Проводилась также переделка М-103 в М-ЮЗУ.
- М-103Г, вариант М-103 с охлаждением этиленгликолем. С марта 1937 г. обычные моторы пробовали эксплуатировать на этиленгли-коле, но столкнулись с перегревом клапанов и течью охлаждающей жидкости. В октябре 1938 г. уже испытывался специально доработанный двигатель М-103Г. Он отличался усиленным корпусом редуктора, усовершенствованными уплотнениями. Данные по проекту: мощность 900/930 л.с., вес 495 кг. Реально получены мощность 790/940 л.с., вес 500 кг.
- М-103А, отличался уменьшенным диаметром цилиндра, усиленным коленвалом, конструкцией картера, блока и гильз, вспомогательными агрегатами. Диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм, объем 35 л, мощность 850/1000 л.с., вес 510 кг (у первых опытных образцов 495,5 кг). Выпуск двигателя на стендовые испытания планировался в апреле 1938 г. Серийное производство М-103А велось с 1939 г.
- М-103П («пушечный»), вариант мотора М-103А иод установку 20-мм пушки ШВАК в развале цилиндров, проект 1938 г. Данные по проекту: мощность 950/1000 л.с., вес 510 кг. Предполагались испытания в 4-м квартале 1938 г. Изготовлено не менее 4 экз.
- «Спарка», сдвоенная установка М-103П. Два М-103П устанавливались тандем и работали через специальный вал на соосные винты противо-вращения. В мае 1939 г. изготовлены два опытных образца установки, которые проходили стендовые испытания. В 1939-1940 гг. «спарка» испытывалась в полете на опытном ближнем бомбардировщике «С» конструкции В.Ф. Болховитинова.
- М-103-ТК, вариант М-103А с турбонагнетателями ТК-1, созданными в ЦИАМ. Проектировался с начала 1938 г. Данные по проекту: мощность 875/1000 л.с., вес 565 кг. Предполагалось начать испытания на стенде в 1-м квартале 1939 г., а летные испытания на бомбардировщике СБ — с 1 августа. В октябре 1940 г. проводились испытания СБ с нагнетателями ТК-2, забракованными из-за низкой надежности. Их заменили на ТК-2Б и продолжили полеты, но также сочли неудовлетворительными.
- М-103 А для привода агрегата центрального наддува АЦН-2, серия в 1940 г.
- М-103НВ, опытные образцы с непосредственным впрыском. В августе 1940 г. проходили летные испытания на бомбардировщике СБ.
- М-103Э29 — вариант М-103 с ПЦН Э-29, фактически являлся опытным образцом М-104.
Двигатели М-103 разных модификаций устанавливались на серийных самолетах СБ, Як-2 (ББ-22), ТБ-7 (первая серия, в составе АЦН-2), опытных самолетах «С», ВИТ-1, ВИТ-2, МБР-2, МБР-7 (МС-8). Его применение предполагалось также в проектах самолетов КОР-2, «И» (11852).

C сентября по ноябрь 1936 г. в НИИ ВВС на самолете И-5 проходили полигонные испытания снаряд РОС-82 модели 3-0156 (отчет утвердил 3 января 1937 г. начальники военком НИИ ВВС РККА комбриг Н.Н.Бажанов). Ответственным исполнителем работ был назначен инженер 2 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА, военинженер 2 ранга Г.И.Глушенко. Помощь ему оказывали начальник 4 отдела НИИ ВВС РККА военинженер 2 ранга С.Онисько и инженер-испытатель, военин-?женер 3 ранга А.Михайлов.
На полигоне специально организовали службу наблюдения и фотослужбу из трех регистрационных пунктов, каждый из которых был оснащен тремя приборами БИ (командирские трубы зенитной артиллерии) и фотоаппаратом АФА-13 для регистрации результатов воздушной стрельбы. Практика показала, что трубы БИ обладали высокой точностью измерений угловых координат цели и были удобны «в работе с засечками» с трех направлений.
В ходе испытаний израсходовали 693 снаряда (из них 534 отстреляли в воздухе). Для этого задействовали два самолета (бортовые №4268 и 4431). Управлять режимами стрельбы в кабине пилота пришлось с пульта ЭСБР-3 и отдельной гашеткой на ручке управления самолетом. При стрельбе сериями снарядов скорострельность ракетоносца определял лишь темп нажатия летчиком боевой кнопки.
Наземную стрельбу использовали для проверки величин рассеивания РС новой партии без учета скорости носителя, а также «рассеивания времени срабатывания дистанционных трубок АГДТ-А» и влияния выстрела на элементы планера самолета. Дело в том, что прошлогодние испытания на безопасность стрельбы снарядами РОС-82 модели 2-01171 с истребителя И-4 оставались убедительными и справедливыми только для однотипных машин и снарядов. Поскольку в 1937 г. поменяли тип основного носителя РС, да и реактивная система претерпела некоторые и ше-нения, результаты безопасности и точности стрельбы требовалось подтвердить. Именно с этих пор подобное правило в отношении испытаний неуправляемого ракетного вооружения в ВВС было узаконено и применяется вплоть до настоящего времени.
При наземной стрельбе РС истребитель И-5 устанавливали и закрепляли на помосте, подобном выстроенному на Ржевском НИАП. Огонь вели по щиту размерами 9x15 м, установленному в 150 м. Повреждений матчасти носителя не обнаружено. Результаты рассеивания совпали с данными прошлогоднего отстрела: на дистанции 1500 м рассеивание по дальности составило 1/15, а на 2000 м - 1/18 дистанции стрельбы.
Следует отметить, что полигонным испытаниям предшествовал контрольный отстрел снарядов РОС-82 в институте ЦИАМ, где исследовали процессы горения новых порохов РЗ, выдав положительное заключение. Согласно рекомендациям этой авторитетной организации, в НИИ ВВС РККА начали стрелять снарядами модели 111900. Несколько дней подряд работа шла нормально, но однажды утром на 88-м выстреле РС стартовал с некоторым замедлением. Возможно, испытатели не придали бы этому факту особого значения, если бы следующий снаряд, стартовав вовремя, не упал в 19 м от самолета. Зарывшись в землю, он выработал весь свои Р3.
93-й по счету РОС-82 упал в 20 м от «постамента» с самолетом, развернулся и полетел влево от директрисы, разорвавшись в воздухе в 500 м от нее. 97-й выстрел прошел по сценарию, аналогичному 89-му. На 99-м выстреле снаряд упал в 14 м от самолета, но горение его РЗ сразу прекратилось (в разобранном двигателе все шашки РЗ были почти целыми, обгорев лишь на 1 мм, да и то не по всей поверхности). Сотый выстрел повторил ситуацию 89-го и 97-го. На 103-м выстреле снаряд 8 стартовал на направляющих в течение 2 с, после чего сошел с них и нормально полетел. При этом очевидцы отметили буквально парадоксальный случай - один РОС-82 после старта упал на землю, прополз около полуметра, оторвался от нее и снова полетел, угодив в мишень под самый обрез щита...
Оказалось, что накануне стрельба проходила успешно, но при температуре воздуха плюс 3-4°С. На следующий день она снизилась всего до плюс 2-3°С, что и создало такой необычный эффект. Проведенные вслед за этим лабораторные испытания в РНИИ показали, что при таком сочетании рецептуры пороха, температуры РЗ и диаметра критического сечения сопла горение в камере двигателя идет в четыре-пять приемов (соответствует числу рядов коротких пороховых шашек РЗ). Чтобы закончить испытания, в сопла вставили переходные втулки, ограничив диаметр критического сечения с 21,4 до 18,9 мм, что незамедлительно дало эффект, подтвердивший целесообразность такого приема. Модернизировать РОС-82 прибыли бригады специалистов РНИИ и завода №70. На полигоне они довольно продолжительное время жили в палатках, дорабатывая сопла снарядов в полевых условиях.
Таблица 1.34 Результаты замера параметров полета истребителя И-15
	Время движения, с

	Пройденный путь, м

	Скорость на участке, м/с

	Скорость на участке, км/ч


	5

	390

	78,0

	282


	5

	370

	74,0

	266



Таблица 1.35 Летные характеристики носителей ракетного вооружения
	Скорость самолета

	Истребитель


	

	И-5

	И-15


	в горизонтальном полете, км/ч

	300

	276


	на кабрировании, км/ч

	278

	273


	на пикировании, м/с

	50

	74



Пока изготавливали переходные втулки, часть боеприпасов все же снарядили пороховыми шашками рецептуры ПТП, чтобы не прекращать испытаний. Стрельбу по площадям вели на дистанции 1000, 1500 и 2000 м. При этом на минимальной дальности, с углом возвышения пусковых 2,5° и с установкой времени срабатывания дистанционных трубок АГДТ на 5 с все четыре снаряда срикошетировали от земли, после чего огонь пришлось прекратить. Отстрел РОС-82 на более протяженные дистанции позволил заключить, что их рассеивание (без учета скорости полета носителя) в среднем в три-пять раз превышает допустимые пределы, определенные для ракетного оружия калибра 82 мм при начальных скоростях, близких к скорости звука.
В ходе полигонных испытаний РС-82 на истребителях И-15 зимой 1937 г. из 48 снарядов, выпущенных в воздухе, три отказали в старте из-за пиропатронов и еще в одном случае перегорел предохранитель аккумулятора (вместо 10 А использовали предохранитель на 6 А). Повторились и случаи срыва чеки взрывателя. Перед стрельбой в горизонтальном полете для точного учета скорости РС, по сигналу ведущего инженера замеряли скорость носителя. Его местоположение засекали с трех вышек два раза с интервалом в 5 с. Обработка засечек давала путь, проходимый самолетом за 5 с. Зная путь и время горения дистанционной трубки, контролируемое секундомерами, находили среднюю скорость РС на данном участке. Наибольшее количество данных приходилось на 5 с установки дистанционной трубки.
Фактически скорость РС-82 при стрельбе с самолета И-15 оказалась меньше прогнозируемой. Она резко падала между второй и третьей секундами полета. Испытатели полагали, что на этом участке скорость снаряда приближалась к скорости звука. В то же время, на участке от третьей до пятой секунд скорость падала плавно и медленно. Это соответствовало данным наземной стрельбы. Из этого заключили: «При данной собственной скорости РС-82 повышенные скорости самолета не могли заметно влиять на увеличение скорости снаряда». Это подтверждало сравнение средних скоростей РС-82 на самолетах И-5 и И-15. Таким образом, чтобы увеличить скорость РС еще более, необходимо было преодолеть скорость звука, и тогда «повышение скоростей самолета будет более эффективно сказываться на скорости полета РС-82 при стрельбе с самолета». Кстати, испытатели уже тогда знали об этой особенности поведения тел на трансзвуковых скоростях.
Стрельбу в воздухе с истребителя И-5 вели либо с помощью оптического прицела ОП-1, либо кол л и матерного КПТ-5, предварительно рассчитав точки прицеливания для каждой задачи. КПТ-5 летчик применял, когда не мог воспользоваться прицелом ОП-1 (мешало капонюе кольцо) и поля зрения было недостаточно. При этом использовать фотокинопулемет было невозможно - дальность стрельбы значительно превышала практические возможности фотографирования. Поэтому при оценке воздушной стрельбы баллистическое рассеивание автоматически суммировалось с «рассеиванием пилота» в прицеливании (за исключением залпового огня).
«Рассеиванием пилота» тогда называли суммарную погрешность из ошибок в определении летчиком дистанции и угла пикирования, в наведении, направлении стрельбы (отклонении от директрисы) и скорости самолета в момент выстрела, а также из «неучета метеоусловий». При пикировании под углом 45° и стрельбе на дальность 1500 м показатели рассеивания РС по дальности составили 10 м, по направлению - 5 м, а с учетом «рассеивания пилота» - по дальности - 12,5 м и по направлению -12 м.
Стрельбу по наземным целям испытатели вели только с пикирования. Приборов для измерения дистанции и углов пикирования на истребителе И-5 не было - данные параметры летчик определял на глаз. Для обозначения рубежа открытия огня сначала на директрисе выкладывали полотнище «ворота», затем ориентиром уже служил поднятый в воздух аэростат. В художественных и специализированных изданиях эти события описывают одним абзацем, указывая, что после заводских испытаний боевые ракеты применили в воздухе с истребителя И-5 по летящим самолетам-мишеням и по установленному на полигоне легкому танку типа «Рено», при точном попадании выводя его из строя. Вынужден огорчить этих авторов, но танк на полигоне, к сожалению, в документах не зафиксирован, да и летающих самолетов-мишеней в те годы гоже еще не было (11402).
Между тем создание реальной воздушной мишенной обстановки и в послевоенное время представляло собой серьезную проблему, а в 30-е годы в авиации практиковали воздушную стрельбу исключительно по буксируемым «конусам» и «косынкам» на догонных курсах или имитацию атаки под любыми ракурсами среди самолетов, расставленных на земле. Воздушная стрельба (пусть даже и пробная) с самолета по бронецели в этот период также весьма сомнительна. При отсутствии точных прицелов и неудовлетворительных характеристиках рассеивания РС попасть в подобную малоразмерную цель было практически нереально. Кроме того, без контактного взрывателя заставить осколочный боеприпас сработать строго у бронепреграды (имея в виду танк «Рено»), всякий раз при попадании «выводя ее из строя» - это престо неудачная шутка.
Полигонные испытания показали, что увеличение высоты атаки цели с 1000 до 2000 м при пикировании под углом 45° на величину рассеивания не влияет (она остается постоянной - 1/147 дистанции стрельбы), что до 35 раз эффективнее наземной стрельбы РС на дистанции 1500-2000 м. В качестве основной причины повышения эффективности воздушной стрельбы (по рассеиванию) отмечали «увеличение скорости бросания за счет скорости самолета».
Рассеивание при стрельбе по неподвижным целям (самолеты И-2 на земле) не превысило заданных в ТТТ 1/100 дистанции. Залповый огонь парами РС с бреющего полета по тактической цели (88 вертикальных болванок на площади 15x8 м) на дальности 1500 м позволил 21 выстрелом поразить 24 мишени при 48 пробоинах. Однако было отмечено, что одиночная стрельба (один снаряд в одном заходе) не характерна для реальных условий и не может служить критерием для оценки боевых качеств РОС-82. Она, скорее, характеризовала летчика, поскольку конструктивные погрешности боеприпаса, влияющие на точность стрельбы, невозможно было выделить на фоне суммарного рассеивания. Хотя, эти данные вполне могли служить тактической оценкой результатов и условий стрельбы, выполняемой регулярно на данном участке местности одним летчиком. Серийная стрельба парами РС также была признана нехарактерной, поскольку она, по мнению испытателей, зависела от темпа нажатия пилотом боевой кнопки.
При стрельбе с пикирования одиночными снарядами по наземным целям площадь полного эллипса рассеивания можно было считать зоной действительного поражения РС при расходе не менее 18 боеприпасов. Залп из шести снарядов по наземной цели уменьшал величину вероятного отклонения до 1/283-1/288 дистанции огня, создавая на дальности 1500 м зону сплошного поражения, а до 2500 м - зону действительного поражения.
Таблица 1.36 Результаты измерения скорости РОС-82 при стрельбе с истребителя И-5
	Нежим полета носителя при стрельбе

	Дистанция стрельбы, м

	Средняя скорость снаряда на траектории, м/с


	Горизонтальный полет со скоростью 180 км/ч

	1500

	300


	Горизонтальный полет со скоростью 180 км/ч

	2700

	270


	Кабрирование под углом 20°

	1660

	278


	Пикирование под углом 20°

	1590

	319



Огонь одиночными выстрелами с горизонтального полета на дальности 1500 м по аэростату позволил поразить цель лишь 19-м выстрелом (первые 12 выполняли без учета поправки на ветер). Средняя точка разрывов: влево - 21 м, недолет - 33 м и превышение - 32 м. Получив пробоину (диаметр входного отверстия - 10см, выходного - 2см), аэростат снижался в течение часа. Величина рассеивания превышала установленную по ТТТ (1/94 вместо 1/100), а огонь в том же режиме с дистанции 27'10 м увеличил ее до 1/63.
В холе стрельбы серией из шести выстрелов с горизонтальною полета на той же дистанции ветер также не учитывали. Средняя точка разрывов легла влево 79, с недолетом 10 и превышением 12 м. Аэростат получил несколько пробоин по 2 см и снизился в течение двух часов. При залповой стрельбе парами РС в тех же условиях аэростат поразили с третьего захода, сделав в нем сквозную пробоину. Снаряды при этом рвались и 225 м позади цели. В результате второй стрельбы в этом же режиме аэростат получил пять пробоин размерами от 2,5 до 15x15 см и снизился до земли за 40 мин.
При стрельбе залпами по два РС с кабрирования под углом 20" на дистанции 1500 м аэростат получил две пробоины - 120x5 и 80x5 см. При этом снаряды разорвались левее 22, с недолетом 16 и превышением 20 м. Цель моментально снизилась. Стрельба с пикирования под VI "ЮМ 30° на той же дистанции дала результат не хуже - две пробоины размерами 8x8 и 10x10 см.
Стрельба по аэростатам заграждения показала, что на дистанции 1500-2000 м она в среднем в три раза эффективнее (по рассеиванию). чем наземная на той же дистанции. Залп полным боезапасом из шести РС на дистанции 1500 м не обеспечил зоны сплошного поражения. Достичь ее удавалось лишь при стрельбе залпом с трех самолетов. Однако отмечалось, что при достаточной натренированности летного состава, добиться высоких показателей эффективности (24 израсходованных РС на более чем один аэростат). Стрельбу осколочными снарядами по аэростатам заграждения также признали малоэффективной из-за малых размеров пробоин.
Доля «анормальных РС» в среднем составила 23%. Их непредсказуемое поведение проявлялось только на активном участке траектории (75-80 м). Далее они летели устойчиво, без резких колебаний в полете. При воздушной стрельбе число таких снарядов и уменьшилось до 15, все равно оставаясь высоким. Величина отклонений и число «анормальных РС» наводили испытателей на мысль о необходимости изменения скорости полета боеприпасов.
Хотя, здесь корректнее оценивать первопричину этого явления - продолжительное время горения РЗ и, соответственно, полета РС на активном участке траектории. Зато военные не придумали ничего умнее, чем внести в ТТТ на доработанный вариант РОС-82 пункт, ограничивающий долю «анормальных" боеприпасов до 2-3 процентов (по-видимому, в каждой партии снарядов). Как будто снарядам можно приказать и заставить их лететь прямо в цель!
Хотя, если бы в причинах этого явления можно было бы разобраться так быстро, разработчики давно устранили бы его. За период испытаний серьезных проблем новое оружие не создавало, если не принимать во внимание один случай, когда снаряд разорвался в 100 м от самолета вместо положенных 1500 из-за «неправильного горения трубки» (преждевременного срабатывания дистанционного взрывателя АГДТ-А). Однако в 100 м от пусковой РЗ еще горит, а АГДТ только взводится.
Между тем, если оставить кольцо установки времени срабатывания в положении «П», взрыватель сработает сразу после скручивания крыльчатки, но это уже - «человеческий фактор”, а не «неправильное горение».
Даже при стрельбе на высоте 5000 м, где температура воздуха была 22°С, горение РЗ из пороха рецептуры НГВ в камере двигателя с диаметром критического сечения сопла 18,9 мм признали нормальным, а полет РС - устойчивым.
Испытатели даже попытались сравнить данные рассеивания при воздушной стрельбе РОС-82 и из АПК-4 (76-мм авиационная безоткатная пушка конструкции В.Л.Курчевского). Сопоставление показало, что «ракетные снаряды — это большой шаг вперед, хотя и их пока невозможно признать безупречными». Величина рассеивания РС в залпе оказалась вчетверо меньшей, чем при серийной стрельбе из АПК-4 (стрелять залпом из нее было невозможно). Что поделать, от военных иногда требовали проводить и вот такие некорректные сравнения... Здесь уместнее сопоставлять не пусковые установки, а боезапасы самолета-ракетоносца с машиной, вооруженной безоткатными пушками. А особенность конструкции пусковых определяла уже и порядок ведения огня, и тактику боя.
Далее испытатели продолжали, что «дистанционная стрельба РС» (с подрывом БЧ на траектории) требовала обязательного учета поправок на режим полета и среднюю скорость РС при установке угла прицеливания. А малый радиус зоны сплошного поражения и ограниченный боезапас на самолете вынуждали точнее определять дистанцию стрельбы. Пилоты утверждали, что повысить эффективность огня можно, установив на самолете дальномер с ошибкой измерения хотя бы 5% от дальности. Было отмечено также, что кучность при стрельбе РОС-82 зависит от дистанции стрельбы, метода целения огня (одиночный, серия, залп) величины углов пикирования (кабрирования). Прицелом ОП-1 КПТ-5 для стрельбы на истребителе И-5 пользоваться затруднительно — «при углах прицеливания менее 5° капот самолета скрадывает поле зрения».
Таблица 1.37 Результаты стрельбы 3 января 1937 г. снарядами РОС-82 с самолета И-15
	Дальность стрельбы, м

	Метод ведения огня

	Показатели рассеивания по:

	Угол пикирования

	Кол -во выстрелов


	

	

	дальности Вд, м

	боковому Вб,м

	по высоте
Вд/х

	

	


	1800

	одиночная

	11

	28

	1/163

	-30°

	16


	1000

	одиночная

	II

	13

	1/91

	-30'

	18


	2800

	одиночная

	16

	13

	1/175

	-45*

	35


	2800

	залповая

	10

	5

	1/280

	-45°

	27


	Для сравнения с результатами стрельбы снарядами РОС-82 с истребителя И-16:


	1000

	залп парой

	8,6

	12

	1/117

	-30°

	8



По подвижным воздушным целям на испытаниях не стреляли из-за невозможности установить АГДТ на дистанцию срабатывания менее 1500 м что при отсутствии специального прицела для стрельбы РС было опасно для буксировщика мишени. Сказалось и отсутствие конусов с буксировочными тросами длиной 1000м - при меньшей их длине стрелять РС опасно для буксировщика. Новое оружие требовало и новой мишени - конуса размерами 2x8 м (они были только у зенитчиков), поскольку имеющиеся в авиации для отработки пулеметной стрельбы были малы и на дистанции 1500 м едва заметны, что сильно исказило бы результаты огня.
По итогам испытаний, к достоинствам РОС-82 отнесли то, что вооружение истребителей оружием калибра 82 мм с боезапасом в шесть РС - не предел даже для истребителя И-5. При этом «самолеты получают возможность огневого нападения на воздушную цель за пределами зоны поражения малокалиберными пушками противника». Кроме того, «летчики получают возможность эффективно обстреливать живые и малоук-решенные наземные цели, а равно подлодки и мелкие суда с пикирования (при наличии бронебойного РС) на удалении до 4000 м и с бреющего полета до 1500 м».
Таблица 1.38 Характер изменения ЛТХ истребителя И-15 после переоборудования в ракетоносец
	Летные и технические характеристики

	И-15.
необорудованный для стрельбы РС

	И-15,
оборудованный для стрельбы РС-82


	Скорость максимальная, км/ч:


	- у земли

	324

	304


	- на высоте 3000 м

	350

	335


	- на высоте 5000 м

	326

	323


	Время набора высоты 5000 м, мин

	6.2

	8,8


	Практический потолок, м

	9800

	8400


	Масса, кг:


	- полетная

	1357

	1563


	- орудий без РС

	—

	32


	- орудий с РС

	—

	74


	- пустого самолета и 4-х пулеметов

	1149

	—


	-полезной нагрузки

	386

	386


	- пилота с парашютом

	90

	90


	- патронов

	64

	--


	- шести РС

	—

	42


	- горючего

	166

	166


	- масла

	20

	20



Отдельным пунктом значилось, что скорострельность установок -неограниченная, а ее масса и габариты - незначительные. Пилот мог комбинировать метод стрельбы как прибором управления огнем (одиночный, серийный, залповый), так и установкой времени срабатывания дистанционных трубок («завеса», «накрывающая группа» и пр.) на снарядах. Была отмечена также простота в обращении с новым оружием, гарантирующая быструю и результативную подготовку личного состава.
В качестве недостатков вооружения фигурировала незначительная Средняя скорость РС, недостаточная для стрельбы по современным скоростным воздушным целям. Она. к тому же, завис ил а от режима пол. та носителя, что было чревато усложнением конструкции прицела. Помимо того, для создания зоны сплошного поражения на дистанциях стрельбы до 1500 м (а свыше ее - зоны действительного поражения), штатною боезапаса явно не хватшго, что вынуждало атаковать цель подразделением не менее звена.
А вот далее пилоты начали просто «блажить», заявляя, что мощность РОС-82 по калибру мала, поскольку доля БЧ составляет 53,5% от общей массы снаряда, а ВВ - 6,35%. Между тем, в это же время основным бортовым оружием самолетов-истребителей во всем мире была пара-тро1:ка 7,62-мм пулеметов, а тяжелые танки располагали 76-мм (!) пушками, и танкисты были довольны. Здесь же впервые истребитель вооружили серьезным оружием калибра 82 мм, а наши доблестные «Сталинские Соколы» как-то вдруг позабыли о законах физики...
Кроме того, именно в этот период возникла проблема, которую за) ем пытались решить в течение многих лет: «...трубка АГДТ имеет только дистанционное действие с установкой времени срабатывания на земле, что ограничивает применение РС по наземным целям и предопреле;1яет выпор огневой позиции, стесняя маневренность в бою». Данное упущение летчики также отнесли к недостаткам ракетной системы и зафиксировали в отчете (более подробно об этом будет изложено в разделе по взрывателям!.
Последним из недостатков испытатели признали долю «анормальных» РС, составляющую 15-27%, и что на поведение снарядов влияет температура и условия горения РЗ. На самом деле, на это в первую очередь влияло несовершенство технологии производства корпусов боеприпасов, а также составных многошашечных РЗ. Судя по техническим условиям приемки готовых изделий, у РОС-82 не контролировали ряд метрических параметров конструкции, от которых существенно зависела внутренняя и внешняя баллистика боеприпасов. Исключить же влияние температуры на характер горения пороха РЗ вообще невозможно вплоть до нынешнего времени.
Технический персонал полигона отмечал, что шестью РОС-82 можно зарядить пусковые станки за 8-10 мин. Направляющие штифты и отверстия под пиропатроны в тарели электрозапала необходимо более тщательно калибровать - встречались снаряды с 7-мм и 4-мм штифтами вместо 5 мм. Головные и задние пробки из пластмассы у боеприпасов при низких температурах ломались, и их требовали заменить аналогичными из пластмассы другого сорта (хотя, достаточно было бы изменить конфигурацию мастичных пробок). А упоры РЗ на диафрагмах РОС-82 не должны были пои завертывании сопла в камеру рвать картуз соплового воспламенителя.
Пиропатроны завода №17 дали 24% отказов, а произведенные на заводе №5 - 3% отказов. Из-за этого были случаи, когда самолет садился с четырьмя нестартовавшими снарядами. Хотя, при боекомплекте из шести РС на борту «отказ одного пиропатрона уже ощущался, а его уменьшение на 20% и более недопустимо, поскольку снижает огневую мощь на туже величину».
Живучесть крыла истребителя И-5 до ремонта нервюр плоскостей составила 110-190 выстрелов. С самолета №4268 сделали 188 выстрелов. С правой плоскости до появления деформации - 84 выстрела (36 на земле и 48 в воздухе). При вскрытии обшивки на плоскости обнаружили поломку шестой и седьмой нервюр между задними лонжеронами и кромкой обтекателя. Характер излома говорил о работе верхних кромок нервюр на сжатие, то есть, задняя кромка крыла изгибалась вверх. На самолете №4431 с помоста отстреляли 72 снаряда. Далее в воздухе на 36-м выстреле левая плоскость деформировалась (108-й выстрел). Всего с левой плоскости было отстреляно 55 снарядов (44 на земле и 11 в воздухе). В итоге поломались пятая и восьмая нервюры. Характер поломок - тот же. Других дефектов не обнаружено.
Свое заключение вынесли и пилоты, отметив, что полет с полным боезапасом требует повышать скорость самолета на всех режимах, особенно при пологом пикировании. К примеру, набор высоты, виражи и горизонтальный полет требовал и увеличения скорости самолета на 10-15 км/ч, пологое пикирование - на 20-25 км/ч. На разворотах, даже при незначительной подаче педали, самолет стремился занести хвост. При посадке с РС на одной плоскости самолет приобретал крен, который необходимо было устранять ручкой управления.
Стрельба залпом из шести РС сопровождалась «клевком» самолета на величину до 3°. Залп по два РС (по одному с правой и левой плоскостей) вызывал подобный эффект до 1 гр. В серии залпов по два РС с интервалом менее 1 с снаряды ложились ниже точки прицеливания из-за того, что самолет не успевал принять исходное положение. Одиночная или серийная стрельба с одной плоскости вызывала рыскание самолета до Г. «Тем не менее, высокого класса стрельбы можно достичь при достаточной подготовке и натренированности летного состава».
В заключении по испытаниям говорилось: «РС-82 на самолете И-5. Разработанные РНИИ НКТП, полигонные испытания выдержали и учитывая, что ВВС РККА не имеют на вооружении оружия подобного калибра с лучшими характеристиками, чем РС, могут быть допущены к войсковым испытаниям».
Результаты наземной стрельбы с истребителя И-15
	Параметры

	Время установки АГДТ-А. с.


	

	2

	3


	Средняя величина дистанции разрывов, м

	597

	822


	Рассеивание разрывов по дальности, м

	11,70

	23,00


	Рассеивание по боковому направлению, м

	18,70

	32,00


	Ррассеивание по высоте, м

	6,7

	12,5


	Средняя скорость снаряда, м/с

	298

	273


	Число выстрелов

	5

	4



Таблица 1.39 Результаты наземной стрельбы с истребителя И-16
	Параметры

	Время установки листан ционно.1 трубки АГДТ-А, с:


	

	2

	3

	5


	Средняя величина дистанции разрывов, м

	561

	730

	1248


	Рассеивание разрывов по дальности, м

	21,00

	28,00

	34.70


	Рассеивание по боковому направлению, м

	22,50

	21,40

	25.50


	Рассеивание по высоте, м

	14,30

	15,30

	27.8(1


	Средняя скорость снаряда, м/с

	280

	250

	249


	Число выстрелов

	8

	13

	9



(11402).

Другие оборонные отрасли:

С сентября по ноябрь 1936 года по чертежам КБ завода № 92 согласно распоряжению ГУВП от 21 августа 1935 года заводом № 92 была изготовлена Батальонная гаубица упрощенной конструкции Ф-23-11 с однобрусным клепаным лафетом. Противооткатные устройства расположены в люльке под стволом. Тормоз отката гидравлический типа Шнейдер. Накатник гидропневматический. При откате противооткатные устройства неподвижны. Уравновешивающий механизм пружинного типа, расположен справа. Шток связан с люлькой, а пята корпуса упирается в грунт (7629, 42).
Подъемный механизм имел два сектора. Стрельба велась с круглого клепаного поддона, упирающегося в грунт. Поддон снабжен большим забивным сошником. Горизонтальное наведение осуществлялось передвижением колесной оси (выполняющей роль хобота) и бруса. Осью вращения служил центр поддона. Колеса при стрельбе находились сзади. При переходе в походное положение ствол перебрасывался на 180° (7629, 42).

В период с сентября по ноябрь 1936 года по чертежам КБ завода № 92 согласно распоряжению ГУВП от 21 августа 1935 года заводом № 92 была изготовлена 76-мм батальонная гаубица Ф-23-II.
Результаты стрельб из Ф-23-I 23 января 1937 года:
Снаряд: 4,7 кг с КТ-1
Заряд: 0,044 (Вл) + 0,138 (4/1) = 0,182 кг
Начальная скорость: 310331 м/с
Дальность стрельбы (при угле вертикального наведения 45) 6200 м (3861).

В период с сентября по декабрь 1936 года по чертежам КБ завода № 92 согласно распоряжению ГУВП от 21 августа 1935 года заводом N 92 была изготовлена 76-мм батальонная гаубица-пушка Ф-23-I. Гаубица-пушка Ф-23-I представляла собой батальонное орудие со сменными стволами: от 76-мм гаубицы и 45-мм пушки 19-К. 45-мм ствол от 19-К был использован почти без изменений, баллистика и боеприпасы те же (3861).

В период с сентября по ноябрь 1936 г. батальонная 76 мм гаубица Ф-23-II была изготовлена заводом № 92 по чертежам КБ согласно распоряжению ГУВП от 21 августа 1935 г. (25440).

В сентябре-октябре 1936 г. испытания танка «ТМ» (танк Молотова) на НИБТполигоне показали, что установка двух двигателей оказалась оправданной, и потому при массе танка 4,5 тонны, он был весьма подвижным, его максимальная скорость на дороге составила 50 км/ч, танк легко двигался по проселку, но при поворотах терял гусеничные цепи. Отмечалось, что управление танка было легким, но обслуживание затруднялось из-за необходимости четкой регулировки главных фрикционов и тормозов, с тем, чтобы они включались и выключались одновременно. В противном случае при трогании и торможении машина «юлила». Несмотря на высокие динамические показатели танка, проходимость и большой запас хода, впечатление о танке портило то, что при останове или выходе из строя одного из двигателей танк терял подвижность. Испытание на плаву показало также, что, несмотря на большие размеры, танк обладает недостаточным запасом плавучести, малой скоростью движения на плаву, а также недостаточно удобным включением и переключением винта. В заключении по итогам испытания ведущий испытатель НИБТ полигона, начальник 1-го отдела майор Кульчицкий писал:
«Танк ТМ по своим динамическим качествам и проходимости имеет преимущества перед Т-38,но ненадежность ходовой части не дает возможность полностью выявить поведение отдельных механизмов (в особенности главных сцеплений и тормозов) при длительных безостановочных пробегах.
Все вышеуказанные и ряд других производственно-конструкторских недостатков не позволяют дать исчерпывающей оценки танка ТМ.
Танк ТМ необходимо доработать, устранив все конструкторско-производственные недостатки, отмеченные в выводах отчета, и после этого провести повторные испытания».
Окончательную точку в истории танка поставили экономисты. В ценах 1936 года стоимость каждого из двух изготовленных ТМ даже с учетом их изготовления небольшой серией достигала 100 тыс. руб. Это были слишком дорогие изделия (15218).

В сентябре-октябре 1936 года был создан подвижный двухантенный зенитный радиоискатель «Буря», который в ходе полигонных испытаний по одиночным самолетам и звену самолетов Р-5 показал максимальную дальность обнаружения 10-11 километров, при этом срединные ошибки по азимуту достигали 3°, а по углу места 4,1°. Позже были созданы и более совершенные образцы таких систем, включавшие уже и радиодальномеры, что позволило зенитчикам вести не просто заградительный огонь, а огонь на поражение – это на порядок снизило расход снарядов. (22709).

Жизнь и внутренняя политика:

В сентябре—ноябре 1936 года межведомственная комиссия испытывала на опытной станции ВИМа в Армавире пятикорпусные плуги и сцепки, представленные конструкторами Одессы, Челябинска, Ростова, а также ВИМа. Агротехническим требованиям больше соответствовали вимовский плуг В-535У и одесский 5К-35, основные параметры и форма рабочей поверхности которого были взяты с плуга В-430, разработанного в ВИСХОМе. По два корпуса у них были съемными, что позволяло посредством несложных операций получать плуги или сцепки от трех до десяти корпусов с шириной захвата от 105 до 350 см.
На базе 5К-35 конструкторы одесского завода разработали для тяжелых почв Армении и Узбекистана трехкорпусный усиленный плуг 5К-35У, а для пахоты под технические культуры на глубину 40—45 см — 5К-35УП с почвоуглубителями. В одно время с одесским заводом пятикорпусные плуги выпускали также «Ростсельмаш» — ТПУ-5 № 2 и «Сибсельмаш» — ТСБ-35, между собой они отличались незначительно. К концу второй пятилетки пятикорпусные плуги заняли ведущее положение.
На базе этих трех плугов еще до войны был разработан унифицированный по всем узлам плуг П-5-35. Выпуск его начался в 1940 году, но вошел он в историю как главный плуг в послевоенном восстановлении сельского хозяйства страны (11777).

Внешняя политика:

С сентября—октября 1936 г. качественно изменился характер помощи Советского Союза Испанской республике: к политическим и дипломатическим инициативам, помощи гуманитарного характера добавилась военная помощь. Советский Союз встал на сторону Испанской республики и почти в течение всей войны оказывал ей разностороннюю помощь военными советниками и специалистами, техникой и оружием, боеприпасами и др. военными материалами (15824).

За рубежом:

В сентябре - октябре 1936 г. "Харрикейн" прошел повторные испытания в Мартлшем-Хис, в ноябре - дополнительные испытания на штопор (на  заводе ), а с начала 1937 г. опять вернулся в Мартлшем, где военные испытатели начали опробывать его боевые качества. Машина вела себя хорошо, если не считать постоянных случаев срыва фонаря кабины в полете. Всего за время испытаний этот самолет потерял пять фонарей! (15129).

В сентябре-октябре 1936 г. опытный образец «Харрикейна» прошел повторные испытания в Мартлшем-Хисе, в ноябре — дополнительные испытания на штопор (на заводе), а в марте 1937 г. опять вернулся в Мартлшем, где военные испытатели начали опробовать его боевые качества. На этот раз на самолете стоял полный комплект пулеметов, прицел (правда, очень примитивный — кольцо и мушка) и радиостанция. На руле направления появился триммер, которого раньше не было. Сочли, что хвостовое колесо в выпущенном положении положительно повлияет на штопорные характеристики, и заблокировали его. Машина вела себя хорошо, если не считать постоянных случаев срыва фонаря кабины в полете. Всего за время испытаний этот самолет потерял пять фонарей! (24506).

Авиапромышленность:

В начале осени 1936 опытный экземпляр Сталь-11 доставили в ОЭЛИД ЦАГИ на Центральном аэродроме Москвы, где велись все подготовительные работы перед началом испытаний. Первый полет Сталь-11 совершил 19 октября 1936 г. летчик Я.Г.Пауль. Яков Георгиевич являлся участником Первой мировой войны, затем летал на гражданских линиях, в 193234 гг. испытывал Сталь-2 и Сталь-3. По его оценке самолет в воздухе вел себя вполне удовлетворительно. Поэтому короткое время спустя машину отправили в НИИ ВВС, где ее испытания, определяемые как предварительные, продолжились.
Уже 21 октября 1936 г. Начальник Главного Управления ГВФ комкор Ткачев докладывал главному инженеру ГУАП Туполеву о том, что самолет начал проходить испытания, необходимо строить второй экземпляр. «Этот скоростной самолет для ГВФ очень важен. Мы предполагаем в 1937 г. поставить скоростное почтовое сообщение на дальневосточной трассе и этот самолет пока является единственным, который может быть поставлен на эту трассу».
Впрочем, после выполнения серии полетов (указывались 46 посадок), были определены необходимые доработки, поэтому самолет вернули на авиазавод №81. Предполагалась установка более мощного двигателя М-103, снабженного масляным радиатором, монтаж нового электро-гидроуправления шасси и закрылками. На аэродром самолет вернули уже летом 1937 года. О последующих полетах сведения не обнаружены (20365).

Армия:

В начале осени на Пиренеях оказались советские военные советники, затем летчики, танкисты, артиллеристы и моряки. Из Советского Союза стала прибывать боевая техника. В начале ноября над Мадридом стали летать советские истребители, за ними последовали штурмовики, легкие и средние бомбардировщики. Тут уж «юнкерсам» стало совсем туго. Даже продуманные меры по повышению боевой живучести не спасали их от уничтожения. К концу января 1937 г. в К/88 осталось всего 26 машин (24186).

Авиапромышленность:

Осенью 1936 г. прототип дальнего бомбардировщика ДБ-3 был продемонстрирован испанской делегации. Республиканцы, испытывавшие в то время острую нехватку современных ударных машин обрались к советскому правительству с просьбой о поставках этих самолетов (7490).

Осенью 1936 один из первых серийных самолетов ДБ-3, на котором завод № 18 осваивал технологию производства, был переоборудован в пассажирский вариант и получил обозначение “7-12”. Вместо вооружения и оборудования в кабинах штурмана и стрелка установили шесть сидений для пассажиров (9527).

Осенью 1936 г. в связи с началом войны в Испании и резким обострением между народной обстановки вышло решение прекратить на заводе № 18 все опытные работы и срочно запускать там в серию новый дальний бомбардировщик Ильюшина ДБ-3. Калинину было поручено обеспечить запуск его чертежей в производство, но вместо этого он пытался, пользуясь своим положением главного конструктора, продолжить работы по своим забракованным машинам, в т. ч. построить малую серию ВС-2. Руководство авиапромышленности пыталось найти компромисс, переведя Калинина с 11 сотрудниками на завод № 88, но приказ о переводе он не выполнил, требуя продолжения работ по своим К-12 и К-13. В результате план выпуска ДБ-3 был сорван, а инженерные службы завода № 18 дезорганизованы.
Для принятия экстренных мер по исправлению положения были привлечены органы госбезопасности. Директор завода № 18 был снят с работы, а Калинин арестован и обвинён в умышленном переключении завода на экспериментальные работы, имея наименьший в отрасли процент проектов, доведённых до серийного производства. Документация на его и другие самолёты, за которую он был ответственным, оказалась в беспорядке, а вместо работы он занимался исключительно агитацией за свою машину (25056).

С осени 1936 г. два опытных экземпляра ДБ-2 — АНТ-37бис и АНТ-37=3 — расценивались в основном не как военные самолеты, а как аппараты, предназначенные для выполнения сверхдальних перелетов. Наиболее вероятно, что первыми, кто решил использовать АНТ-37 в таком качестве, были летчик В.М. Ремезюк и штурман И.Т. Спирин. В-докладной записке, направленной ими 15 ноября 1936 г. на имя Г.К. Орджоникидзе, предлагалось в апреле следующего года осуществить на самолете ДБ-2 перелет по маршруту Москва-Северный полюс- Сан-Франциско (22285).

Осенью 1936 облетали первый серийный РД, предназначенный для ВВС как РД-1, АНТ-36, изготовленный на заводе 18. Военная приемка - не приняла, как и 7 следующих. Потом решили поставить дизели АЧ-1 и назвали разведчик дальний - РДД (236,20).

Осенью 1936 был готов Сталь-7, который сделали в ЗОК НИИ ГВФ (4,85) и его выпустили в полет (1076,622).

Осенью 1936 начались заводские испытания САМ-7 А.М.С., который разрабатывался с 1934 и стал первой цельнометаллической бесхвостой. Чтобы получить опыт в бесхвостках А.С.М. сделал сначала САМ-6 под двигатель 65 нр со снимаемой хвостовой частью и летал А.Н.Гусаров. Испытания САМ-7 прервали по приказу из Москвы (2544).

Осенью 1936 вышел на испытания Сталь 11 А.И.Путилова - самолет для "аэролиний второго класса". Решили испытать в варианте скоростного разведчика, но А.И.Путилова арестовали (80,386).

Осенью 1936 года Командованию ВВС КА уже по первому опыту применения штурмовиков Р-5ССС в ходе Гражданской войны в Испании стало понятно, что эти состоящие на вооружении штурмовой авиации самолёты, как и штурмовая модификация двухместного истребителя ДИ-6, не соответствуют современным требованиям. Действующие над полем боя на малых высотах тихоходные и маломанёвренные бипланы имели мало шансов уцелеть в условиях противодействия скорострельных зенитных орудий калибра 20–40 мм, которые стали массово поступать на вооружение практически во всех европейских странах. Стало очевидным, что необходимо в срочном порядке заменить устаревшую материальную часть современным специализированным «самолётом поля боя» (15990).

Осенью 1936 Д.П.Г., которого летом 36го был назначен начальником Морского отдела ЦАГИ, был «переброшен» в ГУАП, главным конструктором. Последняя попытка разработать самолет – 1937 год, разведчик-бомбардировщик ДГ-58Р по теме «Иванов».
В 1938 году умер от белокровия. Разработка самолета остановлена. КБ Григоровича досталось Сильванскому, которого тот же Шавров назвал «Остапом Бендером от авиации». Тот затеял авантюру с «перспективным истребителем» И-220, во время которой практически «угробил» КБ. Люди просто начали разбегаться подальше от такого «таланта»! Правда, вот тут не нашлось основания для обвинения конструктора «во вредительстве». Хотя, чему тут удивляться?! Ведь Сильванский был зятем первого наркома авиапрома, Михаила Моисеевича Кагановича, старшего брата Лазаря Кагановича…
Всего Григорович разработал около 80 конструкция самолетов. Упоминавшийся уже Сикорский, кроме 22 конструкций, разработанных в России до революции, в Америке разработал 15 самолетов и 22 вертолета (если мои сведения, конечно, полны) (18526).

Осенью1936 г. летчик А.С.Николаев под руководством ведущего инженера М.И.Тараконовского выполнил пять полетов для получения объективной оценки статической устойчивости самолета ДИ-6М-25 с центровками 29,4-34,1% САХ во всем диапазоне эксплуатационных углов атаки. В выводах по результатам испытаний отмечалось, что самолет с брошенной ручкой управления на планировании балансировался на больших скоростях, что было нежелательным сточки зрения безопасности полета, а с выпущенным шасси и закрепленным рулем направления обладал спиральной неустойчивостью. Со свободным рулем направления и выпущенным шасси запас устойчивости оказался ничтожно мал. Со свободным рулем направления и убранным шасси самолет в поперечном отношении был устойчив. В 1937-м серийные ДИ-6 начали поступать в строевые части, а в НИИ ВВС продолжали работу по совершенствованию самолета. В июне этого же года первые ДИ-6М-25, выпущенные заводом No.81, поступили для войсковых испытаний, в ходе которых в конструкции машины выявили ряд недостатков, неустраненными еще с первой опытной машины (24228).

Осенью 1936 г. было начато серийное производство ДИ-6 и он выпускался не только как истребитель. Небольшое число их построили в варианте штурмовика (ДИ-6Ш), под нижним крылом которого были установлены четыре пулемета ПВ-1. Этот самолет принимал участие во время боевых действий с Финляндией. Также он принимал участие в военных действиях в Монголии вместе с новыми истребителями И-15, И-153. Там ДИ-6 использовался в основном как истребитель сопровождения. В одном из эпизодов группа японских истребителей встретила в воздухе бомбардировщики СБ с истребителями ДИ-6. Приняв их, видимо, за истребители И-15, японцы пропустили колонну вперед и ринулись на них сзади, уверенные, что те не смогут развернуться. Но неожиданно для себя встретились с огнем стрелков ДИ-6. Потеряв два самолета, они отказались от боя. Несмотря на определенные успехи, летчикам ДИ-6 все же трудно было вести активный воздушный бой с более скоростными японскими истребителями (24230).

Осенью 1936 в своей переписке Поликарпов так описывал ситуацию с работами по СВБ:
...По существу, завода №84 до сих пор не существует. Пока есть разваливающиеся здания, есть малоквалифицированный рабочий коллектив, нет производственного строительства организации и основных факторов, превращающих кустарную мастерскую в завод. 1) Нет планирования, нет контроля производства, нет даже произв. дисциплины. Завод №84 считает себя серийным, но за всё свое существование он по существу делает только опытные детали, и поэтому опытная работа колоссально затруднена. Зав. № 84 считает нас кратковременными пришельцами, всемерно противится выделению опытного производства, не считает своими и не создает условий для продуктивной работы. Лишь с нашим приездом и под нашим давлением организованы: мастерская, сборочный цех, весьма слабенькая лаборатория статиспытаний.
При наших настояниях о выделении опытного производства завод № 84 ссылается, что он весь опытный, а когда требуешь срочного изготовления, то он мотивирует работой по Дугласу.... Нам приходится строить из этого хаоса производственную базу для самолёта ВИТ. Мы встречаем постоянное противодействие в своей работе...
Отсутствие дисциплины, отсутствие планирования, отсутствие контроля, нет ЛИСа и его оборудования, нет настоящей лаборатории статиспытаний — (ЦАГИ — за 35-40 км), установка на Дуглас, а мы гости и нежелательные, отвратительные и недостаточные помещения КОСТРа, нет жилстроительства, транспорта и бытового обслуживания.
«...Инициативный проблемный с-т ВИТ-1 благодаря поддержке т. Сталина нам удалось устроить для постройки на з-де № 84, где он с громадными трудностями наконец выстроен, но где будет строиться войсковая серия их, является ещё большим вопросом...».
Но не смотря на трудности, работа над проектом не прекращалась, было проработано много вариантов машины с различными компоновками и моторами. Были представлены проекты с моторами М-100, М-34, и даже М-25.
Рассматривались варианты различного хвостового оперения и боевых компоновок. В частности один из вариантов имел только одну пушку К-37 расположенную в носу фюзеляжа, при этом чтобы сохранить центровку, фюзеляж пришлось значительно удлинить относительно базового проекта. Для управления 37мм пушкой служил отдельный член экипажа.
Предложение о чисто штурмовом варианте у военных энтузиазма не вызывало изначально, ВВС хотели универсальную машину, и видимо, в связи с этим фактором в документах стал все чаще появляется новый шифр проекта - СВБ. У некоторых историков ошибочно это расшифровывается как Скоростной Высотный Бомбардировщик, однако это не так. Это был по прежнему ВИТ, но в целях "маркетинга" названный по новому - Самолет Воздушного Боя, что звучало гораздо более универсально и не резало слух министерским функционерам (23345).

Осенью 1936 г. стремление Немана во что бы там ни стало выпустить доработанные с учетом испытаний Р-10 к марту-апрелю 1937 привело к конфликту между ним и техническим директором (т. е. главным инженером) завода № 135 Н.Д. Востровым, который считал все это авантюризмом. Все разрешилось тем, что Востров перевелся по собственному желанию на завод № 18 в Воронеж.
Доработки в первую очередь коснулись хвостового оперения – площадь киля была увеличена на 29%, а стабилизатора – на 23%.
Фонарь кабины с выступающим вперед козырьком заменили на классический. Место установленного накануне первого вылета хвостового костыля заняло колесо.
Весьма серьезные проблемы вызвало вооружение самолета. Сам Неман не имел необходимого опыта, а его ОКБ-135 не располагало соответствующими специалистами. Из выпускников ХАИ в срочном порядке была создана группа вооруженцев во главе с В.М. Лиходеем, которого зимой 1937 г. немедленно откомандировали на московский завод № 39 к С.В. Ильюшину для прохождения стажировки у заместителя главного конструктора по вооружению Я.И. Мальцева. Че рез него Лиходей вышел на ведущего конструктора бомбодержателей и балок завода Носенко, а также познакомился с конструкторами турельных пулеметных установок И.В. Веневидовым и Г.М. Можаровским. Они как раз заканчивали работу по изготовлению экранированной пулеметной турели МВ-3, которая весьма подходила для установки на Р-10. Она не портила аэродинамику самолета, легко вращалась. Размеры колпака турели позволяли улучшить обзор и условия работы стрелка (в случае с Р-10 – штурмана). При аварийном покидании самолета колпак можно было легко сбросить.
В целом, командировка оказалась весьма полезной. В результате проведенных доработок турель МВ-3 с пулеметом ШКАС вошла в состав вооружения Р-10. Самолет получил еще один ШКАС, установленный в левой консоли крыла. В бомбоотсеке, на специальных вертикальных балках, были размещены два кассетных бомбодержателя КД-2 для управления которыми служил электробомбосбрасыватель ЭСБР-3. Нормальная бомбовая нагрузка составляла 200 кг, в перегрузку – 400. Для прицеливания при бомбометании установили прицел СПБ (24247).

Осенью 1936 г. был разработан проект ЦКБ-19. К этому времени моторы «Испано-Сюиза» 12 уже находились в серии на отечественных заводах под обозначением М-100 (главный конструктор — В. Я. Климов). ЦКБ-19 строили в двух экземплярах, из них второй с самого начала предназначался для установки пушки. Самолет отличался от ЦКБ-15 закрылками типа «Шренк», увеличенной колеей шасси; колеса теперь убирались к фюзеляжу, а не в консоли, и не тросовым механизмом, а пневматическим. Впервые в СССР на машине установили водо-масляный радиатор, охлаждавшийся водой основных радиаторов, размещенных уже в крыле.
Практически одновременно с ЦКБ-19 завершилось проектирование его пушечного варианта ЦКБ-19бис. В «Техническом описании самолета ЦКБ-19бис с мотором «Испано-Сюиза» 12 говорилось:
«Самолет ЦКБ-19бис является улучшенной модификацией самолета ЦКБ-19, от которого отличается в основном мотором и вооружением». 
Крышка кабины ЦКБ-19бис сдвигалась назад. Длина ЦКБ-19 (ЦКБ-19бис) составляла 7,365 м, размах — 10 м, площадь крыла — 17,65 кв. м, колея шасси (колеса 750х125) — 2,868 м. Расчетные летные характеристики вариантов были близки (максимальная скорость — 456–458 км/ч на высоте 3380–3750 м).
Ожидалось, что в полете с поддувом скорость несколько возрастет (у ЦКБ-19бис — до 400 км/ч у земли и до 465 км/ч на расчетной высоте).
ЦКБ-19 оснащался пулеметным вооружением в крыле, ЦКБ-19бис имел еще и пушку, стреляющую через полый вал редуктора.
Н. Н. Поликарпов назначил Д. Л. Томашевича ведущим конструктором самолетов ЦКБ-19 и ЦКБ-19бис. ЦКБ-19 строился с мотором М-100А («Испано-Сюиза» 12Ybrs), а ЦКБ-19бис — с «Испано-Сюиза» 12Ycrs (М-100П) (25035).

Осенью 1936 г. в НИИ ВВС прошел испытания самолёте РВ-23 в тренировочном (колёсном) варианте, который был построен в 1936 г. на ленинградском заводе № 23 «Красный лётчик» при участии Н.Г.Михельсона, достигнув при этом высоты 13456 м.
Автором идеи самолёта был ведущий инженер НИИ ВВС И.В.Часовиков. РВ-23 (РВ = Рекорд высоты), созданный на базе самолёта У-2, представлял собой двухстоечный биплан с двумя сменными коробками крыльев разного размаха. Он мог применяться как тренировочный, а в варианте с увеличенным до 17 м размахом крыла предназначался для установления рекорда высоты. В этом варианте он был очень близок по конфигурации к самолёту Авиавнито, но отличался использованием крыла постоянной хорды, без сужения. РВ-23 (24286).

Осенью 1936 был готов планеролет ХАИ-Авиавнито-3 - Сергей Киров, построенный под руководством А.А.Лазарева (310).

Осенью 1936 в инстанции поступили агентурные сведения, что немцы начали разрабатывать самолеты с треугольным крылом. Глававиапрому поручили разобраться. Через полгода М.М.Каганович получил от И.В.Сталина задание доложить. Вспомнили Сигмы А.С.Москалева, но не вспомнили, что К.А.К. разрабатывал более скоростной К-15 (83,318).

Осенью 1936 года начались испытания цельнометаллического самолета, сконструированного работниками Бюро особых конструкций (БОК) ЦАГИ под руководством инженера В.А.Чижевского. По схеме, размерам и контурам этот моноплан был похож на известный АНТ-25. Самолет БОК-1 назывался еще "стратосферный", так как предназначался он в основном для полетов на больших высотах (12-13 тыс. м) (19162).

Осенью 1936 полеты на БОК-1 в НИИ ВВС прекратили. Летный сезон 1936 г. для первого стратосферного самолета закончился следующими выводами:
«1. Проведенные летные испытания стратосферного самолета БОК-1 вполне подтвердили целесообразность применения герметических кабин на самолетах, предназначенных к полетам на больших высотах.
В результате испытаний можно считать, что проблема самолета с герметической кабиной ...принципиально и практически решена, достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальных конструкций к конструкциям целевого назначения.
Самолет БОК-1 в предъявленном виде является лишь экспериментальным самолетом и может быть использован для дальнейших экспериментальных работ в области усовершенствования герметической кабины, ее оборудования, установки вооружения и специального оборудования, для проверки их работы в условиях полета в стратосфере.
Основными задачами, требующими скорейшего разрешения, являются:
а/ повышение потолка самолета;
б/ устранение запотевания стекла;
в/ улучшение обзора из самолета;
г/ установка бомбардировочного и стрелкового вооружения;
д/ разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из герметической кабины;
е/ бронирование кабин, для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти проблемы могут быть легко решены.
Заключение.
Самолеты с герметическими кабинами имеют несравнимые преимущества перед обычными самолетами при выполнении полетов на высотах свыше 8000 метров.
Самолеты с герметическими кабинами имеют богатейшие перспективы для использования в ВВС в качестве боевой авиации по всем специальностям: истребители, разведчики и бомбардировщики.
Боеспособность самолетов с герметическими кабинами значительно выше, чем у обычных самолетов, главным образом за счет хороших самочувствия и работоспособности экипажа при выполнении операций на больших высотах, недоступных для наземных средств ПВО противника.
Просить Народный Комиссариат Оборонной промышленности:
а/ всемерно форсировать работы по созданию и освоению военных вариантов самолетов с герметическими кабинами, для чего необходимо расширить и укрепить Бюро Особых Конструкций завода №35, находящееся в настоящее время в неблагоприятных условиях, ввиду удаленности от центра, недостатка квалифицированных кадров и материальных средств.
б/ Форсировать постройку на заводе №35 самолета БОК-7, выпустив его в военном варианте как высотный бомбардировщик.
в/ Форсировать доводку в ЦИАМе мотора АМ-34ТН (с турбокомпрессором), обязав ЦИАМ представить мотор для установки на самолет БОК-1 не позднее 29 декабря 1936 г.
Начальник НИИ ВВС РККА комбриг (Коробов) Начальник 1-го отдела НИИ ВвС РККА военинженер 1 ранга (Петров)
Отпечатано 10.12.36 г.»
Начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, ознакомившись с актом государственных испытаний, подписал его 22 декабря 1936 г. В том месте документа, где на ближайшее будущее планировалось достижение высот 16-18 км, зачеркнул эти цифры и от руки написал: «16—20 км» (29363).

Осенью был испытан БОК-1 (651,122).

Осенью 1936 г. БОК-1 проходил госиспытания, пилотировали самолёт И.Ф. Петров и П.М. Стефановский. Было выполнено девять полётов на высоту 9-10 км, их суммарная продолжительность составила 14 часов 5 минут.
«При испытаниях выявлено, — говорится в отчёте, — что самолёт БОК-1, как самолёт с гермокабиной, имеет, по сравнению с обычным самолётом при полёте на больших высотах, несравнимые преимущества. Герметическая кабина обеспечивает нормальную жизнедеятельность экипажа, защищая его от низких температур и малых давлений воздуха без применения специального обмундирования, кислородных масок, обогрева и т. п. приспособлений, крайне стесняющих свободные движения экипажа. Во время полёта температура в кабине сохранялась в пределах +15 — +18 °C при температуре наружного воздуха на высоте полёта до -45 °C.
…Герметическая кабина настолько хорошо заглушает шум мотора, что позволяет вести разговор громким голосом без применения каких-либо приспособлений.
Высотный полёт в герметической кабине несравненно менее утомляет экипаж, чем полёт в обычной кабине с применением высотной одежды или скафандра, что обеспечивает возможность длительного пребывания на высоте без понижения работоспособности» [168] .
Наряду с положительными качествами БОК-1, отмечались и недостатки. Главным из них был очень плохой обзор из кабины — лётчик видел только 5,5 % передней полусферы и 2 % задней. Это затрудняло движение по маршруту и посадку, полёты можно было осуществлять только в безоблачную погоду. Несмотря на принятые конструкторами меры, на высоте случалось запотевание и обледенение стёкол, что ещё сильнее ухудшало видимость.
Из-за неудовлетворительного обзора применять БОК-1 для практических целей было невозможно. Самолёт решили использовать для испытаний мотора М-34 с турбокомпрессором, а Чижевскому поручили сконструировать лишённый отмеченных недостатков стратоплан военного назначения для полётов на высоте до 16 тыс. м. Эти работы были включены в план опытного самолётостроения на 1937 г. (17489).

В 1936 из-за возрастания масштабов работ А.С.Москалева ГУАП организовало его ОКБ, в 1939 - построили опытный цех, а в 1940 - отдельный корпус на аэродроме (4,117).

Осенью 1936 л А.С.Николаев под руководством ви М.И.Тараконовского выполнил пять полетов для получения объективной оценки статистической устойчивости самолета ДИ-6М-25 с центровками 29.4-34.1% САХ во всем диапазоне эксплуатационных углов атаки. В выводах по результатам испытаний отмечалось, что самолет с брошенной ручкой управления на планировании балансировался на больших скоростях, что было нежелательным с т.з. безопасности полета, а с выпущенным шасси и закрепленным рулем направления обладал спиральной неустойчивостью. Со свободным рулем направления и выпущенным шасси запас устойчивости оказался ничтожно мал. Со свободным рулем направления и убранным шасси самолет в поперечном отношении был устойчив (3878,10).

Осенью 1936 УТ-1 АИР-14 А.С.Я. начали внедрять в серию на двух заводах (4,91).

Осенью 1936, стартовав из Ейска, летчик Я.В.Письменный с бортмехаником В.П.Кузнецовым пролетел на поплавковом АИР-6 почти 569 км, приводнившись на Днепр между селами Свидовок и Секирно. Это был первый официальный мировой рекорд легких самолетов СССР. Он почти в полтора раза превышал показатель (388,978 км) американцев Генри У.Борнтреггер и Эдварда Х.Стаффорда, достигнутый за полгода до этого на гидросамолете "Кити Хоук" (15727).

Осенью 1936 в Подмосковье на Щелковском аэродроме ли Ф.Жеребченко и К.Рыков начали испытания самолета Рекорд высоты (РВ-23) в тренировочном варианте, который в 1935 предложил вед. и НИИ ВВС И.В.Часовников и поддержал ком. эскадрильи боевого применения НИИ ВВС А.И.Филин. Машина была построена в одном экз. на 23 заводе КЛ в Ленинграде. Легкий гидроплан биплан с двумя сменными комплектами крыльев и РЦ РЦФ54 мощностью 700 нр и металлическим винтом диаметром 2.9 м или М-25Е с импеллером. Мог быть и сухопутным - называли тренировочный вариант. В ходе испытаний К.Рыков достиг высоты 13456 м. Водоемы замерзли и испытания с 19 декабря 1936 продолжили в Севастополе (1965,6).

Осенью 1936 г. РВ-23 в тренировочном (колёсном) варианте прошел испытания в НИИ ВВС, достигнув при этом высоты 13456 м.
РВ-23, который был построен в 1936 г. на ленинградском заводе № 23 «Красный лётчик» при участии Н.Г.Михельсона; автором идеи самолёта был ведущий инженер НИИ ВВС И.В.Часовиков. РВ-23 (РВ = Рекорд высоты), созданный на базе самолёта У-2,  представлял собой двухстоечный биплан с двумя сменными коробками крыльев разного размаха. Он мог применяться как тренировочный, а в варианте с увеличенным до 17 м размахом крыла предназначался для установления рекорда высоты. В этом варианте он был очень близок по конфигурации к самолёту Авиавнито, но отличался использованием крыла постоянной хорды, без сужения.
В августе-сентябре 1938 г. были предприняты попытки установить на поплавковом варианте РВ-23 мировой рекорд высоты для гидросамолётов. Полёты проводились на одном из Медвежьих озёр вблизи аэродрома НИИ ВВС. Было выполнено два тренировочных полёта и четыре – на высоты свыше 11500 м. «В трёх полётах капитан Ф.Жеребченко поднимался на высоту, превышающую официальный рекорд, но зарегистрировать её не удалось из-за отказа барографов».  (Неясно, какой официальный рекорд имеется в виду. Возможно, речь идёт о рекорде высоты, установленном в ноябре 1937 года на итальянском трёхмоторном поплавковом самолёте CANT Z.506B, который поднялся на высоту 10155 метров с грузом 1000 кг.) (19528).

Осенью 1936 в Ленинград доставили из США разобранный Глен Мартин модели 139WR с моторами R-1820-F-53 c двухшажными винтами Гамильтон (2468,10).

Начиная с осени 1936 г. строился и совершенствовался в соответствии с результатами испытаний первого образца второй опытный экземпляр, называемый А-7бис,, Изготовление велось в цехе винтовых аппаратов завода ЗОК, который за период изготовления получил наименование завод № 156 НКОП.
По сравнению с первым опытным аппаратом А-7бис имел следующие отличия:
Кабан ротора выполнен в виде двухстержневой пирамиды, расположенной в плоскости фюзеляжа и укрепленной боковыми лентами-расчалками. Соответственно изменилась конструкция крепления втулки ротора к кабану. Задние подкосы устранили, так как они мешали в аварийной ситуации выброситься с парашютом.
Площадь хвостового оперения уменьшилась с 4,01 м2 до 3,64 м2. Снизу стабилизатора установили небольшие вертикальные шайбы для повышения путевой устойчивости.
Угол свеса лопастей при неработающем роторе увеличился с 5° до 7° - для этого кабан ротора по высоте подняли на 200 мм.
С целью получения более передней центровки ось ротора наклонена вперед на 0°57’ - в результате ось передвинулась на 31,5 мм.
Наклон оси ротора вправо уменьшили с 1o55’ до 1o12’.
Кабина летчика наблюдателя увеличена.
Изменена передняя амортизационная стойка.
На правом элероне крыла и руле поворота установили триммеры.
На капоте двигателя для лучшего охлаждения оборудовали дефлекторы.
Вес пустого А-7бис по сравнению с первым экземпляром увеличился до 1594 кг, а полетный вес до 2224 кг.
Основные данные и характеристики А-7 и А-7бис
	
	А-7
	А-7бис

	Длина (м)
	8,170
	8,43

	Высота на стоянке (м)
	3,885
	4,085

	Размах крыла (м)
	10,41
	10,40

	Площадь крыла (м2)
	14,7
	14,7

	Диаметр ротора (м)
	15,180
	15,180

	Угол заклинения ротора
	-3°
	-

	Площадь, ометаемая ротором (м2)
	180,08
	180,08

	Вес пустого (кг)
	1453
	1620

	Полетный вес (кг)
	2110
	2246

	Скорость максимальная на лыжах (км/ч)
	200

	Скорость максимальная на колесах (км/ч)
	210
	194

	Скорость минимальная (км/ч)
	45
	53

	Дальность полета при 140 км/ч (км)
	775

	Практический потолок (м)
	4800
	3600

	Время виража (сек)
	15-
	17

	Длина разбега (м)
	60-70*
	75

	Длина пробега (м)
	60-70*
	20


* на лыжах (20361).

Осенью 1936 г. испытания вертолета ЦАГИ 11-ЭА показали, что винтокрылый аппарат перетяжелен, а расход мощности на воздушные винты превышает расчетный. Поэтому конструкторы заменили крыло на легкие фермы с широко разнесенными рулевыми винтами. Аппарат был переименован в ЦАГИ 11-ЭА ПВ. В связи с тяжелой обстановкой, сложившейся в КБ-3 (бывшем ООК) в конце 30-х годов, доводка переделанной машины затянулась, и в воздух она поднялась только в 1940 г. К этому времени стала очевидной устарелость конструкции, и доводку ЦАГИ 11-ЭА ПВ прекратили (10752).

Осенью 1936 г. Испытания показали, что винтокрылый аппарат ЦАГИ 11-ЭА хотя и превосходил все построенные ранее вертолеты перетяжелен, а расход мощности на воздушные винты превышает расчетный. Поэтому конструкторы заменили крыло на легкие фермы с широко разнесенными рулевыми винтами. Аппарат был переименован в ЦАГИ 11-ЭА ПВ. В связи с тяжелой обстановкой, сложившейся в КБ-3 (бывшем ООК) в конце 30-х годов, доводка переделанной машины затянулась, и в воздух она поднялась только в 1940 г. К этому времени стала очевидной устарелость конструкции, и доводку ЦАГИ 11-ЭА ПВ прекратили. Созданная в 1933 г. в ООК «геликоптерная» конструкторская бригада под руководством И.П.Братухина начала в 1934 г. разработку винтокрылого летательного аппарата комбинированного типа ЦАГИ 11-ЭА. В его конструкции были объединены элементы сразу трех летательных аппаратов: вертолета, автожира и самолета. Взлетать и приземляться ЦАГИ 11-ЭА должен был «по-вертолетному», а горизонтальный полет осуществлять, как автожир на авторотирующем несущем винте. Кроме того, новый аппарат имел «самолетные» крыло и хвостовое оперение. По концам крыла стояли два тянущих воздушных винта. Диаметр несущего винта составлял 15,4 м (11242).

С осени 1936 завод 19 стал поставлять моторы М-25 - адаптированный к советским условиям производства Райт с мощностью, повышенной до 635 нр за счет увеличения диаметра цилиндров и введения нагнетателя (1335,29).

Осенью 1936 состоялась поездка В.М.Петлякова во Францию (81,97). Проводилась демонстрация АНТ-25 на 15 всемирной авиавыставке. Стоял на пьедестале в центре зала. Были и другие конструкторы, в т.ч. П.О.С. и экипаж В.П.Ч. (81,111). В Париже демонстрировался и Сталь-7 Р.Л.Бартини (76,14), а также АНТ-35 (80,385).
Интересно, кто еще ездил и что возили. Интересно, как же получилось, что Сталь-7 попала в Париж еще не летая.

Осенью 1936 Звонарев и Попович проводили полигонные испытания РС-82 на И-5 (172,107).

Осенью 1936 г. Костиков, который в 1936 г. был назначен начальником отдела разработки ЖРД в качестве «администратора», после закрытия кислородной темы оказывается не у дел. Последовавшие затем события говорят о том, что Костикова такое положение не устраивало, и, более того, амбиции этого человека простирались гораздо дальше, чем это могли предположить его коллеги по институту (22585).

До осени 1936 г. в «Дирижаблестрое» велись Разработка и строительство дирижаблей К этому времени сложилось мнение, что «Аэрофлот», являясь эксплуатационной организацией, не может руководить проектированием и строительством дирижаблей, и функции «Дирижаблестроя» перераспределили между НКАП и ГУ ГВФ.
Проектирование и строительство дирижаблей поручили НКАП, где на основе КБ и конструкторских групп по разработке полумягких, полужёстких, жёстких и цельнометаллических дирижаблей, свободных и привязных аэростатов, мастерских и НИО «Дирижаблестроя» организовали завод 207 НКАП. В 1938-1939 годах здесь разработали проекты дирижаблей ДМ-18 и ДМ-20 и модернизировали «СССР В-1бис».
Эксплуатация дирижаблей и вопросы подготовки лётных кадров возложили на ГУ ГВФ. В его составе организовали учебно-опытную эскадру дирижаблей, которой передали лётное поле и эллинги в Долгопрудной, дирижабельную базу в Ленинграде (д. Сализи) и строившийся дири- жаблепорт в Свердловске. Газовый завод «Дирижаблестроя» отдали Наркомату химической промышленности.
После войны руководство ГВФ признало: «Разделение «Дирижаблестроя» не способствовало развитию дирижаблестроения, а наоборот затормозило его, т. к. получилось ненужное распыление кадров и средств, а главное, находясь на одной территории, строительная верфь и эскадра дирижаблей, при подчинении разным хозяйственным организациям, имели ненормальные взаимоотношения, которые отчасти и явились причиной консервации советского дирижаблестроения в 1940 году» (20120).

Другие оборонные отрасли:

Осенью 1936 года на лидере "Ленинград" (проект 1) прошли корабельные испытания 130/45-мм установки Б-13 несмотря на то, что система имела много недоработок, особенно плохо работал досылатель (3861).

Осенью 1936 с некоторой задержкой Л-10 ушла на полигонные испытания, и там она показала себя явно лучше, чем ПС-3. Главной проблемой назвали самозакрывание затвора, без экстракции гильзы, из 990 выстрелов таких случаев набралось 360. Также отмечались случаи самоспуска спускового механизма на углах возвышения 24-25 градусов. Тем не менее, испытатели указывали, что надежность у орудия выше. Не менее важным моментом стало то, что и по ТТХ Л-10 превосходила ПС-3. У пушки Сячинтова длина ствола составляла 20,5 калибров, а у Л-10 она составляла 23,7 калибра. Соответственно, и начальная скорость снаряда оказалась выше - 555 м/с против 531 м/с. Масса орудия была больше (673 кг против 614 кг у ПС-3), но это оказалось не критичным. Наконец, конструктивно Л-10 была куда более совершенным орудием. При его создании Маханов использовал систему с размещением откатных механизмов сверху, такую систему на Кировском заводе сделали визитной карточкой. Это дало свои плюсы, например, более высокий угол максимального возвышения. Правда, для того, чтобы прикрыть откатные механизмы, позже пришлось делать весьма мудреную бронировку (23366).

Осенью 1936 было изготовлено 4 опытных образца БТ-7 с дизелями - А-8. Два прошли заводской пробег по 1000 км на колесах и 4000 км на гусеницах (3881,8).

Осенью 1936 г. на один из танков Т-28А была установлена «усиленная трансмиссия», разработанная слушателями академии ВАММ, с которой танк разогнался до 65 км/ч. В том же 1936 г. начальник УММ И. Халепский подписал ТТТ на разработку для Т-28 новых конических башен. При этом предполагалось, что малые башни будут увеличены и левая (в которой сначала находился командир танка) получит дополнительно 12,7-мм пулемет ДК. Однако ввиду того, что завод готовился к переходу на выпуск колесно-гусеничныхТ-29, все дальнейшие работы по Т-28А были прекращены (10733,320).

Осенью 1936 года сборка десяти БТ-5-ИС завершилась. При их создании основной упор делался на повышение проходимости, особенно на колесном ходу, а также повышении запаса хода. После длительного периода различных испытаний (включая пробег Харьков - Москва) в июне 1937 года комиссия, проводившая испытания, рекомендовала принять БТ-ИС на вооружение. По решению Автобронетанкового управления (АБТУ) Красной Армии предполагалось до конца года изготовить на заводе № 48 5-10 БТ-ИС (с наклонными бортами) из ремонтных БТ-5, а в 1938 году выпустить с этого же завода около 3000 БТ-ИС. Но этим планам не суждено было сбыться (12217).

Осенью 1936 г. на Ижорском заводе под руководством начальника КБС Григорьева и его заместителя Ильичева спроектировали и изготовили бронеавтомобиль БА-6м, являвшийся дальнейшей модернизацией БА-6. В качестве базы использовали ГАЗ-ААА, но с заменой двигателя на более мощный 50-сильный ГАЗ М-1 (без бензиновой помпы и масляного воздухоочистителя карбюратора). Вооружение БА-6м состояло из спаренных 45-мм пушки 20К образца 1934 года и пулемета ДТ в облегченной (по сравнению со штатной танковой) установке. Еще один пулемет ДТ устанавливался справа в лобовом листе корпуса. Боекомплект насчитывал 50 снарядов и 3150 патронов (50 дисков) (15218).

Осенью 1936 года на НИБТ полигоне проходили испытания ТМ (танк Молотова). При этом военные отмечали высокие динамические качества машины - при движении по плохой проселочной дороге ТМ мог двигаться на 3-й передаче. Танк обладал хорошей поворотливостью, но при этом отмечались частые случаи спадания гусениц (недостаток, присущий ходовой части Т-37А).
Управление ТМ было довольно легким, но при этом требовалась точная регулировка выключения сцеплений и тормозов, а также подготовка водителя к управлению штурвалом, а не рычагами:
«Так как управление сцеплениями обоих моторов сведено к управлению одной педалью, то необходимо, чтобы оба главных сцепления включались и выключались одинаково. В противном случае при трогании с места и при переключении передач машину уводит в сторону. То же самое относится и к регулировке тормозов».
В выводах по испытанию танка ТМ, составленных начальником 1-го отдела НИБТ полигона майором Кульчицким, отмечалось следующее:
«В ТМ удачно решен вопрос использования двух синхронно работающих двигателей, благодаря чему ТМ имеет лучшие динамические показатели, проходимость и увеличенный в два раза запас хода по сравнению с Т-38.
Наличие штурвала управления вместо рычагов облегчает управление машиной.
Увеличенная база уменьшает продольные колебания ТМ по сравнению с Т-38...
Использование в ТМ стандартных агрегатов ГАЗ-АА, ГАЗ-ААА, ГАЗ М-1 и Т-37А является преимуществом при производстве ТМ.
Корпус слаб.
В случае отказа в работе одного из двигателей использование для движения танка второго двигателя недоработано.
Запас плавучести мал.
Скорость на плаву мала.
Включение и переключение винта неудобно.
Заключение. Танк ТМ по своим динамическим качествам и проходимости имеет преимущества перед Т-38, но ненадежность ходовой части не дает возможность полностью выявить поведение отдельных механизмов (в особенности главных сцеплений и тормозов) при длительных безостановочных пробегах.
Все вышеуказанные и ряд других производственно-конструкторских недостатков не позволяют дать исчерпывающей оценки танка ТМ.
Танк ТМ необходимо доработать, устранив все конструкторско-производственные недостатки, отмеченные в выводах отчета, и после этого провести повторные испытания» (25019).

Осенью 1936 года удалось форсировать мощность двигателя М-17Т до 580 л.с. Ко второй половине 1937 года эта модификация была более или менее отработана и стала устанавливаться на танки Т-35. Чуть позже, в 1938-1939 годах завод № 26 в Рыбинске, выпускавший двигатели М-17, создал специально для Т-35 модификацию М-17Л. На ней путем увеличения числа оборотов довели максимальную мощность до 650 л.с. Двигатель М-17Л отличался от М-17Т усиленным носком картера, отсутствием нижней крышки картера и подводом воздуха к карбюратору из внутренних полостей. Новый двигатель выпускался в весьма небольших количествах, пять последних сдали военпреду в начале 1941 года. Автору неизвестно, устанавливались ли М-17Л на Т-35. Возможно, эти двигатели ставили на машины, проходившие капремонт на заводе № 183 (25014).

Осенью 1936 года на НИБТ полигоне прошел испытания на гарантийный километраж серийный танк Т-38 с «тележками нового образца». Они отличались отсутствием поршня внутри горизонтальной пружины, а для того, чтобы направляющий стержень не вышел из трубки при возможном случае разгрузки катков, к кронштейнам тележки крепился стальной трос. В ходе испытаний в сентябре-декабре 1936 года этот танк прошел 1300 километров по дорогам и пересеченной местности. Новые тележки, как отмечалось в документах, «в работе показали себя хорошо, показав ряд преимуществ перед прежней конструкцией».
В выводах, содержащихся в отчете об испытаниях Т-38, было сказано следующее:
«Танк Т-38 пригоден для решения самостоятельных тактических задач. Однако для повышения динамики необходимо поставить двигатель М-1. Кроме того, необходимо устранить недостатки: гусеница спадает при движении по пересеченной местности, недостаточна амортизация подвески, рабочие места экипажа неудовлетворительны, водитель имеет недостаточный обзор влево, повысить плавучесть танка» (25019).

Осенью 1936 года в КБМ изготовили новый плавающий бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-AAA. Разработка новой машины, получившей обозначение ПБ-7, велась под руководством начальника КБМ Ильичева и главного конструктора Ижорского завода по спецпроизводству Драбкина.
Внутри несущего бронекорпуса машины, сваренного из брони 4-6-8 мм монтировались двигатель, коробка перемены передач, демультипликатор и система рулевого управления, снаружи крепились передний и задние мосты. Передние рессоры усилили до 17 листов, кроме того, по сравнению с базовым шасси изменили их крепление. В местах выхода наружу из корпуса карданного вала, рулевого управления и тормозных тяг задних колес (передние тормозов не имели) устанавливались сальники для предохранения от попадания воды внутрь при движении на плаву.
В кормовой части устанавливалась коническая башня с углом наклона стенок 30 градусов. Для посадки экипажа из 3 человек служили два люка над отделением управления и один в башне. Кроме того, в последнем имелись вентиляционный лючок и лючок для флажковой сигнализации. Доступ к двигателю осуществлялся через откидной люк в крыше моторного отделения, в котором находился лючок для доступа воздуха. Еще один вентиляционный люк располагался в крыше над отделением управления.
Водитель наблюдал за дорогой через 4 смотровых щели - две по бортам и две в лобовом листе корпуса. В стенках башни имелось три отверстия для стрельбы из револьвера.
Первоначально вооружение ПБ-7 состояло из 7,62-мм турельного пулемета ШКАС («Шпитальный-Комарицкий авиационный скорострельный»), установленного в маске башни, Однако весной 1937 года от ШКАСа отказались, установив вместо него спарку пулеметов ДТ. Их установка обеспечивала при стрельбе вперед угол снижения 2 градуса 32 минут, при стрельбе назад - 8 градусов 52 минуты. Максимальный угол возвышения при положении стрелка сидя составлял 23 градуса 14 минут, а при положении лежа - 37 градусов 20 минут. Боекомплект для ДТ располагался в стеллажах, расположенных вдоль бортов корпуса и составлял 4032 патрона. Относительно боекомплекта к ШКАСу точных данных нет. Приводимая в различных публикациях цифра в 1000 патронов вряд ли соответствует действительности - ведь это всего 4 коробки с лентами по 250 патронов, а внутренний объем машины позволял разместить по меньшей мере в 3 раза больше.
На ПБ-7 устанавливался двигатель ГАЗ М-1 мощностью 50 л.с (37 кВт) с карбюратором "Зенит" с экономайзером, позволявший 4,6-тонной машине развивать скорость до 47 км/ч. Пуск двигателя производился с помощью электростартера МАФ-4006 мощностью 0,8 л.с. (0,6 кВт). В батарейной контактной системе зажигания использовались индукционная катушка (бобина) и распределитель с центробежным регулятором. На случай выхода из строя аккумулятора и стартера запуск двигателя осуществлялся вручную при помощи специального приспособления, смонтированного справа от места водителя. Два бензобака емкостью 51 л каждый располагались под сиденьями в передней части машины.
Электрооборудование машины было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение бортовой сети составляло 6 В. В качестве источников электроэнергии использовались аккумуляторная батарея 3СТ-100 емкостью 100 А•ч и генератор мощностью 130 Вт.
Для улучшения охлаждения двигателя на ПБ-7 автомобильный радиатор М-1 заменили радиатором типа Т-37 емкостью 18 л и поставили вентилятор специальной конструкции с четырьмя удлиненными лопастями. Кроме того, наружу выводилась труба-теплообменник для циркуляции горячей воды, В ней же имеется кран для слива воды из радиатора. На суше воздух к радиатору поступал через нижний люк в передней части машины, герметически закрываемый при входе в воду. На плаву охлаждение велось через трубу-теплообменник.
Как и на других средних бронеавтомобилях, запасные колеса ПБ-7, установленные на специальных кронштейнах, вращались при преодолении препятствий. Кроме того, броневик оснащался цепями "Оверолл" которые крепились растяжками на задних крыльях. Движение на плаву осуществлялось при помощи трехлопастного винта, установленного на валу червяка дифференциала заднего поста. В отличие от БАД-2 и ПБ-4, при движении по суше винт мог отключаться, правда, сделать это было можно только снаружи. Управление на плаву велось поворотом передних колес и двумя рулями, установленными на боковых стенках кормы и поворачиваемыми при помощи тросов. Для откачки попавшей внутрь корпуса воды в отделении водителя ПБ-7 имелся насос производительностью 25 литров в минуту с приводом от коробки перемены передач (15627).

Осенью 1936 г. было изготовлено четыре опытных образца дизельных танков, получивших заводской индекс А-8. Два танка в том же году успешно прошли заводской пробег 1000 км на колесном ходу и 4000 км — на гусеничном. Но прошло еще долгих три года, прежде чем дизель, получивший индекс В-2, выдержал длительные государственные испытания и приказом по Наркомату от 5 сентября 1939 г. был рекомендован для серийного производства и установки в танк А-8, получивший войсковой индекс БТ-7М (встречается также наименование БТ-8 - по номеру заводского обозначения) (10782).

С осени 1936 года Т-29-5 стали именовать эталонный образец Т-29-5 и он получил новое вооружение. По требованиям АБТУ КА вместо КТ в башню установили 76-мм пушку ПС-3, имевшую не менее сложную, чем Т-29, судьбу. Решение об установке ПС-3 было принято в октябре 1936 года. Ещё раньше было решено использовать в конструкции Т-29 цементированную броню. Также танк должен был получить дымовые приборы, крепящиеся по бортам корпуса. Осенью-зимой 1936 года имела место бурная переписка с взаимными обвинениями между заказчиком и исполнителем, причём завод №185 в ряде случаев оказывался прав. Например, в конце лета 1936 года АБТУ потребовало увеличить башню для размещения в ней трёх человек, и это при том, что за год до того военные сами отказались от аналогичного предложения завода №185. Трёхместной башни танк так и не дождался (17708).

Осенью 1936 года сведения разведки о штыревой антенне танковой радиостанции поступили в Управление связи (УС) РККА. Оригинальная конструкция антенны, штырь которой монтировался на амортизаторах танка в виде специальной пружины, предохраняла её от поломок в лесистой и другой труднопроходимой местности. Эта особенность была отмечена советскими специалистами и в дальнейшем использовалась при конструировании собственных антенн танковых, автомобильных и кавалерийских радиостанций. Например, в 1940 году АБТУ было поручено обеспечить Кировский завод 100 комплектами штыревых антенн для установки их на танк Т-28 (19054).

Осенью 1936 года 8-е главное управление наркомата тяжелой промышленности, в состав которого входили танкостроительные заводы (в том числе и ХПЗ), передали в состав наркомата оборонной промышленности. В связи с этим предприятия получили номера: например, завод имени Ворошилова — № 174, завод опытного машиностроения имени Кирова - № 185, а ХПЗ - № 183 имени Коминтерна. Одновременно на заводе № 183 ввели новую нумерацию подразделений, по которой Т-2Кстало именоваться КБ отдела 100, а затем - КБ 190 отдела 100 (последний занимался обеспечением выпуска танков БТ) (12217).

Осенью 1936 года в КБМ изготовили новый плавающий бронеавтомобиль на шасси ГАЗ-30. Разработка новой машины, получившей обозначение ПБ-7, велась под руководством начальника КБМ Ильичева и главного конструктора Ижорского завода по спецпроизводству Драбкина.
Внутри несущего бронекорпуса машины, сваренного из брони 4-6-8 мм, монтировались двигатель, коробка перемены передач, демультипликатор и система рулевого Управления, снаружи крепились передний и задние мосты. Передние рессоры усилили до 17 листов, кроме того, по сравнению с базовым шасси изменили их крепление. В местах выхода наружу из корпуса карданного вала, рулевого управления и тормозных тяг задних колес (передние тормозов не имели) устанавливались сальники для предохранения от попадания воды внутрь при движении на плаву.
В кормовой части устанавливалась коническая башня с углом наклона стенок 30 градусов. Для посадки экипажа из 3 человек служили два люка над отделением управления и один в башне. Кроме того, в последнем имелись вентиляционный лючок и лючок для флажковой сигнализации. Доступ к двигателю осуществлялся через откидной люк в крыше моторного отделения, в котором находился лючок для доступа воздуха. Еще один вентиляционный люк располагался в крыше над отделением управления.
Водитель наблюдал за дорогой через 4 смотровых щели - две по бортам и две в лобовом листе корпуса. В стенках башни имелось три отверстия для стрельбы из револьвера.
Первоначально вооружение ПБ-7 состояло из 7,62-мм турельного пулемета ШКАС («Шпитальный-Комарицкий авиационный скорострельный»), установленного в маске башни. Однако весной 1937 года от ШКАСа отказались, установив вместо него спарку пулеметов ДТ. Их установка обеспечивала при стрельбе вперед угол снижения 2 градуса 32 минут, при стрельбе назад - 8 градусов 52 минуты. Максимальный угол возвышения при положении стрелка сидя составлял 23 градуса 14 минут, а при положении лежа - 37 градусов 20 минут. Боекомплект для ДТ располагался в стеллажах, расположенных вдоль бортов корпуса, и составлял 4032 патрона. Относительно боекомплекта к ШКАСу точных данных нет. Приводимая в различных публикациях цифра в 1000 патронов вряд ли соответствует действительности - ведь это всего 4 коробки с лентами по 250 патронов, а внутренний объем машины позволял разместить по меньшей мере в 3 раза больше.
На ПБ-7 устанавливался двигатель ГАЗ М-1 мощностью 50л.с., позволявший 4,6-тонной машине развивать скорость до 47 км/ч. На случай выхода из строя аккумулятора и стартера запуск двигателя осуществлялся вручную при помощи специального приспособления, смонтированного справа от места водителя. Два бензобака емкостью 51л каждый располагались под сиденьями в передней части машины.
Для улучшения охлаждения двигателя на ПБ-7 автомобильный радиатор М-1 заменили радиатором типа Т-37 емкостью 18 л и поставили вентилятор специальной конструкции с четырьмя удлиненными лопастями. Кроме того, наружу выводилась труба-теплообменник для циркуляции горячей воды. В ней же имелся кран для слива воды из радиатора. На суше воздух к радиатору поступал через нижний люк в передней части машины, герметически закрываемый при входе в воду. На плаву охлаждение велось через трубу-теплообменник.
Как и на других средних бронеавтомобилях, запасные колеса ПБ-7, установленные на специальных кронштейнах, вращались при преодолении препятствий. Кроме того, броневик оснащался цепями «Оверолл», которые крепились растяжками на задних крыльях.
Движение на плаву осуществлялось при помощи трехлопастного винта, установленного на валу червяка дифференциала заднего поста. В отличие от БАД-2 и ПБ-4, при движении по суше винт мог отключаться, правда, сделать это было можно только снаружи. Управление на плаву велось поворотом передних колес и двумя рулями, установленными на боковых стенках кормы и поворачиваемыми при помощи тросов. Для откачки попавшей внутрь корпуса воды в отделении водителя ПБ-7 имелся насос производительностью 25 литров в минуту с приводом от коробки перемены передач (11284).

Осенью 1936 года на Ижорском заводе под руководством начальника КБС Григорьева и его заместителя инженера Ильичева спроектировали и изготовили бронеавтомобиль БА-бм, являвшийся дальнейшей модернизацией БА-6.
В качестве базы использовали все тот же ГАЗ-ААА, но с заменой двигателя на более мощный 50-сильный ГАЗ М-1 (без бензиновой помпы и масляного воздухоочистителя карбюратора). Раму шасси укоротили в средней части на 200 мм, а в задней - на 400 мм. Длину карданного вала сократили на 200 мм, угол наклона рулевой колонки уменьшили с 39 до 29 градусов, рессоры переднего моста заменили на усиленные. В передней части шасси установили два гидравлических амортизатора с автомобиля ГАЗ М-1, прикрепив их к лонжеронам рамы. Стойки рычагов амортизаторов шарнирно связывались с ушками, приваренными к кронштейнам передних рессор. Переднюю ось усилили дополнительными ребрами жесткости. Для уменьшения лобовой проекции бронеавтомобиля стандартный радиатор сверху срезали на 33 мм. При неисправном стартере и аккумуляторе запуск двигателя изнутри бронемашины осуществлялся специально сконструированным шестеренчатым приспособлением.
БА-бм имел трехходовую коробку перемены передач со скользящими зубчатками и демультипликатор. Помимо основного бензобака емкостью 42 л в передней части машины, броневик оснащался дополнительным на 52 л, расположенным слева в верхней части корпуса, между отделением управления и боевым.
Бронекорпус, сваренный из 4—10-мм бронелистов, крепился к раме в 8 точках. Для доступа к двигателю имелось два люка в бортах и откидной верхний лист. В последнем находилось отверстие для заливки воды в радиатор, закрывающееся броневой крышкой. Доступ воздуха к двигателю осуществлялся через жалюзи, в передней части корпуса, открываемые рычагами с места водителя. Кроме того, в боковых стенках моторного отделения располагались бортовые жалюзи а в передней части корпуса — специальный лоток. Все это обеспечивало нормальное охлаждение радиатора в боевой обстановке. Посадка экипажа производилась через две боковые двери и люк в башне. В дверях находились наблюдательные щитки со смотровыми щелями, закрываемые изнутри бронезаслонками.
БА-бм получил башню конической формы с углом наклона стенок в 10 градусов. В бортах имелись две смотровые щели Ъо стеклами «Триплекс» и два револьверных отверстия с бронезаслонками. В корме находился лючок для установки и демонтажа пушки с револьверным отверстием в центре. Последнее также служило для проверки отката орудия. В люке для посадки экипажа располагались лючки для установки перископического прицела ПТ-1, флажковой сигнализации и вентиляции.
Вооружение БА-бм состояло из спаренных 45 мм пушки 20К образца 1934 года и пулемета ДТ в облегченной (по сравнению со штатной танковой) установке. Еще один пулемет ДТ устанавливался справа в лобовом листе корпуса.
Боекомплект насчитывал 50 снарядов и 3150 патронов (50 дисков). Снаряды размещались в корме в «веерной» укладке (30 штук) и двух стойках по 4 штуки, остальные 12 располагались в специальных гнездах с правой стороны в передней части корпуса машины. 20 пулеметных дисков находились в боевом отделении (по 10 с каждой стороны), 15 — в отделении управления справа от пулеметчика и 5 — в башне.
Внутри корпуса укладывались ящики ЗИПы для пушки, пулемета и ТОП, инструменты, домкрат, огнетушитель и шанцевый инструмент. Цепи «Оверолл» размещались снаружи на задних крыльях и крепились винтами с барашками к кронштейнам, приваренным к корпусу. При боевой массе 4800 кг с экипажем из 4 человек новый бронеавтомобиль развивал максимальную скорость по шоссе более 52 км/ч, превосходя по этому показателю БА-6 (11284).

Осенью 1936 года в КБС Ижорского завода изготовили облегченный вариант БА-бм, вооруженный одним 12,7-мм пулеметом ДК в башне и одним ДТ в лобовом листе корпуса. Боевая масса машины, получившей обозначение БА-9, составляла 4300 кг, экипаж — 4 человека, боекомплект — 1000 патронов к ДК (20 лент по 50 штук) и 2583 (39 магазинов) к ДТ. После краткосрочных заводских испытаний материалы по БА-9 доложили наркому обороны К. Ворошилову, который распорядился начать в 1937 году выпуск броневиков и танков с 12,7-мм пулеметами вместо 45-мм орудий. Однако при размещении заказа на выпуск машин с крупнокалиберными пулеметами военные столкнулись с проблемой нехватки вооружения для них (11284).

Осенью 1936 г. головной бронекатер из первой серии из 28 больших бронекатеров программы 1933 г., которая была построена для ВМФ на Зеленодольском заводе (№ 340) в 1935—1938 гг. и которые получили номерные обозначения (№ 11, № 12 и т. п.), проходил испытания и в целом подтвердил проектные задания. Однако из-за небольшого развала бортов на малых и средних ходах носовую часть верхней палубы заливало водой до самой рубки. На уже построенных катерах пришлось заваривать в носу стальные листы, увеличившие развал Шпангоутов, и устанавливать фальшборт (3898).

Осенью 1936 года после завершения монтажа вооружения, оборудования и си­стем у достроечной стенки завода и прове­дения швартовных (сентябрь 1934—август 1935 года) и заводских ходовых (сентябрь 1935—октябрь 1 936 года) испытаний лидер «Ленинград» в октябре 1936 года предъ­явили Постоянной государственной комис­сии по приему построенных и капитально от­ремонтированных кораблей под председа­тельством флагмана 1 ранга А.К.Векмана. На заводских ходовых испытаниях 25 авгу­ста 1 936 года при водоизмещении 241 1 т и мощности ГЭУ 61 500 л.с. корабль легко развил скорость хода, превысившую про­ектную, а при спецификационной мощнос­ти 66 000 л.с. достиг 41 уз; однако при та­кой скорости возник дифферент на корму до 1,5 м. При форсировании котлов и даль­нейшем повышении мощности ГЭУ скорость лидера достигла 42 уз, однако дифферент возрос до 2 м. Для его уменьшения приняли решение набрать в носовую цистерну око­ло 35 т забортной воды. После этого диф­ферент уменьшился, а скорость возросла еще на 0,5 уз. Это был значительный успех молодой советской промышленности. На официальных приемо-сдаточных (то есть государственных) испытаниях 5 нояб­ря 1936 года «Ленинград» при водоизме­щении 2225 т и мощности 67 250 л.с. на мерной линии Гогланд—Родшер (длиной 9,65 мили) при глубине 55—67 м и волне­нии моря 1 —2 балла к общей радости за­водских инженеров, рабочих и экипажа до­стиг рекордной по тем временам скорос­ти — 43 уз, что на 3 уз превышало спецификационную. При дальнейшем форсировании котлов мощность ГЭУ могла увеличиться еще на 4—5 тыс. л.с. В период испытаний командиром лиде­ра был капитан 2 ранга Ф.Т.Тарасов. Минером на лидере в то время служил Н.И.Иль­ин, в 1939 году ставший заместителем на­чальника НИМТИ РККФ. Однако, при испытаниях первенца оте­чественного крупного кораблестроения вы­явились и дефекты, вызванные отсутствием опыта. Прежде всего, выяснилось, что на режиме полного хода верхняя палуба в кор­мовой оконечности корабля погружалась в воду (при дифференте на корму до 2,8м), а носовая оконечность опасно выходила из воды, что создавало аварийную ситуацию и не позволяло эффективно действовать си­стемам вооружения. На режиме крейсерс­кого (до 30 уз) хода лидера его поворотли­вость была хуже, чем на старых минонос­цах, на полном ходу — такая же, как у них на малых ходах; на среднем ходу корабль управлялся с большим трудом. С целью уменьшения массы ГТЗА попы­тались применить сварные редукторы. Од­нако такая облегченная конструкция оказа­лась ненадежной, и, когда при ходовых ис­пытаниях в 1 936 году сварная конструкция редуктора разрушилась, ее заменили литой, большей массы. И все же, несмотря на недоработки, на ходовых испытаниях лидера «Ленинград» энергетическая установка сравнительно лег­ко развила мощность 67 250 л.с. даже при умеренной форсировке главных котлов и ненапряженной работе вспомогательных механизмов. Как показала впоследствии эксплуата­ция ГЭУ лидера, применение перегретого пара давлением 27 кгс/см2 привело к рез­кому усилению кислородной коррозии кот­лов и лопаток турбин, обострило проблему эксплуатации котлов (особенно пароперег­ревателей) при длительном бездействии. Вместе с тем, из-за незавершенности отработки конструкции и процесса горения пришлось ввести ограничения нагрузки кот­лов по топливу. Это было вызвано неустой­чивой циркуляцией воды при полной форсировке котлов с включением всех 28 форсу­нок для быстрого развития полной скорости, что приводило к пережогу и выходу из строя трубок котла. Следует отметить, что освое­ние паросиловой энергетической установки при эксплуатации первых сторожевых ко­раблей, вошедших в состав ВМФ в 1930— 1931 годах, явилось хорошей школой и для личного состава лидеров: машинисты-турбинисты и котельные машинисты стороже­виков впоследствии быстро освоили новые турбины и котлы на кораблях проекта 1.
После установки на корабль артилле­рии главного калибра, проводились ее кон­трольные отстрелы на один борт. Испыта­ния показали, что конструкция корпуса ко­рабля настолько слаба, что стрелять всей артиллерией одновременно невозможно. Выяснилось, что опасные напряжения в рай­оне стыковки носовой оконечности со сред­ней частью корпуса создавали риск его пе­релома в случае динамического роста этих напряжений, вызванных, например, подры­вом на мине, попаданием снаряда или даже сильным штормом. Возникла необходимость в подкреплении корпуса. Артиллерийского вооружения калибром 76,2 мм, 45 мм и пулеметов к моменту сдачи корабля флоту, на нем еще не было. Остойчивость корабля оказалась лишь чуть выше минимальной, а запас плавучести настолько мал, что лю­бое повреждение подводной части могло закончиться катастрофой. Дальность плава­ния полным ходом превышала проектную, но экономическим ходом оказалась ниже.
Высокая скорость преподнесла и свои сюрпризы. Когда после первого этапа хо­довых испытаний лидер поставили в док, обнаружилось, что все три гребных винта опасно деформировались. Края лопастей были изъедены кавернами шириной до 15 мм и глубиной до 20—25 мм. Так, советские су­достроители и моряки впервые столкнулись с явлением кавитации. Лабораторные иссле­дования, проводившиеся параллельно с улучшением конструкции, показали, что при превышении барьера 36-узловой скорости гребные винты конструкции, разработанной специалистами НИИВК, разрушаются. При анализе этого явления ученые-гидромеханики, в первую очередь Э.Э.Пампель, глубоко изучивший его в работе «Выявление кавита­ции гребных винтов по данным испытаний плавающих кораблей» (1932 год), пришли к заключению, что избежать разрушения винтов возможно за счет изменения профи­ля лопастей и конструкции выхода валов из корпуса, а также обводов кормовой око­нечности.
Вторым неприятным сюрпризом оказа­лась повышенная вибрация кормовой око­нечности и средней части корпуса на ходах выше 35 уз, что ограничивало применение вооружения и особенно — оптики. Устране­ние кавитации и повышенной вибрации по­требовало многих лет дополнительных ис­следований ученых.
Председатель государственной прием­ной комиссии флагман 1 ранга А.К.Векман в заключительном протоколе и докладе при представлении приемного акта на утверж­дение начальнику МС РККА флагману фло­та 1 ранга В.М.Орлову отметил высокие бо­евые и эксплуатационные качества лидера «Ленинград»: «корабль этот получился впол­не современным с хорошими ходовыми и мореходными качествами... Особо надо отметить получение 43-х узловой скорости вместо 40 уз по спецификации, причем ее надо признать не предельной, так как воз­можна еще форсировка котлов и увеличе­ние числа оборотов...». Вместе с тем, ко­миссия указала и на некоторые конструк­тивные недостатки корабля, выявленные при испытаниях: в частности, отмечались отсут­ствие броневых укрытий мостика от атак штурмовой авиации, недостаточная мощ­ность огня зенитных орудий и невозможность стрельбы обоих зенитных орудий 34-К на один борт, что существенно снижало про­тивовоздушную оборону лидера при нале­тах авиации противника на малых высотах. Кроме того, «наряду с высокой техникой приборов управления артиллерийским ог­нем для главного калибра, отмечается от­сутствие сколь-нибудь удовлетворительных приборов управления зенитным огнем».
После официальной сдачи лидера «Ле­нинград» флоту 5 декабря 1936 года — в день принятия Сталинской конституции, ко­рабль до июля 1938 года (!) простоял у до­строечной стенки завода № 190 — по гаран­тийным обязательствам устранялось значи­тельное количество дефектов, обнаружен­ных при первых выходах в море.
Когда «Ленинград» находился в доке Кронштадтского морского завода, группа сотрудников Ленинградского физико-техни­ческого института (ЛФТИ) в августе 1937 го­да провела ряд опытов по измерению маг­нитного поля такого крупного корабля, как лидер. С помощью изготовленной к тому времени аппаратуры, на основе разрабо­танных ЛФТИ принципов размагничивания, были измерены магнитные поля под днищем, на разном расстоянии от него, в большом количестве точек вдоль корабля и в шпангоутных плоскостях. Одновременно на корабль были наложены витки кабеля и из них осуще­ствлены различного вида обмотки на раз­ных уровнях по высоте борта.
Результаты этих экспериментов, прово­дившихся впервые в мировой практике, ока­зались обнадеживающими и, с учетом раз­вития зарубежных индукционных и магнит­ных противокорабельных средств, очень актуальными. 1 7 февраля 1938 года при­казом наркома ВМФ была создана комис­сия по проведению испытаний специального устройства для борьбы с неконтактными минами и торпедами, разработанного ЛФТИ.
Весной того же года руководству ВМФ было доложено об успешных экспериментах с размагничиванием, проведенных на лиде­ре «Ленинград».
По материалам этих измерений был разработан проект системы ЛФТИ для ли­деров. В целом система выполняла задачу размагничивания корабля. В качестве недо­статков проекта НТК ВМФ отметил то, что системой не предусматривалась возмож­ность компенсации курсовых изменений магнитных полей кораблей, а обмотки, защи­щенные металлическими кожухами, про­кладывались снаружи корпусов. Однако исправление отмеченных недостатков производилось уже позже, в 1940-х годах, ког­да системы размагничивания срочно уста­навливались на других кораблях (11866).

Осенью 1936 г. во время проведения осенних учений КБФ в 1936 г. в качестве объекта обнаружения для теплопеленгатора был использован сторожевой корабль «Тайфун». Испытания прошли успешно.
На Северном флоте с 1938 г. при сдаче в эксплуатацию БТП-36, установленных при входе в Кольский пролив (Цып-Наволок, Сеть-Наволок), были проведены специальные учения с использованием теплопеленгаторной аппаратуры в условиях северных широт. Учение проводились в ночное время, при плохой видимости (февраль), с использованием в качестве объекта обнаружения эсминца. Корабль выходил в море без отличительных огней, на разных курсовых углах и скоростях хода. Командование Северного флота дало положительную оценку проведенных испытаний БТП-36. Максимальная ошибка при определении курсового угла составляла при автоматической работе 0,2—0,3° и при ручном управлении — 0,25 тысячной дистанции.
В 1939 году на флотах было установлено 9 береговых теплопеленгаторных станций (БТП-36). В эксплуатации они показали хорошие результаты, обнаруживая корабли на расстоянии от 4 до 14 миль при отсутствии видимости.
Корабельный вариант получил название «Уран». Первый действующий прибор установили на крейсере «Ворошилов» в 1940 году. В 1941 году планировалось проведение экспериментальных ночных стрельб по высокоскоростной маневрирующей цели (торпедный катер волнового управления) с использованием как теплопеленгатора, так и осветительных снарядов. Должен был проходить заводские и государственные испытания новый образец «Уран – М», предназначенный для установки на эсминцах (25330).

Осенью 1936 г. танкер Сахалин без серьезных повреждений выдержал сильный ураган в Атлантическом океане (3898).

Армия:

[bookmark: bookmark1665][bookmark: bookmark1666][bookmark: bookmark1667][bookmark: bookmark1668][bookmark: bookmark1669][bookmark: bookmark1670]Осенью 1936 года Москвой было принято решение об отправке первой партии штурмовиков в 31 самолет, а также группы «добровольцев» (31 летчик, 31 летчик-наблюдатель, 47 человек наземного персонала и 7 рабочих-сборщиков (с завода ГАЗ № 1) в Испанию. Что касается летчиков, то все они были преимущественно из состава штурмовой авиабригады, базировавшейся в Гомеле (выбор вполне естественен, если учесть уровень подготовки летчиков бригады). Командовал группой командир 9-й штурмовой авиационной эскадрильи «Ультиматум» майор Константин Гусев. Отправка самолетов Р-5 прошла не без проблем - сначала испанский транспорт «Альдекоа» грузился в порту отправки неоправданно долго - с 29 октября по 4 ноября, а потом уже в Испании после начала сборки оказалось, что при погрузке была нарушена комплектность и нумерация ящиков. Поэтому и сборка самолетов затянулась. В итоге только к началу декабря удалось сформировать группу легких бомбардировщиков - «Группо 15» (по советским меркам - эскадрилья) (25029).

Осенью 1936 г. только на Мадридском фронте из 160 советских пилотов 27 пали в бою (3573).

Осенью 1936 г. И-16 впервые использовали в боевых действиях в Испании Для помощи республиканцам направили 31 экземпляр И-16 тип 5 и соответствующее количество пилотов из состава 83-й авиабригады Белорусского военного округа. Командовал этой группой к-н Сергей Тархов.
После сборки и облета 16 самолетов под руководством Тархова перелетели на мадридский аэродром Алькала де Энарес. 10 ноября истребители совершили первый вылет, в котором штурмовали наземные войска противника, занявшие мадридский парк Каса дель Кампо (19109).

Осенью 1936 г. в Испании первоначально на фюзеляже и концах крыла И-16 накрашивали широкие полосы красного цвета, руль поворота имел цвета национального флага. Номера наносили произвольно, обычно на вертикальном оперении. Позднее, в мае 1937 г. установили единую систему идентификации истребителей. в соответствии с которой они обозначались CM (Casa Moska). Строевые номера, начиная с СМ-001 и заканчивая СМ-272. писали черным цветом на фоне красной полосы. накрашенной вокруг фюзеляжа. Встречались номера белого цвета или смешанного - черного и белого. Защитная окраска практически всегда оставалась неизменной.
В качестве личных эмблем использовалась костяшка домино "6: 6”. нанесенная на киле самолетов СМ -193 Хосс Мария Браво и СМ-249 Франсиско Тарасоны. 4-я эскадрилья Антонио Арнаса была единственной, которая имела утвержденную эмблему - "мультяшного" морячка Папайя на вертикальном оперении. Известные по ряду публикаций рисунки "хромоногий пеликан" и ?пупсик" увидеть на фотографиях к сожалению не приходилось.
Доставшиеся националистам И-16 обладали широкой палитрой окрасок и вариантов нанесения опознавательных знаков. Поначалу самолеты окрасили мелкими пятнами. как это делалось на итальянских самолетах. На оперении и крыльях наносили черные или белые косые кресты, на фюзеляже иногда рисовали эмблему фаланги в черном круге. Позднее косые кресты наносились только на руле поворота, а на крыле и фюзеляже рисовались стандартные красно-жел- гые опознавательные испанские кокарды.
На китайских И-16 опознавательные знаки в виде бело-синих многолучевых звезд наносились снизу крыла. Дополнительным отличием являлись полосатые рули поворота (12015).

С осени 1936 г. главнейшими мероприятиями по укреплению обороноспособности Республики стали:
· приобретение самолётов, танков и стрелкового оружия в СССР;
· привлечение советских специалистов и инженеров в качестве советников для помощи в строительстве регулярной армии и организации военной промышленности...(15824).

Осенью 1936 г. развернулись основные события на мадридском направлении. Республиканская авиация оказывала помощь наземным войскам в обороне города. Одной из первых вступила в бой 1-я интернациональная бомбардировочная эскадрилья на самолётах «Потез-54» и «Бреге-19». Вместе с испанцами, французами, итальянцами, бельгийцами в эскадрилье сражались и советские авиаторы: В. Агуреев, В. Бибиков, В. Володин, К. Деменчук, Г. Петров, И. Проскуров, И. Соколов, Г. Тупиков, Г. Тхор, В. Шаров и др. 27 октября 1936 г. экадрилья совершила первый боевой вылет в район аэродрома противника в Талавере16. Спустя два дня газета «Правда» сообщала, что самолёты республиканцев провели «наиболее успешную бомбардировку за всё время войны. Эскадрилья правительственных самолётов после длительного периода бездействия появилась над аэродромом мятежников в Талавере (160 км от Мадрида) и сбросила бомбы, которыми были разбиты 15 самолётов мятежников. Операция прошла успешно, несмотря на сплошной зенитный огонь. Фактически в Талавере полностью уничтожен аэродром противника»17. С 15 по 21 октября того же года в республиканскую Испанию из Советского Союза на пароходах «Старый большевик», «КИМ», «Волголес» доставили 30 скоростных бомбардировщиков СБ18. Из них сформировали бомбардировочную группу в составе трёх эскадрилий. Создали также истребительную группу (три эскадрильи на И-15 и три — на И-16 по 10 машин в каждой) и штурмовую группу (30 самолётов). В Испании воевали уже 300 советских лётчиков19. Вслед за первой группой прибыли К. Гусев, А. Евтеев, А. Златоцветов, 3. Иоффе, К. Ковтун, И. Копец, М. Левин, Н. Остряков, М. Поливанов, П. Пумпур, И. Пряников, А. Серов и др. (15825).

Осенью 1936 г. в результате проверки командующим ВВС БОВО 114-й гомельской штурмовой авиабригады отмечено, что в 14-м ШАП имелось 60 самолетов ДИ-6Ш из которых 6 неисправных. За отчетный период в полку было восемь аварий и 27 поломок по вине летного состава, произошедших при посадках и пробегах. 14-й ШАП был подготовлен для боевых действий в составе эскадрилий только днем. "Совсем плохо с проверкой техники пилотирования летного состава, ... самолетов ДИ-6 с двойным управлением совершенно нет". В октябре 1938-го при полете по маршруту в составе звена, вскоре после взлета, на высоте 50 м по сигналу ведущего младший летчик Митрофанов из 14-го штурмового авиаполка вместо того, чтобы переключить бензопитание с нижних баков на верхние, перекрыл пожарный кран, прекратив доступ топлива в мотор. Летчик сел на луг с убранным шасси на большой скорости. Самолет скапотировал и разбился (24228).

За рубежом:

С осени 1936 “Хейнкели” Не 50А, которые к тому времени считались устаревшими, в авиагруппах стали заменяться на одностоечный полутораплан Hs 123A-1, который на четырех подкрыльевых узлах мог нести 4 бомбы SC50 и применять их с пикирования под углом 60°. Кроме этого, на самолет можно было подвешивать два контейнера с 92 2-кг осколочными авиабомбами. Под фюзеляжем на качающейся раме могла висеть 250кг авиабомба SC250 для бомбометания с пикирования. В небольшом фюзеляжном бомбоотсеке можно было разместить 10 бомб весом по 10 кг. Два синхронных пулемета нормального калибра MG17, установленные сразу за приборной доской пилота, стреляли через пулепроводы, заделанные в фюзеляж. Максимальная скорость самолета у земли составляла 330 км/ч, а на высоте 1200 м - 340 км/ч. Максимальная дальность полета - около 815 кг. Нормальный взлетный вес - 2175 кг. Пикировщик Hs 123A-1 весьма неплохо зарекомендовал себя в гражданской войне в Испании, действуя по войскам на поле боя и в ближнем тылу республиканцев. Однако в самих Люфтваффе “сто двадцать третий” нашел ограниченное применение. Вся слава досталась хищной “Штуке” - пикировщику-моноплану Ju 87. “Юнкере” имел лучшие летно-тактические характеристики и перспективы развития и также получил положительную оценку по результатам войсковых испытаний и боевого применения в Испании (6269).

Осенью 1936 года по просьбе оберста фон Рихтхофена в Испанию были отправлены пять Hs.123 для использования в качестве тактических бомбардировщиков. Однако в этой роли Hs.123 оказался непригодным прежде всего из-за малой бомбовой нагрузки и дальности полета. Отправленные на Северный фронт самолеты оказались востребованные только при выполнении «точечных» ударов, где важна была точность, а не большая нагрузка. Кроме того, боевой опыт показал низкую живучесть самолета при обстреле с земли (на Северном фронте потеряны по крайней мере две машины). Поэтому в июне 1937 года началась передача самолетов националистам. Перед окончанием конфликта непосредственно для испанских ВВС прибыли 11 самолетов (также серии А-1). В Испании самолет получил прозвище «Анжелито» и эксплуатировался достаточно долго (по крайней мере один самолет был на вооружении в 1945 году) (22950).

Осенью 1936 первый Не-111В-0 прибыл в Рехлин и после испытаний его приняли на вооружение. Взлетный вес с мотором DB 600С - 9315 кг (4270,21).

Осенью 1936 г в Аугсбурге началось серийное производство и первые серийные Bf 109В-1 в основных чертах повторяли Bf 109В-0, однако оснащались несколько более «продвинутыми» двигателями Jumo 210Da мощностью 640 л.с. на высоте и взлетной мощностью 720 л.с.; при этом по-прежнему применялся двухлопастный винт фиксированного шага. Маслорадиатор, на прототипах смонтированный в обшем тоннеле под мотором, конструкторы переместили под левую консоль. Первоначально машины несли три пулемета подобно Bf 109V4, но впоследствии выявились частые отказы центрального пулемета из-за перегрева, и третий MG 17 сняли. В кабинах серийных истребителей монтировался стрелковый прицел Revi С/12С. Заметим, что опытные «мессершмитты», начиная с Bf 109V3, оборудовались антенными мачтами и радиостанциями, но первые серийные Bf I09B-1 радиосредств не имели.
Главное отличие следующей субмодификации Bf 109В-2, которую запустили в производство летом 1937 г., заключалось в использовании двухлопастного металлического винта, производившегося по лицензии фирмы «Гамильтон». Лопасти винта могли устанавливаться в одно из двух положений в зависимости от режима полета: на большой угол при взлете и наборе высоты или на малый угол для получения максимальной скорости. Кроме того, на модификации В-2 вернулись к установке центрального пулемета MG 17 в развале блоков цилиндров двигателя Jumo 210Da (24195).

Осенью 1936 в Испанию попали два пушечных истребителя «Девуатин» D.510T. Эти вполне современные на тот момент самолеты были вооружены 20-мм мотор-пушками «Испано-Сюиза», стрелявшими сквозь вал винта, и двумя 7.5-мм пулеметами МАС-34 в крыле. Самолеты создавались в рамках контракта на модернизацию парка истребителей ВВС Турции, но вскоре заказчик отказался от них — и два построенных самолета отправили в Испанию. Причем документы на продажу истребителей были составлены таким образом, что покупателем «девуатинов» являлся ... арабский эмират Хиджаз, о чем сам эмир этого полудикого государства, затерянного в аравийской пустыне, естественно, не имел ни малейшего понятия. Первый самолет перегнал через Тулузу на испанский аэродром «Эль Прат» летчик Анри Розэ. Второй имел серьезные проблемы с двигателем, и потому его отправили в Барселону наземным транспортом. Но во французскую прессу просочились сведения, что военное министерство продало в Испанию «новейшие секретные истребители». Разразился скандал, и республиканское правительство было вынуждено вернуть во Францию двигатели вместе с пушечными установками.
А планеры «девуатинов» остались пылиться в ангаре на аэродроме «Сабадель», пока на них случайно не наткнулся летчик из 71 -й группы французский доброволец Вильям Лабусье (кстати, один из немногих французов, которые в Испании освоили истребители И-16). Он предложил поставить на самолеты советские двигатели М-100 с бомбардировщика СБ, благо те были копиями французских моторов «Испано Сюиза» Hs 12, ранее стоявших на «девуатинах». Естественно, что о пушках речи не шло, ограничились стандартными на тот момент советскими 7.62-мм пулеметами ПВ-1. Вскоре дело было сделано, и два истребителя пополнили 71-ю группу (22869).

Осенью 1936 г. эмиссары Франко прибыли в Польшу с заданием срочно купить партию истребителей. Поляки предложили устаревшие машины «второй линии» - PWS-10. Этот истребитель смешанной конструкции был разработан в 1930 г. и строился на фирме Podiaska Wytwornia Samolotow в Бяла Подляске. Самолет был вооружен двумя пулеметами «Виккерс» wz. 09/18 калибра 7,7-мм и оснащен двигателем «Лоррэн-Дитрих» Ld 12Eb мощностью 450 л.с, выпускавшимся по лицензии в Чехословакии. Всего было выпущено 80 машин, но строевые летчики их не жаловали, отмечая тяжелое управление. Уже в 1933 г. на смену PWS-10 пришел новый цельнометаллический PZL P-7a. Самолеты передали в школу высшего пилотажа и Деблинский центр подготовки летчиков. У франкистов же выбора не было. 
Уже 30 октября 1936 г. польская газета «Работник» сообщила о приезде в Варшаву делегата испанских мятежников – майора Романа Квебрахе. Как сообщала газета, Квебрах ведет переговоры с представителями польских авиационных заводов относительно закупки 25 самолетов для войск мятежников. Но продажа самолетов мятежникам на прямую была невозможна. И в середине ноября 1936 г. националисты послали в Варшаву двух представителей Д. Кармело де лас Моренас (D. Carmelo de las Morenas) и Д. Сантьяго Мургино (D. Santiago Murguino), для приобретения самолетов. Сделка осуществлялась через польского торговца оружием Ян Ерсе (Jan Herse). SEPEWE осуществил ему продажу двадцати истребителей PWS-10 и шести гражданских самолетов RWD-13 (другие источники упоминают 4 единицы). Кроме самих самолетов, поставлялись 12 двигателей и 10 комплектов запасных частей. Официально покупателем 20 PWS-10 и 2 RWD-13 выступала Португалия, а 4 RWD-13 - Бразилия, чтобы не нарушать договор о невмешательстве. 
23 ноября 1936 г. из польского порта Гдыня вышел пароход «Bordseo» с 20 PWS-10 и 2 RWD-13. 5 декабря 1936г. из того же порта вышел пароход «Desconocido» с другими 4 RWD-13. Первая партия в количестве 22 машин в декабре 1936 г. прибыла в Лиссабон. А уже оттуда железной дорогой ее переправили на аэродром «Ла Таблада» недалеко от Севильи. Там их собрали польские механики. Оставшиеся четыре машины поступили в январе 1937 г. По системе обозначений националистов PWS-10 получил код «4» и, соответственно, бортовые номера от «4-1» до «4-20». А пилоты прозвали истребитель pavipollo («индюк»).  RDW-13 получили код «30» и соответственно номера с 30-1 до 30-6. Они были списаны в 1941 г., но два из них продолжили летать до 1950 г. как гражданские в аэроклубе Логроньо (Logroño) (17374).

Осенью 1936 г. финское правительство решило избавиться от части морально устаревшего вооружения. Глава «щюцкора» - военизированного ополчения Финляндии летом 1937 г. заявил: «Мы заплатим, чтобы все это взяли у нас». 
Официально финское государство продало вооружения финскому дилеру TransbalticOy, который согласно его собственным заявлениям в 1936 г. представлял фирмы Daugs и Veltjels в Финляндии. Помимо 42 японских 75-мм орудий 1898 г. (75 VK/98) и 27.769 снарядов для них (орудия оценивались по 2000 долларов за штуку, а снаряды 2,70 долларов за штуку), были проданы также: 
- 110 пулеметов Colt M/1895 калибра 7,62-мм. 
- 6.200.000 старых патронов (времен Первой Мировой войны и старше) калибра 7,62x54.
- 320 000 шведских патронов калибра 6,5x55.
Потом в 1937 г. Финляндия продала TransbalticOy еще значительное количество оружия: 
 - 12 пулеметов Parabellum калибра 7,92-мм; 
 - 19 пулеметов Bergmann калибра 7,92-мм; 
 - 20 пулеметов Hotchkiss калибра 8-мм; 
 - 14 легких пулеметов Chauchat М./1915; 
 - 46 британских легких пулеметов Lewis 0.303; 
 - 52 легких пулемета Lewis калибра 7,62x54R; 
 - 6 пулеметов Colt M/1895 калибра 7,62-мм;
 - немецкие времен Первой Мировой войны 76-мм орудия и их боеприпасы; 
 - 2.500.000 британских патронов 0.303; 
 - Небольшое количество патронов калибра 6,5x50 Arisaka, 7,92x57JS, 8x50R Lebel и 8x50R Mannlicher (17374).

Армия:

К октябрю 1936 г. в округа поступили подвески ПГ-12.
В 1935 г. приняли на вооружение предназначенную для ТБ-3 подвеску П Г-12 (она же "универсальная рама обр. 1935 г."). Она серийно выпускалась на заводе № 47 в вариантах ПГ-12 (для посадочного десанта) и ПГ-12П (для сбрасывания с парашютом). Последний мог комплектоваться парашютом Г-42 (рассчитанным на вес груза до 1,5 т) или Г-43 (на 2 т). Всего выпустили 150 штук (из 500 первоначально заказанных). 
К ПГ-12 крепилась грузовая платформа ГП-1 ферменной конструкции, которая позволяла перевозить и сбрасывать с парашютами автомобили, бронемашины, легкие танки, артиллерийские орудия весом до 3 т. К примеру, на платформе можно было закрепить пикап (на базе ГАЗ-А или М-1), "полуторку" ГАЗ-АА (с обрезанной верхней частью кабины) или одновременно две пушки - 76-мм полковую обр. 1927 г. и 45-мм противотанковую с передками. Из бронетехники пробовали грузить танк-амфибию Т-37 и броневик Д-12. Как ни странно, труднее всего было летать с ГАЗ-АА, грузовик создавал наибольшее сопротивление, и вынуждал пилота самолета-носителя бороться с тенденцией к пикированию. Скорость ТБ-3 с наружной подвеской уменьшалась на 10-20 км/ч. В 1937 г. П Г-12 модернизировали, приспособив к поздним модификациям ТБ-3 (12036).

За рубежом:

К октябрю 1936 военно-воздушные силы, например, насчитывали 1 бомбардировщик и 2 истребителя (3573).

Авиапромышленность:

Осенью 1936 г. - зимой 1937 г. С.А. Леваневский с товарищами занимался облетом американских самолетов. В частности, 2 февраля 1937 г. Сигизмунд Александрович вместе с бортмехаником В.С. Чечиным и пилотом Н.Г. Нуровым провёл лётные испытания на заводе фирмы «Валти» в Лос-Анджелесе самолёта В-11ЖБ. По их итогам был подписан договор на техническую помощь в производстве В-11ЖБ в Советском Союзе на 1 год (1937-1938 гг.). В конце апреля того же года две машины морем были отправлены в СССР. Их внедрением, как разведчиков и штурмовиков занималось КБ С.А. Кочеригииа. В результате в СССР в 1939 г. было построено 36 самолётов «Валти» В-11ЖБ (ноданным Московскогозавода№1, 50ед.), причём 5 из американских деталей. Они выпускались как лёгкие бомбардировщики и штурмовики под маркой БШ-1. Но ВВС принять их на вооружение отказались, и они были направлены в ГУ ГВФ, где получили название ПС-43. Часть из них приняла участие в Великой Отечественной войне и прослужила до 1947 года (25653).

Авиапромышленность:

К 1 октября 1936 з-д № 31 получил от КОСОС рабочие чертежи модлернизированного с учетом опыта постройки дублера АНТ-27 МДР-4, который проектировался с января 1935. Предусматривалась обшивка крыльев из гладкого алюминия, переделанные центропланом и поплавки, съемное лыжное шасси и моторы М-34ФРН. С апреля 1936 в Таганроге работала большая группа КОСОС во главе с Голубковым, но машину исключили из плана опытного стр-ва (6472, 34).

1 октября 1936 года ХАИ-5 военным вернули после доработок. По сути, только теперь и начались реальные государственные испытания, которые шли в достаточно жестком режиме. Обычно за день выполнялось от 4 до 7 вылетов. Испытания радиостанции и турели, стрельба и бомбометание, воздушный бой, километраж, определение скороподъемности и дальности, ночные полеты - самолет проверяли, что называется, «по полной». В общей сложности еще неделю самолет простоял на устранении различных дефектов. Больше всего проблем было со щитками шасси и экраном турели. Несмотря на осень, непогода отняла всего три дня (19898).

К 1 октября 1936 заводу сдали все рабочие чертежи. Однако МДР-4Р исключили из плана опытного строительства, поскольку из-за затянувшихся испытаний самолет уже морально устарел. Кроме того, уже вовсю шла подготовка к приобретению лицензий на строительство современных гидросамолетов у американских фирм «Гленн Мартин» и «Консолидейтед».
Все 15 построенных летающих лодок МДР-4 получили ВВС Черноморского флота, однако они практически не эксплуатировались. Уже в 1939 г. какие-либо упоминания о них в документах отсутствуют. Тем не менее, таганрогский завод показал, что способен строить такие тяжелые гидросамолеты (20325).

С 1 по 5 октября 1936 года работала Комиссия при участии летчика Чухновского, конструктора Бартини.
Цель работы – возможность производства полетов на самолете ДАР.
Заключение:
Самолет Дальний арктический разведчик представляет новую интересную конструкцию, как со стороны материалов, так и технологии(сварная нержавеющая лодка, комбинация хромомолибденовой и нержавеющей стали), так и со стороны аэро- и гидродинамики (новые приемы механизации крыла – плавающие концевые элероны с подкрылками по всему размаху, приемы улучшающие мореходность – развитые жабры и полозки для посадки и взлета со льда и снега).
Все это может быть использовано для развития самолетостроения (особенно для авиации Севера) только после проведения летных испытаний.
Самолет ДАР с 2-мя моторами Испано-Сюиза 12 ybrs (М-100) допустить к производству испытаний на воде.
После испытания самолета ДАР на воде, рулежки и подлетов при которых необходимо точно определить управляемость самолета, поперечную, продольную и пути, допустить к производству полетов.
Для первых полетов повысить общую прочность самолета ДАР путем снижения его полетного веса. Экипаж 3 человека (2 летчика и 1 борттехник).
…………………
9. После прохождения первого этапа испытания самолета ДАР приступить к испытаниям по специальной программе, которую предложить составить НИИ ВВС (4016,170-180).

1 октября 1936 вышло постановление СТО N ОК-208сс "О приемке Правительственной комиссией Пермского авиамоторного завода N 19 им И.В.С." (2325).

1 октября 1936 года постановление № ОК-208сс СТО
О приемке правительственной комиссией Пермского авиамоторного завода № 19 им. Сталина (7541, 289).

1 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑208сс «О приемке правительственной комиссией Пермского авиамоторного завода № 19 им. Сталина». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 95) (15460).

1 октября в 1936 году завод №19 принят в строй действующих 

1 октября 1936 вышел приказ НКО № 0042. С объявлением «Перечня бомбодержателей, сбрасывателей, лебедок, предохранителей, электро- и пироспусков, авиабомб, способа подвески и крепления авиабомб на сухопутных самолетах» (15247).

1 октября 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности Рухимович писал письмо № 1013сс в СТО Базилевичу
Согласно постановления СТО № ОК-100с от 3 июня 1936 года, НКТП обязан был представить проект постановления: о создании мощностей по 7,6 мм пулемету ШКАС и 20 мм пушке ШВАК.
Причина невыполнения в срок указанного постановления заключается в том, что необходимо было эти вопросы увязать с мобилизацтонным планом на 1937 год.
Поэтому НКТП просит разрешить отсрочить представление проекта до 1 декабря 1936 года (3554,85)
1 октября 1936 года закончились испытания самолета И-16 М-25 вооруженного двумя 20 мм пушками и двумя пулеметами ШКАС.
Испытания подтвердили возможность установки и применения на самолете И-16 двух 20 мм пушек ШВАК и двух 7,62 мм пулеметов ШКАС.
Конструкция самолета допускает ведение прицельного автоматического огня как из обоих пушек и пулеметов одновременно, так и порознь. Разрушений после стрельбы из пушек (ок. 8000 выстрелов) в конструкции самолета не обнаружено.
Установка пушек ШВАК в крыльях имеет ряд недостатков требующих устранения. В чертежи все изменения необходимые для устранения этих недостатков, уже внесены.
По самолету в целом летная характеристика не снималась и штопорные свойства не определялись, ввиду того, что самолет был предъявлен с неисправными механизмами шасси и полеты производились только с опущенными шасси.
Вследствие утяжеления самолета (ок. 200 кг) примерно в два раза быстрее, чем у И-16 М25 без пушечного вооружения, разрабатываются шарниры шасси.
Лкснисом был утвержден акт, которым намечены следующие мероприятия:
Гл. конструктор завода № 84 Поликарпов обязан к 25 ноября 1936 года устранить дефекты в установках пушек и шасси на самолете И-16 РЦ Ф54 и предъявить НИИ ВВС для повторной проверки работы установок и снятия летных характеристик самолета.
Одновременно к тому же сроку заводу № 21 исправить все чертежи самолета И-16 с пушечным вооружением, внеся в них изменения устраняющие дефекты, обнаруженные проведенными испытаниями.
В целях форсирования отработки вопросов боевого применения пушек ШВАК на истребительном самолете и обучения кадров летного и технического состава, возможно допустить пушечный вариант И-16 М-25 на войсковые испытания, для этого необходимо обязать ГУАП изготовить 10 самолетов И-16 М-25 (пушечный вариант), со сроком подачи на войсковые испытания к 30 декабря 1936 года (3554,91)..
К 1 октября 1936 г. строительство было в основном закончено и завод пермский моторный № 19 вступил в число действующих предприятий (10505,213).

1 октября 1936 года поверенный в делах СССР во Франции Гиршфельд сообщал заведующему 3-м (Западным) отделом Наркомата иностранных дел (НКИД) СССР Нейману: «Кот просил отказаться от поездки к нам для чтения лекций генерала Арманго, инженера Дюмануа, так как они уходят в отставку в порядке общей чистки воздушного министерства.
Кот предполагает не позже весны следующего года отправить к нам генералов Келлера и Берже» (АВП РФ. Ф. 0136. Д. 831. П. 168. Л. 21.). Однако принципиальная позиция советской стороны, а также факт личного знакомства воздушного атташе советского полпредства во Франции Н.Н. Васильченко с Котом в конечном итоге предопределили поездку в СССР именно Арманго и Дюмануа. Что касается упомянутых в докладной французских генералов Келлера и Берже, то пока нет точных данных об их участии в подготовке советских военно-авиационных кадров.
В середине 1930-х годов Франция также активно помогала СССР в подготовке авиационных кадров. Французские представители, в частности генералы Арманго и Тюлян — специалисты по вопросам оперативного применения ВВС и профессор Дюмануа — ученый в области разработки авиационного топлива, были приглашены советской стороной для чтения лекций в Военно-воздушной академии РККА и на 24-м моторостроительном заводе в Москве.
Все расходы по их пребыванию в СССР, конечно же, оплачивались из средств Народного комиссариата обороны. Надо сказать, суммы по тем временам немалые — 45 тыс. рублей и 23 тыс. франков.
Следует между тем отметить, что визит французских генералов в СССР первоначально не получил одобрения в министерстве авиации Франции. Противником их поездки выступал прежде всего сам министр авиации Пьер Кот (11173).

1 октября 1936 года поверенный в делах СССР во Франции Гиршфельд писал заведующему 3-м (Западным) отделом Наркомата иностранных дел (НКИД) СССР Нейману по поводу приезда французских авиационных специалистов: «Кот (министр авиации Пьер Кот) просил отказаться от поездки к нам для чтения лекций генерала Арманго, инженера Дюмануа, так как они уходят в отставку в порядке общей чистки воздушного министерства. Кот предполагает не позже весны следующего года отправить к нам генералов Келлера и Берже» (АВП РФ. Ф. 0136. Д. 831. П. 168. Л. 21). Однако принципиальная позиция советской стороны, а также факт личного знакомства воздушного атташе советского полпредства во Франции Н.Н. Васильченко с Котом в конечном итоге предопределили поездку в СССР именно Арманго и Дюмануа (21412).

К 1 октября 1936 смешанная комиссия НКТП и ГУГВФ по передаче дирижаблестроения в ГУАП закончила работу и с этого времени 207 завод попал в ведении НКТП (2384,295).

Другие оборонные отрасли:

К 1 октября 1936 года в РККА состояло 1115 152-мм гаубиц обр. 1909/30 г. и, кроме того, 4 учебных и 1 негодная гаубица (3861).

К 1 октября 1936 года в РККА состояло 101 152-мм гаубица Виккерса. Кроме того, было 2 учебных гаубицы. В России и СССР новые гаубицы Виккерса не изготавливались, но производился их капитальный ремонт. В 30-е годы 152-мм гаубицами Виккерса был вооружен 124-й артиллерийский полк, а при модернизации при этом полку сформировался второочередной полк. 152-мм гаубицы Виккерса участвовали в Великой Отечественной войне. Две такие гаубицы были на вооружении бронепоезда "Кузьма Минин" (3861).

На 1 октября 1936 года в РККА состояло 107-мм японских пушек обр. 1905 г.: исправных 84, требующих капитального ремонта 3, негодных 1 (3861).

1 октября 1936 г. вышло Постановление АУ по дуплексу на самоходе - Су-7:
1. Вес САУ утвердить - меньше не получить.
2. Пересчитать пороховую камору.
3. Принять: для 305-мм гаубицы бетонобойные снаряды весом 355 кг и 650 кг; для 203-мм пушки бетонобойные снаряды весом 120 кг и 180 кг.
Крутизну нарезки у пушки принять 12 клб.
4. Поручить АНИИ разработать проект поясковых бетонобойных снарядов: для 305-мм гаубицы 355 кг и 650 кг; для 203-мм пушки 120 кг и 180 кг.
5. Считать калибр стволов под нарезные снаряды точно 305 и 203 мм, а калибр стволов для обычных снарядов 12-дм и 8-дм, что даст возможность использовать существующие снаряды.
6. Заводу "Большевик" проработать вопрос применения 305-мм подкалиберных (комбинированных) снарядов, способных полностью заменить 203-мм пушку, срок до 1.10.1936 г.
7. Поручить АНИИ для 305-мм гаубицы разработать свободную трубу сечением системы ЦЕА.
8. Для поясковых снарядов глубина нарезов у обоих стволов должна быть около 1% (3861).

1 октября 1936 г. вышло постановление ГАУ, которое предписывало утвердить вес САУ СУ-7 в 100 т, так как ощутимо снизить его не представлялось возможным. Кроме того, АНИИ поручалось разработать нарезные стволы и пояс-ковые бетонобойные снаряды при условии некоторого снижения требований к артсистеме по досягаемости. При этом калибр орудий при использовании нарезных снарядов предписывалось считать точно 203 и 305 мм, а при использовании поясковых снарядов — 8 и 12 дюймов, что позволило бы использовать имеющиеся на складах морские снаряды старых образцов.
Помимо этого, заводу «Большевик» предписывалось отработать конструкцию комбинированного 305/203-мм подкалиберного снаряда с тем, чтобы при необходимости 305-мм гаубица могла по возможности заменить 203-мм пушку по досягаемости, пусть даже при некотором увеличении рассеивания снарядов (11417).

1 октября 1936 вышел приказ НКО № 0134. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний, коротковолнового приемника «Бухта‑33» («Метель») (15247).

Армия:

1 октября 1936 в Мадрид в качестве военного советника испанских республиканцев прибыл Владимир Антонов-Овсеенко, русский революционер, герой штурма Зимнего (4962).

1 октября 1936 первые советские летчики и самолеты прибыли в Картахену (66,199). Всего было направлено 648 (649 - 80,427) самолетов и 772 авиаторов и 160 летчиков.
По другим данным летчики попали в Испанию еще в сентябре.

На 1 октября 1936 укомплектованность частей Р-Зет составляла 82% от штатной. Надо сказать, что ни лётный, ни технический состав не испытывал восторга при переходе с Р-5 на Р-Зет. Последний был гораздо сложнее в пилотировании, его описывали как "капризный и неуклюжий". Уменьшение площади плоскостей ухудшило маневренность машины и характеристики планирования. Пилоты никак не могли привыкнуть к пологой глиссаде планирования, необходимости длительного захода на посадку. Укорочение хвостовой части фюзеляжа отрицательно повлияло на устойчивость и потребовало от лётчиков повышенного внимания. Многие жаловались на неудобство кабин, особенно задней (11995).

Жизнь и внутренняя политика:

1 октября 1936. 43 тысячи абонентов автоматических телефонов Московской сети были переведены на поразговорную плату. На всех районных телефонных станциях 30 сентября были установлены последние электрические счетчики-автоматы, фиксирующие каждый разговор абонента (18719).

Внешняя политика:

1 октября 1936 СССР присоединился к подписанному 25 марта Лондонскому договору о морских вооружениях (3481).

За рубежом:

1 октября 1936 CWA Скотт и Джайлз Гатри выигрывают гонку Шлезингера из Англии в Йоханнесбург, Южная Африка, летая на Vega Gull G-AEKE, приземлившись в аэропорту Рэнд 1 октября 1936 года. Самолет вылетел из Портсмута 52 часа 56 минут 48 секундами ранее. Из первоначальных 14 участников гонки Скотт и Гатри финишировали единственными, кто выиграл призовой фонд в 10 000 фунтов стерлингов (20799).

October 1 1936 Franco declared head of Spanish State (1050).

1 октября 1936 Франко был объявлен главой Испании (1050) - национального правительства (3186).

Авиапромышленность:

2 октября 1936 Нач. ВВС к2р Алкснис утвердил Инструкцию по эксплуатации ТБ-3 4АМ-34РН. Часть 1. ЛТД и вооружение. - М.: Госвоениздат, 1937. (2712).

2 октября 1936 Я.И.Алкснис еще до окончания гос. испытаний ХАИ-5, которые шли с августа по 24 октября 1936, утвердил акт гос. испытаний, по результатам которых он получил обозначение Р-10 и его приняли на вооружение ВВС как самолет-разведчик образца 1937. Внедрение встретило трудности, так как на ХАЗ 135 до середины 1937 была серия ИП-1 (1153,33).

2 октября 1936 года, еще до того, как полеты ХАИ-5 на госиспытаниях закончились, начальник ВВС РККА Яков Алкснис утвердил акт госиспытаний ХАИ-5, по результатам которых машине присваивали обозначение Р-10, и его приняли на вооружение ВВС как самолет-разведчик образца 1937 года (24234).

2 октября 1936 вышел приказ Нач. ГУАП о разработке маломощного мотора конструкции и Назарова (2167,194).

2 октября 1936 г. был достигнут всесоюзный рекорд скорости на 100- километровом участке на самолете УТ-2 (летчик П. М. Стефановский, штурман П. И. Никитин). Средняя скорость составила 211 км/ч (24968).

Другие оборонные отрасли:

2 октября 1936 года в соответствии с решением Правительства Президиум Мособлисполкома Моссовета РК и КД за № 3053 отвел заводу № 356 НКВ для строительства филиала земельный участок в районе дер. Сабурово Московской области (9207).

2 октября 1936. Постановление СНК СССР № 1773 «О порядке открытия расчетных счетов главным управлениям промышленных народных комиссариатов и о производстве операций по ним». (СЗ. 1936 № 50. Ст. 411.) (15460).

2 октября 1936 г.
Телеграмма Д.А. Розова М.А. Логановскому о переговорах относительно конструирования подводной лодки для СССР
№ 7974	2 октября 1936 г.
Нью-Йорк
Сов. секретно
Логановскому
После повторных переговоров с Саймоном Лейком (смотрите телеграмму Розенгольцу [№] 860 от 9 августа) последний сделал следующее предложение:
1) Он готов сконструировать подводную лодку, годную для применения на севере во льдах или под льдом с расчетом на проход около 4000 миль.
2) Лодка приблизительно водоизмещением 1400 тонн, максимальная скорость по поверхности воды около 18 узлов и под водой около 14 узлов, с погрузкой 6 минными трубами, 10 минами и поднимающимся и опускающимся орудием на поверхности лодки.
3) Эта конструкция модифицирует конструкцию лодки американского флота с расчетом на большую выносливость в более тяжелых условиях навигации.
4) Лейк имеет в виду также некоторое усовершенствование, обеспечивающее большую безопасность и которое пока в Америке еще не применялось.
5) Твердую цену назвать Лейк отказывается, так как для расчетов ему нужно нанять технический персонал, а готов сделать план общего устройства из расчета себестоимости (т.е. стоимость найма конструкторов строителей, электриков, математиков и чертежников) плюс 10%.
6) Учитывая, что большое количество планов у него уже имеется, он полагает возможным продать нам комплект планов общего устройства приблизительно за 25 тыс. долларов и полный комплект рабочих чертежей на 175 тысяч долларов плюс 10% фирме «Лейк Торпид Боат компани» за право пользования их планами и их некоторыми материалами. Сроч[но сообщайте Ваши соображения, учитывая, что, по мнению Бурзина, который имел беседу с Лейком, его предложение представляет несомненный интерес. Точно так же учтите, что не исключена возможность снижения стоимости на эту работу путем присылки наших инженеров и конструкторов для работы под руководством Лейка. 
Ехать в СССР Лейк не хотел бы, так как он очень старый и, кроме того, для этой работы в Америке он может пользоваться большим количеством материалов, которые повезти с собой не может. Телеграфьте указания.
Розов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 62-62 об. Заверенный дешифрант.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 2 октября 1936 г. Выписка из протокола № 43 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 2 октября 1936 г., п. 324. Направлена С.К. Судьину, Г.Ф. Гринько.
Копии направлены С.К. Судьину, И.В. Сталину, В.М. Молотову, К.Е. Ворошилову (21040).

Жизнь и внутренняя политика:

2 октября 1936 максимальный срок заключения в СССР повышен с 10 до 25 лет (4962).

За рубежом:

2 октября 1936 Франция девальвировала франк (3481).

2 октября 1936 в США открыто первое после отмены “сухого закона” предприятие по производству алкогольных напитков (4962).

Авиапромышленность:

3 октября 1936 К.А.К. послал К.Е.В. альбом схем и расчетов К-12, где писал, что заводские испытания дали надежду и машина налетала 7.5 час., но не имеет спец. оборудования ввиду расформирования КБ и прекращению опытных работ на 18 заводе (70,270).

3 октября 1936 Д.А.Кошиц провел испытание первого советского бескрылого автожира А-14 c М-11 В.А.Кузнецова (438,716).

3 октября 1936 года Пилот Д.А. Кошиц провел испытание первого советского бескрылого автожира А-14 конструкции В.А. Кузнецова (14788).

3 октября 1936 г. состоялось летное испытание первого советского бескрылого автожира А-14 конструкции инженера ЦАГИ Вячеслава Александровича Кузнецова. Автожир А-14 - опытный двухместный с мотором М-11 мощностью 100 л.с., полетным весом 786. кг. Оригпяальное в А-14 - втулка ротора с пересекающимися осями горизонтальных шарниров, спроектированная инж.А.Н.Проскуровым для уменьшения нагрузок на органы управления. Испытывал летчик Д.А.Кошиц.
/"Красная звеэда" за 9 октября 1936; «Авиац.газета» за 9.Х.36/ (23370).

3 октября 1936 начался перелет на САМ-5бис со Щелковского аэродрома по маршруту Москва - Воронеж - Харьков - Запорожье - Херсон - Ростов - Сталинград - Астрахань - Сталинград - Воронеж - Москва на 4100. Стартовали только в 12:35. Не получилось и сели близ Мариуполя не долетев до Ростова. Летали Н.Д.Фиксон и А.С.Бузов (1120).

3 октября 1936, в 12 часов 35 минут, со Щелковского аэродрома взлетел САМ-5бис, пилотируемый летчиком Н.Д. Фиксоном, с бортмехаником А.С. Бузуновым. Экипаж должен был без посадки пройти по маршруту Москва – Воронеж – Таганрог – Ростов – Сталинград – Воронеж – Москва, протяженностью около 4100 км. Такая дистанция соответствовала мировому рекорду.
В районе Харькова двигатель самолета стал греться, а у Запорожья мотор стал гореть. Фиксон продолжал лететь, пока мотор не заклинило. Ночью, под дождем при блеске молний, в 1 час 40 минут ночи, в степи, недалеко от Мариуполя, Фиксон чудом посадил самолет недалеко от глубокого оврага. До точки вынужденной посадки было пройдено более 1700 километров.
С места посадки самолет перевезли в Таганрог на аэродром авиазавода, где заменили неисправный двигатель. Затем САМ-5бис перелетел на Качинский аэродром (близ Севастополя), откуда было принято решение начать новый перелет по маршруту Кача – Джанкой – Ростов-на-Дону – Сталинград – Астрахань – Сталинград – Саратов – Казань – Горький – Москва.
20 октября, в 13 часов 30 минут, дальний беспосадочный полет начался. Через 25 часов 5 минут, в 14 часов 35 минут экипаж Фиксона совершил посадку недалеко от города Горького, на поле у села Чугуны. Летчик Фиксон и самолет САМ-5бис в сложнейшей метеорологической обстановке, ночью и днем, в дождь и снег преодолели расстояние 3200 километров до израсходования горючего (21249).

3 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑209сс «О касторовом масле для авиации». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 97‑98) (15460).

3 октября 1936 вышел приказ НКО № 178. О награждении военпреда ЦАГИ военинженера 2 ранга т. Румянцева за разработку приборов, обеспечивающих эксплуатацию материальной части (15247).

3 октября 1936 вышел приказ НКТП № 358сс. О неудовлетворительном выполнении программы по сдаче корпусов снарядов, авиабомб и мин заводами и мерах по обеспечению плана по указанной продукции. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 185‑187) (15246).

Другие оборонные отрасли:

3 октября 1936. Постановление СНК СССР № 1785 «О передаче подрядным организациям строительств, ранее осуществлявшихся хозяйственным способом». (СЗ. 1936 № 54. Ст. 430.) (15460).

3 октября 1936 Нач. штаба РККА А.И.Егоров направил В.М.М. доклад о необходимости нового мобплана взамен МП-33, так как появились новые образцы, а многие заводы сменили специализацию (1566,119).

3 октября 1936 г. начальник штаба РККА А.И.Егоров направил председателю СНК СССР В.М.Молотову доклад, в котором говорилось о необходимости нового мобилизационного плана промышленности. «За истекшие три года, — сообщал Егоров, — количественно и качественно устарели мобилизационные задания; с производства снят целый ряд предусмотренных в плане «МП-33» предметов вооружения и боевой техники, которые заменены новыми образцами; многие мобилизуеые предприятия получили другую специализацию; изменились производственные мощности» (ГАРФ ф. 8418, оп. 11, д. 221, л. 52 (1566,119).

3 октября 1936 г. Секретариат ВТБ предлагал В.М. Молотову: «разрешить длительный спор между разведорганами и НКТП о том, кто должен переводить иностранные материалы. Из-за этого и происходит часто волокита с оценками и их использованием… переводы должны делать инженеры НКТП без всяких уверток… Если разрешить НКТП платить, то вполне возможно получить лучшие результаты в кратчайшие сроки» (19563).

За рубежом:

3 октября в 1936 году на воду спускается линкор "Шарнхорст" - самый мощный боевой корабль Кригсмарине (14788).

3 октября 1936 г. было сообщение спецкора ТАСС из Мадрида о заседании Совета Министров Республики, на котором «правительство приняло декрет, предписывающий всем испанским гражданам, как отдельным лицам, так и коллективам, в семидневный срок сдать в Испанский банк все имеющееся у них золото во всех видах, а также иностранные девизы и ценности. Другим декретом запрещался вывоз из страны золота и серебра» (15826).

Авиапромышленность:

4 октября 1936 Дир. завода 22 Марголин писал письмо N 3116с Нач. ГУАП М.М.К. в сопровождение протокола совещания по вопросу моторов на ТБ-3 - Р, РБ и РН с расчетом объема работ по замене. Отмечал, что завод 22 заменить не сможет и просил подключить другие заводы (2150,243).
Представляя при этом протокол совещания по вопросу о мотораи на самолетах ТБ-3, РБ и РН с расчетом об"ема работ по замене их докладываю:
1. Работа по изготовлению моторам и узлов на и крыльях и центроплане на самолеты задела 1936 г. остановлена.
2. Работа по изготовлению новых моторам развертывается согласно записанного в протоколе плана.
3. 0б”ем работ, по замене всех моторам на саиолетах ТВ-З и РБ, согласно расчета, не может бить выполнен заводом № 22.
Прошу Вашего распоряжения об организации выполнения этой работы на других заводах, а так же указания, как быть с запусками 55 машин ТБЗ 1936 года (2150,243).
24 сентября 1936 Протокол совещания комиссии, назначенной Н-ком ГУАП тов. Кагановичем по вопросу о моторах самолета ТБ-3
Присутствовали: от ЦАГИ - тов. Петляков
от ГУАП"а тов. Бурмистров (Нач. 10 отдела)
тов. Савельев (и 10 отдела)
от з-да № 22 - тт. Марголин, Хомский, Базенков
По вопросу: О поломках моторных рам на самолетах ТБЗ-Р и ТБЗ-РН.
П О С Т А Н О В И Л И:
1. Считать единственно эффективным мероприятием по изжитию поломок моторных рам на самолетах ТБЗ-Р и РН радикальное изменение конструкции существующих моторных рам и замену их, на сварные с 4-мя узлами крепления к крылу
1. По самолету "ТБЗ-РН".
2. Принять план работы по изготовлению новых моторных рам на самолете РН:
а/ на основе полученное от ЗОК ГУАПа с 5 по 15 сентября разработанной конструкции сварных моторних рам - заводу № 22 разработать рабочие чертежи и сдать их в производство: по узлам и моторамам с 5-го по 10 октября и по чертежам смежных агрегатов /капоты, радиатор, бензосистема/ для первого самолета с 15 по 20 октября.
б/ Для производства испытании и решения о типе новой конструкции ЗОК ГУАП сделать одну мотораму и произвести ее испытание на вибрациию к 5 октября, а также изготовить и дать заводу № 22 для установки на первый самолет - комплект моторных рам новой конструкции к 20 октября.
4. Заводу № 22 по рабочим чертежам изготовить для первого самолета необходкмые узлы для крыла и центроплана, смонтироаать моторамы и все моторное хозяйство и сдать этот самолет для летных испытаний 1/ХП.
5. Второй самолет сдать на летаные испытания с аггрегатами изготоьления 22-го завода, сделанными на приспособлениях 20-го Декабря.
П
6. Считать возможным впредь до замены существующих моторам на новую конструкцию - только выпуск самолетов задела 1935 г. с завода № 22 с существующими моторамами.
В случаях поломок моторам в войсковых частях производить замену по существующий -в настоящее время методам.
7. Запуск в производство новых моторам по старой конструкции для самолетов эадела 193б года прекратить, производя их изготовление только для замены в войсковых частях лопнувших моторных рам.
8. Ввиду массовых случаев поломок моторам, моторных нервюр и за последнее время моторных узлов на самолетах ТБ3-Р, считать целесообразным производить замену моторам на машинах Р на рамы новой конструкции.
9. Заводу № 22 для выявления объемов работ по моторным рамам представить расчет работ по изготовлению и замене моторных рам, и на самолетах ТБ3-РН, на моторамы новой конструкции.
А также сделать расчет работы по замене моторам на само летах Р и РБ. Основные расчеты, с указанием сроков, представить Начальнику ГУАП"а М.М.К. не позже 1-го октября с.г.
Просить Зам. Наркома и Нач. ГУАПа тов. КАГАНОВИЧА о даче соответствующего распоряжения форсировать НИИРПу решение конструкции и ЯРАКу изготовление новых покрышек длл подкостыльных колес самолета ТБ3-РН, на основе предварительных результатов испытаний в Монино.
Считать осноной причиной поломок 15-го и соседних с ним шпангоутов на самолете ТБ3 экоплоатцию этих самолетов на колесах с грузошиной. Наиболее эффективным мероприятием - необходимость перехода иа эксплоатацию самолета с колесами пневматик.
Просить Зам. Наркокма тов. КАГАНОВИЧ о распоряжении заводу ЯРАК на выполнение в течение октября месяца не менее 400 комплектов покрышек и камер для обеспечения или воинских частей, эксплоатирующих машину ТБЗ-Р (2150,246).

4 октября 1936 директор завода 22 Марголин утвердил Отчет по испытаниям соединения Звено (ТБ-3 4М-17 + зет М-22) (2840).

4 октября 1936 л Н.Д.Фиксон (1143,6) и м А.С.Базунов летал на САМ-5бис по маршруту Севастополь (Кача)-Геничевск-Мариуполь-Ростов-Сталинград-Астрахань-Сталинград-Сызрань-Казань-Горький (3200 км за 25 час.) (1076,644).
По другим данным 1700 км по маршруту Москва-Воронеж-Харьков-Запорожье-Херсон-Запорожье-Херсон-Мариуполь (1143,6).

4 октября 1936 г., летчиком Н. Д. Фиксоном и бортмехаником А. С. Бузуновым на САМ-5 бис был совершен беспосадочный перелет протяженностью 1700 км по маршруту Москва - Воронеж - Харьков - Запорожье - Херсон - Мариуполь. Они же, после соответствующей подготовки, 20 октября 1936 г. проделали на самолете САМ-5бис другой дальний перелет по маршруту Севастополь - Геническ - Мариуполь - Таганрог - Ростов-на-Дону - Сталинград - Астрахань - Сталинград - Саратов - Сызрань - Ульяновск - Казань-Горький. Пролетев без посадки 3200 км, Фиксон и Бузунов фактически перекрыли мировой рекорд французских летчиков Лалуэтта и Пермангля - 2912 километров. Появление в 1932 г. самолета САМ-5 стало существенным шагом в развитии отечественной авиации. Кроме того, это был первый самолет, целиком созданный на Воронежском авиационном заводе. САМ-5 прошел летные испытания, выполненные начальником летной группы Воронежского аэроклуба А. Н. Гусаровым, а затем воздушным путем был доставлен в Москву для проведения государственных испытаний. В отчетах по испытаниям отмечалось, что самолет по своей грузоподъемности и летно-техническим данным выделяется в лучшую сторону среди других машин с двигателями М-11. Однако, дюралюминий был дефицитным материалом, и чтобы обеспечить серийное производство самолета, решили строить его из дерева. После выпуска самолета САМ-5 на заводе образовалось ОКБ, и возглавил его А. С. Москалев. В 1935 г. в мастерских Воронежского авиатехникума силами нескольких конструкторов завода и студентов техникума под руководством Москалева был построен пассажирский самолет САМ-5бис: из дерева, с крылом, прикрепленным четырьмя подкосами, с двигателем М-11. Машина получилась простой и предельной легкой, успешно прошла государственные испытания в НИИ ВВС и была рекомендована к серийному производству с последующей эксплуатацией на местных авиалиниях. Для подтверждения неординарных летных данных самолета САМ-5бис организовали ряд дальних беспосадочных перелетов (11860).

Другие оборонные отрасли:

4 октября 1936 вышел приказ НКТП № 361сс. Об окончании строительства опытной установки по механизированной заливке артснарядов на заводе № 5. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 183‑191) (15246).

Армия:

В период с 4 октября 1936 г. по 27 февраля 1937 г. из СССР морским транспортом в республиканскую Испанию было отправлено свыше 200 танков Т-26. С целью оперативного обеспечения разведывательной информацией формирований республиканцев и советских добровольцев на испанской территории стала действовать военная разведка РККА. Подробная информация об обстановке в Испании, о применении и использовании различных родов войск и средств современной военной техники поступала в Разведывательное управление РККА. На ее основе готовились сводки и отдельные донесения, которые оперативно направлялись руководству страны и военному командованию Красной Армии. Среди многочисленных документов, хранящихся в фондах РГВА, имеется Конспект информационного сообщения о Гражданской войне в Испании, составленный во второй декаде февраля 1937 г. заместителем начальника разведывательного управления РККА комдивом А.М. Никоновым. В разделе «Важнейшие уроки операций в Испании», в частности, было отмечено: 
«На опыте проверено мощное действие современных танков. Выявлена их сила в подавлении огневых точек и пехоты противника, доказана способность танков к борьбе с танками противника. В особенности ярко проявилась могущество танков при внезапном нападений танков на конницу, обозы и неподготовленные к бою скопления пехоты противника. В боях в районе дер. Сесенья (к югу от Мадрида) в конце октября 1936 г., в сражении к северо-западу от Мадрида в начале января 1937 г., в последнем сражении на р. Харама республиканские танки произвели огромное опустошение в рядах мятежников, уничтожая одним ударом целые роты противника. 
Вместе с тем с совершенной очевидностью установлено, что танки дают наибольший эффект при тесном взаимодействии с пехотой, когда последняя непосредственно двигается за ними, занимая захваченное ими пространство. Таким методом республиканцы сумели добиться успеха 11 – 12 января в районе Махадаонда, где танки, не зарываясь в глубину расположения противника, шаг за шагом подавляли боевой порядок мятежников, начиная с их переднего края, а пехота интербригад неотступно двигалась за танками. Только недостаток наступающей пехоты и пассивность других находившихся вблизи испанских частей республиканцев не дали возможности получить в этом сражении более решительный успех. 
Наоборот, действия танков в отрыве от пехоты, даже при высоком искусстве и доблести экипажей танков, вели лишь к частичному подавлению противника и сопровождались тяжелыми потерями танков и личного состава. 
Танки при умелом использовании оказались могущественным средством не только в наступлении, но и в обороне. В критические дни стремительного наступления фашистов на Мадрид (3 – 7 ноября 1936 г.) почти весь Мадридский участок фактически отстояла рота танков, которая смело бросалась против каждой атакующей колонны противника и отбрасывала ее назад. Пехота республиканцев в это время была совершенно небоеспособна. Под прикрытием действий этой роты танков была организована республиканцами более или менее устойчивая оборона Мадрида, была создана некоторая система пулеметного и артиллерийского огня. 
Наряду с этим выявился большой эффект применения противотанковых орудий современного типа (в частности, немецких). Скорострельные противотанковые пушки быстро научились поражать танки еще в тот момент, когда из-за складки местности показывалась башня танка; прямыми попаданиями они поражали танк, и хотя не разрушали его окончательно, но выводили из строя, и наносили потери личному составу танков. Правда, и танки в свою очередь захватывали и уничтожали значительное количество противотанковых орудий». 
[РГВА. Ф. 37967. Оп. 8. Д. 1181. Л. 105 – 106]
Таким образом, на начальном этапе войны в Испании танкам Т-26, несмотря на относительно слабую броневую защиту, была дана, в общем-то, положительная оценка. Однако в процессе боевого применения были выявлены и слабые стороны этой машины, в частности выяснилось, что танк Т-26 совсем не приспособлен для ведения боя в населенных пунктах (17503).

4 октября 1936 г. вышел отчёт о боевой подготовке войск КВО за 1936 г. — документ, авторы которого просто безбожно замазывали изъяны своего округа! – гласил: «Общий уровень подготовки комсостава и штабов» ВВС, деликатно отмечалось там, «всё ещё не вполне соответствует тем высоким требованиям, которые предъявляет бурно растущий воздушный флот», «особенно» «не совсем доработанными» остаются вопросы взаимодействия с наземными войсками19. Учитывая происхождение документа, слова «вполне» и «совсем» можно смело опустить... На Шепетовских маневрах КВО 12-15 сентября 1936 г. — готовившихся не так тщательно, как показные Киевские — плохо налаженной оказалась даже и проводная связь между сухопутными и авиационными штабами, и сама постановка авиации задач (аэ P-Z, аэ Р-5 и двум иаэ И-16) носила поэтому «эпизодический характер»!
Кроме того, на маневрах не осуществлялись боевое бомбометание и стрельба боевыми патронами. Иначе сразу же стало бы ясно, что эффективной поддержки наземным войскам авиация КВО и БВО не может оказать не только из-за слабости органов управления, но и из-за низкой тактической, бомбардировочной, воздушно-стрелковой и летной выучки лётно-подъёмного состава (15803).

Жизнь и внутренняя политика:

4 октября 1936 в СССР расстрелян русский революционер, организатор красного террора в Крыму в 1918 г. Юрий Гавен (4962).

Авиапромышленность:

5 октября 1936 года Базилевич писал письмо № 2183/ко в НКО командарму 2 ранга Алкснису
Постановлением КО от 25 января 1936 года было предложено НКО в месячный срок закончить войсковые испытания по самолету ДИ6 М25 в истребительном варианте (подлежал сдаче на испытания 5 февраля 1936 года) и в штурмовом варианте (подлежал сдаче 15 марта 1936 года). По истребительному варианту после окончания войсковых испытаний должен быть установлен размер годового заказа.
По записке Хаханьяна (№ 350сс от 2 сентября 1936 года – направлена также и в адрес Ворошилова), войсковые испытания задержались по вине УВС. Годовой заказ по истребительному варианту до сих пор не установлен.
По указанию Межлаука В.И. прошу представить справку о выполнении указанных решений КО (3520,49).

5 октября 1936 А.С.Я. писал Наркому обороны письмо с предложением построить два типа легких истребителей с одной или двумя ШВАК - одномоторный с Рено и двухмоторный с Вальтер (198,7).

5 октября 1936 года, А.С. Яковлев направил письмо Наркому обороны с предложением построить два типа одноместных легких истребителей (один с мотором "Рено" мощностью 350 л.е., а другой с двумя "Вальтер" мощностью по 240 л.е.). Их вооружение могло состоять из одной или двух пушек Шпитального. Заявленная максимальная скорость одномоторного истребителя составляла 480 км/ч, а двухмоторного - 410 км/ч. Для сравнения: скорость 440 км/ч развивал к этому же времени основной истребитель советских ВВС И-16, имевший почти в два раза более мощный мотор, и вооруженный только пулеметами (12048).

5 октября 1936 вышел приказ НКО № 0136. О войсковых испытаниях самолета ДБ‑2М‑85 (15247).

5 октября 1936 года при № 416814 (спустя 3 месяца) Алксинис без доклада наркому представил заключение по уточненному плану опытных работ (3830,130).

5. октября 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо № 416814 в СТО Базилевичу, копия начальнику ГУАПа Кагановичу М.М.
Заключение по уточненному плану опытного строительства, представленному ГУАПом
Действующий план опытного строительства самолетов и моторов был утвержден 8 января 1936 года с последующим отпуском для осуществления этого плана 197 млн. рублей.
Сроки предъявления на госиспытания опытных образцов самолетов и моторов по этому плану СТО были утверждены целиком те, которые выдвигались ГУАПом.
Между тем, план этот, предусматривающий известное движение нашей авиационной техники вперед, не выполняется.
Представленный НКТПромом сокращенный план опытного строительства предусматривает исключение из действующего плана опытного строительства 31 объекта из общего числа 51 и замену этих исключаемых объектов или работами по доводке серийной продукции или работами второстепенного порядка.
В интересах движения вперед нашей авиационной техники, считаю необходимым внести следующие изменения в предложения НКТПрома:
А. По опытному строительству самолетов
Оставить в плане опытного строительства самолетов на 1936-1937 гг. следующие типы, помимо предлагаемых НКТПромом:
а) истребитель пушечный (ИП-2) с мотором М-100 конструкция Григоровича;
б) артиллерийский корректировщик с мотором М-34ФРН конструкции завода № 1;
в) бомбардировщик дальнего действия с 4 моторами М34ФРН со специальным наддувом конструкции завода № 22;
г) рекордный высотный самолет;
д) рекордный скоростной самолет.
Кроме того, считаю необходимым включить дополнительно:
а) постройку опытного образца штурмовика с максимальной скоростью 400-450 км/час;
б) модификацию самолета ИП-1 с М-25 с доведением максимальной скорости до 480-500 км/час и устранением всех дефектов, обнаруженных на войсковых испытаниях ИП-1;
в) модификацию самолета СБ с 2М100 с увеличением запаса прочности до действующих норм (9 крат), устранением всех выявленных на войсковых испытаниях и в эксплуатации недочетов и дефектов, доведением максимальной скорости до 450-500 км/час и дальности действия до 2000 км при полете на 0,8 от максимальной мощности.
По отдельным объектам уточненного плана опытного строительства, представленного ГУАПом, считаю необходимым внести слдующие изменения:
а) И-16 бис с форсированным М-25 – установить дальность полета не менее 1000-1200 км и срок выпуска его не позже 1 января 1937 года;
б) ДБА-4М34РН – оставить срок выпуска двух первых штук, согласно решения Правительства в июле 1936 года;
в) войсковой самолет с М-34ФРН – установить срок выпуска не позже 1 февраля 1937 года;
г) модификация И16 с М25 – установить срок выпуска 1 октября 1936 года, чтобы в случае удовлетворительных результатов испытания внедрить его в серийное производство 1936 г.;
д) модификацию ДИ-6 с М-25 под разведчик закончить к 1 декабря 1936 года;
е) И-21 с М-34ФРН – установить срок предъявления на госиспытания к 1 октября 1936 года;
ж) ДР-2М100 установить срок предъявления на госиспытания 1 октября 1936 года;
з) для пикирующего бомбардировщика установить срок предъявления на госиспытания не позже 1 декабря 1936 года.
Особо отметить в плане, что посадочная скорость всех новых, а равно и модифицированных типов серийных самолетов не должна превышать 100 км/час, согласно решения Правительства от 13 августа 1936 года.
Исключить из плана опытного строительства постройку опытных войсковых серий, так как их постройка идет по плану серийного заказа 1936 года.
Б. По опытному строительству моторов.
Включить в проект плана опытного строительства моторов следующие объекты:
а) мотор М-56 – 14-ти цилиндровая звезда воздушного охлаждения, строящаяся в ЦИАМе по действующему плану;
б) М-34ФРН и М34ФН со смешанным охлаждением;
в) М34 в 2000 л.с. для рекорда скорости;
г) М100 с воздушно-гликолевым охлаждением;
д) паровая машина МАИ;
е) непосредственный впрыск к моторам М25 и М85;
ж) турбокомпрессор к дизелю АН-1.
Все сроки в указанном проекте плана опытного строительства по самолетам, моторам и другим объектам считать сроками предъявления на госиспытания (3830,171-174).

5 октября 1936 г. ГУАП предложило снизить план до 50 моторов. Реально же не сделали и их. В конце года все силы бросили на увеличение выпуска М-85, а работы по М-75 полностью свернули. Первоначально планировали модернизировать М-75, создав форсированный М-76 с выключаемым нагнетателем. На него подготовили техническое задание. В конструировании же вряд ли ушли дальше простейших прикидок (11852).

5 октября 1936 года закончились испытания твердого лакокрасочного покрытия для деревянных пропеллеров, которые проводились с 23 декабря 1935 (6728).
Цель испытаний
Испытание нового твердого лакокрасочного покрытия, предложенного ВИАМом для защиты пропеллеров из твердых и мягких пород древесины, имело целью установить его качества и срок службы в условиях эксплуатации для принятия на снабжение в ВВС.
Испытание проводилось с 23 декабря 1935 года по 5 октября 1936 года.
Заключение
Твердые покрытия разработанные ВИАМом и предъявленные на испытания не удовлетворяют требованиям эксплуатации ВВС и на снабжение в том виде как они есть, приняты быть не могут.
Для опытной окраски были применены нитроцеллюлозные лакокрасочные материалы следующих наименований: нитроклей (для склейки полотна с древесиной), нитрошпатлевка, нитрогрунт”В”, нитроалюминиевая краска, нитролак “В”, нитросостав “ДО”.
Рецептура материалов
	Наименование материалов
	Нитроклей
	Нитрошпатлевка
	Нитрогрунт “В”
	Нитроалюминиевая краска
	Нитролак “В”
	Нитросостав “ДО”

	Нитроцеллюлоза н.в. (сухая)
	10,0
	6,0
	6,0
	7,0
	6,5
	10,0

	Спирт этиловый (включая и коллокс)
	4,4
	2,0
	2,0
	3,0
	2,2
	4,0

	Эфир гарпиус
	4,0
	5,0
	6,0
	5,0
	-
	5,0

	Касторовое масло
	-
	3,0
	-
	9,0
	3,5
	7,0

	Льняное масло слабо полимер.
	3,0
	3,0
	4,0
	-
	-
	-

	Дибутилфталат
	-
	-
	-
	1,0
	3,5
	-

	Трикрезилфосфат
	3,2
	-
	2,0
	-
	-
	-

	Ацетон
	14,0
	5,0
	15,0
	16,0
	14,3
	14,0

	Бензол
	25,0
	6,0
	22,0
	30,0
	30,0
	35,0

	Толуол
	-
	-
	6,0
	-
	-
	-

	Ксилол
	-
	4,0
	-
	-
	-
	-

	Этилацетат
	20,0
	10,0
	12,0
	16,0
	15,0
	13,0

	Амилацетат
	16,4
	6,0
	15,0
	8,0
	25,0
	12,0

	Алюминиевый порошок
	-
	-
	1,0
	5,0
	-
	-

	Цинк. крон
	-
	-
	9,0
	-
	-
	-

	Цинк. белила
	-
	12,0
	-
	-
	-
	-

	Свинцовый крон
	-
	8,0
	-
	-
	-
	-

	Каолин
	-
	30,0
	-
	-
	-
	-


Технологический процесс защиты пропеллеров твердой оболочкой по способу ВИАМа
	Оклейка всего пропеллера
	Нитроклей и суровое разряженное полотно А/П

	Оковка латунью с сеткой
	

	Шкурение всего пропеллера и очистка от пыли
	Наждачная бумага и бензин

	Получение прозрачной оболочки толщиной около 1 мм
	Нитросостав “ДО”

	Выравнивание оболочки по габаритам
	Наждачная бумага и нитрошпатлевка в местах неровностей

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 1 слой
	Нитроаллюминиевая краска “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 2 слой
	Нитроаллюминиевая краска “В”

	Лакировка 1 слой
	Нитролак “В” с 10% нитроаллюминиевой краски 

	Шлифовка
	Порошок пемзы с водой

	Лакировка 2 слой
	Нитролак “В” с 10% нитроаллюминиевой краски


Технологический процесс защиты пропеллеров твердой оболочкой по способу завода № 161
	Получение оболочки на наколотой древесине пропеллера
	Раствор авиацеллулоида “Р” с анилиновой краской

	Наклейка ткани
	Льняное разряженное полотно. Раствор авиацеллулоида.

	Подмазка по оковку. Натяжение и крепление оковки припаянной к железной сетке.
	Раствор авиацеллулоида.

	Подмазка всего винта и наклейка окрашенной и размягченной в парах растворителя целлулоида.
	

	Прессовка в вакууммашинах в течение двух часов.
	

	Сушка в шкафу в течение 8 часов и последующая выдержка в течение 24 час.
	

	Оправка винта.
	Напильник.

	Шкурение.
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка
	Смесь АШ-6 с раствором целлулоида.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 1 слой
	ДВ4 защ.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 2 слой
	ДВ4 защ.

	Лакировка 1 слой
	АВ4 б/цв.

	Полировка
	Полировка водой

	Лакировка 2 слой
	АВ4 б/цв.


Способ защиты пропеллеров, предложенный ВИАМом несколько проще, чем завода № 161. Однако по качеству эти покрытия, как показали эксплуатационные испытания, преимущество остается за покрытием по способу завода № 161 (6728).

5 октября 1936 Некрасов от ЦАГИ и Соколов от 2 отдела писали письмо N 1729с Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. в сопровождение рекомендаций по улучшению ходовых качеств серий глиссера Г-6 (2150,143).

Другие оборонные отрасли:

К 5 октября 1936 г. были собраны вертлюг, площадка, поставлена люлька Б-1-П опытного образца 180-мм береговой установки АО-1-180 с пушкой Б-1-П, лебедка механизма вертикального наведения собрана, но не поставлена из-за отсутствия тела орудия (3861).

5 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑211сс «О противогазовых коробках, изготовляемых Наркомпищепромом». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 103) (15460).

5 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑212сс «О развитии в системе НКТП производства запасных частей для двигателей морских судов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 104) (15460).

5 октября в 1936 году под Москвой проведены пуски двух пороховых ракет, разработанных в РНИИ. Ракета «Р-217-1» нормально стартовала, но пролетев один километр клюнула носом и упала на землю. Вторая ракета взорвалась на старте (14790).

Жизнь и внутренняя политика:

5 октября 1936 в СССР расстрелян ветеран революции, лидер зиновьевцев Г. Федоров (4962).

5 октября 1936 была принята вторая (сталинская) конституция СССР (3960, 389).

5 октября 1936 были образованы Казахская ССР и Киргизская ССР (3960, 389).

За рубежом:

5 октября в 1936 году начало «голодного похода Джарроу» в Великобритании (заканчивается 11 ноября), когда в знак протеста против высокой безработицы 200 человек совершают марш из Джарроу в Северо-Восточной Англии на Лондон (14790).

5 октября 1936 в Италии было объявлено о девальвации лиры (3481).

5 октября 1936 в Англии был голодный марш безработных и 200 чел. прошли из Джарроу в Лондон (3481).

5 октября в 1936 году конференция Лейбористской партии Великобритании отклоняет предложение об объединении с Коммунистической партией (14790).

Авиапромышленность:

6 октября 1836 была готова к отправке в Испанию вторая партия из 14 СБ, а первая - из 16 была готова 29 сентября 1936 к полночи. Каждую машину разобрали и упаковали в ящики - по 12 на каждую машину - и отправили в Одессу (8682,18).

6 октября 1936 под Москвой были проведены пуски двух пороховых ракет, разработанных в РНИИ. Р-217-1 нормально стартовала, но пролетев 1 км клюнула носом и упала на землю. Вторая - взорвалась на старте (2990).

Другие оборонные отрасли:

6 октября 1936 г. на первенстве СССР в шоссейной гонке на 100 км на ПМЗ-А-750 победил Денисов, а в гонке на 1 км с хода - Н.П. Севастьянов [4.139]. Всесоюзные рекорды на ПМЗ-А-750 поставила в шоссейной гонке на 1 км с хода и с места - Л.А. Свиридова, на дистанции 100 км - И.В. Кривошеев, а на дистанции 300 км -Е.И. Грингаут [4.140], досконально изучивший мотоцикл ПМЗ-А-750 и разработавший свою методологию подготовки этой машины к скоростным соревнованиям [4.141]. Из этого следовало, что отвергать ту или иную модель мотоцикла, в особенности без её тщательной доводки в серийном производстве и на спортивных трассах, по меньшей мере, непрофессионально (11429).

За рубежом:

6 октября 1936 Лейбористская партия Великобритании на конференции отклонила предложение об объединении с компартией (3481).

Авиапромышленность:

В начале октября 1936 К-12 отправили в НИИ ВВС и с ним поехал К.А.К. К.Е.Ворошилову послали альбом по машине (70, 269).

В начале октября 1936 года К-12 перегнали из Воронежа на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания. По результатам испытаний было сделано следующее заключение: “Самолет ВС-2 представляет безусловный интерес, так как его постройкой впервые разрешен вопрос создания “летающего крыла” в вооруженном варианте” (15552).

В начале октября 1936 года К-12 перегнали на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания. Конечно, не все полеты проходили гладко. Особенности поведения самолета в воздухе, обусловленные примененными К. А. Калининым новшествами, оказались непривычными для многих пилотов. Непреодолимым стал психологический барьер, не позволивший отрешиться от привычных стереотипов управления машинами обычных схем даже для такого опытнейшего летчика-испытателя, как П. И. Стефановский. Пилот долго не мог приспособиться к оригинальному управлению самолетом, и это во многом определило дальнейшую судьбу машины. У военных летчиков К-12 вызвал большой интерес. В ходе испытаний ими высказывались замечания и пожелания, по которым К. А. Калинин и его небольшая группа оперативно производили доработки и изменения в конструкции самолета (15128).

В начале октября 1936 бомбардировщик ВС-2 Калинина передали после семи с половиной часов налёта на заводских испытаниях В.О. Борисов перегнал машину на подмосковный аэродром для продолжения испытаний в НИИ ВВС. Туда же приехал Калинин с несколькими сотрудниками.
В ноябре посмотреть на необычный бомбардировщик прибыл начальник ВВС Я.И. Алкснис. «…Мною, совместно с Нач. Штаба ВВС РККА комкором тов. Лавровым, осмотрен самолёт инженера Калинина на земле, и я наблюдал его полёт в воздухе на Щелковском аэродроме. Осмотр на земле даёт основание полагать, что схема, по которой построен самолёт, улучшит зоны обстрела, это её главное преимущество», — писал он наркому обороны Ворошилову [196] (17489).

В начале октября 1936 года, после того, как в Воронеже К-12 выполнил программу заводских испытаний из 46 полетов, его перегнали на подмосковный аэродром НИИ ВВС, где начались уже государственные испытания (25251).

Авиапромышленность:

Во вторую неделю октября 1936 в небе Испании появился первый советский самолет - СБ-2 (АНТ-40), который получил название Катюшка. Соединением командовал г Денисов. Бомбили города, страдали мирные жители. Вскоре к Салас сбили первый СБ, а через 5 дней итальянец к Мантелли - еще один (1493,43).

Авиапромышленность:

7 октября 1936 вышел приказ НКТП N 0102:
"В связи с необходимостью установки специального форсированного мотора завода 24 на самолет ДБ-3:
1. Директору завода 39 Кива и ГК С.В.И. спроектировать установку форсированного мотора смешанного охлаждения на самолет ДБ-3 к 1 декабря с.г.
Постройку моторной установки и моторного оборудования и выпуск 1-го самолета ДБ-3 - устанавливаю 1 января 1937, 2-й самолет - 1 февраля 1937 из числа самолетов, заказанных заводу 39 на 4 кв." (2191,190).

7 октября 1936 года в 17 час. 20 мин., выполняя задание по испытанию самолета ИП-1 № 135033 на штопор, инженер-летчик в/инженер 3 ранга НИИ ВВС Никашин на высоте 4000 м ввел самолет в левый штопор и произведя 3 витка дал рули на выход. Самолет сделал еще 7 витков и из штопора не вышел.
После этого летчик Никашин дал мотор. Самолет с мотором сделал еще около 10 витков продолжая штопорить.
Дальнейшие попытки летчика Никашина вывести самолет из штопора с мотором и без мотора ни к чему не привели – самолет продолжал штопорить.
Приблизительно после 45 витков, на высоте около 2000 м летчик Никашин решил покинуть самолет и на высоте около 1000 м после 52 витков штопора покинул самолет. После этого самолет, продолжая штопорить, врезался в землю.
Летчик Никашин благополучно спустился на парашюте.
Самолет разбит (3527, 185).

7 октября 1936 г. лётчик Никашин после 52 витков вращения в плоском штопоре покинул самолёт ИП-1 на парашюте. В конце 1936 г. в НИИ ВВС прибыл доработанный двухпулемётный ИП-1. В верхней части фюзеляжа оборудовали длинный обтекатель ("холку"), что привело к увеличению боковой поверхности на 0,785 м2. Одновременно увеличили площадь вертикального оперения, площадь рулей высоты, угол их отклонения вверх уменьшили, а вниз - увеличили. Для более устойчивой работы двигателя была изменена система бензопитания, в неё ввели дополнительный компенсационный бачок. Полётный вес этого модернизированного экземпляра возрос и достиг 1688 кг, при этом центровка с выпущенным шасси составляла 30,1% САХ. Впрочем, улучшенный ИП-1 не оправдал ожиданий, его испытания закончились неудачей (12005). 

7 октября 1936 года летчик-испытатель, военинженер 3-го ранга Никашин после 52 витков штопора был вынужден покинуть с парашютом ИП-1 №135033. Правда, произошло это немного иначе, чем описано в книге Стефановского. Авария произошла не на первом, а на седьмом срыве, и если Никашин и допустил нарушение методики испытаний, то сделано это было не спонтанно. Срывы были начаты с одного витка и производились с прямой, при полностью выбранной на себя ручке управления. Запаздывание на этом экземпляре ИП-1 оказалось на виток меньше, чем на 135034. Штопор выполнялся для левого и правого вращения. Правый штопор до трех витков был выполнен относительно удачно, запаздывание составило три витка, особых предпосылок не делать левый штопор не было. Однако «На левом штопоре при полностью данных рулях по штопору до отказа получился НЕ ВЫХОД САМОЛЕТА, при выводе без мотора и с помощью его. При вводе самолета в штопор на 4200 м, самолет до падения на землю всего сделал 62 витка». Такого результата, похоже, никто не ожидал. Самолет даже сфотографировать толком не успели. В отчет по испытаниям пришлось поместить фотографии целого 135034 и разбитого 135033. До того, как пришлось покинуть самолет, Никашин успел оценить еще некоторые его особенности. Оказалось, что в такой конфигурации - с повышенным полетным весом и самой задней центровкой - ИП- 1 оставался устойчивым на больших углах атаки до 140 км/ч, при дальнейшем увеличении угла атаки начиналось покачивание с крыла на крыло, которое пилот мог парировать ногами до 120 км/ч, далее самолет начинал парашютировать с подергиванием хвостового оперения. Затем самолет сваливался в правый штопор при нейтральных педалях, либо в сторону данной ноги при использовании руля направления. Характер штопора на 135033 мало отличался от 135034, кроме числа витков запаздывания и нагрузок на педали и ручку управления. Ручку управления «уводило» в сторону штопора на обоих самолетах, однако при выводе на 135033 высокая нагрузка была на педали, а на 135034 - на ручку управления. И на том, и на другом ИП-1 при срыве в штопор следовало незамедлительно и энергично дать ногу до отказа против штопора и ручку немного за нейтральное положение от себя. Для вывода из штопора при том же положение органов управления следовало еще дать мотор на полный дроссель и ждать выхода в пределах допустимой высоты на случай покидания.
Как и следовало ожидать, выводы в отношении штопора на ИП-1 оказались неутешительными. Самолет №135033 в шестипулеметном варианте, №135021 и №135034 в двухпулеметном были признаны опасными в отношении штопора. Указанием Алксниса, в строевых частях ВВС РККА, вооруженных самолетами ИП-1М-25, выполнение штопора и бочек запрещалось плоть до устранения опасного невыхода из штопора. Основными причинами этого явления в НИИ ВВС посчитали большие авторотационные моменты ИП- 1 и высокорасположенное горизонтальное оперение, находящееся в зоне пониженных скоростей, вызванных затенением крыла и не обеспечивающее перевод самолета на малые углы атаки. Дополнительными дестабилизирующими факторами признали крыльевые двухпулеметные установки, прилично увеличивающие момент инерции самолета вокруг нормальной и продольной осей, а также уменьшение углов отклонения руля направления, что, по мнению специалистов НИИ, уменьшило эффективность оперения на выход из штопора. Кроме того, было отмечено, что изменение углов отклонения рулей высоты ухудшило посадочные характеристики - рулей перестало хватать для нормального управления на посадке.
Проанализировав результаты заводских испытаний третьего варианта «противоштопорного» ИП-1, а также особенности изменений его конструкции, в НИИ ВВС было принято решение «...самолет ИП-1М-25 №135046 представленный заводом №135, испытаниям на штопор не подвергать, ввиду явно опасного характера штопора на указанных самолетах (имеются в виду три уже испытанных ИП-1). В дальнейшем самолеты ИП-1М-25 представленные заводом №135 без кардинальных переделок и полноценно проведенных испытаний на штопор на самом заводе, на испытания в НИИ ВВС не принимать» (19863).

7 октября 1936 г. летчик Никашин после 52 витков вращения в плоском штопоре покинул самолет ИП-1 на парашюте. Вот как описал историю со штопорными испытаниями ИП-1 летчик-испытатель П.М. Стефановский (он называет самолет с порядком написания букв, принятом в КБ Григоровича): «Д.П. Григорович обладал огромным конструкторским опытом, и все- таки его новое детище - ПИ-1 - «прихварывало» плоским штопором. При встрече Дмитрий Павлович так и сказал мне:
- Прихварывает... Помогите разобраться.
Вылетаем на испытания вместе с инженером-летчиком Алексеем Ивановичем Никашиным. Я на ПИ-1, он на другом истребителе, в качестве наблюдателя. Начинается обычная подготовительная работа к будущему штопору, установившийся режим которого, как известно, считается только после третьего витка. Полеты следуют один за другим.
На земле нас каждый раз встречает профессор Александр Николаевич Журавченко - крупный специалист ЦАГИ. Седой старик, он как-то сразу молодеет, когда мы начинаем рассказывать ему о полете.
Слушает не перебивая. Я докладываю:
Сделал срыв в штопор. Выполнил полвитка, виток и полтора витка в обе стороны. После каждого витка самолет стремится рывком поднять нос, выйти в горизонтальное положение.
Неважное дело, - произносит Александр Николаевич, - не нравится мне это, не нравится...
Долго ломаем голову над новой загадкой. Наконец сообща решаем: в следующем полете сделать два витка с недобранной до отказа ручкой в ту сторону вращения, при которой дача мотору полных оборотов могла бы способствовать выводу самолета из штопора.
И вот мы снова в воздухе. Несколько выше находится самолет Никашина. Качнул плоскостями: наблюдай, мол, Алеша, сейчас начну.
Машина послушно нырнула вниз. Виток. И тут же энергичный рывок носом вверх. Полтора витка. Нос самолета ведет в сторону. Отсчет секунд необходим для определения времени выполнения витка. Секундомер нужно остановить в момент прекращения вращения, быстро записать потерянную высоту и все это занести в отчет о полете. А уж Журавченко с Никашиным доведут дело до конца...
Лихорадочно работает мысль, внимательно слежу за каждым новым штрихом полета. Почему, собственно, несмотря на быстрое вращение, высота уменьшается относительно медленно. Ну, ну, возможно, что... Кажется, рано начал готовить завещание.
Рули и мотор держу все в том же режиме, выжимая последние соки из ручки управления и сектора газа. После десятого витка самолет задрожал, словно в горячечном ознобе, и нырнул в пикирование. Ура! Вышел все-таки! Нажимаю головку секундомера. Делаю пометку о высоте вывода самолета из штопора. Настроение - как у именинника. Шутки шутками, а после задрался еще выше. Два витка, и горизонт бешено закрутился перед глазами. Мгновенно даю рули на вывод. Самолет продолжает крутиться. Три, четыре, пять витков. Плохо дело... Неужто так и не вырвусь из штопора? Даю полный газ мотору. Он дико, натужно ревет, а самолет не желает прекратить свой чертов вальс.
Шесть, семь, восемь витков... Неужели придется прыгать? 
После разбора этого полета ведущий инженер предложил мне слетать еще раз и довести количество витков перед выводом до трех.
- Нет уж, увольте, - заявил я. - И так ясно. Пора ставить точку.
Профессор Журавченко тактично занял нейтральную позицию. Мы же с инженером кипятились все пуще. Каждый настаивал на своем. В пылу спора я было забыл, что окончательное слово остается за командиром, то есть за мной. Когда, вспомнив, сказал об этом, инженер разъярился еще сильнее. Но против принятого решения он уже ничего не мог поделать. Заключение было категоричным: испытания самолета на штопор прекратить, штопорным качествам истребителя ПИ-1 дать отрицательную оценку.
Однако вскоре на испытания поступил еще один самолет ПИ-1, отличавшийся от своего предшественника увеличенной поверхностью фюзеляжа, вытянутого вверх в виде гребешка. Такое новшество, по мнению конструктора, должно было улучшить штопорные качества самолета.
Ничего не попишешь: раз пришел самолет, надо его испытывать. Совсем уже собрался было начать эту неприятную работу - новая машина не вызывала у меня восторга, - как нежданно-негаданно Алексей Никашин попросил поручить ему заняться ее испытанием. Он, видите ли, неудовлетворен моими прошлыми полетами на штопор, не уверен в правильности решения прекратить испытания первого варианта ПИ-1, и считает, что теперь он, как инженер-летчик, лучше справится с поставленной задачей. Короче: наука решила утереть нос практике.
Я без колебаний согласился. Никашин - отличный авиатор. Тем паче подобная взаимозаменяемость у нас уже практиковалась.
Алексей Иванович был настолько убежден в возможности вывода самолета из штопора, что пренебрег методической последовательностью - сразу сделал три витка. Полого пикируя на другом истребителе, пристально наблюдаю за Никашиным. Все происходит так, как было и у меня. После второго витка ПИ-1 резко, почти до горизонтального положения, задрал нос и начал откладывать пологие быстрые витки. Пикирую невдалеке от Алексея, считаю его витки: пять... семь... пятнадцать... Начинаю все заметнее отставать от него по высоте: скорость пикирования моего самолета достигла предельно допустимой, а режим штопора у Никашина все не меняется. Что он - свихнулся? Сорок восемь, сорок девять витков, а он штопорит и штопорит. А может, эта чертова леталка вымотала из него всю душу и он потерял сознание? Виток пятидесятый, пятьдесят первый, пятьдесят второй... От самолета отделилась черная точечка, и вскоре над нею забелел купол парашюта.
Фу ты, спасся упрямый чертушка! Самолет же проштопорил до самой земли и упал между двухэтажными домами. Только этого нам не хватало! Место-то ведь не безлюдное. А вдруг?
Захожу на посадку. Прямо у самолетного носа рассыпалась тысячами искр красная ракета. Это финишер почти в упор пальнул из ракетницы, запрещает посадку. Быстро осматриваюсь и кляну себя на чем свет стоит - сгоряча забыл выпустить шасси. Такого со мной еще никогда не случалось... Однако заниматься самокритикой будем потом, а сейчас скорее на место происшествия.
Здесь все оказалось в порядке, за исключением, конечно, самолета. Он лежал на брюхе (знать, штопор был идеально плоским!) и внешне выглядел целехоньким. Только внешне... Стукнулся он о землю прилично. Пришлось списывать и сдавать в металлолом. Понятно, что это делалось позже, а в тот момент, бегло глянув на самолет и убедившись, что он не натворил никаких бед, я стал немедленно разыскивать спустившегося на парашюте летчика.
Он, оказывается, уже находился в кругу товарищей. Снижаясь на приаэродром- ный лес, парашют зацепился за вершину громадной сосны, и Алексей беспомощно заболтал ногами между небом и землей. Первыми к незадачливому парашютисту примчались вездесущие ребятишки. Среди них находился и сынишка Алексея Ивановича - маленький Славка. Увидев болтающего ногами отца, он немедленно спросил:
- Пап, а как ты туда забрался?
У Никашина, как он потом сам рассказывал, даже слезы навернулись на глаза: эх, сынок, святая простота, откуда тебе знать, как близок ты был сейчас к сиротству...
С сосны Алексея сняли подоспевшие с аэродрома товарищи. Трагикомедия на этом завершилась. Настала пора детально разобраться в происшествии, а если факты потребуют, то и держать ответ.
Алексей Иванович подробно рассказал о своих действиях в полете. Действительно, во время штопора он применял все известные тогда методы вывода самолета, но усилия его были напрасными. Оставалось одно - покинуть машину. Это тоже удалось сделать не сразу: возникающие инерционные силы рывками придавливали летчика к стенке кабины, ручка управления, раскачиваясь из стороны в сторону, упруго прижималась к сиденью, не давала подняться с него.
Если бы не запас высоты, пели бы по мне отходную, - закончил свой рассказ Никашин.
И тут я задал ему вопрос-нокаут:
А почему пренебрег установленной методической последовательностью и сразу выполнил три витка?
Никашин ответил, что, по его мнению, подготовительные срывы не принесли бы ничего нового. К тому же он был глубоко уверен, что если самолет вышел с запозданием после двух витков, то он должен был выйти и после трех.
Был убежден или и сейчас убежден? - переспросил я инженера.
Был, - твердо ответил Алексей и так же твердо посмотрел мне прямо в глаза.
Так закончился спор науки с практикой. Случай, конечно, частный, но убедительный: наука, теория не имеет права пренебрегать практикой, накопленным опытом: точно так же и практика не может с улыбочкой относиться к теории; в авиации теория и практика - сестры-близнецы.
Никашину пришлось затем заниматься плоским штопором на серийном самолете И-14 с пулеметным вооружением. Прошлый урок наставил его на путь истинный. Задание он выполнил в строжайшем соответствии с разработанной методикой. Выдвинутые испытателем требования увеличить площадь хвостового оперения улучшили штопорные качества машины» (15742).

С 7 октября 1936 по 9 июля 1937 5 отделом ЦАГИ и 8 лабораторией ЦИАМ проводились испытания АЦН-2 для ТБ-7 (АНТ-42) с 4АМ-34ФРН (1077,282).
Интересно, как именно испытывали и на чем, на стенде или на машине.
7 октября 1936 Дир. завода 22 Марголин и Нач. военприемки завода 22 Паузер утвердил Отчет по испытанию опытных: втулки контрольного колеса с шариковыми подшипниками.
Заключение:
1. Костыльное колесо в представленном виде пригодно для эксплуатации на СБ
2. Для выемки конусных распорных втулок сделать специальный съемник (2841).

Другие оборонные отрасли:

7 октября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О ПЕРЕВОДЕ МАСТЕРСКОЙ НИИАБТ ПОЛИГОНА НА ХОЗРАСЧЕТ № 195
г. Москва
В целях осуществления подлинного хозрасчета на АБТ полигоне и находящейся в его ведении мастерской ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Мастерскую АБТ полигона с 1 декабря 1936 года перевести на полный хозрасчет с самостоятельным балансом и расчетным счетом.
2. Начальнику Полигона и начальнику мастерской к 15 октября представить мне на утверждение ер и характер выделяемых Полигоном основных и оборотных средств, а также штат мастерской ожениями о порядке его укомплектования.
3. Начальнику мастерской т. Варац к 20 ноября 1936 года представить в АБТУ промфинплан на октябрь 1936 г.
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА, Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л.294. Подлинник.

7 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑213сс «О производстве противолодочных и противоторпедных сетей». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 105) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

7 октября 1936 бывший секретарь Томского Станкин заявил на допросе, что на 6 ноября бухаринцы готовят покушение на Сталина (4962).

7 октября 1936 года Ежов сообщал вождю: "…боевая террористическая группа Славинского (организация правых. - Авт.)... намечала совершение террористического акта против тов. Сталина в день торжественного заседания 6 ноября 1936 года в Большом театре... Известно о существовании центра контрреволюционной организации правых в составе Томского, Бухарина, Рыкова...".

С 7 октября 1936 Начальник Главлита издал приказ № 105/с, в котором говорилось: «Немедленно прекратить изъятие книг, брошюр и другой литературы из библиотек, производимое не по спискам, рассылаемым Главлитом, не распространяя однако это распоряжение на списание в макулатуру самими библиотеками (в порядке текущей работы) устаревшей, изношенной и ненужной литературы» (орфография подлинника). К приказу прилагалась «Инструкция о порядке изъятия произведений авторов, причастных к контрреволюционной троцкистско-зиновьевской террористической организации, из библиотек общественного пользования и книготорговой сети», согласно которой имя авторов и названия изымаемых книг должны быть вычеркнуты из всех библиотечных описей. Кроме этого, вместе с Инструкцией к приказу прилагался и «Список №1 авторов, книги и брошюры коих подлежат изъятию...». В списке значились 23 автора, все книги которых должны быть изъяты: Зиновьев Г., Каменев Л., Евдокимов Г., Бакаев И., Мрачковский С., Тер-Ваганян В., Смирнов И., Рейнгольд И., Пикель Р., Лурье М.И., Вардин И., Варев Н., Невский В., Сокольников Г., Пятаков Г., Стэн Я., Сафаров Г., Эльвов К., Зайдель Г., Ломинадзе В., Слепков А., Астров В., Шацкин Л. Большинство из них проходили по делу «антисоветского объединенного троцкистско-зиновьевского центра» в августе 1936 г., другие были арестованы в 1935 году в связи с другими политическими процессами (17273).

7 октября 1936. На новой троллейбусной линии, обслуживающей всю северную часть Садового кольца, началось регулярное движение. Машины шли с интервалом в 4 минуты. Стоимость проезда от площади Восстания до Курского вокзала установили в размере 30 копеек. Эти троллейбусы марки "ЯТБ-1" москвичи прозвали: "Я тебе!" (18719).

Авиапромышленность:

8 октября 1936 года врид начальника НИИ ВВС комбриг Коробов писал письмо № сч/02357 наркому обороны маршалу К.Е. Ворошилову
В 17 час. 20 мин. 7 октября 1936 года, выполняя задание по испытанию самолета ИП-1 № 135033 на штопор, инженер-летчик в/инженер 3 ранга НИИ ВВС Никашин на высоте 4000 м ввел самолет в левый штопор и произведя 3 витка дал рули на выход. Самолет сделал еще 7 витков и из штопора не вышел.
После этого летчик Никашин дал мотор. Самолет с мотором сделал еще около 10 витков продолжая штопорить.
Дальнейшие попытки летчика Никашина вывести самолет из штопора с мотором и без мотора ни к чему не привели – самолет продолжал штопорить.
Приблизительно после 45 витков, на высоте около 2000 м летчик Никашин решил покинуть самолет и на высоте около 1000 м после 52 витков штопора покинул самолет. После этого самолет, продолжая штопорить, врезался в землю.
Летчик Никашин благополучно спустился на парашюте.
Самолет разбит (3527, 185).

8 октября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по испытанию на штопор самолета ИП-1 М25 № 135034 с измененными рулями и увеличенной боковой площадью фюзеляжа (6712).
Отв. исполнители:
В/инженер 3 ранга Никишин
Капитан Стефановский
Цель испытаний
Определение характера штопора на самолете ИП-1 М25 с увеличенными рулями и боковой площадью фюзеляжа.
Выявление тенденций к входу в штопор при ошибках в пилотировании.
Получение данных для инструкций по производству штопора на самолете ИП-1 М-25.
Заключение
Штопор самолета ИП-1 М25 с противоштопорными изменениями запретить в силу больших запаздываний после дачи рулей на выход (6712).

8 октября 1936 Базилевич от СТО писал письмо N 2361ко НКО Халепскому и НКТП М.М.К.:
"Постановлением СТО N ОК-156сс от 26 июня 1936 Вы обязывались представить в СТО согласованные предложения срока готовности химического самолета и химического штурмовика.
Для доклада В.М.М. вторично прошу ускорить представление проекта постановления СТО о сроках готовности указанных самолетов." (2169,27).

8 октября 1936 года врид начальника НИИ ВВС комбриг Коробов писал письмо зам. председателя СНК Межлауку.
Доклад по самолету ДАР
Комиссия работала 5 дней с 1 по 5 октября 1936 года при участии летчика Чухновского, конструктора Бартини.
Цель работы – возможность производства полетов на самолете ДАР.
Заключение:
Самолет Дальний арктический разведчик представляет новую интересную конструкцию, как со стороны материалов, так и технологии(сварная нержавеющая лодка, комбинация хромомолибденовой и нержавеющей стали), так и со стороны аэро- и гидродинамики (новые приемы механизации крыла – плавающие концевые элероны с подкрылками по всему размаху, приемы улучшающие мореходность – развитые жабры и полозки для посадки и взлета со льда и снега).
Все это может быть использовано для развития самолетостроения (особенно для авиации Севера) только после проведения летных испытаний.
Самолет ДАР с 2-мя моторами Испано-Сюиза 12 ybrs (М-100) допустить к производству испытаний на воде.
После испытания самолета ДАР на воде, рулежки и подлетов при которых необходимо точно определить управляемость самолета, поперечную, продольную и пути, допустить к производству полетов.
Для первых полетов повысить общую прочность самолета ДАР путем снижения его полетного веса. Экипаж 3 человека (2 летчика и 1 борттехник).
…………………
9. После прохождения первого этапа испытания самолета ДАР приступить к испытаниям по специальной программе, которую предложить составить НИИ ВВС.
(4016,170-180).

8 октября 1936 была подготовлена справка по опытным самолетам, 10 ноября направленная за N 2/006223сс (от 10/11-36):
1. И-16бис М-25. Самолет находится в разработке. Работа идет по плану и срок - март 1937 - должен быть выдержан.
2. И-16 М-25 с форсированным мотором и пушками. Установка пушек находится на гос. испытаниях. испытания задерживаются из-за неполадок оружия и шасси. Прочие работы по усовершенствованию, указанные в уточненном плане, ведутся и будут применены на эталоне 1937 и на И-16бис.
3. И-21. 2 экз. находятся в производстве и будут выпущены в срок по уточненному плану.
4. СР М-25 (ХАИ). Прошел удовлетворительно предварительные гос. испытания и в настоящее время находится на испытаниях вооружения.
5. ВС М-24ФРН (завод 1). Самолет находится в разработке. Работа не разворачивается из-за загруженности КО работами по ДИ-6 и СР.
6. Рзет - то же
7. ДР 2М-100. Работа не форсируется из-за загруженности КО 22 завода самолетом СБ. Д.б. выдержан срок, указанный в уточненном плане.
8. ПБ. был изготовлен на 50% на заводе 1. Ввиду специализации завода по Р (СР, ДИ-6), весь задел по ПБ переведен на завод 135.
9. СБ М-100. работы по усовершенствованию ведутся и д7б. выполнены в срок.
10. СА М-24. Аппарат проходит заводские испытания и доводки в части управления ротором и устранения вибраций.
11. Геликоптер. Находится на подготовке к заводским испытаниям.
12. Высотный самолет (рекордный). завод 35 заканчивает проект
13. РД АН-1. Прошел заводские и сдан на гос. испытания.
14. СС (БОК-1). С моторами М-34РН перелетел на аэродром в Щелково, где после установки нового мотора будут продолжены испытания.
15. ТБ-3 4АН-1. заканчивается проектирование и идут подготовительные работы по производству.
16. Испытание ТК Рато на Рзет задерживается из-за неполадок с компрессором.
17. АНТ-35. Прошел предварительные заводские испытания и находится на подготовке к Парижской выставке.
18. Пассажирский 4-6 местный с Рено. работы задерживаются из-за отсутствия маломощных моторов (завод 115 А.С.Я.).
19. УТИ с Рено (завод 23) - то же
20. У-4. Прошел гос. испытания
21. Сталь-11. заканчиваются переделки и доводки в производстве. В октябре выйдет на заводские испытания.
22. МБР-2 М-34ФН. заменяется машиной с мотором М-34ФРН
23. СБ на поплавках. Проектируется шасси и поплавки в ЗОК, а центроплан на заводе 22. будет выпущен в срок по плану во 2 кв. 1937.
24. МУ-4. Изготовляется. выпуск в срок задерживается отсутствием маломощного мотора.
25. МТБ-2 4М-85. Изготовляется в ЗОК. будет выпущен во 2 кв.
26. АРК-3 2М-25 (МДР-6). Изготовляется на 45 заводе. будет выпущен в 1 кв. АРК-3 для ГУСМП прошел заводские испытания в сентябре с.г.
27. Глиссер Л-5 (транспортный). Изготовляется на заводе 84, будет выпущен на испытания в срок." (2167,101).

8 октября 1936 года была подготовлена:
Справка о ходе работ по опытным самолетам
И-16 бис М-25. Самолет находится в разработке. Работа идет по плану и срок март 1937 года должен быть выдержан.
И-16 М-25 с форсированным мотором и пушками. Установка пушек находится на гос. испытаниях. Испытания задерживаются из-за неполадок оружия и неполадок шасси. Прочие работы по усовершенствованию, указанные в уточненном плане ведутся и будут применены на эталоне 1937 года и на И-16 бис.
И-21. 2 экземпляра находятся в производстве и будут выпущены в срок по уточненному плану.
СР М-25 (ХАИ). Прошел удовлетворительно предварительные гос. испытания и в настоящее время находится на испытании вооружения.
ВС М34ФРН (завод № 1). Самолет находится в разработке. Работа не разворачивается из-за загруженности Конструкторского отдела самолетами ДИ-6 и СР.
Р-ЗЕТ. Тоже.
ЛР 2М-100. Работа не форсируется из-за загруженности Конструкторского отдела завода № 22 самолетом СБ. Должен быть выполнен в срок, указанный в уточненном плане.
Пикирующий бомбардировщик. Был изготовлен на 50% на заводе № 1. Ввиду специализации завода № 1 по разведчикам (СР, ДИ-6) весь задел по пикирующему бомбардировщику переведен на завод № 135.
СБ М-100. Работы по усовершенствованию ведутся и должны быть выполнены в срок.
СА М-25. Аппарат проходит заводские испытания и доводки в части управления ротором и устранения вибраций.
Геликоптер. Находится на подготовке к заводским испытаниям на аэродроме.
Высотный самолет (рекордный) завода № 35. Заканчивается проект
РД АН-1. Прошел заводские и сдан на гос. испытания.
С.С. (Бок-1). С моторами М34РН самолет перелетел на аэродром в Щелково, где после установки нового мотора будут продолжаться испытания.
ТБ3 4АН-1. Заканчивается проектирование и идут подготовительные работы по производству.
Испытания турбокомпрессора РАТО на самолете Р-ЗЕТ задерживаются из-за неполадок с самим компрессором.
АНТ-35. Самолет прошел предварительные заводские испытания и сейчас находится на подготовке к Парижской выставке.
Пассажирский 4-6 естный с мотором РЕНО. Работы задерживаются из-за отсутствия маломощных моторов (завод № 115 Яковлев).
УТИ с РЕНО (завод № 23). Тоже.
У-4. Прошел гос. испытания.
Сталь-11. Заканчиваются переделки и доводки в производстве. В октябре выйдет на заводские испытания.
МБР-2 М34ФН. Заменяется самолетом с мотором АМ34ФРН.
СБ на поплавках. Проектируются шасси и поплавки в ЗОКе, а центроплан на заводе № 22. Будет выпущен в срок по плану во II квартале 1937 года.
МУ-4. Самолет изготовляется. Выпуск его в срок задерживается отсутствием маломощного мотора.
МТБ-2 4М-85. Изготовляется в ЗОКе. Будет выпущен во II квартале 1937 года.
АРК-3 2М-25 (МДР-6) – изготовляется на заводе 45. Будет выпущен в I квартале 1937 года. АРК-3 для ГУСМПа прошел гос. испытания в сентябре 1936 года.
Глиссер Л-5 (транспортный) – изготовляется на заводе № 84, будет выпущен на гос. испытания в срок (3527, 136-137).

8 октября 1936 года была подготовлена:
Справка о плане опытного строительства самолетов на 1936-1937 г.г.
По протоколу КО от 17 мая 1936 года поручено Кагановичу, Алкснису, Туполеву, Бажанову и Громову рпссмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства самолетов и внести свои предложения на рассмотрение СТО.
НКТП – Орджоникидзе представил 13 июля 1936 года уточненный план опытного строительства (не согласованный с НКО) с указанием очередности строительства, объяснительную записку и проект постановления СТО.
Уточненный план, представленный НКТП, по сравнению с первоначальным планом опытного строительства, представляется в следующем виде:
	Объекты
	Уточненный план НКТП от 13 июля 1936 года (оставлено из первоначального плана)
	Уточненный план НКТП от 13 июля 1936 года (дополнительно включено в план)
	Уточненный план НКТП от 13 июля 1936 года (всего)
	Первоначальный план от 8 января 1936 года

	Сухопутные
	9
	6
	15
	21

	Морские
	7
	-
	7
	11

	Пассажирские и учебные
	5
	1
	6
	7

	Экспериментальные и рекордные
	6
	2
	8
	11

	ИТОГО
	27
	9
	36
	50


НКТП в своей объяснительной записке к уточненному плану указывает, что при уточнении плана он исходил из:
а) необходимости создания семейства типов самолетов путем их модификации и повышения надежности для сохранения их летно-технических данных на уровне современных машин и для максимального сохранения технологии производства на базе массового выпуска и широкого применения механизации в производстве и
б) необходимости концентрации усилий и внимания опытных организаций на определенных объектах, наиболее подготовленных к массовому выпуску по своим тактико-техническим данным и наилучшим летным показателям.
Исходя из этих положений НКТП предлагает:
По истребителям:
Снять с плана И-18 М-100, И-17 М-100, И-19 АМ34, истребители "И" завода № 21 и ИП-2 М-100, так как эти самолеты по своим летным данным перекрываются данными модифицированных И-16 М-25 и И-16 М25-бис и И-21 М34ФРН.
Подтверждение
	Наименование самолета и мотора
	Остаются в плане
И-16 М25ф
	Остаются в плане
И-16 М25-бис
	Остаются в плане
ИП-1 М25ф
	Остаются в плане
И-21
	Снимаются с плана
И-17
	Снимаются с плана
И-18
	Снимаются с плана
И-19
	Снимаются с плана
ИП-2
	Снимаются с плана
И

	Скорость на высоте 5000 м
	475
	520
	460
	600
	457
	503
	597
	505
	450


Самолет И-16 М25ф, на базе которого создаются модификации, находится в массовом производстве на заводе № 21 с уже разработанной и освоенной технологией.
Этот самолет приспособлен под пушки и сдан на гос. испытания; в случае удовлетворительных результатов может заменить ИП-1.
Самолет И-21 строится в 2-х экз. И будет выпущен и сдан на гос. испытания в декабре 1936 года.
При наличии истребителя И-16 и И-21 вести работу по истребителям И-17, И-18, И-19, ИП-2 и И совершенно нецелесообразно.
По разведчикам
В первоначальном плане имеется 5 разведчиков (СР – Григоровича, СР – Гиммельфорба, СР – Кочерыгина, СР – Немана,
"АК" Артиллерийский корректировщик) и 2 войсковых самолета:
ВС – Калинина и ВС – Кочерыгина
Предлагается оставить в плане 2 разведчика: 1. СР – Кочерыгина и 2. СР – Немана и ВС Кочерыгина.
Остальные исключаются вследствие того, что их летные данные ниже оставляемых в плане:
	
	Остаются
ВС Кочерыгина
	Остаются
СР М85 Кочерыгина
	Остаются
СР М25ф Немана
	Исключаются
СР Григоровича
	Исключаются
СР Гиммельфорба
	Тсключаются
"АК"
	Исключаются
ВС Калинина

	Скорость на высоте 5000 м
	350-400
	479
	440
	450
	439
	350
	300


Самолет СР Кочерыгина, как лучший по своим данным разведчик построен и уже проходит заводские испытания; в октябре будет выпущена войсковая серия в 3 машины.
СР – Немана прошел удовлетворительно предварительные гос. испытания; в ближайшие дни будут произведены гос. испытания с форсированным мотором.
ВС – Калинина снят решением СТО, в связи с внедрением на заводе № 18 ДБ3.
АК (артиллерийский корректировщик) – сделан эскизный проект, в соответствии с постановлением комиссии Межлаука.
Бомбардировщики
По этому виду самолетов снимается с плана БДД (завод № 22) и СБ Калинина, оставляются в плане ДБ3, СБ, ДБ2, ДБА и ТБ7, причем основной упор сделан на ДБ3 и ТБ7.
СБ Калинина снят по постановлению СТО и БДД вследствие необходимости с одной стороны разгрузить завод № 22 от опытных работ и с другой стороны вследствие тождественности летных данных этого самолета с самолетом ТБ7, который уже построен и сдается на заводские испытания в ноябре текущего года.
Морские самолеты
В уточненном плане, представленном НКТП предлагались к снятию: Т1 (ЦАГИ), КОР-1 (завод № 31), МДР5 (завод № 31), МБР6 (завод № 31), МБР5 (завод № 31), АРК3 бис (завод № 45), ТА1 (завод № 45), АНТ-27 (МДР4 в пассажирском варианте – завод № 31) вследствие невозможности выпустить эти машины в таких количествах и таком типаже на заводах №№ 31 и 45.
Первоначальным планом на завод № 31 было возложено 6 новых опытных машин различных по своей конструкции и по типу и, кроме того, на завод № 31 было возложено производство 4-х типов новых конструкций серийных машин.
В целях обеспечения реального выпуска машин на этом заводе необходимо сократить количество типов в текущем году как по опытному плану, так и по войсковым сериям.
В настоящее время по договоренности с УМС Орловым оставлены в опытном плане текущего года МДР5, КОР-1, МБР6, а МБР5 снят вследствие того, что машина эта изготовлена и оказалась неудовлетворительной по своим летным данным. С завода № 45 предлагается снять с опытного плана по причине перегрузки этого ремонтного завода ТА1 и АРК3 бис, с оставлением на нем АРК3 и мДР6.
В уточненный план опытного строительства НКТП включена в целях модификации строящейся серийной машины МБР2, машина МБР2 с форсированным мотором АМ34.
Рекордные самолеты
В уточненном плане НКТП предлагает снять рекордный высотный самолет в ЦАГИ, так как такой же аналогичный самолет строится по опытному плану на заводе № 35 конструкции Чижевского. Рекордный скоростной самолет предлагается снять, так как по этому самолету нет достаточных теоретических данных и расчетов, позволяющих приступить к проектированию и строительству самолетов в текущем году. ЦАГИ в настоящее время ведутся научно-исследовательские и лабораторные работы по подготовке такого типа самолета (3527, 128-131).

8 октября 1936 года была подготовлена:
Справка о ходе работ по основным опытным самолетам
Самолет ДБ3 (конструкции С.В.И.).
а) Первый опытный экземпляр с деревянным фюзеляжем (ЦКБ-26), изготовленный на заводе № 39 под требования ближнего бомбардировщика, прошел все заводские испытания и используется для высотных полетов летчиком Коккинаки.
б) Второй опытный экземпляр с металлическим фюзеляжем (ЦКБ-30) закончил заводские испытания в июле 1936 года и 5 августа передан заводом № 39 ВВС на гос. испытания, которые продолжаются по настоящее время.
в) Войсковая серия из трех штук изготовлена на заводе № 39 в сентябре 1936 года. Один из них передан заводу № 18 как образец; второй передан на гос. испытания в Щелково. Третий выйдет на гос. испытания до 20 октября 1936 года.
г) Восемь серийных самолетов изготовляются на заводе № 39 и будут сданы в ноябре и декабре 1936 года.
д) Завод № 18 приступил к производству 5 штук с выпуском их к концу текущего года.
Самолет СР (конструкция Кочеригина).
а) Первый опытный экземпляр, построенный заводом № 39 на заводских испытаниях потерпел аварию.
б) Второй опытный экземпляр после заводских испытаний стал на переделки и изменения на заводе № 1. 25 сентября передан на аэродром в Щелково для заводских испытаний.
в) Войсковая серия из трех штук строится на заводе № 1 и все три машины будут сданы на испытания к концу текущего месяца.
Самолет ДБ-2 (конструкции Сухого).
а) Первый опытный экземпляр потерпел аварию при заводских испытаниях в 1935-м году.
б) Второй экземпляр построен в ЦАГИ и передан в марте 1936 года на аэродром для испытаний. Обнаруженные дефекты (вибрации, неполадки с охлаждением мотора и др.) и переделки по устранению их задержали до сего времени окончание заводских испытаний. В настоящее время испытания заканчиваются на аэродроме в Щелкове.
в) Войсковая серия в количестве двух штук строится на ЗОКе ГУАПа и будет передана на испытание в декабре 1936 года.
Самолет ИП-1 (конструкции Григоровича).
а) Опытный экземпляр прошел гос. испытания в 1935 году и был принят к серийной постройке на заводе № 135 в двух пулеметном варианте.
б) 30 штук этого варианта изготовлены в I квартале текущего года и приняты ВВС.
в) Находящиеся в заделе на заводе № 135 60 штук самолетов ИП-1 в 6-ти пулеметном варианте не принимаются ВВС вследствие того, что на гос. испытаниях в серийной машине ИП-1 (в двух пулеметном варианте) обнаружены дефекты по штопору (машина плохо выходит из штопора при искусственном вводе ее в штопор).
Готовых к сдаче самолетов в 6-ти точечном варианте имеется на заводе 15 штук, которые ВВС не принимаются по той же причине.
Для улучшения штопорных свойств самолета произведен целый ряд изменений в рулях управления, причем три самолета с различными вариантами изменений благополучно прошли заводские испытания по штопору с заводскими летчиками и переданы на Щелковском аэродроме на гос. испытания. Один из этих самолетов 7 октября 1936 года при испытании искусственно был введен в левый штопор и вследствие невыхода из штопора разбился; летчик спасся на парашюте.
г) Вариант с двумя пушками прошел в сентябре гос. испытания. ВВС к этому варианту самолета выдвинул новые требования – установить к имеющимся на нем двум пушкам еще дополнительно два пулемета. Это требование ВВС в настоящее время выполняется заводом № 135 и один такой самолет будет готов в декабре 1936 года.
По этому варианту запущено в производство 5 самолетов.
Так как к самолету ИП-1 в различное время ВВС предъявляются разные требования в отношении его характеристики по летным качествам и вооружению, завод № 135 находится в очень тяжелом положении, так как до сих пор не установлен тип самолета и вооружения, который он должен изготовлять. Завод в течение полугода работает переделывая и доводя машину, которая окончательно ВВС не принимается.
Самолет ИП-2 М-100 (конструкция Григоровича).
Проектирование этого самолета было закончено на заводе № 1, где было приступлено к изготовлению отдельных деталей его.
В связи со специализацией заводов и передачей по постановлению СТО конструктора Кочеригина с завода № 39 на завод № 1 для развертывания там работы по самолетам СР и ДИ-6, проект и детали по самолету ИП-2 переданы на завод № 135 как завод специализирующийся на пушечных истребителях.
В связи с тем, что этот самолет по своим летным данным далеко уступает самолету И-16 бис М25, НКТП 13 июля 1936 года при представлении уточненного плана опытных работ на 1936-1937 г.г. возбудил ходатайство перед СТО о снятии самолета ИП-2 с опытного плана.
Самолет И-17 М-100 (конструкция Поликарпова).
Изготовлен в двух экземплярах на заводе № 39, причем вследствие обнаружившихся конструктивных недочетов в первых двух экземплярах, построен третий экземпляр с пушкой через редуктор. Этот самолет будет сдан на заводские испытания в этом месяце.
Самолет ДИ-6 (конструкция Кочеригина).
Войсковые серии по три экземпляра в вариантах истребителя и штурмовика переданы в марте 1936 года на войсковые испытания. К настоящему времени испытаня закончены и отчеты по ним получены ГУАПом только в сентябре 1936 года. Результаты испытаний удовлетворительные. Дефекты, отмеченные в актах, устраняются в серийных самолетах, которые в варианте истребителя внедряются на заводе № 81 в количестве 75 штук в этом году и в варианте штурмовика на заводе № 1 в количестве 165 штук.
На заводе № 81 имеется около 6 изготовленных и собранных самолетов, причем первый экземпляр уже облетывается на заводском аэродроме.
На заводе № 1 изготовляются первые 10 самолетов, которые будут выпущены к концу этого месяца по изготовлении колес, производство которых в связи с очень большой сложностью их (внутренняя амортизация) осваивается с некоторыми затруднениями.
Самолет ТБ7-4М34 ФРН
Самолет на ЗОКе ГУАПа производством закончен.
Самолет выйдет на заводские испытания 1-10 ноября 1936 года по установлению на нем форсированных моторов, которые будут поданы с завода № 24 15 октября 1936 года.
Самолет ДБА (конструкция Болховитинова).
Опытный образец прошел заводские испытания; в настоящее время находится на гос. испытаниях в Щелкове. Окончание гос. испытаний задерживается в связи с установкой на этой машине форсированных моторов М34.
Два самолета сейчас находятся в постройке на заводе № 22; первый самолет выйдет из производства к 1 декабря 1936 года, а второй – к 15 декабря 1936 года (3527, 133-135).

8 октября 1936 из НКТП была направлена Справка о Плане опытного строительства самолетов на 1936-1937:
"По протоколу КО от 17 мая с.г. поручено М.М.К, Алкснису, А.Н.Т., Бажанову и М.М.Г. рассмотреть и уточнить очередность работ по действующему плану опытного строительства самолетов и внести свои предложения на рассмотрение СТО.
НКТП - тов. Г.К.О. представил 13 июля с.г. уточненный план опытного строительства (не согласованный с НКО) с указанием очередности строительства, объяснительную записку и проект постановления СТО.
Уточненный план, представленный НКТП, по сравнению с первоначальным планом опытного строительства, представляется в следующем виде:
	
	Из перв.
	Добавили
	Всего
	Было

	1. Сухопутные
	9
	6
	15
	21

	2. Морские
	7
	-
	7
	11

	3. Пассажирские
	5
	1
	6
	7

	4. Экспериментальные
	6
	2
	8
	11

	
	27
	9
	36
	50


НКТП в своей объяснительной записке к уточненному плану указывает, что при уточнении плана он исходил из:
а) необходимости создания семейства типов самолетов путем их модификации и повышения надежности для сохранения их ЛТД на уровне современных машин и для максимального сохранения технологии производства на базе массового выпуска и широкого применения механизации в производстве.
б) необходимости концентрации усилий и внимания опытных организаций на определенных объектах, наиболее подготовленных к массовому выпуску по своим ТТД и наилучшими летными показателями.
Исходя из этих предложений НКТП предлагает:
1. Снять с плана И-18 М-100, И-17 М-100 и И-19 АМ-34, истребитель завода 21 и ИП-2 М-100, т.к. эти самолеты по своим данным перекрываются данными модифицированных И-16 М-25 и И-16 М-25бис и И-21 М-34ФРН.
	
	Остается в плане
	
	
	
	Снимаются с плана
	
	
	
	

	Наименование
	И-16
	И-16бис
	ИП-1
	И-21
	И-17
	И-18
	И-19
	ИП-2
	И-21зав.

	
	М-25Ф
	М-25
	М-25Ф
	
	
	
	
	
	

	Скорость
	475
	520
	460
	600
	457
	503
	597
	505
	450

	на 5000 м (2167,103)
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Самолет И-16 М-25Ф, на базе которого создаются модификации, находится в массовом производстве на заводе 21 с уже разработанной и освоенной технологией.
Этот самолет приспособлен под пушки и сдан на гос. испытания. В случае удовлетворительных результатов может заменить ИП-1
Самолет И-21 строится в 2-х экз. и будет выпущен и сдан на гос. испытания в декабре 1936.
При наличии И-16 и И-21 вести работу по И-17, И-18, И-19 и ИП-2 совершенно нецелесообразно.
2. По разведчикам
В первоначальном плане имеется 5 разведчиков (СР - Д.П.Г., СР Гиммельфорба, СР Кочеригина, СР Немана, АК Арт. Корректировщик) и 2 войсковых самолета - ВС К.А.К. и ВС Кочеригина.
Предлагается оставить в плане 2 Р: СР Кочеригина и СР Немана, а также ВС Кочеригина.
Остальные исключаются вследствие того, что их данные ниже оставленных в плане (2167,103).
Самолет СР Кочеригина, как лучший по своим данным разведчик - построен и уже проходит заводские испытания. В октябре будет выпущена войсковая серия в 3 машины.
СР Немана прошел удовлетворительно предварительные гос. испытания. В ближайшие дни будут проведены гос. испытания с форсированным мотором.
ВС К.А.К. снят решением СТО, в связи с внедрением ДБ-3 на заводе 18.
АК - сделан эскизный проект, в соответствии с постановлением комиссии Межлаука.
3. Бомбардировщики
По этому виду самолетов снимается с плана ВДД (зав. 22) с СБ К.А.К., оставляется в плане ДБ-3, СБ, ДБ-2, ДБА и ТБ-7, причем основной упор делается на ДБ-3 и ТБ-7.
СБ К.А.К. снят по постановлению СТО и БДД вследствие необходимости с одной стороны разгрузить завод 22 от опытных работ (см. постановление КО) и с другой стороны вследствие тождественности летных данных этого самолета с самолетом ТБ-7, который уже построен и сдается на заводские испытания в ноябре текущего года...(2167,105).
4. Морские самолеты
В уточненном плане, представленном НКТП, предлагались к снятию: Т1 ЦАГИ, КОР-1 завода 31, МДР-5 завода 31, МБР-6 завода 31, МБР-5 завода 31, АРК-3бис завода 45, ТП-1 завода 45, АНТ-27 (МДР-4 в пассажирском варианте) завода 31 вследствие невозможности выпустить эти машины в таких количествах и таковом типаже на заводах 31 и 45.
Первоначальным планом на завод 31 было возложено 6 новых опытных машин, различных по своей конструкции и по типу и, кроме того, на завод 31 было возложено производство 4 типов новых конструкций серийных машин.
В целях обеспечения реального выпуска машин на этом заводе необходимо сократить количество типов в текущем году как по опытному плану, так и по войсковым сериям.
В настоящее время, по договоренности с УМС т. Орловым оставлены в опытном плане текущего года МДР-5, КОР-1, МБР-6, а МБР-5 снят вследствие того, что машина эта изготовлена и оказалась неудовлетворительной по ЛД. С завода 45 предлагается снять с опытного плана по причине перегрузки этого ремонтного завода ТА-1 и ИРК-3бис, с оставлением АРК-3 и МДР-6.
В уточненный план опытного строительства НКТП включена, в целях модификации строящейся серийной машины МБР-2, МБР-2 с АМ-34ФРН.
5. Рекордные самолеты
В уточненном плане НКТП предлагается снять рекордный высотный самолет в ЦАГИ, т.к. такой же рекордный самолет строится по опытному плану на заводе 35 конструкции т. Чижевского. Рекордный скоростной самолет предлагается снять, т.к. по этому самолету нет достаточных теоретических данных и расчетов, позволяющих приступить к проектированию и строительству в текущем году. ЦАГИ в настоящее время ведутся НИР и лабораторные работы по подготовке типа такого самолета." (2167,103).

8 октября 1936 года была подготовлена:
Справка о ходе опытных работ по моторам на 8 октября 1936 года
М-56. Работы по мотору продолжаются. Изживаются дефекты и вводится ряд изменений в целях улучшения мотора и повышения его технических данных. В случае оставления мотора в плане предъявления мотора на гос. испытания можно ожидать к середине 1937 года.
ММ-2. Работа не ведется, начать ее можно будет лишь после того, как ММ-1 будет окончательно доведен и пройдет гос. испытания.
ММ-1. Срок предъявления на гос. испытания (по новому плану) 1 сентября 1936 года. Задержка произошла потому, что мотор на последних испытаниях обнаружил ряд дефектов, которые не удалось до сих пор изжить. Ориентировочный срок предъявлены 1 января 1937 года.
М-200. Работа идет нормально. Срок предъявления – 1 июля 1937 года.
МТС Стечкина. Работа идет нормально, сроки по плану выдерживаются.
Серия Н-1. Изготовление идет в ЦИАМе нормально.
И-1А. Мотор обнаружил ряд существенных дефектов, которые вызывают задержку на значительный срок.
Н-1РФ. Срок предъявления (1 мая 1937 года) будет выдержан.
Н-3. Работа в ЦИАМе идет нормально; решается вопрос о потребности в этом моторе на ближайшие годы.
Н-4 (Цветкова). Работа приостановлена.
Н-6 (Стечкина). Работа не ведется.
Газовая турбина ВТИ (Уварова). Работа ведется по срокам плана.
Парогазотурбокомпрессор Дыбского. В план не включен. Производственной базы для развертывания этого дела нет.
Паровая машина МАИ. Абота ведется по утвержденному плану. В новый план не включена.
Паровая турбина ХАИ (Цветкова). Работа ведется ХАИ и ХТГЗ. Сроки плана будут выдержаны.
М34ФН. Работа по всем модификациям М-34 ведется заводом 24 нормально.
М-34 (смешанного охлаждения). Работа ведется заводом № 24 и НИИ ВВС.
Доводка М-34РН. Заводом № 24, ЦИАМом и ЦАГИ проделана большая работа и получены значительные результаты.
М-34РН с карбюратором внутри. Работа ведется заводом № 24 и ЦИАМом. Карбюратор до сих пор не доведен. Ориентировочный срок предъявления – ноябрь 1936 года.
ГМ-34 НБ. Мотор проходит заводские испытания. Срок предъявления 1 декабря 1936 года будет выдержан.
М-34 с двухскоростным нагнетателем. Нагнетатель испытывался и обнаружил ряд дефектов; нагнетатель переконструируется для получения более высоких данных, так как прежние данные устарели.
М-34 – 2000 л.с. работа приостановлена, ввиду наличия более актуальных заданий.
ГМ-44. Работа приостановлена.
М-25 18Д. Работа ведется заводом № 19 по срокам плана.
М-62. Работа ведется заводом № 19 по срокам плана.
М-25 форсированный. На гос. испытания предъявлены моторы М-25 Б и М-25 И.
М-100 форсированный. Работа ведется заводом № 26 по срокам плана.
М-100 с двухскоростным нагнетателем. Работа ведется. Сроки плана выдерживаются.
М-100 с двухступенчатым нагнетателем. Работа идет по срокам плана.
М-100 П (пушка). Работа идет по срокам плана.
М-100 непосредственный впрыск. Работа ведется по срокам плана.
М-100 гликолевого охлаждения. Моторы переданы на летные испытания.
Испарительное охлаждение. Работа приостановлена.
М-85 форсированный. Завод № 29 ведет работы по моторам М-86 и М-87, которые сейчас проходят заводские испытания.
М-11 ф. Мотор проходит заводские испытания на заводе № 16.
Турбокомпрессор к Н-1. Работа приостановлена до окончания работы по турбокомпрессору к М-34Н.
Крановое распределение. Работа снята ввиду отсутствия интереса.
М-34 непосредственный впрыск. Мотор находится на доводке в ЦИАМе. К 25 октября мотор будет сдан на самолет.
М-34 с турбокомпрессором. Мотор имеет неполадки в карбюрации. Ориентировочный срок сдачи на самолет – середина ноября.
ЦН-1 ТБ3. На испытаниях агрегат обнаружил ряд дефектов, которые устранить еще не удалось. Изготовляются новые экземпляры агрегата.
ЦН-2 ТБ7. Агрегат проходит испытания на установке ЦАГИ. Один экземпляр готовится к сдаче на самолет.
Карбюратор К-5 (внутри V). неполадки в карбюрации до сих пор не устранены. Работа продолжается ЦИАМом и заводом № 33.
Винт ВПШ-3Б. Винт изготовлен в количестве 10 штук ЦИАМом и заводом № 28.
Винт ВПШ-5. Винт изготовлен ЦИАМом и проходит испытания.
Винт ВПШ-4. Работа ведется по плану.
Высокий наддув (МАИ). Работа идет по плану.
Глушение шума (МАИ). Ведутся работы по развертыванию лаборатории.
Золотниковые распределения М-100 (РАМ). Работа идет по плану (3527, 138-140).

8 октября 1936 года была подготовлена:
Справка об опытных моторах, снимаемых с плана по предложению НКТП
М-56 предлагается снять с плана потому, что мотор имеет ряд органических конструктивных недостатков, устранить которые можно лишь путем очень крупных переделок. Мотор с этими переделками можно ожидать к предъявлению на гос. испытания не ранее 1937 года. Этот мотор по своим техническим данным отстает от современных иностранных моторов.
АМ-34 смешанного охлаждения и АМ-34 – 2000 л.с. (рекорд скорости) предлагается снять потому, что завод № 24 загружен слишком большим числом опытных заданий, освоить которые заводу в этом году очень трудно.
М-25 и М-85 с непосредственным впрыском можно будет включить в план лишь после того, как ЦИАМ окончательно отработает проблему непосредственного впрыска на моторах АМ-34 и М-100.
Паровая машина МАИ – предлагается снять с плана по тем соображениям, что машина является маломощной и недостаточно обоснованной экспериментами.
Турбокомпрессор к Н-1 (к дизелю). Тема по турбокомпрессору прорабатывается на моторе АМ-34; только по получении удовлетворительных результатов на Ам-34 можно будет перенести непосредственно на другие моторы, в том числе и на дизеля (3527, 132).

8 октября 1936 года вышел Приказ № 1645 НКТП о реорганизация экспериментального завода № 2 в филиал завода № 154 (8604).

Другие оборонные отрасли:

8 октября 1936 НАТИ принята к изготовлению опытная партия аппаратуры для перевода автомобилей и тракторов на сжиженный и сжатый газ (22518).

Армия:

8-17 октября 1936 года во время учений Белорусского военного округа отмечено самое большое количество Т-28, одновременно задействованных в маневрах - 52 машины 1-й тяжелой танковой бригады. В докладе об этом говорилось: «Танками пройдено 250 километром за три дня боя. Мы имеем хорошие отзывы из частей о тактико-технических характеристиках Т-28, однако в части качества машин Кировский завод сделал еще не все» (25016).

Авиапромышленность:

9 октября 1936 года К. Ворошилов писал письмо № 2731-с членам КО Молотову В.М., Кагановичу М.М., Орджоникидзе Г.К., начальнику ГУАПа НКТП Кагановичу М.М.
Посылаю Вам донесение врид начальника Научно-испытательного института ВВС комбрига Коробова об испытании самолета ИП-1 на штопор.
Результаты испытания показывают, что самолет ИП-1 в существующем виде на вооружение ВВС принят быть не может, ввиду опасности полетов на нем (3527, 184).

9 октября 1936 года К.Е. Ворошилов письмом № 2731с сообщил членам Комиссии обороны при СНК СССР В.М. Молотову, Л.М. Кагановичу, Г.К. Орджоникидзе, начальнику ГУАП НКТП М.М. Кагановичу следующее: «Посылаю Вам донесение врид. начальника Научно-испытательного института ВВС комбрига Коробова об испытании самолета ИП-1 на штопор. Результаты испытания показывают, что самолет ИП-1 в существующем виде на вооружение ВВС принят быть не может, ввиду опасности полетов на нем» (25078).

Армия:

9 октября 1936 г. как сформулировал в своем докладе Я.И. Алкснис: «неудовлетворительная постановка методики обучения лётного состава в строевых частях» (вызванная большевицкой же «гонкой за темпами» — когда нарушался принцип последовательности обучения, когда к практическому бомбометанию приступали без должного изучения теории и решения огневых задач в классе, а к полётам в составе группы — без должной отработки техники пилотирования одиночного самолёта и т.д., а также традиционным российским попустительством собственной лени — когда командиры не желали прикладывать усилий для организации боевой подготовки в сложных условиях, контроля за подготовкой подчиненных, исправления их ошибок и т.п.).
Но сказывался и фактор, который у нас всё ещё связывают в основном с последствиями репрессий 1937-1938 гг. — неопытность значительной части командного состава, вызванная слишком быстрым продвижением их по служебной лестнице и частыми перемещениями по службе. Всё это имелось в РККА и в 1935-1936 гг. — только продвижение и перемещения тогда вызывались резким увеличением численности армии. Достаточно типичной оказалась ситуация, сложившаяся уже к августу 1935 г. в Киевской авиабригаде. С начала года в ней сменилась половина командиров частей, а личный состав штабов оказался «очень молодой» и набранный в основном из комсостава стрелковых войск. Во всех трёх штурмовых эскадрильях командиры звеньев были «моложе по стажу своих подчинённых младших лётчиков», а почти все отряды возглавляли никогда не служившие в строевых частях бывшие инструкторы авиашкол (одному такому пришлось вверить даже отдельную часть — 74-й отдельный истребительный авиаотряд). Все эти кадры, докладывал 31 июля 1935 г. начальник политотдела бригады С.Б. Немировский, особенно командиры н[еотдельных] о[трядов] и командиры звеньев, страдают незнанием элементарных вещей»; с боевой подготовкой они «столкнулись только сейчас» и, обучая подчиненных, «сами учатся вопросам боевой подготовки»43. «Новые формирования, — отмечалось в годовом отчете политуправления БВО от 5 октября 1936 г., — а также переход на новую матчасть вызвали большое выдвижение на командные должности (комбриги, комэски, комотрядов) молодого лётного состава, не имеющего достаточной практики по руководству частями» (15803).

9 октября 1936 г. № 0137 «Об установлении 25%-й надбавки к получаемому окладу денежного содержания пилотам, летчикам и командирам-летчикам, фактически летающим, частей скоростной авиации» (24968).

За рубежом:

9 октября 1936 начала подавать ток гидроэлектростанция на Хувер Дамм в США (3481).

Авиапромышленность:

С 10 октября 1936 г. по июль 1937 проходила испытания Головная машина Bs-122 с двигателем “Кастор” ПА. Но один из самолетов этого заказа собрали как В-322 с Rk-17, прикрытым кольцом Тауненда, и закрытым фонарем кабины. Первый полет эта машина совершила 24 октября 1937 г. (5010).

10 октября 1936 в Соединенные Штаты направили за приобретенными советским торговым представительством двумя «Дугласами» и одним «Сикорским-43» трех летчиков — С.А. Леваневского, Г.Т. Побежимова и Чечина54. По пути они должны были не только освоить новые машины, но и познакомиться на практике с условиями погоды по американской части намеченной трассы. Все это позволяло и значительно расширить ту группу пилотов, из которых предстояло отобрать членов экипажей трансполярного перелета (20467).

10 октября 1936 г. С.А. Леваневского с бортмеханиками Г.Т. Побежимовым и В.С. Чечиным вновь командировали в США. На этот раз им предстояло облетать и отправить в Советский Союз ряд новых американских самолётов, приобретённых для ВВС, ГВФ и Полярной авиации.
Осенью 1936 г. зимой 1937 г. С.А. Леваневский с товарищами занимался облетом американских самолетов. В частности, 2 февраля 1937 г. Сигизмунд Александрович вместе с бортмехаником В.С. Чечиным и пилотом Н.Г. Нуровым провёл лётные испытания на заводе фирмы «Валти» в Лос-Анджелесе самолёта В-11ЖБ. По их итогам был подписан договор на техническую помощь в производстве В-11ЖБ в Советском Союзе на 1 год (1937-1938 гг.). В конце апреля того же года две машины морем были отправлены в СССР. Их внедрением, как разведчиков и штурмовиков занималось КБ С.А. Кочеригииа. В результате в СССР в 1939 г. было построено 36 самолётов «Валти» В-11ЖБ (ноданным Московскогозавода№1, 50ед.), причём 5 из американских деталей. Они выпускались как лёгкие бомбардировщики и штурмовики под маркой БШ-1. Но ВВС принять их на вооружение отказались, и они были направлены в ГУ ГВФ, где получили название ПС-43. Часть из них приняла участие в Великой Отечественной войне и прослужила до 1947 года (25653).

Другие оборонные отрасли:

10 октября 1936 г. НАРОДНЫЙ КОМИССАР ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР /ЕЖОВ/ писал письмо № 58055 ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР Тов. Молотову 
Сов. секретно 
Лично 
В дополнение к ранее посланному материалу по вопросу о производстве искусственного бензина по методу Фишера направляю материал на 4-х листах. 
Материал дает данные о получении газовой смеси, составе катализатора и методе удаления органической серы. 
Мною приняты меры к возможно скорейшему получению дополнительных материалов согласно задания ВТБ при КО №32 (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

За рубежом:

10 октября 1936 состоялся первый полет Handley Page HP54 Harrow (20799).

10 октября 1936 года — первый полёт тяжёлого бомбардировщика Handley Page H.P.54 Harrow. /Великобритания/
Для участия в конкурсе авиационного министерства Великобритании по спецификации C.26/31 на создание бомбардировщика/транспортного самолёта компания Handley Page представила проект H.P.51. Чтобы более полно соответствовать требованиям, самолёт доработали — так появился H.P.54, который был признан победителем конкурса.
H.P.54 представлял собой высокоплан с неубирающимся шасси и двухкилевым хвостовым оперением. На самолёт ставили либо 2 × двигателя Bristol Pegasus X, либо более мощные Pegasus XX. Максимальная скорость — до 320 км/ч, дальность полёта — 2030 км. Вооружение состояло из 4 × 7,7-мм пулемётов Lewis и до 1400 кг бомб.
Всего было построено 100 единиц H.P.54 Harrow. Они служили в Королевских ВВС в качестве бомбардировщиков и транспортных самолётов, а также использовались для обучения. Три H.P.54 были переделаны в воздушные заправщики для летающих лодок (22300).

10 октября 1936 в Австрии канцлер Курт Шушнинг упразднил хаймвер (фашистскую милицию) и включил его структуры в Отечественный фронт (3481).

10 октября 1936 Федеральный канцлер Австрии К.Шушниг получил от парламента чрезвычайные полномочия в связи с активизацией действий австрийских нацистов. Принят указ об упразднении "Хеймвера" (фашистская "милиция) и включении его структуры в Отечественный фронт (7444).

10 октября в 1936 году был издан Декрет правительства Испанской Республики об организации регулярной Народной Армии (первоначальный состав - 6 бригад) 

Авиапромышленность:

11 октября 1936 был начат расчет продольной устойчивости самолета А Болховитинова (ДБА) и пришли к выводу, что возможные полетные веса от 15 до 28 т (2806).

11 октября 1936 года Базилевич подготовил справку:
Представляю согласно Вашего указания справку выполнения решений СТО по новым самолетам.
Постановлением КО 3 мая 1936 года было решено поставить в первую очередь на производство новых самолетов (скоростной разведчик СР М85 конструкции Кочерыгина, штурмовик ДИ6, ДБ3 С.В.И., пушечные истребители ИП2 и И17, ДБА Болховитинова, скоростной истребитель С.В.И., И-21), из них первые четыре ставить на производство как массовые.
ДБ3-2М85 (С.В.И.) трехместный дальний бомбардировщик с дальностью действия до 4000 км; нормальная бомбовая нагрузка 1 тонна, может быть увеличена за счет сокращения радиуса действия; максимальная скорость 405 км/час; потолок 10 км.
Решениями СТО утверждено:
Для завода № 39 – построить 13 самолетов ДБ3 в 1936 году; на 1937 год установлен выпуск – 500 самолетов.
Для завода № 18 (Воронеж) – построить 5 самолетов в 1936 году и 1000 самолетов - в 1937 году.
Для завода № 126 (Комсомольск) – перейти к серийному производству этих самолетов в 1937 году.
По заводу № 39 – на 2-х опытных образцах проведены заводские испытания. В ноябре выпущены еще 3 самолета – один из них передан на завод № 18 для внедрения в производстве, второй сдан на объединенные (заводские и военные) испытания, третий самолет будет сдан на испытания 20 октября 1936 года. 8 самолетов намечены к сдаче в конце 1936 года.
В настоящее время проводятся объединенные испытания. По предварительному результату испытания (УВС) самолет ДБ3 признан вполне удовлетворяющим тактико-техническим требованиям.
По заводу № 18 – 5 самолетов пущены в задел с расчетом выпуска их в конце ……….. В настоящее время на заводе лично руководит освоением производства и подготовкой к запуску на 1937 год Каганович М.М.
По заводу № 126 – группа инженерно-технического состава в течение 2-х месяцев ознакомлялась с производством самолета на заводе № 39, кроме того на завод № 126 высланы чертежи самолета ДБ3, материалы и оборудование.
НКТП обязывался в сентябре представить поквартальный план постройки самолетов в 1937 году – по заводам №№ 18 и 39 и программу производства 1937 года этих же самолетов на заводе № 126 – поручения не выполнены.
ДБ2-2М85 (Завод опытных конструкций, бывш. ЦАГИ - Сухого) модификация РД ……..местный дальний бомбардировщик с дальностью действия – 5000 км, бомбовой нагрузкой в 1 тонну, при скорости в 340 км/час. Потолок – 8200 м.
Первый опытный самолет при испытании 20 июля 1935 года потерпел аварию.
Постановлением СТО от 4 августа 1935 года утверждена постройка нового образца с окончанием постройки в марте 1936 года. Протоколом КО от 25 января 1936 года установлена постройка в 1936 году головной серии в 5 самолетов для совместных испытаний.
Построенный в марте 1936 года опытный самолет заканчивает заводские испытания, испытания затянулись вследствие крупных дефектов, обнаруженных при первых полетах (девиация и неполадки с охлаждением моторов).
Протоколом КО от 27 июля 1936 года решено продолжить испытания опытного образца и подтвердить необходимость постройки 5 самолетов в 1936 году.
Два самолета ДБ2 из 5 установленных планом ГУАП намечает выпустить на объединенные (заводские и военные) испытания в декабре 1936 года. Решение не выполнено.
ДБА-4М34 (Болховитинова) скорость 326 км/час, дальность действия до 4000 км, бомбовая нагрузка 2 тонны, потолок 8 км.
Решением КО 2 самолета ДБА должны быть сданы на объединенные испытания в 1936 году.
Опытный образец (построен по плану 1935 года) прошел заводские испытания и в настоящее время передан на объединенные испытания.
…. самолета , со сроком сдачи в октябре, находятся в постройке на заводе № 22: выход первого самолета ожидается к 1 декабря, 2-го к 15 декабря.
СР-М85 (Кочерыгина) – скоростной разведчик, скорость 392 км/час Потолок – 7600 м.
Постановлением СТО было указано поставить производство СР М85 на заводе № 1 и, кроме опытного образца, на котором должны были быть выявлены и исправлены дефекты, построить дополнительно 3 штуки с передачей их на совместные испытания в августе 1936 года.
В результате испытания в опытный экземпляр был внесен ряд переделок , после чего он был вновь передан ГУАПом 25 сентября 1936 года на заводские испытания, которые продолжаются. Сдача на совместные испытания с УВС ожидается 15-20 октября. Сроки утвержденные Правительством для окончания испытания нарушены.
По справке Алксниса, самолет в конструктивно-производственном отношении прост, дешев и легко освояем. Специальное оборудование соответствует тактико-техническим требованиям. Из дефектов остается недоведенность вооружения задней кабины; этот недочет заводом устраняется.
Ввиду удовлетворительных результатов предварительных испытаний Алкснис считает необходимым в возможно более короткие сроки построить в 1936 году серию в размере 10-15 штук.
Постройка серии в 3 штуки на заводе № 1 не закончена; выпуск и сдача на испытания ожидается к концу текущего года.
ДИ6-М25 (Кочерыгин) утвержден в двух вариантах – штурмовом и истребительном. Данные штурмовика – скорость 380 км/час на 3000 м; потолок – 7400 м.
Данные истребителя – скорость 375 км/час на 5000 м, потолок – 8600 м.
Решением Правительства утвержден заказ на самолеты ДИ6 М25 в истребительном варианте 250 штук. Заказ по штурмовику решено установить после войсковых испытаний, испытания должны быть закончены 15 апреля 1936 года). Предложение о заказе НКО не внесено на слушании на КО 13 июля 1936 года вопроса о штурмовике решено с завода № 39 снять весь задел 25 самолетов ДИ6 в истребительном варианте, передав на завод № 1 с изготовлением их в штурмовом варианте в текущем году.
Войсковые серии по 3 экземпляра в вариантах истребителя и штурмовика передать в марте 1936 года на войсковые испытания. К настоящему времени испытания закончены, результаты по ним получены ГУАПом только в сентябре 1936 года. Результаты испытаний удовлетворительные, дефекты, отмеченные в актах устраняются.
Постановлением СТО от 11 мая 1936 года решено штурмовик ДИ6 М25 строить на заводе № 1, двухместный истребитель ДИ6 М25 строить на заводе № 81.
На заводе № 1 изготовляются первые 10 штурмовиков, которые будут выпущены к концу ………. 1936 года по изготовлении тормозных колес, производство которых, в связи с большой сложностью их (внутренняя амортизация0, осваивается с некоторыми затруднениями.
На заводе № 81 имеется около 6 изготовленных и собранных истребителей, первый экземпляр уже облетывается на заводском аэродроме.
И21-М34ФРН (С.В.И.) одноместный истребитель с дальностью действия 700-1000 км, со скоростью 600 км/час. Скорость 600 км/час. Вооружение – 4 пулемета ШКАС. Потолок – 11 км.
Срок окончания строительства по опытному плану установлен 1 августа 1936 года.
Самолет строится на заводе № 39 в 2-х опытных образцах. Один из них намечается выпустить на заводские испытания в ноябре 1936 года.
ИП2-М100 (Григоровича) одноместный пушечный истребитель, скорость 500-550 км/час. Вооружение – 1 пушка ШВАК. Потолок – 9-9,5 км. Срок окончания строительства по плану установлен 1 августа 1936 года. Самолет начат постройкой на заводе № 1, но в связи со специализацией авиазаводов (решение СТО от …. 1936 года), самолет передан на завод № 135 (Харьков). Окончание постройки самолета задерживается. Решение не выполнено.
И17-М100 (Поликарпова) одноместный истребитель с дальностью действия 1000 км. Скорость 500 км/час. Вооружение – 1 пушка ШВАК и 1 пулемет ШКАС. Потолок – 9-9,5 км. Готовность опытного образца по плану установлена – 1 апреля 1936 года.
Самолет построен. Заводские испытания назначены на 20 октября.
По данным ГУАПа и УВВС, скорость самолета И17 превышается скоростью самолета ……., который построен на заводе № 21 как модификация серийного самолета И16. Поэтому ГУАП предполагает поставить вопрос о строительстве самолета И16бис взамен И-17. Алкснис не возражает. Скорость И-16бис по проекту – 520 км (3829,8-9).

11 октября 1936 года доработанный тренировочный истребитель НВ-2 Никитина, оснащенный 220-сильным мотором МГ-21 вместо 110-сильного двигателя МГ-11Г, перевезли на подмосковный аэродром Химки. Последующие два дня осуществлялась ее сборка. На 14 октября наметили опробование и регулировку мотора, а на 15 октября – первый вылет.
Поначалу все шло хорошо, но подвели моторостроители, двигатель МГ-21 так и не вышел из стадии опытных конструкций (25236).

11 октября 1936 было подготовлено и вышло:
"Решение
Нач. МС РККА флагмана флота 1-й ранга Орлова по рез. гос. испытаний МБР-2 М-34Н постройки завода 31
1. Отчет о гос. испытаниях опытного самолета МБР-2 М-34Н утверждаю.
2. Считаю, что опытный МБР-2 М-34Н не доведен до нормальной эксплуатации строевыми частями и не может служить эталоном серии заказа 1936.
3. Моему помошнику по авиации Комдиву Бергстрем приказываю:
а) предложить ГУАП один из первых самолетов серии в кратчайший срок довести как эталон серии заказа 1936 и предъявить его на доп. гос. испытания для проверки устранения дефектов и испытания нового оборудования, не предъявленного на опытном самолете.
б) согласовать с ГУАП сроки доводки принятых для войсковых испытаний самолетов по оборудованию и устранению дефектов, отмеченных отчетом испытаний.
в) до отработки эталона временно запретить приемку серийных самолетов на заводе 31
г) поручить НИИ МА на войсковых испытаний доработать вопросы, не полностью охваченные гос. испытаниями, и дать к 1 октября эксплуатационную инструкцию для строевых частей.
д) поставить перед ГУАП задачу улучшения взлетно-посадочных свойств самолета и внедрения их в срок текущего года." (2555,23).
Испытывали в 2-х вариантах: нормальном - вариант А (ББ); перегрузочном - вариант Б (ЛБ). Летал м Никитин и ли С.А.Коровицкий, а т. Е.М.Кошелев (2555,23).

11 октября 1936 Решение Политбюро № 43. 28. Вопрос НКВнешторга (о сделке с фирмой «Глен Мартин» по закупке самолета). — ОП. (ПБ от 4 сентября 1936 г.). 31. О заводе № 21 (записка Е. Мирошникова) (ПБ от 4 сентября 1936 г.). 33. Об оборудовании для Главнефти. — ОП. (ПБ от 4 сентября 1936 г.). 34. Вопрос КО (ПБ от 4 сентября 1936 г.). — ОП. 60. Вопрос КО (ПБ от 7 сентября 1936 г.). — ОП. 61. Вопрос НКО (ПБ от 7 сентября 1936 г.). — ОП. 68. О заказах в счет германского кредита (ПБ от 7 сентября 1936 г.). — ОП. 91. О заказах в Англии (ПБ от 9 сентября 1936 г.). — ОП. 103. Вопрос НКТП (ПБ от 10 сентября 1936 г.). — ОП. 116. О порядке производства внеплановых капиталовложений (ПБ от 11 сентября 1936 г.). 127. Об «Автомати-Электрик» (ПБ от 11 сентября 1936 г.). — ОП. 123. Вопрос КО (ПБ от 13 сентября 1936 г.). — ОП. 163. Вопрос НКТП. (ПБ от 17 сентября 1936 г.). 170. Вопрос КО (ПБ от 17 сентября 1936 г.). — ОП. 173. О добыче олова (ПБ от 17 сентября 1936 г.). 174. Вопрос НКО (ПБ от 17 сентября 1936 г.). — ОП. 218. Вопрос КО (ПБ от 21 сентября 1936 г.). — ОП. 259. О составе Военного совета при НКО (ПБ от 26 сентября 1936 г.). 262. О созыве Военного совета при НКО (ПБ от 29 сентября 1936 г.). 275. О магнето (ПБ от 27 сентября 1936 г.). — ОП. 279. Вопрос НКО (ПБ от 27 сентября 1936 г.). — ОП. 292. Вопрос КО (ПБ от 28 сентября 1936 г.). — ОП. 315. Вопрос НКО (ПБ от 29 сентября 1936 г.). — ОП. 385. О самолетах (ПБ от 8 октября 1936 г.). — ОП. 399. Вопрос НКО (ПБ от 9 сентября 1936 г.). — ОП. 409. О невыполнении НКТяжпромом решения ЦК о строительстве двухсот новых нефтебаз (ПБ от 9 февраля 1936 г., пр. № 36, п. 461, из приложений п. 5а) (ПБ от 9 октября 1936 г.). 430. Вопрос НКО (ПБ от 11 октября 1936 г.). — ОП. 432. Вопрос КО (ПБ от 11 октября 1936 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 801, 802, 803, 804, 805, 806, 807, 808, 809, 810, 812, 813) (15462).

Другие оборонные отрасли:

11 октября 1936 года вышло Постановлению СТО № ОК-215сс о строительстве будущего завода № 237 МОП.
8 февраля 1940 года, на основании приказа № 30 НКВ, завод № 237 НКВ зарегистрирован НК финансов и вступил в число действующих предприятий с установленным пусковым периодом до 1 июня 1940 года.
Адрес: Казань 18, п/я 157 (9578).

11 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑215сс «О месте строительства и составе нового завода оптико-механической промышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 107) (15460).

11 октября 1936 года Советом труда и обороны СССР было принято решение о строительстве Казанского оптико-механического завода. Он строился как дублёр Ленинградского государственного оптико-механического   завода  (ГОМЗ им. ОГПУ). Под строительство была выбрана площадка бывшего Вагонстроя. Так называли начатое в 1932 году и перенесённое на другое место в 1934г. строительство  завода  пассажирского вагоностроения. В наследство от Вагонстроя остались 10 полуразрушенных бараков и некоторые вспомогательные постройки. 
31 октября 1936 года Совет Народных Комиссаров ТАССР принял постановление за №1331 «Об отводе площадки под строительство оптико-механического  завода  и об обеспечении строительства местными стройматериалами, рабочей силой, энергией и водой». 3  февраля  1937  года строящемуся  заводу  присваивается №237, в июне организуется Управление строительством, начальником которого был назначен Ольшанский Владимир Леонардович, позднее ставший первым  директором  завода . 
2 июня 1938 года был заложен первый производственный корпус №7, трубно-механический цех. 25 декабря 1939 года корпус был сдан в эксплуатацию, что называется «под ключ» - в нём были установлены 25 единиц импортного оборудования. На основании приказа НКВ СССР за №30 от 8 февраля 1940 года Наркомфин зарегистрировал завод как действующее предприятие (реестровый лист №388). 
К началу Великой Отечественной войны было заложено и находилось в различной стадии строительства 9 производственных корпусов. Перед войной на заводе работали 313 человек – рабочих и ИТР. Кроме того, 580 строителей. В посёлке были построены 6 каменных и 6 деревянных небольших двухэтажных домов и 18 бараков. Проживало в посёлке 2 800 человек. 
11 июля 1941 года был утверждён список  заводов , подлежащих эвакуации. В этот список был включён и Ленинградский ГОМЗ, который надлежало эвакуировать на площадку Казанского оптико-механического  завода . ГОМЗ сливается с КОМЗом и  директором  назначается Соловьёв Андрей Фёдорович, прошедший на ГОМЗе путь от рабочего до директора. С 25 июля по 31 августа в Казань прибыло 7 эшелонов с людьми, оборудованием и деталями незавершённого производства. С этими эшелонами прибыли 1294 рабочих, 327 ИТР, а также члены их семей. Станочный парк состоял из 1292 единиц. В начале 1942 года прибыл ещё один эшелон, где были люди, пережившие первую блокадную зиму в Ленинграде. Ядром коллектива завода стали ленинградцы, которые привезли с собой славные традиции питерских рабочих: неутомимость в труде, находчивость, смекалку и высокое профессиональное мастерство. Всем этим они щедро делились с мобилизованными по трудовому набору людьми из окрестных деревень. 
В кратчайшие сроки коллектив достраивает и переоборудует корпуса, размещает оборудование и уже через два месяца после прибытия первого эшелона даёт продукцию фронту. В октябре на фронт были отправлены 5 000 биноклей, сделанных из деталей незавершённого производства. В ноябре и декабре было освоено производство миномётных и танковых прицелов, а в начале 1942 года – артиллерийского прицела Панорама Герца. Всю войну коллектив завода жил и работал под девизом: «Всё для фронта, всё для Победы», всегда быстро и качественно выполняя все заказы для нужд фронта. На заводе широко было развито движение двухсотников, трёхсотников, а также к концу войны работали 79 комсомольско-молодёжных фронтовых бригады. В одном только 1943 году коллектив  завода  дал сверх плана оптические изделия для вооружения 8 артиллерийских, 10 миномётных, 14 авиационных полков и 16 кораблей ВМФ. А всего за годы войны  завод  отправил на фронт 700 000 биноклей, 30 000 орудийных, миномётных, танковых и 1 000 бомбардировочных прицелов, 
16 сентября 1945 года Указом Президиума Верховного Совета СССР  завод  был награждён орденом Ленина «За выдающиеся успехи в деле бесперебойного обеспечения полевой артиллерии, Военно-Морского флота и авиации оптическими приборами». В 1946 году  заводу  было передано на вечное хранение Красное Знамя ЦК ВКП(б) и ГКО, которое за годы войны коллектив завоевывал 17 раз. За годы войны были 4 награждения работников  завода  правительственными наградами, были награждены 87 человек. Трое, а именно:  директор  завода  Соловьев А.Ф., главный технолог Минков М.А. и фрезеровщик Корольков С.И. были награждены орденом Ленина. 3696 работников  завода  получили медаль «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 1941-1945г.г.» 
После окончания войны порядка 80% гомзовцев вернулись в Ленинград. Только в 1945-1946 г.г. с  завода  уволились 2400 высококвалифицированных специалистов. Но остались:  директор  Соловьев А.Ф. (в 1950г. он был переведен в Красногорск), главный инженер Минков М.А., главный конструктор Конев П.С., главный технолог Богданов С.С. мастера Леонов, Романов, Карин, Арон и др., высококвалифицированные рабочие Светлов, Лопатин, Дучицкий и др. Эти воспитанники ГОМЗа в свою очередь подготовили многих специалистов КОМЗа, продолживших лучшие традиции питерских рабочих. 
В послевоенный период началась реконструкция и строительство новых производственных помещений, обновление изношенного оборудования и коммуникаций. Определённые трудности возникли в связи с сокращением выпуска оборонной продукции. Чтобы сохранить  завод , выпускали мебель, замки, калейдоскопы, лупы, бинокли. В конце 1950 года  директором  завода  был назначен Халезов Павел Александрович, внесший огромный вклад в развитие завода и посёлка. В 1966 году ему было присвоено звание Героя Социалистического Труда, а в 1999 году его имя было присвоено одной из улиц посёлка. 
Развитию завода способствовало создание сильных конструкторской и технологической служб. Ведутся новые разработки, выпускаются зрительные трубы, кинокамеры, проекторы, теневые приборы, новые поколения фотоконтрольных приборов. Продукция завода экспонируется на Международных выставках: в Брюсселе, Монреале, Пловдиве и др. Ведется разработка и изготовление приборов для космоса. В восьмидесятые годы осваиваются и выпускаются новые поколения квантовых дальномеров, оптических головок слежения, глубоководных подъемно-мачтовых устройств. Изделия завода экспортируются более чем в 50 стран мира. 
6 марта 1966 года наименование «Завод №237» было заменено на «Казанский оптико-механический завод». 
В 1967 году завод был награждён Красным Знаменем Татарского обкома КПСС, в 1970 году занесён в городскую книгу Трудовой славы. Ещё одно Красное Знамя было вручено заводу в 1990 году в связи с 50-летием. 
Более 600 рабочих и инженеров, работавших на заводе, награждены правительственными наградами, два человека стали Героями Социалистического Труда, 7 – лауреатами Государственной премии, 9 – лауреатами премии Совета Министров, 5 – лауреатами Ленинского комсомола. 
16 августа 1996 года завод был приватизирован и зарегистрирован в комитете Госимущества как Открытое акционерное общество «Казанский оптико-механический завод». 
Сегодня ОАО «КОМЗ» является многопрофильным предприятием, выпускающим продукцию, как для обороны, так и для сельского хозяйства, медицины, научных исследований и т.д. Коллектив награждён не одним десятком дипломов, медалей и похвальных грамот международных и отечественных выставок. На международном конкурсе «Национальная безопасность-2003» предприятие было награждено дипломом «Гарантия качества и безопасности» и медалью «От выживания – к развитию, от успеха – к могуществу». Стабильно выпускаются и реализуются: различные бинокли, в том числе ночного видения, зрительные трубы, специзделия, лазерные дальномеры, прицелы дневного и ночного видения, рефрактометры, спектральные приборы и т.д. 
ОАО «КОМЗ» обладает большим техническим и производственным потенциалом для решения широкого круга задач в интересах науки, обороны и народного хозяйства страны. КОМЗ – один из ведущих производителей сложной оптической и оптико-электронной продукции (17312). 

11 октября в 1936 году выпустил первую продукцию вагоностроительный завод в Нижнем Тагиле. Ныне — ФГУП "Производственное объединение "Уралвагонзавод" — крупнейшее в мире предприятие по производству танков, многоотраслевой машиностроительный комплекс; ведущий поставщик подвижного состава для железных дорог России. На Уралвагонзаводе в тридцатые годы впервые в отечественной практике получили применение новейшие достижения мирового вагоностроения: саморазгружающиеся полувагоны, литая тележка на роликоподшипниках, безбандажные литые чугунные колеса Гриффина, авто сцепное устройство, полный переход от клепаных конструкций рамы и кузова к сварным. В передвоенный период головным в отрасли КБ по вагоностроению была проведена огромная работа по унификации конструкций крытого вагона, полувагона, платформы. За неполные пять лет эксплуатации завода страна получила 35400 вагонов, что было в два раза больше, чем выпустили все вагоностроительные предприятия страны за годы 1 и 2 пятилеток. К началу Великой Отечественной войны завод обладал большими производственными площадями, мощными энергетической и металлургической базами. Потребовалось лишь два с половиной месяца, чтобы организовать здесь производство средних танков «Т-34». К концу 1944 года выпуск боевых машин на Уральском танковом заводе увеличился более, чем в 9 раз по сравнению с довоенным уровнем выпуска танков на Харьковском паровозостроительном заводе. За годы войны Уральским танковым заводом было выпущено 35 тысяч танков. Тремя орденами отмечен трудовой подвиг коллектива УТЗ в годы Великой Отечественной войны. Конструкторский отдел – автор знаменитой «тридцатьчетверки» - в 1944 году был удостоен ордена Ленина, а ведущие конструкторы – Государственной премией СССР. Впервые в мире на Уральском танковом заводе в 1942 году была внедрена автоматическая сварка для сваривания танковой брони. С окончанием Великой Отечественной войны завод перестраивается на выпуск вагонов. Уже с 19 марта 1946 года началось производство большегрузных вагонов – платформ. В 1947 году приступили к производству полувагонов, в 1948 году – крытых вагонов. В 1952 году Уралвагонзавод получил задание на освоение и производство железнодорожных цистерн для транспортировки жидкого кислорода. В начале 1960-х годов КБ криогенного машиностроения Уралвагонзавода совместно с учеными ВНИИ криогенного машиностроения разработали изотермические цистрены на основе вакуумно - порошковой изоляции. На этой основе на Уралвагонзаводе за 1950-1980 – гг. разработаны и изготовлены десятки модификаций изотермических железнодорожных и стационарных цистерн, широко используемых как в ракетно-космических комплексах, так и в различных отраслях промышленности (металлургической, химической и др.). После Великой Отечественной войны на заводе развивалось также танковое произыодство. Более полувека Уралвагонзавод является основным поставщиком различных модификаций танков для вооруженных сил страны. В 1950-е – 1960-е годы здесь были созданы и выпускались танки «Т-54», «Т-55», «Т-62» и их модификации. С 1974 года на Уралвагонзаводе был разработан и производился танк третьего поколение «Т-72» – один из лучших танков второй половины 20-го века, состоящий ныне на вооружении в армиях нескольких десятков стран мира. За разработку и внедрение в серийное производство танка «Т-72» и его модификаций десять специалистов завода и КБ были удостоены Государственной премии СССР. С начала 1970- годов на предприятии шла реконструкция в условиях действующего производства,. В 1972-1979 гг. на ее основе было создано комплексно-механизированное конвейерное производство цельнометаллических грузовых четырехосных полувагонов. В 1974 году с конвейера сошел последний вагон с деревянной обшивкой. За разработку и освоение новых видов техники коллектив ГПО «Уралвагонзавод» в послевоенный период был удостоен орденов Ленина, Октябрьской Революции. Начало 1990-х годов сопряжены с конверсионными процессами, разработкой и внедрением новых видов мирной продукции. «Уралвагонзавод» сегодня – это уникальное российское машиностроительное предприятие, обладающее мощным техническим и интеллектуальным потенциалом. В настоящее время объединение выпускает около 100 наименований продукции: военную технику, дорожно-строительные машины, цельнометаллические полувагоны, специализированные вагоны, железнодорожные цистерны и многое другое. «Уралвагонзавод» - это целая эпоха в истории отечественного танко – и вагоностроения, в развити ракетостроения (14796).

11 октября 1936 г. Нижнетагильский вагоностроительный завод НКТП, Уралвагонзавод /г. Нижний Тагил Свердловской обл./, который строился с 1931, изготовил первые вагоны, этот день стал днем рождения завода. До войны построено более 35 тыс. вагонов.
Перед войной на заводе действовал филиал завода № 120 НКАП. По приказу № 668сс от 12.07.1941 г. часть завода (50 %) № 120 и КБ эвакуировались в Нижний Тагил на площадку своего филиала. По приказу № 1079с от 26.10.1941 г. часть завода № 120 в Нижнем Тагиле получила статус филиала завода № 120. Начальник филиала- Власов. По приказу № 1183с от 23.12.1941 г. филиал в Нижнем Тагиле получил статус основного и наименование завод № 120 НКАП, а завод в Каменске, наоборот, стал филиалом.
В соответствии с пост. ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. на площадку Уралвагонзавода планировалась эвакуация Кировского завода из Ленинграда.
По приказу № 729 от 1941 г. на часть площадки Уралвагонзавода был эвакуирован завод № 381 НКАП. Переезд проходил с 1.07 по 5.08.1941 г. По приказу № 675с от 14.07.1941 г. в состав завода № 381 был влит эвакуированный завод № 380 НКАП. В соответствии с пост. ГКО № 3028сс от 12.03.1943 г. и приказом № 175сс/161сс от 20.03.1943 г. площадка завода № 381 со всеми сооружениями передана Уралвагонзаводу в ведение НКТП.
К началу декабря на площадку Нижнетагильского вагонзавода эвакуированы завод № 183 из Харькова и Мариупольский завод им. Ильича. Образован единый Уральский танковый завод № 183 НКТП.
Директор (-09.1941 г.)- М. Кривич (11982).

Армия:

12 октября 1936 в Испанию поступила первая помощь из СССР (2283).

Жизнь и внутренняя политика:

12 октября 1936 глава НКВД Н. Ежов избран кандидатом в члены Политбюро ЦК ВКП(б) (4962).

За рубежом:

12 октября 1936 самолеты националистов потопили республиканскую подводную лодку B-5 у берегов Испании недалеко от Малаги (20799).

12 октября 1936 в Великобритании лидер фашистов Мосли возглавил антиеврейский марш в еврейском районе Лондона (3907,199).

12 октября в 1936 году в Великобритании лидер Британского союза фашистов Освальд Мосли возглавляет антиеврейский марш по Майл-Энд-роуд (район Лондона, в котором живут преимущественно евреи) (14797).

Авиапромышленность:

13 октября 1936 Нач. ГУГВФ Ткачев писал в ЦК ВКП(б), СНК, НКО и НКОП письмо N 10-13-10 (2167,168) о том, что ГВФ должен иметь многоместную и грузоподъемную авиацию. Это требование не в полной мере разрешается АНТ-35...Поэтому нам необходимо строить многоместную и грузоподъемную машину для перевозки людей и грузов. Такой машины у нас нет, но т.к. ГУАП уже закупил техническую помощь в Америке на самолет Дуглас ДС-3, я считаю совершенно необходимым всемерно формировать освоение этих самолетов на наших заводах, чтобы уже в 1937 году обеспечить выпуск первых серий (70,256).
Был приложен проект постановления СНК "О серийном производстве пассажирских самолетов" - серия АНТ-35 в количестве 25 шт. со сроком не позднее мая 1937, производственная база для ДС-3 с тем, чтобы первые вышли в 3 кв. 1937 (2167,169).
13 октября 1936 Нач. ГУ ГВФ комкор Ткачев писал письмо N 10-13-10 в ЦК ВКП(б) тов. И.В.С., Г.М.К., СНК СССР В.М.М., НКО К.Е.В., НКТП Г.К.О.:
"Во исполнение решения ЦК ВКП(б) и СНК СССР, ЦАГИ закончил строительство пассажирского скоростного самолета АНТ-35.
В настоящий момент эта машина прошла первый этап заводских испытаний, которые проводились совместно с ГУАПом и, по всем данным, показала высокие качества и полную надежность. Несмотря на то, что самолет АНТ-35 еще не прошел полных гос. испытаний, в частности, полетов с полной нагрузкой, все же проведенные испытания дают уверенность в том, что, как скоростной пассажирский самолет, эта машина вполне удалась.
для того, чтобы ускорить серийное освоение этих самолетов, которые крайне необходимо получить к началу летней навигации 1937, я считаю необходимым принять специальное решение правительства о запуске в производство первой серии АНТ-35 в количестве 25 шт. с тем, чтобы они были выпущены в первом квартале 1937.
Хотя серийное производство АНТ-35 и улучшит положение с пассажирским самолетным парком ГВФ, все же этот самолет не разрешает полностью проблемы пассажирской транспортной авиации ГВФ.
ГВФ должен иметь скоростные самолеты, но в то же время и многоместную и грузоподъемную авиацию. Это - основное требование, диктуемое оборонными задачами, не в полной мере разрешается самолетом АНТ-25, который, несмотря на высокие скоростные показатели, все же является самолетом крайне ограниченным по использованию его под массовые перевозки пассажиров и грузов, ввиду малых габаритов кабины.
Поэтому нам необходимо построить многоместную и грузоподъемную машину для перевозки людей и грузов. такой машины у нас сейчас нет, т.к. ГУАП уже закупил техпомощь в Америке на самолет ДС-3, я считаю совершенно необходимым всемерно форсировать освоение этих самолетов на наших заводах с тем, чтобы уже в 1927 обеспечить выпуск первых серий (2167,170).
Проект
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА НАРОДНЫХК КОМИССАРОВ СССР
О СЕРИЙНОМ ПРОИЗВОДСТВЕ ПАССАЖИРСКИХ САМОЛЕТОВ.
1. Обязать Наркомтяжпром немедленно запустить первую серию пассажирских самолетов АНТ-35 в количестве 25 штук со сроком выпуска их не позднее 1 мая 1937 года.
2.- Обязать Наркомтяжпром определить производственную базу немедленно начать серийное освоение самолетов ДС-3 по американской технической помощи,с таким расчетом.чтобы первая серия могла быть выпущена в 3-м квартале 1937 года.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР
НАЧАЛЬНИК ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ ГРАЖДАНСКОГО ВОЗДУШНОГО ФЛОТА - КОМКОР ТКАЧЕВ.
Верно (2167,169).

13 октября 1936 Нач. ЦАГИ Харламов писал письмо N 1875с Зам. Нач. А.Н.Т. о вопросе, поднятом в докладной записке Зонштайн о создании Всесоюзного комитета по НИР в области авиации и не соглашался с огульной критикой ЦАГИ (2150,169).

13 октября 1936 Нач. ЦАГИ Харламов писал письмо № 1875с ЗАМ .НАЧАЛЬНИКА ГУАП - А.Н.ТУПОЛЕВУ:
Вопрос, поднятый в докладное записке т. ЗОНШАЙН о создании Всесоюзного Комитета по научно-исследовательской работе в области авиации, для ЦАГИ не является новым. ЦАГИ ощущал потребность в создании такого Комитета уже давно. В свое время ЦАГИ организовал всесоюзные советы по аэродинамике, гидродинамике и прочности авиационных конструкций на основе добровольного соглашения между отдельными междуведомственными организациями, но это об"едккение является совершенно недостаточным, и на необходимость более тесного об"единения на этих советах указывали работники авиации. Таким образом, необходимость увязать работы ощущается очень многими работниками авиации.
В настоящее время научно-исследовательская работа в области авиации в Советском Союзе проводится рядом научно-исследовательских учреждений и высших учебных-заведений. Эти научно-исследовательские учреждения и высшие учебные заведения находятся в ведомстве разных наркоматов и организаций, и если общие планы существуют в каждом отдельном ведомстве и в каждой отдельной организации, то единого плана по научно-исследовательской работе по авиации для всего Советского Союза не существует. Организовать этот единый план в ЦАГИ было невозможно, тал как ЦАГИ мог организовать советы только в тех областях, в которых он занимался сам, а между тем, самолет является комплексной технической машиной и, например, интересы моторостроения и авиаматериалов тесно связаны с аэродинамикой и гидродинамикой машины. Необходимость об"единения была особенно подчеркнута на Всесоюзной Конференции по скоростной авиации, которая была созвана вначале 1936 г. и на которой присутствовало около 600 работников авиации.
ЦАГИ мыслит, что для установления основных направлений в научно-исследовательской работе, проводимой в СССР в областях авиации, гидроавиации, глиссеростроения и смежных с ними, для разработки единых генеральных планов этой работы, а такие генеральных планов развертывания в СССР СООТВЕТСТВУЮЩИХ научно-исследовательских учреждений - должен быть создан научно-исследовательский : авиационный комитет. Членами.комитета должны явиться крупные специалисты в областях, соответствующих задачам комитета, причем комитет должен быть не ведомственным.
В свое время ЦАГИ думал, что такой комитет можно организовать при Техническом Отделении Академии Наук СССР, но предложение т. ЗОНШАЙН о том, чтобы такой комитет был оргазован при СНК СССР, конечно, неизмеримо лучше, т. к. В этом случае комитет приобретет исключительно большое значение и влияние.
В задачи этого комитета должно входить:
а) определение ведущих направлений в научно-исследовательской работе по авиации, гидроавиации, глиссеростроению и смежным -областям, проводимой в СССР, и путей, ее развития;
б) перспективное планирование научно-исследовательской работы в интересах нужд авкационной промышленности, воздушных сил, гражданского воздушного илота и т.д.;
в) выявление общих линий развития и раззертывания в СССР соответствующих научно-исследовательских учреждений;
г) обсуждение выполнения плана научно-исследовательскойработы основными научно-исследовательскими организациями, на которые распространяется влияние комитета.
Для более углубленной работы, Комитет, в случае необходимости, может. образовывать у себя специальные секции. Комитет должен иметь право составлять комиссии, бюро и бригады для решения своих отдельный задач, созывать конференции в сфере и по научным вопросам, связанным с проблемами, входящими в ведение комитета, а также об'являть конкурсы и учреждать премии по соответствующим задачам комитета научным вопросам.
Таким образом с основными предложениями, содержащимся в записке т. ЗОНШАЙН ЦАГИ согласен. Можно только возразить против утверждения этой записки, что по настоящее время вследствие отсутствия Комитета, работа в Советском Союзе в области авиации ограничивалась повторепкем пройденного заграницей. Это, конечно, неверно. Можно указать, что благодаря большой работе ЦАГИ, в практику Советского Сотоза было введено металлическое самолетостроение, как основное, хотя заграницей, например, в Англии, до последнего времени такой линии еще не держались. По линии создания очень больших машин Советский Союз до сего времени стоит на первом месте.
В записке указано, что самолет РД представляет из себя лишь повторение заграничного, между тем, как известно, строение самолета с таким большим удлинением, и идеи, заложенныее в конструкцию самолета, заграницей никогда не осуществлялись и четко не высказывались. Точно также, при строительстве этого самолета пришлось решить совершенно особую задачу исследовательского характера о вибрации крыльев такого самолета, что также является новым, что внес ЦАГИ.
Утверждение, что в Советском Солзе не дано новых профилейц крыльев и наше самолетостроение должно базироваться напрофилях, разрабатываемых заграницей, также неверно, Например, профили, разработанные ЦАГИ, наоборот, используются за гнишицей, и в настоящее время ЦАГИ разработан профиль ВВС, который превосходит заграничные профили по своим качествам, в том числе и новый американский профиль. Об этом профиле было опубликовано в журнале ТВФ и в ближайшее время ЦАНГИ будет дана сравнительная характеристика наиболее совершенных заграничных профилей и профиля ЦАГИ, из которой будет следовать, что предлагаемый ЦАГИ профиль на настоящее время является наиболее совершенным. и т.д.
Таким образом, присоединяясь к положительной части записки с тем, что авиационный Комитет по НИР в области авиации д.б. создан, ЦАГИ не может согласиться с такой огульной критикой всего того, что было сделано по линии НИР в области авиации в СССР по настоящее время. Конечно, создание Комитета позволит еще более углубить эту работу, еще более верно наметить те линии, по которым эта работа должна проводиться и позволит включить в работу в области авиации научных работников, хотя непосредственно не работающих в авиационных учреждениях, но знание и опыт которых могут юыть использованы с большой пользой в отдельных вопросах, которые интересны для авиации.
Приложение: докладная записка тов. Зонштайн на 4 стр и два отношения КПК на 2-х стр. (2050,169)

13 октября 1936 г. начальник ГУ ГВФ И.Ф. Ткачев писал в ЦК ВКП(б) и Совет народных комиссаров, что Аэрофлот должен обладать более вместительными самолетами чем АНТ-35. «Поэтому нам необходимо строить многоместную и грузоподъемную машину для перевозки людей и грузов. Такой машины у нас нет, но т. к. ГУАПуже закупил техническую помощь в Америке на самолет Дуглас ДС-3, я считаю совершенно необходимым всемерно форсировать освоение этих самолетов на наших заводах, чтобы уже в 1937 году обеспечить выпуск первых серий».
И действительно, во это время на авиазаводе № 84 в Химках начали осваивать выпуск лицензионного DC-3. Эксплуатация закупленных в США образцов показала более высокую экономическую эффективность «Дугласа» по сравнению с ПС-35. При одинаковых двигателях он перевозил вдвое больше пассажиров, немного уступая в скорости. В 1939 г. выбор окончательно был сделан в пользу DC-3, который получил обозначение ПС-84. Выпуск ПС-35 прекратили (19855).

13 октября 1936 С.П.К. участвовал в техническом совещании РНИИ, посвященном пересмотру структуры в соответствии с приказом С. Орджоникидзе, предписывающим ликвидировать отделы и организовать группы, непосредственно подчиненные руководству РНИИ. После реорганизации СПК получил должность руководителя группы № 3 (Там же, № 171, л. 110) (10676).

13 октября 1936 года B.C. Гризодубова писала в рапорте начальнику Аэрофлота комкору И.Ф. Ткачеву:
«Доношу, что согласно Вашего приказания мною изучены данные ФАИ по международным женским рекордам класса «С» и выявлены возможности их перекрытия в наших условиях. Основываясь на сведениях о материальной части, полученных от заместителя начальника НИИ ГВФ, я считаю наиболее целесообразным и выполнимым в данный момент побитие рекордов скорости: для чего мне необходимы соответствующие тренировки на скоростных самолетах...».
К рапорту прилагалась справка, откуда следует, что к тому времени рекорд дальности полета по прямой (3939,245 км) принадлежал Эмилии Эрхард, установленный 24августа 1932 года на самолете «Вега» компании «Локхид», рекорд высоты (14 310 метров) — Марице Хильз, установленный 23 июня 1936 года на самолете «Потез 506», рекорд скорости 445,028 км/ч, установле- ный II августа 1934 года Еленой Буше на самолете «Кодрон» С450, а также рекорды скорости 412,371 км/ч на дистанции 100 км и 409,184 км/ч на — 1000 км, установленные 8 августа 1934 года (12725).

Другие оборонные отрасли:

13 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑217сс «Об отпуске НКТП контингента на закупку образцов специальных машин для перевооружения снарядных и патронно-гильзовых заводов». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 111‑113) (15460).

Армия:

13 октября 1936 судно Большевик с 18 И-15 прибыло в Картахену. В этот же день в Испанию прибыло 150 военнослужащих ВВС (в т.ч. 50 л истребителей) под командованием Я.В.Смушкевича (генерала Дугласа) (1493,41).

13 октября 1936 года, первые тринадцать истребителей И‑15, которые были доставлены на борту советского транспорта «Большевик», были разгружены в порту Картахены. Тремя днями позже в эту же гавань прибыли очередные двенадцать истребителей И‑15. Таким образом, благодаря Советскому Союзу, возможности авиационной промышленности которого, являлись загадкой для многих западноевропейских наблюдателей, Республиканская авиация (Fuerza Aerea Republicana ‑FARE) была снабжена самым современным истребителем‑бипланом. В период с осени 1936 года по июль 1937 года в Испанию было поставлено 186 истребителей И‑15 (при стоимости одного самолета в 35000 долларов США) (25069).

13 октября 1936 г. Вечернее заседание
Ворошилов. Кворум, очевидно, налицо. Разрешите заседание Военного совета объявить открытым.
Повестка дня у вас имеется на руках. Какие добавления будут к повестке дня? Какие замечания? Никаких? (Принимается.)
Так, давайте установим план наших работ. У нас имеется некоторая наметка[1]. Если она не вызовет никаких возражений и будет одобрена, то будем на нее ориентироваться. Сегодня предлагается заслушать два доклада: т. Тухачевского «О боевой подготовке сухопутных сил РККА» и доклад т. Егорова «Об оперативной подготовке комсостава, штабов и органов тыла». Сегодня есть предложение работать примерно до 23 часов.
Вообще предлагается такой регламент: с 10 утра до 15, перерыв с 15 до 18 и с 18 до 22. Нет возражений против такого регламента? (Регламент принимается.)
14-го — на утреннем заседании — прения по заслушанным сегодня докладам. На вечернем заседании — то же.
15-го числа — утреннее заседание — доклад т. Алксниса о боевой подготовке В[оздушных]С[ил], выступление участников заседания. На вечернем заседании — доклад т. Орлова о боевой подготовке Морских сил РККА и выступление в прениях.
16-го — на утреннем заседании — доклад т. Осепяна о военно-по-литической подготовке и прения. Вечернее заседание — вопросы аварийности в РККА. Доклады тт. Алксниса и Бокиса и доклад т. Егорова по организационным вопросам.
17-го — утреннее заседание — доклады тт. Халепского и Косича по сбережению, эксплуатации и хранению боевой техники, оружия и военного имущества. Затем есть просьба некоторых товарищей сделать краткое сообщение об испанских делах. 17-го же заслушаем информационное сообщение т. Никонова. 17-го вечером есть предложение не заседать, а работать комиссиями по подготовке документов.
18-го — день отдыха.
19-го — продолжение работ комиссий и 19-го вечером — заключительное заседание.
Если будут какие-нибудь изменения, то их можно будет внести в порядке текущей работы, а сейчас, если нет возражений, примем его. Будут ли какие-нибудь замечания и возражения? (Принимается.)
Тогда разрешите приступить к работе. Слово имеет т. Тухачевский.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 1-2.
Тухачевский. Товарищи, Красная армия, несомненно, имеет большие успехи во всех областях своей работы за истекший учебный год. Эти успехи выражаются прежде всего в росте политического сознания армии, в росте сплоченности армии вокруг нашей партии, нашего ЦК и вождя т. Сталина. Рост этот обнаруживает себя и во всех областях специальной работы. Этот рост заметен и в тактической работе, решительно во всех областях: стрелковых войск, кавалерийских, механизированных и специальных родов войск. Да и не может быть иначе, потому что весь комсостав, политсостав, партийные организации, вся красноармейская масса с величайшим энтузиазмом работала над выполнением приказа народного комиссара № 0103 и дополнительной майской директивы[2].
Повторяю, мы во всех областях имеем существенные достижения, но тем не менее далеко не все обстоит так, как должно обстоять в условиях современного боя, В условиях боя войсковых соединений, оснащенных техникой. Эта техника требует подготовки и красноармейцев, и командного состава и большей слаженности общевойсковым управлением. И здесь сталкиваешься с таким фактом, что целый ряд требований, приказов наркома, не только приказа 0103, но и других приказов, из года в год не выполняются.
Необходимо сказать о разведке. Разведка является слабым местом и это дело надо наладить. Это повторяется положительно каждый год. Недостаточно организована противотанковая, противовоздушная и противохимическая работа — это повторяется каждый год. Повторяется каждый год и то, что ОСП отстают в условиях быстрого наступления и отстают не только в плохих частях, но и даже в хорошо подготовленных частях.
Товарищи, не буду останавливаться на всех недостатках, ограничусь краткой характеристикой.
Очевидно, мы еще недостаточно организовали подтяжку на высший уровень по тем отдельным дефектам, которые замечаем. Очевидно, этим можно объяснить, ничем иным, что требования наркома не выполняются. Войсковые части работают много, командный состав работает напряженно, а между тем отдельные элементы подготовки недостаточно вытягиваются кверху. Очевидно, мы имеем недостатки в системе обучения войск, недостатки в организации этого обучения и отдельных организаций. Мне хотелось больше всего об этом доложить.
В отношении подготовки наших красноармейцев. Мы имеем опять-таки очень большие успехи и общий рост культурности и всей техники всякого рода войск, умение обращаться с новыми машинами, с новыми видами техники. Громадная политическая активность, большой энтузиазм боевой подготовки, все это есть налицо.
' Имеются в виду: приказ НКО СССР № 0103 от 28 декабря 1935 г. об итогах боевой подготовки РККА за 1935 г. и задачах на 1936 г.; директива НКО СССР № 7884 от 15 мая 1935 г. по оперативной подготовке командиров и штабов.
Есть еще одна область, где закрепились в деле подготовки, — это стрелковая подготовка. Из года в год эта подготовка улучшалась и достигла высокого уровня и в этом году, к концу года, оказалась на высоком уровне. Были опасения, что провалимся по стрелковой подготовке, было резкое отставание, но тем не менее войска подтянулись в течение летнего периода и к концу вышли с хорошими показателями в деле индивидуальной подготовки и снайперской.
Мы могли иметь высокие результаты единичной боевой подготовки, если бы распорядок учебно-войсковых соединений был бы правильно поставлен. Правда, имеются ориентировочные программы — на неделю, на месяц, но нет строго разработанной программы по разным дисциплинам, которые обязаны преподать красноармейцам, за исключением политической подготовки. В политической подготовке здесь дело поставлено лучше. Имеется двухгодичная программа, которая рассчитана для красноармейцев, и политруки усиленно следят, чтобы эта программа выполнялась в частях, что и удается.
Что касается специальной, военной, тактической и строевой подготовки, то здесь программ нет ни по строевой, ни по тактической, не сделано наращивающейся программы для различных годов красноармейцев. Если не будет сделано этой программы, нельзя будет поставить работы внутри частей. Обслуживание орудиями, пулеметами и т.д. требует перемещения годов красноармейцев и наращивающейся подготовки, чего в настоящее время не сделано. Вот этой годичной подготовки, строго разработанной, мы не имеем. В силу этого подготовка специальная и подготовка тактическая имела слишком мало времени. Помимо того, всякого рода срывы занятий, перестановки расписания в течение года ударяют по этим важнейшим предметам боевой подготовки. Результатом этого является и то, что физическая подготовка, несмотря на целый ряд повторных требований народного комиссара, поставлена недостаточно высоко. Объясняется это прежде всего тем, что на эту подготовку уделено слишком мало времени.
Мы сейчас предлагаем строгое распределение предметов для обучения красноармейцев, а именно: в пехотных частях на строй в течение года — 235 учебных часов, на строй и работу на лыжах — 135 часов, на физическую подготовку — 185 часов (это будет почти один час физической подготовки в день), на специальную подготовку — 530 часов, на тактическую подготовку — 590 часов, на политподготовку — 175 часов, на устав — 50 часов и резерв — 150 часов. Это — для пехотных и специальных частей, а там, где имеются лошади и машины, как в танковых частях, это число часов уменьшается в силу необходимости ухода за лошадьми и материальной частью.
Учебный год для пехотных частей — 1835 часов, для танковых и инженерно-артиллерийских — 1660 часов и для кавалерийских частей — 1620.
Пропорционально дисциплины распределены таким образом: по сравнению с прошлым годом мы имеем значительный рост в области специальной подготовки, по тактической подготовке и по физической тренировке. Рабочий день — 8 часов для пехоты, 6 часов для конницы и 7 часов для мехчастей.
Помимо того, как обычно, с 18 часов до 20 часов массовая работа с красноармейцами.
Суточные и годовые программы должен утверждать командир полка, как это было до сих пор, но под ответственностью, что он обязан все требуемые часы на специальную и тактическую подготовку во что бы то ни стало выдерживать на 100%.
Начинать день необходимо со специальной и тактической подготовки. Отнесение этого на последующую, послеобеденную работу и т.д. постоянно срывает эти занятия и не дает необходимой продуктивности. Мешает нашей подготовке в частях непомерно большой расход на караульную службу. Необходимо потребовать от начальников гарнизонов пересмотра караульных нарядов, максимально уменьшить внутренние караульные наряды (плохо обстоит с охраной заборов, техникой караульной службы) и на этом сэкономить 20% по ежедневному наряду. Эта статья чрезвычайно больно бьет по подготовке красноармейцев.
Наши младшие командиры несомненно показали значительный рост в истекшем году, особенно сверхсрочные младшие командиры. Но, товарищи, нельзя закрывать глаза на то, что в этой области мы имеем очень большие недочеты. Объясняется это в значительной степени и тем, что в кадровых кавалерийских частях мы не имеем полковых школ и обучаем полковых красноармейцев в номерных подразделениях, не можем сосредоточиться полностью на подготовке всесторонне образованного младшего командира, а должны готовить одновременно и часть в целом, т.е. сколачивать ее, а это требует очень большой специализации, и командир оказывается недостаточно подготовленным. Мешало в текущем году подготовке младших командиров иногда сокращение срока подготовки, что заставляло делать организационные мероприятия. Недостаточно высоко поставлена тактика ближнего боя.
Мне кажется, что нам совершенно необходимо сформировать полковые школы. Выйти из норм численности Красной армии невозможно, нормы эти и так велики, нужно найти возможности в создании №№[3] подразделений. Нужны такие школы, чтобы сделать лучшим качество подготовки командиров. Организационные мероприятия не должны влечь за собой сокращение сроков. Полезно было бы пропустить при какой-либо школе хотя бы на коротком сборе начальников полковых школ и обучить их наиболее передовым методам ведения боя.
Подготовка лейтенантов. Наши школы до последнего времени готовили недостаточно квалифицированных лейтенантов, УВУЗ производит очень большую перестройку работы. Результаты скажутся не так скоро, через порядочное время, но во всяком случае правильное направление этой школе дано. Это направление выразилось в том, что методика обучения пересмотрена в сторону значительно более практической постановки этого дела, в сторону того, чтобы командиры подготавливались не только знающими, но и умеющими командовать.
Проделана большая работа, далеко еще не законченная, и по известной переподготовке преподавательской тактики в наших нормальных вузах — имеется успех в текущем году и это скажется через несколько лет и в подборе курсантов, и с точки зрения общеобразовательного ценза. Успех этого года оказался хорошим. Необходимо новое направление вузов обеспечить выполнением и не будет никаких опасений за качество наших будущих лейтенантов.
Не так хорошо обстоит у нас дело с подготовкой лейтенантов сверхсрочников — командиров. Личный состав этих сверхсрочных командиров очень хороший; отбираются наилучшие, наиболее подготовленные, наиболее способные, наиболее грамотные. Тем не менее в истекшем году были перегибы. Разверстки очень часто понимались как принудительные. Многие командиры, недостаточно подготовленные для того, чтобы получить звание лейтенанта, это звание получили. Нам нужно поставить обязательным условием всегда двигать это дело, помогать нашим сверхсрочникам обучаться, чтобы выдержать экзамен при нормальных школах. Нужно, чтобы младший командир сдал экстерном все те предметы, которые требуется знать учащемуся в средней школе. У нас техника настолько сильно представлена в армии и требует настолько квалифицированного руководства от командного состава, что нельзя допускать послаблений. В 1936—37 г. нужно предъявлять строгие требования, лучше поработать лишний год и сдать экзамен экстерном с тем, чтобы быть настоящим хорошо подготовленным лейтенантом.
Значительно хуже обстоит дело с подготовкой лейтенантов запаса во втузах и вузах гражданских. Тов. Межлаук[4] сейчас выдвинул перед Наркоматом обороны предложение, чтобы военные предметы разбивались не на несколько лет, как это было в этом году во втузах и вузах, а чтобы выделять один год. Он предлагает этот год сделать вторым годом обучения. Для нас интересно иметь этот год попозже для того, чтобы слушатели были более подготовленными в различных областях математики и по общеобразовательным предметам. Хорошо было бы, если это было бы третьим годом.
Нужно хорошо организовать дело в смысле отбора квалифицированных преподавателей. Во втузах и вузах имеются преподаватели, которые из армии ушли или потому, что слишком стары, или по другим причинам. Но этим они делают для нас плохую службу. Они готовят для нас плохих будущих командиров. Повторяю, нужно подобрать квалифицированный преподавательский состав. И для того чтобы в течение зимнего периода, который длится с октября по апрель месяцы, чтобы в течение этого периода слушатели вузов были бы подготовлены по строевой линии, нужно дать и строевых командиров, которые могут обучить строю. В этом случае культурные люди — студенты, которые, как известно, легко воспринимают наши военные предметы, к весне будут подготовлены более или менее удовлетворительно, будут знать все то, что требуется от лейтенанта. Затем такого студента можно было бы направить в войска. Там он стажировался бы вначале рядовым красноармейцем, затем отделенным командиром, и в середине лета он может занять должность командира взвода и, отстажировавшись до конца года на командира взвода, сдавать экзамен. Если провести эту систему в жизнь, то эти командиры значительно выросли бы по качеству своей подготовки.
Командирская учеба в войсковых частях выросла очень заметно. Она выросла заметно больше всего по количественным признакам, выросла и по качественным признакам. Но в этом деле мы имеем и оборотную сторону. Конечно, наши командиры еще недостаточно грамотны даже в общеобразовательных вопросах и в некоторых военных вопросах. Но в истекшем году программы командирской подготовки были настолько велики, что командиры очень сильно отрывались от своей текущей работы — от командования самой частью. Очень часто можно было слышать в войсках такие разговоры, что у нас форменная гимназия, все время учатся и учатся, а времени для того, чтобы командовать частью, у командира мало.
Это происходит потому, что все степени командиров, начиная с командиров корпусов и ниже, делают сборы командного состава, затем эти командирские занятия происходят в частях, ведут их командиры батальонов, командиры рот и в конце концов эти командирские занятия вырастают в очень большую цифру. В некоторых частях командирские занятия достигают 650 часов в год. Академический курс на три семестра — около 1000 часов. Так что это приближается к академическому курсу. Где командиру взять времени для того, чтобы командовать своей частью?
Программу командирских занятий мы загнули большую. Конечно, если бы нам были бы гарантированы несколько лет мирного времени, мы могли бы пойти на это дело, рассчитывая, что специальную подготовку наверстаем, зато мы будем иметь, допустим к 1940 г., культурных командиров.
Но мы не можем оставлять такого положения, когда качество командования частью находится из-за этого не на должной высоте. Подсчитывайте — если командирские занятия достигают цифры в 650 часов, то это выходит в среднем 3 часа занятий на один учебный день. Если к этому прибавить работу командира взвода, как групповода по политическим занятиям, наряды его в караул, болезнь и т.д., то получается, что командир командует своей частью очень мало.
Я думаю, товарищи, что это дело безусловно ненормальное, которое нам с вами необходимо будет пересмотреть. Я тут подсчитывал, и окончательно цифру сначала намечали очень маленькую, сейчас наметили около 180 часов на командирскую подготовку с тем, чтобы эта подготовка носила бы характер подготовки командира к командования его частью. Если ему предстоят действия оборонительного порядка: несколько выходов в поле, командование дивизией, взводом, — то, очевидно, с ним нужно провести занятие по тактике, занятие по связи, по обороне и т.д., с тем, чтобы он подошел к командованию своей частью несколько натренированным на этом учебном занятии.
Но у нас до сих пор командирская подготовка ведется по очень общей программе, общеобразовательной, конечно, значительно поднимающей уровень общей подготовки командира, и в этом отношении успехи мы имеем в смысле значительного поднятия уровня командира, но это не дает ему по-настоящему командовать своей частью и в конце концов заниматься тактической подготовкой части.
Для того чтобы еще больше разгрузить командира взвода, я считал бы необходимым и перейти на тот метод, который в этом году взят был в опытном порядке. По директиве т. Осепяна была поставлена задача: в лагерном порядке проработать в каждом округе по одной дивизии, чтобы политзанятия непосредственно с красноармейцами в ротах, эскадронах и батальонах вели сами политруки. Этот опыт показателен и все те отзывы, которые имеются об этом, являются положительными. Поднимается качество политической работы, и это понятно, потому что политрук имеет специальную подготовку, плюс к этому подготовка человека не ниже среднего командира. Политработники стоят за эту историю и мне кажется, что этот опыт нужно распространить теперь на всю армию и политрукам вести непосредственно политзанятия. Это тоже позволит командиру больше и более продуктивно использовать свою подготовку по специальным вопросам и по тактическим.
Я думаю, что в процессе проверки успеваемости и помощи красноармейцам в подготовке к политзанятиям командиры взводов всегда будут иметь достаточную тренировку в преподавании политических дисциплин и здесь вряд ли получится вредная отсталость наших командиров взводов.
Мне кажется, что слишком много расходуется сил командным составом и на разного рода клубную работу, массовую и т.д. Конечно, здесь нельзя решить этот вопрос как-нибудь радикально, совсем запретить участие командира в этой работе и т.д., — это было бы неправильно, — но нужно найти разумные размеры, которые позволили бы командиру по-настоящему заниматься военными вопросами. Мне кажется, что это совершенно необходимо потому, что как мы наблюдаем решительно во всех частях, командир взвода целый день находится в части и из части своей раньше 20 часов никогда не уходит, и затем, готовясь к проведению групповых занятий, основное вечернее время он затрачивает на подготовку по политическим вопросам.
Констатируется повсюду, что качество специальной подготовки по проведению тактических занятий и специальных занятий у наших командиров отстает. Здесь нужно будет наметить (я думаю, что в комиссии мы этот вопрос подработаем) какое-то разграничение и какие-то программные рамки, в которых должна производиться эта работа. Во всяком случае такое положение, которое имеется сейчас, совершенно неудовлетворительно, потому что занимает слишком много времени командира.
Здесь не хочется такого, что ли, грубого выражения применять, но командиры-то у нас на самом деле просто, можно сказать, мало даже видят свои части, и это не только средние командиры, но и командиры батальонов и полков. Их непрерывно тягают на разного рода сборы, на разного рода командирские занятия и в конце концов это вредно отражается. Без этих занятий обойтись, повторяю, нельзя, нужно наметить, может быть, не 180 часов, может быть, больше, может быть, меньше, но во всяком случае такое количество, которое у нас имеется, по-моему, повторяться в будущем не должно.
Скверно у нас обстоит дело, товарищи, или даже гораздо хуже — это по подготовке нашего командного состава запаса. Командный состав запаса подготовляется в учебных центрах и при войсковых частях и частично при вузах. Начинается дело с того, что материально обставлены командиры плохо, они приходят — их заставляют одеваться в старое обмундирование, стираное, штопаное, а народ приходит часто культурный, не хочет в это дело одеваться, скандалят, — это то, с чего начинаются занятия, и они требуют свое собственное обмундирование.
Дальше, программа обучения у нас очень разнообразна, мобилизационных выборочных у нас обычно семь дней, а в остальных она колеблется от 30 до 60 дней. Конечно, за такой срок командиры запаса, очень скверно подготовленные вообще и тем более, когда они сталкиваются с нашей новейшей техникой, которой они раньше не знали, с новыми методами артиллерийской стрельбы и т.д., то, конечно, подготовить за такой срок невозможно, и получается скверно. Они после этого уходят в запас и получается, как будто бы они прошли курс подготовки, и командиры от этого очень мало получают. Мне кажется, что тут надо будет построить нам подготовку нашего командного состава на базе тех оснований, как сейчас решил СТО по отношению к танковым войскам. Там предложено создать резерв командного состава запаса и для того, чтобы обсудить это реально, нам указано, как это делать по подготовке пулеметной стрельбы, танковых частей, чтобы здесь на протяжении необходимого участка времени к подготовке допускать знающих командиров. Мы дело подсчитали приблизительно и оказывается, что, если привести в порядок все наши учебные центры и производить в учебных центрах круглый год подготовку командного состава запаса, отводя на это дело 4—5 месяцев, и затем, заняв 2—3 батальонных дивизио-нов в летний период, можно было бы это дело обделать, но, конечно, не в том масштабе по числу, как это мы делали[5].
Мы сейчас проводим это дело развернутым фронтом и у нас поэтому не хватает командирских кадров. Мне кажется, что это дело надо в три раза сократить по числу, и кадры давать уже более сжатые, причем, товарищ народный комиссар, мне кажется, по опыту нашему мы смотрели много частей и командиры запаса не хотят надевать рваного обмундирования. Люди это культурные, это просто противно им. Я думаю, не более 30—40 тысяч в год давать на это обмундирование, и можно даже договориться, чтобы они ходили в течение 5 лет в своем обмундировании. Они согласны за личные расчеты одеваться по-хорошему. Сейчас это дело в материальном отношении поставлено далеко не хорошо.
Как, товарищи, у нас поставлена подготовка войсковых соединений? Майской директивой народного комиссара была поставлена задача сосредоточить основное внимание по общевойсковой подготовке на батальонах стрелковых, танковых, артиллерийских дивизионах и кавалерийских эскадронах. Нужно отметить исключительно напряженную работу и работу с большим подъемом и энтузиазмом во всех округах, чтобы выполнить эту директиву, и нельзя не отметить, что в подготовке батальонов есть известные успехи, но нужно прямо сказать, что это тактическое звено — одна из самых основных и самых трудных задач. В батальоне здесь вопросы более ясны, и когда имеем ОСП или его не имеется, все ясно видно, пойдет артиллерийский огонь или нет, может командир поставить артиллерийский дивизион или не может. Здесь недостатка взаимодействия никак не скроешь, он выпячивается налицо.
Конечно, сама методика организации взаимодействия, в основном, безусловно освоена. Командиры батальонов знают, что им нужно делать, как им нужно с командирами батальонов сработаться, ориентироваться на местности, как ему поставить задачу. Но, товарищи, я бы сказал, что это не достигнуто на очень высокой базе, по слишком высокому классу, по такому классу, как это требуется сейчас. Сейчас это нужно делать скорее и гораздо лучше. Причем я замечал следующее: если, скажем, участвуешь в подготовке какого-нибудь учения в войсках, то оно проходит очень хорошо. Мне приходилось наблюдать действия батальона с артиллерией, с боевой стрельбой из пулеметов и винтовок и все проходит очень грамотно и хорошо. Но, когда же этих командиров выводишь сам на занятия и ставишь перед ними задачу, получается положение гораздо менее отрадное: командир батальона начинает плохо ориентироваться по карте, штаб батальона тоже путается по карте. Задачи для разведки ставятся недостаточно грамотно, я бы сказал, что, пожалуй, из всех действий батальона задача постановки разведки для захвата какого-нибудь пункта противника, задача такого порядка, чтобы языка поймать, заглянуть по ту сторону ската, изучить, что делается на переднем и на заднем скатах пр[отивни]ка, — эта задача поставлена исключительно скверно. Поставлена она скверно и в дивизиях — о чем я скажу ниже, но здесь вы имеете дело с первой единицей. Командиры батальонов рассматривают это как бы накоротке, но не обеспечивают разрешение ее нужным наблюдением, недостаточно обеспечивают даже, я бы сказал, артиллерийскими средствами поддержки, наконец, не всегда правильно выбирается тот пункт, который нужно захватить.
Основным принципом боя, понятно, является разведка, проведенная успешно накоротке с тем, чтобы это не стоило батальону слишком больших и напрасных потерь. Для этого нужно уметь скрытно провести свои части, чтобы противник не мог отрезать своим заградительным огнем, умело ввести в заблуждение противника в отношении удара и т.д. Эта часть работы поставлена скверно.
В отношении общей постановки задач батальонам. Мы сталкиваемся постоянно с тем, что командир батальона никогда, по крайней мере я не видел этого, мог бы сформулировать свою задачу. В целом, что делает батальон, командир батальона вам скажет: первая рота выполняет такую-то задачу, вторая — такую-то, только перечисляются частные задачи. Но привычки и навыки сформулировать свои задачи, свое основное решение, это далеко не достаточно привито нашим командирам и, повторяю, когда смотришь на подготовительные учения и маневры, то командиры знают местность, положение хорошее, но как только сами выведите батальон на учение или групповое командирское учение, то картина получается значительно худшая[6].
Поэтому я думаю, что здесь нам нужно формулировать это дело таким образом, что несомненный перелом внимания к батальону и взаимодействие батальона с артиллерией и танками имеется, но предстоит работать гораздо больше, чем до настоящего времени, потому что достижения еще слабы, еще не закреплены.
Вот возьмите вы стрелковую подготовку войск. Стрелковая подготовка поднята до известного уровня, и войска ее сдают из года в год. Значит этим делом овладели, а в батальоне — стоит поднажать на много меньше, и дело пойдет.
В недостаточной твердости организации взаимодействия сказывается еще и то обстоятельство, что мы мало проводим боевых стрельб частями; индивидуальная стрелковая подготовка, повторяю, хороша, а методика подготовки у нас отличная, так что здесь, вероятно, можно достичь больших результатов. Стрельбы же батальонов с артиллерией, пулеметами и танками мы проводим как исключение и довольно редко. На это дело нам необходимо обратить самое большое внимание. Это потребует дополнительного расхода огнеприпасов, вместе с тем нельзя выработать эти навыки без этого, это не так просто.
Я думаю, что если мы примем ту программу, которую я доложил по части распределения часов по дисциплинам, то можно тренировку командиров батальона, роты и взвода повысить и, в частности, можно проводить — 20 учений батальона, 20—24 выходят по общему ротному учению и 30 взводных учений. Из этого числа не менее 7 учений огневой стрельбы артиллерии и пулеметов.
С места. Это мало.
Мы брали минимум. Я с этим замечанием соглашаюсь. Но если сказать, в какие большие цифры вырастает общее расходование, не так страшно с винтпатронами, но по артиллерии это колоссальный труд.
Как обстоит дело в иностранных армиях, т. Никонов представил эти данные; это громадный расход. В частности, японцы расходуют на батарею 240 шрапнелей — 40 гранат. Здесь мы могли бы пойти по этому пути. Шрапнели в современном бою не применяются, и японцы расходуют старый запас шрапнелей, накопляя фанаты. Мы тоже могли бы это дело применить. Шрапнелей у нас много, а мы можем иметь вид на гранату со взрывателями мгновенного действия.
Кадры артиллеристов не подготовлены для сложного огня шрапнелей. Мы могли бы, используя удары шрапнелей, имитировать гранаты и мы достигли бы большого эффекта.
Японцы, как и французы, употребляют учебные снаряды. Про французскую артиллерию мы много знаем, про японцев не знаем.
По огневой стрельбе, тут имеются подробные данные германской и французской армии и нормы винтпатронов, нормы расходов винтпатронов у них гораздо больше, чем у нас. На боевую стрельбу не потребуется большого расхода винтпатронов, не только на артиллерию.
Но мы действительно мало упражняемся в этом. Здесь нужно сказать, что артиллерийская дивизия[7], батареи, — артиллерия — подготовлена и стреляет прилично. Но тут надо сказать, что выдается только 60 выстрелов на батарею, что дает возможность приличной подготовки за год командира батареи и помощнику — 12 выстрелов и 6 выстрелов для ОСП.
Для стрельбы из батарей — 4, для артиллерии только одно орудие — 6 выстрелов и 1 — для дивизионной стрельбы. Это нормы недостаточные. Во-первых, имеется 2 командира в роте, кроме командира батареи. Один — нормы не имеет. Затем необходимо 4 орудия в батарею для проведения стрельбы прямой наводкой. Каждый командир должен уметь вести орудие. Когда это дело подсчитали, то оказалось, что для проведения дивизионной стрельбы и групповой нужно добавить 77 снарядов для 76-мм артиллерии и 76 снарядов для гаубичной. Некоторое увеличение потребуется и для тяжелой артиллерии. Если пойдем, чтобы использовать запас устарелых снарядов, шрапнелей, могли бы сравнительно благополучно выйти: и научить войска, и израсходовать наши устаревшие запасы.
К недостаткам подготовки артиллерийских дивизионов нужно отнести то, что они мало практикуются во взаимодействии батальонов, несмотря на то, что полигонные стрельбы они кончают в июне месяце и могли бы и обязаны проводить совместные обучения с батальонами. Но это практикуется очень мало. Мы считаем, что по этой программе до 20 учений в год можно проводить с артиллерийскими дивизионами, причем 2 учения мы практикуем в зимний период.
Относительно подготовки танковых батальонов. Здесь нужно различать танковые батальоны механизированных войск и танковые батальоны стрелковых дивизий и АРГК. Танковые батальоны стрелковых войск в тактическом отношении подготовлены лучше, чем танковые батальоны механизированных войск, потому что свою основную задачу с пехотой они решают более или менее удовлетворительно. Правда, здесь очень большое «но», если посмотреть, как поддерживает танковая рота пехоту. Она проделывает это разумно, не считаясь с направлением: иногда уходит вправо, влево, уходит вперед, давит пулеметные точки. Но как только начинаешь проверять схему движения с точки зрения того, какие точки она давит, показаны ей эти точки пехотой и есть ли они на самом деле, то здесь видишь много дефектов, дефекты с обеих сторон.
Во-первых, наши пехотные командиры не привыкли показывать танкам цели, начиная с младших командиров и кончая командирами рот. Танки проходят мимо. Ни один командир не догадается (мне приходилось наблюдать это много раз) показать танкистам, что именно с этого направления им мешают пулеметы, танки проходят мимо и давят не те огневые средства, какие нужно давить в эту минуту.
Что виновато в этом деле? Виноваты два фактора: во-первых, плохо разработан метод целеуказаний пехотинцу, показа танкисту. Сказать нельзя — ничего не слышно. Нет технических средств, чтобы показать направление, где мешают пулеметы, показать их танкам. С другой стороны, танкисты не обучены тому, чтобы следить за командиром, — задавал точку, посмотри на командира, не теряй из поля зрения, не нужно ли ему что-нибудь, идут ли или остановились, а если остановились, то постарайся выяснить, что им мешает. Вот это у командиров танковых рот еще не привито и в этом отношении предстоит большая работа.
Но самый характер действий правилен. Они не отходят далеко от пехоты, проталкивают пехоту, ищут точки, но плоха тесная связь с пехотой.
Что касается батальонов механизированных войск, то мне кажется, что здесь дело обстоит хуже и хуже потому, что здесь не усвоены основы взаимодействий. Я должен прямо оговориться, что здесь в значительной степени вина заключается в том, что наше наставление устарело. Мы писали наставление и проект наставления, когда никакого опыта в действиях механизированных войск не имели. Сейчас все-таки опыт этот приобрели, но в уставную форму его не облекли. Что в первую голову бросается в глаза в действиях танкового батальона? Во-первых, они очень плохо организуют наблюдение. Можно постоянно видеть, как танковый батальон наталкивается на противотанковые пушки, на противотанковую батарею пр-ка. Наблюдение у них поставлено плохо, огня не наблюдает, шума часто не слышат. Народный комиссар присутствовал при таком случае, когда Пролетарская дивизия[8] прекрасно использовала свой танковый батальон. По-моему, блестяще использовала. Посадили стрелковый бат[альо]н на танки и выбросили вперед для занятия одной высоты. Вошли туда, все благополучно, но когда въехали, то оказалось, что через лощину стоит батарея пр-ка. Никто этого не заметил, и народному комиссару пришлось вывести половину танкового бат-на. Этот бат-н мог увидеть, когда шел на гору, целую батарею пр-ка, но он ее не заметил, а это значит, что ни вперед, ни на фланг наблюдения не было.
На Белорусских маневрах я видел, как танковый бат-н шел на тыловую полосу без всякой разведки, и хотя по нему открыла огонь противотанковая батарея и полевые орудия, он так и не остановился. Прошел мимо.
Это, товарищи, совершенно слабое место. Конечно, очень трудно организовать наблюдение. Если в пехоте его организовать трудно, то здесь гораздо труднее, и тем не менее вещь эта совершенно необходимая. Если правильно разделить наблюдение по секторам, мы этого можем достигнуть, нужно только установить определенный метод.
Следующий недочет — это оповещение, связь, сигнализация со стороны командира бат-на по отношению командиров рот, когда командир бат-на заметил, что открыт огонь, он дает сигнал, что нужно в боевом порядке расходиться. Но этого никто не замечает. Здесь много причин: бывает так, что танковый бат-н идет по дороге, поднимает большую пыль и сигнала хорошо не видно.
Я присутствовал при таком случае, когда два орудия дивизии оставались на опушке леса, их замаскировали, а из деревни напротив выходила танковая рота. Она выходила на бугорок, и было ясно видно, как она выходит. Когда танковая рота, притаившаяся за бугорком, открыла огонь, после того как орудия открыли огонь, танковая рота еще двигалась около полукилометра, не развертываясь. Она не видела двух орудий. Вывели мы из строя... Я спрашиваю командира бат-на: «Как вам не стыдно?» — «Не заметил». Когда же он заметил, так он передал сигнал развертываться, этого остальные не приняли, значит еще получилась задержка. Безусловно, эта рота вся была бы выведена из строя.
Туг надо сказать, что этот вопрос нам нужно проработать и технически. Тут Бокису надо поработать, потому что методы сигнализации, которые есть у командиров бат-на, недостаточны. Тут нужны и акустические приборы, и разные другие средства. Для того чтобы лучше наблюдать, командиры роты, взвода, бат-на снимают с себя наушники от радио и дают потом сигналы друг другу. Они могли бы быть даны по радио, но пока радист поймет, пока передаст командиру, командир ничего не услышит. Служба наблюдения и оповещения, сигнализация очень слабо поставлены, поэтому напарываются на противотанковые средства и терпят большие потери. Разведка организуется батальонами неудовлетворительно. Разведка, которую ведут наши танковые батальоны, должна повлечь за собой полное уничтожение тех танков, которые идут в разведку, потому что разведка не покрывается никакой артиллерией. Обычно открывают огонь, можно было бы разведать — оказывается, плохая штабная служба у танковых батальонов, они не организуют наблюдения, а сам атакующий танк хорошо наблюдать не может.
Наши батальоны слабы в артиллерийском отношении. Очень нужны танковому батальону три дымовые пушки. Сейчас такой образец разработали — танковая пушка шасси Т-26. Такая пушка для танкового батальона совершенно необходима. Пока этого нет, можно было бы все-таки практиковать постановку на замаскированной позиции[9] ... взводов и можно будет успешно бороться с противотанковыми орудиями противника. Разведка производится без привлечения полевой артиллерии и не используется своя собственная артиллерия. Эти дефекты сказываются и при наступлении, это мы видим и в механизированных более крупных соединениях, как они атакуют оборонительную полосу без достаточной артиллерийской подготовки. На Белорусских маневрах это было проведено лучше, чем на Московских, но и тут артиллерия вовремя не поспевала подойти, а танки не считали нужным получить артиллерийскую поддержку.
Я поручил т. Петровскому провести опытное учение, чтобы танковые взводы прикрывали атаку танков. Командир танкового батальона сказал: «Зачем мне себя прикрывать, я поведу все танки вместе и они будут стрелять схода».
Тактика обучения такова, что она не приучает наших командиров батальонов танков обеспечить себя артиллерийским огнем, а это означает вести танки на верную гибель. С пятого-шестого выстрела танк снимут с полной гарантией, так как орудий у нас порядочно, а у немцев еще больше — 54 противотанковых орудий, 27 в основной оборонительной полосе, они маневрируют. Этим делом в танковых батальонах у нас систематически пренебрегают, пренебрегают и большие механизированные соединения. Совершенно неправильно используют пулеметные стрелковые бригады; правда, там немного артиллерии, но все же три-четыре орудия и это сила, если прибавить еще правильное использование своей собственной артиллерии. Наконец, использование танкового пулемета для стрельбы против противотанковой пушки также может как-то помочь. Эти стрелково-пулеметные бригады используются не там, где атакуют танки, а на соседнем участке. Затем эта танковая бригада прорывает оборонительный фронт противника, захватывает его расположение, пехота и конница уходят в лес. Танки не следуют за ними и боевой порядок благодаря этому остается неуничтоженным. Конечно, стрелково-пулеметная бригада прямо вслед за мех-бригадой должна очищать поле обороны противника от его бойцов. Но это дело не применяется.
Механизированные соединения плохо применяют разведку. Авиационную разведку ведут плохо. Плохо ведут разведку танковыми батальонами, плохо ведут разведку и своими разведывательными средствами, плохо ведут разведку авиацией и неумело используют авиацию для связи, которая имеется у нас при мехчастях. В этой области, повторяю, мне кажется работать надо много.
Может показаться несколько парадоксальным — столько грехов в мехчастях, которые действуют блестяще, которые имеют большие достижения. Мы недавно создали механизированные части, и они уже действуют как боевой организм. Можно наблюдать бригады, как, например, 21-я бригада Белорусского военного округа, которая сформирована в этом году и которая действовала уже очень прилично. Но, товарищи, одно другого не исключает. Достижения очень большие, но эти факты остаются фактами. Эти недочеты нетрудно изжить, если на них приналечь и если организовать обучение соответствующим образом. Труднее сколотить войсковую часть и сделать ее боеспособной, чем осилить эти недочеты. Надо эти недочеты обнаружить, вокруг этих недочетов завертеть учебу, и это дело быстро у нас пойдет вперед.
Нужно сказать, что и для механизированных частей, в частности для танковых частей, нужно увеличить число стрельб частями. Индивидуальная подготовка, как и в пехоте, может быть достаточна. Правда, благодаря плохому выполнению программы по снарядам, за первое полугодие имеется недодача снарядов, но теперь подача снарядов идет удовлетворительно даже с перевыполнением программы. Так что на это дело можно вполне пойти.
В стрелковых соединениях мы уже в этом году не наблюдаем таких безграмотных фактов, какие пришлось наблюдать в прошлом году на действиях 17-й стр. дивизии. 17-я стр. дивизия в этом году уже очень значительно подтянулась. Здесь ее критиковать можно, но надо сказать, что эта дивизия, которая действует более или менее грамотно, умеет организовать взаимодействие разных родов войск. Такая же картина имеется и по всей армии. Мы имеем продолжающийся из года в год рост общевойсковой тактической подготовки.
Здесь надо, конечно, прямо сказать, что такие округа, как БВО, УВО, за предыдущие годы настолько ушли вперед, что не так-то просто их догнать в этом году. Но тем не менее и в других округах уже обнаруживаются такие успехи, что на будущий год соревнования для Белорусского и Украинского округов будут трудны, ибо дело идет быстрыми шагами вперед.
Можно сказать, что и Московский военный округ очень быстро выдвигается вперед. В прошлом году округ был самым отсталым, во всяком случае одним из отсталых округов. В этом же году он показал очень большой рост, показал большой рост и в смысле общевойсковой выучки войск. Хуже обстоит дело с мехкорпусом. Механизированные части в Московском округе подготовлены хуже, чем в Ленинградском, Белорусском и Украинском округах. Но в отношении стрелковых частей, повторяю, имеется заметный рост.
Работа, которую провел т. Горбачев по переброске Пролетарской дивизии на автомобилях, — это такая большая работа, которая показывает большую жизнеспособность мехчастей, которая говорит об умении обучать в Московском округе. Поэтому этот опыт по переброске Пролетарской дивизии на несколько сот километров, без всякой предварительной тренировки, и переброска, которая увенчалась полным успехом, — это очень немаловажное явление.
Тут можно отметить много дефектов, которые имели место, так, например, недостаточно инженеры вовремя расширили выпады [для стоянок], противовоздушная оборона не везде была подготовлена в должной степени, но все-таки факт сам по себе очень положительный и факт, на который нельзя не обратить внимание.
Но вместе с тем нужно сказать, что при насыщении современных боевых порядков большими массами артиллерии и танков все-таки уровень тактической подготовки наших стрелков, искусство управления общевойсковым боем находится все еще не на должной высоте. Мы этим делом удовлетвориться не можем и не можем назвать удовлетворительным настоящее его состояние. Почему? Потому что прежде всего выступает на сцену тот самый факт, что очень плохо ведут разведку.
Штабы: 1. Плохо ставят задачи по разведке. Разведывательные действия не используются для того, чтобы знать о противнике все, что там есть. С передним краем более или менее благополучно, но наблюдение за тем районом, который захвачен, очень скверно поставлен, и это я наблюдал, например, во многих случаях и в Московском округе, и в Белорусском округе. Тут у нас достижения в части разведки очень несущественные, если они и есть, и эту работу нужно усиленно продолжать и в будущем.
2. Плохо дело обстоит и с информацией вышестоящего штаба, соседних штабов и т.д. Больше того, вы очень часто не знаете ничего об обстановке. Это между прочим очень хорошо можно заметить и по руководству на маневрах. Руководство на маневрах очень поздно имело данные о том, какое же было фактически положение на местах, потому что войска не знают, им трудно определить, и войска не знают, и посредники об этом не знают, и пока все это утрясется, проходит очень много времени. Это совсем неблагополучно.
3. Наши штабы слишком медленно передают свои приказания. Наши штабы очень часто повторяют одни и те же разработки, одни и те же распоряжения, и, наоборот, внизу вместо того, чтобы полученное донесение сразу же доложить начальству, их накапливают, делают из них общий вывод и потом доносят. А старшие штабы мало интересуются тем, чтобы получить нужные им сведения.
Делегатская служба поставлена тоже недостаточно. Но здесь нужно сказать, что просто людей не хватает для того, чтобы иметь делегатов, а делегаты — дело крайне необходимое во всех штабах[10].
Я думаю, что по линии управления боем батальонов и больших стрелковых соединений нам должен громадную помощь оказать «Выстрел», который сейчас организуется на новом месте[11], и Академия имени Фрунзе, эти вопросы в Академии Фрунзе должны быть разработаны по-настоящему и слушатели должны быть обучены по всем этим вопросам. Желательно, чтобы возможно скорей была проведена в жизнь и служба Главного штаба[12].
Нужно сказать, что число стрельб дивизионных и корпусных совершенно недостаточно, а между тем достижения тактики без такой центральной артиллерийской стрельбы очень трудно правильно осуществить.
В отношении конницы. Майская директива народного комиссара о том, чтобы обратить особое внимание на эскадрон, по моим наблюдениям, выполнена достаточно удовлетворительно. На это дело было обращено большое внимание, и в строевом и тактическом отношении кавалерийские эскадроны двинулись вперед.
Но мне думается, что все же для конницы остается большой грех, еще не изжитый и по сие время. Это — в атаках конница занимает слишком сомкнутое, слишком густое пространство. Это дело дорого на будущей войне обойдется, и мне кажется, что нужно очень серьезно поработать над тем, чтобы боевая атака была более разрежена и путем сосредоточения больших средств воспринимала удар, потому что механизированный полк, который имеется при кавалерийском дивизионе, он требует большей качественной подготовки, иначе противотанковая система его разобьет, а артиллерии кавалерийские дивизионы имеют маловато для того, чтобы обеспечить безусловный успех такого подразделения. Так что здесь нужно искать пути такого комбинированного удара, который бы наносил противнику возможно большие потери.
В отношении защиты от авиации — тут конница очень умело, надо сказать, то, что я наблюдал, — хорошо применяется к лесам и от авиации, и от танков, но это очень относительное средство. Ведь если нужно воевать в поле, то всегда в лес уходить не представится возможным, наконец, в лесу авиация может конницу уничтожать зажигательными бомбами, ипритом, т.е. что отсюда вытекает, что необходимо по-настоящему, по-серьезному поставить дело противотанковой и противовоздушной обороны конницы. Эта часть еще по материальному оснащению и по тактической разработке не достигла нужного уровня.
В области авиационного десанта мы имеем повсеместный рост. Этот рост выражается в том, что применяется простой авиационный десант, но, правда, тут надо сказать, что не всегда десанты применяются, как бы это сказать, не вполне целесообразно с точки зрения кооперированного использования. Очень часто приходится наблюдать, что авиационный десант выбрасывается для того, чтобы доказать, что мы умеем производить авиационные десанты. Но этого очень мало, надо чтобы эти авиационные десанты сбрасывались с более оперативной или оперативно-тактической задачей.
Затем, мне кажется, что выброски, которые организуются на одну и ту же площадь, слишком велики. Здесь можно слишком нагрузить. Выгодно это делать на более широких пространствах, захватывая район, обеспечивать кадры для посадки и т.д.
Затем, не всюду сбрасывают парашютистов с оружием. В этом отношении Киевский военный округ достиг очень больших результатов. У них, как правило, все парашютисты спускаются с оружием в руках и нет такой картины, когда оружие сбрасывают с самолета в другое место и потом парашютисты это оружие ищут, иногда не находят и тратят на это очень много времени. Из очень больших недочетов надо отметить то, что парашютистов выбрасывают без артиллерии и даже без минометов. Парашютист не может без этого оружия обойтись. Это совершенно необходимое дело, это в опрос, совершенно разрешенный у нас технически и практически, и я не знаю, почему он мало применяется. Крайне желательно, и народный комиссар уже об этом деле знает и указал начальнику Артиллерийского управления, чтобы были сконструированы автоматические карабины для парашютистов более удобные, чем наши винтовки.
Голос с места. Правильно.
Тухачевский. И здесь надо, чтобы товарищ Ефимов это дело обсудил.
Затем, нужно отметить, что выброшенные десанты плохо защищаются истребительной авиацией, и здесь приходится наблюдать, что в процессе сбрасывания налетают штурмовики противника и начинают еще неорганизовавшуюся пехоту истреблять и никакой истребительной защиты у нас нет. Мы ведь выбрасываем не на такие большие глубины. Мы выбрасываем на 50—100 км, т.е. авиация может защитить эту операцию. Эта техника недостаточно отработана.
Тут я не могу обойти молчанием такой факт, как применение «красными» в Московском военном округе больших авиационных масс. Была высажена целая дивизия в тыл противника и здесь, конечно, этот опыт заслуживает большого внимания, но должен сказать, что с точки зрения техники он не избежал тех же дефектов, о которых я уже только что говорил.
Взаимодействие между авиацией и стрелковыми войсками, конечно, сделало очень большой прогресс и особенно большой прогресс, мне кажется, в этом отношении сделал Белорусский военный округ, где авиационная сила используется в больших массах, в массах, которые действительно могут воздействовать на поле сражения и при этом используются они в достаточном взаимодействии с условиями остальных родов войск.
Но здесь нужно сказать, что и в БВО и в других округах имеются большие дефекты в смысле постановки задач авиации со стороны общевойсковых командиров. Эти задачи ставятся, образно говоря, в таком же виде, как артиллерии: в таком-то часу открыть огонь по та-кому-то участку. На самом же деле в боевых условиях, как это имеет место у нас обычно на маневрах, авиации нужно давать более директивные указания, поставить перед ней задачи — с тыла пройти колонну противника или двинуть резервы в контратаку. Отсюда — следить за атакующими резервами, заранее организовать наблюдение и т.д. Но всего этого нельзя достигнуть без того, чтобы не понадобилось, чтобы позвонили авиации. Но здесь несмотря на то, что все это используется тик-в-тик, может получиться обратная сторона: авиация может бить свои войска, тем более что пехотная авиация не привыкла выставлять опознавательные знаки. Если же их выставлять, то узнает авиация противника. Отсюда понятно, что служба опознавания должна быть дополнительно разработана.
Во всяком случае в этом отношении мы не имеем больших успехов. Хуже с использованием разведывательной авиации, с делом гораздо более легким. Разведывательная авиация, артиллерийская авиация используется невнимательно и технически далеко не квалифицированно, и то, что дает разведывательная авиация по фотоматериалам, или вовсе не используется, или используется с большим запозданием. Во всяком случае, это недостаточно продумано.
Химическая подготовка в этом году развивалась значительно успешнее, чем в прошлом году. Во всех округах достигнуты хорошие показатели по тренировке войск в противогазах в области противохимической защиты, но зато в остальных видах защиты против химии дело обстоит очень плохо. Обмывка и дегазация в больших размерах в армии разработаны очень мало и очень скверно, и общий вывод по противохимической защите — дело обстоит все еще неблагополучно.
Правда, нужно не забывать того, что главная опасность — с воздуха, а у нас в армию не поступили еще зенитные автоматические пушки, которые улучшат наше положение в смысле зашиты против авиации. Но на сегодняшний день положение очень скверное. Тылы по настоящий год не умеют дегазироваться и обмываться. Точно такое же положение в войсках и тактика в этом отношении должна быть разработана.
Большим шагом вперед является создание и использование крупных механизированных химических и авиационных соединений. В этом смысле опытные учения, которые были проведены на химическом центральном полигоне, дали первый, но очень интересный большой материал. И этот опыт Иван Панфилович Белов дальше развил на своих Московских маневрах. Мне кажется, это необходимо будет использовать. Мне думается, что, изучив хорошо опыты ЦВХП и МВО, можно найти более правильную линию для использования химических масс в будущем году.
Специальные войска — войска связи, инженерные и железнодорожные — имеют достижения в смысле освоения новых видов техники. Связисты улучшили свою работу и вместе с тем в этой технической области имеются большие прорехи. Гоняясь за большими показателями скорости передач, благодаря этой погоне, дают много искажений. Средства плохо дублируются. Почти не используется светосигнальное средство, которое широко представлено в нашей армии. Командование армии несвоевременно использует связь. Командиры связи недостаточно тактически грамотны. Мне пришлось встретиться с таким фактом. Поступила телеграмма от батальона механизированной бригады, когда надо было вызвать машину. Эта пустяковая телеграмма передает, где будет сбор, когда и какие командиры должны прийти на него. Все это время действовала связь. Начальник этой станции передал эту телеграмму, а когда передал эту телеграмму, рация отказала и можно было вызвать автомобиль своего батальона, но этого не было и пришлось послать мотоцикл, а на это ушло чуть ли не 1,5 часа. Это говорит о неграмотности, которая имеет место.
Характерно, что начальник штаба батальона и командир батальона почему-то не поехал. Я заинтересовался, передана ли телеграмма? И что же — машина пришла на станцию, а телеграмма лежит и не передана. Это говорит о том, что внимание штаба и грамотность штаба все еще заставляют желать много лучшего.
Инженерные войска имеют свои достижения по части применения и использования новых инженерных средств. Но вместе с тем, истекший год в смысле использования на сегодняшний день нашей громадной инженерной мощности еще в достаточной степени не используется. Приезжаешь в район действия маневрирования — проложены дороги, построены мосты, имеются отдельные насаждения елок. Инженерные войска проводят работу, но все это предварительно, заранее. Вся инженерная работа была проведена до маневрирования, я не видел, чтобы эта работа проводилась во время маневров. Наши инженерные войска должны быть подготовлены на случай боевой подготовки, а не проводить какую-либо боевую подготовку в условиях мирного порядка и в условиях не боевого срока. Это вредно. Инженерные войска должны использовать свои орудия в процессе боя, а не в спокойной обстановке. Это очень скверное использование инженерных войск. На войне инженерные войска не будут исправлять или строить мосты перед войсками, а, наоборот, они будут идти вместе с войсками, а поэтому их и нужно так использовать.
В основных округах (как, например, химические и большие авиационные десанты) нужно попытаться сосредоточить большие инженерные силы с тем, чтобы использовать всю имеющуюся технику и все возможности, которые могут дать инженерные войска для наступающих и обороняющихся ВОЙСК и т.д.
Железнодорожные войска нужно использовать в строительной части, на постройке больших участков (сейчас больше тупиками занимаемся, желательно построить магистраль). В Белорусском округе можно построить железную дорогу, и вот именно в эксплуатационной части следовало бы тренировать на больших магистралях, где имеются насыщенные потоки железнодорожного движения.
По части тыла наши войска в этом году значительно более внимательно работали в тыловом отношении, начиная с батальонов и кончая корпусами. Это дело прорабатывалось значительно более внимательно. Но какие нужно указать основные недочеты, которые у нас имеются? Прежде всего я указал бы на недочеты вооружения. Тылы так вооружены, что защищаться против прорвавшихся танковых частей, авиации или авиационных десантов самостоятельно не могут. Необходимо подкрепить их в этом отношении. В частности, та идея, которую применили немцы, т.е. противотанковые орудия на механизированной тяге, должны иметь место и в боевом организме, и в тыловом, потому что придется перебрасываться на то направление, откуда пойдут танковые силы противника.
Наши войска недостаточно еще изучили Устав тыла — часть первую (часть вторая только что вышла), но и первую часть войскового устава, правда, толстую, но прилично составленную, наши войска недостаточно изучили.
Несколько слов относительно Осоавиахима. Осоавиахим в общей подготовке допризывников и вневойсковиков добился значительных успехов. Качество подготовки улучшилось и большинство округов отзывается о ней одобрительно. Но в этой работе имеется целый ряд отставших областей. Хуже обстоит дело с переподготовкой, повышением квалификации кадровых командиров Осоавиахима. Здесь дело обстоит плохо и сделано значительно меньше, чем хотелось бы.
Нужно сказать, что мы сильно запоздали с выпуском наших уставов — и Полевого, и других. К 20 ноября можно гарантировать окончание Полевого устава[13], а вслед за тем быстрыми темпами и других уставов, так как значительная часть их написана, придется только их согласовывать с Полевым уставом (основы уже заложены) и тогда, надо полагать, в течение этого года, максимум в начале января 1937 г., они появятся в свет.
Вот те замечания по боевой подготовке, которые я хотел бы сделать.
Я считаю, что успехи, которые одерживает Красная армия из года в год, очень велики, и именно благодаря этим успехам лично я страшно оптимистически настроен. Наши способные командиры вполне сумеют справиться с теми задачами, которые перед ними стоят. Но для этого нужно упорядочить саму боевую подготовку.
Мне кажется, что в первую очередь нужно упорядочить командирскую подготовку. Нужно добиться, чтобы командир не только бы сам учился, но в первую очередь командовал своей частью, обучал свою часть, большую часть времени был бы во главе части, а не в отрыве, как это получается до сего времени.
Если мы организуем и в округах, и в наших академиях, и на курсах усовершенствования это дело, если мы возьмемся за то, чтобы организовать те детали, которые у нас плохо разработаны, разработать их с тактической стороны, разработать мероприятия, методически обучить войска изжитию этих недочетов, подработать, какие нужны технические усовершенствования этого дела, я глубоко уверен, что мы эти недочеты должны изжить и поэтому недочеты, когда я о них говорю, меня совершенно не пугают, потому что мы их можем и должны преодолеть.
Я, товарищи, глубоко уверен, что наши командиры, наши политработники, наши красноармейцы и наши коммунисты сумеют эти недочеты изжить и под руководством нашего маршала т. Ворошилова и великого вождя т. Сталина достигнут больших, крупнейших успехов в будущем году.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 3-43.
Егоров. Оперативная подготовка комсостава, штабов, начальствующего состава, политорганов и органов тыла в истекшем 1936 г. проходила на основе приказа наркома № 0103, его директивы № 7884[14] и директивы начальника Генерального штаба РККА № 24407 (план маневров и крупных учений 1936 г.). При этом были дополнительные указания в отношении подготовки авиации (приказ № 00104[15]). По этим приказам и директивам перед РККА ставились следующие основные задачи:
всем родам войск и общевойсковым начальникам продолжать боевую подготовку к смелым маневренным действиям и овладеть в совершенстве техникой и работой служб своего рода войск;
главное внимание уделить операциям на уничтожение противника в условиях маневренной войны;
практически овладеть организацией и проведением современной сложной операции, насыщенной кризисными положениями:
продолжать изучение современных операций, уделив при этом особое внимание:
а) наступательной операции, в которой тщательно отработать взаимодействие основных сил, принимающих участие в операции, организацию разведки, химическое и инженерное обеспечение войск и работу тыла;
б) маршу-маневру частей армейской группировки в предвидении встречного сражения;
в) действиям крупных авиационных десантов во взаимодействии с основными силами армии и фронта;
г) операции вторжения в начальный период войны.
Морскому флоту продолжать подготовку:
по оперативному взаимодействию с сухопутной армией, ее авиацией и системой береговой и противовоздушной обороны;
по оперативному вождению и тактическому взаимодействию для нанесения сосредоточенного удара по противнику в открытом море и на подходах к побережью;
по блокаде баз и портов противника и нарушению его коммуникации.
Воздушному флоту приступить к отработке:
самостоятельных операций воздушных сил и операций воздушных сил по завоеванию господства в воздухе;
вопросов отражения нападения воздушных сил противника единой системой противовоздушной обороны;
противохимической зашиты тылов и важнейших объектов, а также изучить способы применения активных химических средств в бою и операции;
отработать вопросы оперативного перебазирования крупных авиационных сил в условиях войны.
По подготовке тыла:
вести подготовку тыла в сложных условиях, обращая особое внимание на вопросы обеспечения подвижных групп, действующих в тылу противника, на обеспечение авиации и авиадесантов;
отработать вопросы противовоздушной и противохимической обороны тыла;
сколотить и подготовить к работе военного времени учреждения армейского тыла (головные склады, эвакоприемники, госпиталя, ветлазареты, ремонтные органы).
В соответствии с этими задачами приказано провести:
Сборы шести армейских управлений и двух управлений конных фупп.
В округах, ОКДВА и флотах по одной оперативной, одной тыловой и одной авиационной ифе (в военных академиях только по одной оперативной и одной тыловой ифе); по одной оперативной полевой поездке со средствами связи и одной авиационной полевой поездке.
В ЛВО, КВО, ОКДВА, ЗабВО — тыловые армейские учения (маневры).
Генеральному штабу РККА провести:
оперативные игры со штабами ЗабВО, СибВО, ЛВО, Балтфло-том, начальниками родов войск и служб РККА и начальниками военных академий;
оперативную игру в Москве со штабами ЛВО, БВО, КВО;
полевую оперативную поездку со штабом БВО на территории БВО;
воздушные маневры;
тыловые маневры в Харьковском военном округе.
Маневры в БВО, КВО, ЗабВО, МВО и в остальных округах и на флотах крупные общевойсковые учения.
Все, что давалось округам, ОКДВА, флотам, военным академиям и Генеральному штабу РККА, — по объему выполнено полностью.
Оперативные игры, полевые поездки, маневры были проведены на следующие темы:
а) операция по уничтожению противника в условиях успешного прорыва его фронта и выхода в тыл противнику — в ЛВО, ХВО, СКВО;
б) развитие наступательной операции — в БВО, ХВО, ЗакВО, СКВО, САВО, ОКДВА, академии им. Фрунзе;
в) марш-маневр и сосредоточение армии в условиях активных действий групп вторжения — в МВО, УрВО, ЗакВО;
г) встречное сражение армии — в БВО, КВО, МВО, СКВО;
д) действия в начальный период войны — в ЛВО, БВО, КВО;
е) взаимодействие морского флота с сухопутной армией — в КБФ;
ж) действия на коммуникации противника и блокада портов — ТОФ.
На всех маневрах и общевойсковых учениях были широко проработаны действия кавалерийских, механизированных и авиадесантных частей в маневренных условиях войны.
Крупные десанты были выброшены в БВО, МВО и КВО.
Проработанные темы игр, маневров и общевойсковых учений полностью соответствовали основным задачам, которые были поставлены в приказе 0103 и директиве 7884.
Командный и начальствующий состав, штабы и органы управления учились и учили войска в текущем году в условиях большого насыщения войск современной техникой, в условиях большой маневренности войск, в условиях ведения боя и операции на уничтожение противника.
В итоге чрезвычайно напряженной и настойчивой годовой работы, которую вели начсостав, штабы, политорганы и органы тыла, мы имеем несомненный крупный рост РККА во всех областях оперативной, боевой и политической подготовки, проходившей в условиях исключительных успехов и достижений социалистического строительства в нашей стране, под руководством гениального вождя т. Сталина И.В.
Одновременно начсостав, штабы и политорганы вели огромную работу по организационному развертыванию вооружен[ных] сил РККА и успех этой работы был продемонстрирован на окружных маневрах КВО, БВО и ЛВО, где наряду со старыми частями, а в КВО на 90% участвовали только сформированные войсковые соединения (кав. и мех. части), показавшие вполне удовлетворительные результаты своей оперативной и тактической подготовки.
Развитие авиадесантного дела дало в истекшем году дальнейший значительный рост как по размаху, так и по успеху боевой подготовки.
Учеба носила более устойчивый, плановый и методичный характер и повсеместно была построена на живом руководстве.
Весь цикл проведенных оперативных игр, тыловых поездок и, наконец, окружных маневров показал, что высший начсостав и штабы РККА значительно выросли и в основном усвоили теорию и практику оперативного и тактического вождения своих войск. Достижением является и то, что отстававшие ранее в своей подготовке округа заметно подтянулись.
Если дать маленькую справку в отношении равномерности подготовки, т.е. из всех отчетных докладов и личных моих наблюдений, могу сказать, что в 1936 г. мы имеем несомненные достижения, когда громадная неравномерность, наблюдавшаяся раньше внутри РККА между округами, начинает сглаживаться. Округа, которые отставали в своей подготовке до этого года, в 1936 г. сильно двинулись вперед и таких контрастов между достижениями, какие отмечались в прошлые годы, мы теперь не наблюдали. Несомненно, ведущие округа у нас имеются, но я только хочу подчеркнуть степень развития усилий и достижений в округах, имевших за собой в прошлом некоторое отставание. Сейчас это отставание идет прогрессивно на убыль и подготовка в указанных округах выросла.
Если дифференцировать степень подготовки между тремя секторами — сухопутными, воздушными и морскими силами, то все же большие достижения имеются в Сухопутных войсках, затем в Воздушном флоте и последними идут Морские силы.
Однако этот общий уровень достижений 1936 г. надо взвешивать и строго оценивать с точки зрения тех высоких требований, какие предъявляет современная война и современная операция к начсоставу, штабам, политорганам и органам тыла. Ясно, что в свете этих грандиозных требований будущей войны указанные достижения являются недостаточными и далеко несовершенными и требуют своего развития и шлифовки, а равно утверждения определенных и обоснованных расчетных норм, которые на известном периоде должны являться как обязательные отправные нормы. Требуется большое развитие оперативного кругозора и общей военной культурности путем изучения военной истории и знания вероятного противника.
В свете этих требований, которые предъявляет современная война, я хотел бы остановиться на ряде вопросов, имеющих значение как недочеты в области оперативной подготовки РККА.
Принятие решения и составление плана операции
Принимаемые решения были в подавляющем большинстве однотипны. Однако решения часто принимались без четкой выработки основного замысла (чего я хочу добиться) операции, без ясного представления для себя общей перспективы и общего плана предстоящей операции.
Я должен здесь со всей решительностью сказать относительно этого основного акта принятия решения и составления плана операции.
Содержание и определение тех положений, из которых складывается замысел и план операции, заключаются в следующем:
ясность цели, которую должна преследовать предстоящая операция;
правильный выбор направления главного удара, который должен соответствовать замыслу операции;
сосредоточение необходимых сил и средств для решения поставленной задачи;
учет условий местности, времени и состояния атмосферных условий;
учет состояния (физического и технического) своих сил и средств и состояние сил и средств противника.
Вот те основные элементы, которые составляют, так сказать, идейную базу замысла и плана операции.
При этом задачи, которые ставит высшая оперативная инстанция для известной операции, должны влечь за собой для подчиненной инстанции необходимость составления общих контуров этой операции, общих перспектив ее развития. Здесь необходимо особо подчеркнуть, что перспектива операции не должна исключать разработки точного плана и расчетов первого этапа операции. Наоборот, в этом вопросе необходимо исходить из следующих твердых установок:
а) составление общей перспективы операции, где должен быть предусмотрен ряд принципиальных положений, и
б) составление плана операции ближайшего этапа, где должны быть с максимальной точностью проведены все расчеты предстоящей операции: состояние и положение противника, силы, средства, задачи и группировка своих войск, расчеты подвоза и питания, время, пространство, взаимодействие, вопросы связи и т.д. (все то, что поддается точному учету и анализу).
В действительной обстановке мы встречаем, когда у ряда командиров нет умения разработать ясный, построенный на учете задач, времени и пространстве, сил и средств, план операции. Замечаются случаи, когда армии ставят задачу на один день операции, без указания перспективы ее развития, что приводит к слабому руководству операцией, частому изменению решений, подчинению себя воле противника, вместо настойчивого навязывания своей воли противнику. В связи с этим отсутствует и необходимое планирование тылом. Недостаточно полно продуманный план операции приводит к излишним перегруппировкам и к перекрещиванию колонн и тылов.
Как в первоначальной организации операции, так и в процессе ее развития при необходимости принятия нового решения, некоторые командиры имеют опасную склонность задерживать принятие решения до полного выяснения обстановки, что ставит свои действия в зависимость от действия противника. Отсутствие оперативного предвидения приводило к неумению в ходе операции добиваться благоприятной группировки войск, необходимой для дальнейших действий. Перегруппировки заблаговременно не предусматриваются и не организуются. Кроме того, имеется иногда стремление везде быть сильным.
Неумение после разгрома ближайших оперативных резервов использовать развитие удара в условиях резко меняющейся обстановки. Все еще имеет место, когда тактические неуспехи на второстепенных направлениях притягивают главное внимание командования, что приводит к распылению главной группировки.
Надо иметь в виду и учитывать, что направление главного удара в некоторых случаях под воздействием противника может изменяться. Но надо эти изменения и вытекающие из этого необходимые перегруппировки войск и средств проводить с максимальной скоростью, что особенно требует большая подвижность современных технических родов войск. Во всех случаях надо стремиться не распылять свои силы и средства, а наносить удар в новом направлении (если к этому вынудила обстановка) сосредоточенными, превосходными силами.
Взаимодействие основных родов войск в операции
Взаимодействие основных родов войск в операции составляет основную оперативную проблему для комсостава и штабов и по существу является главнейшей оперативной дисциплиной. Опыт всех военных игр, полевых поездок, маневров дает нам основание сказать, что в этом вопросе имеются определенные достижения, но твердых навыков по организации этого взаимодействия мы еще не имеем.
Впервые в текущем году на маневрах МВО были широко применены средства заграждения. Однако организация взаимодействия по их обороне не нашла надлежащего отражения. Надо сказать, что навыка в широком оперативном применении заграждений и заражений СОВ целых ответственных участков и районов мы не имеем.
Взаимодействие авиации с наземными войсками, как об этом указывал народный комиссар обороны, не было крепко поставлено: в некоторых местах оно достаточно устойчиво, в некоторых местах этого взаимодействия не было полностью проявлено в соответствии с оперативной обстановкой, когда требовалось применение действий авиации совместно с наземными войсками.
В текущем году широко были использованы крупные авиадесанты, но оперативное и тактическое взаимодействии с этими десантами в ряде случаев не было правильно организовано.
При использовании подвижных сил конницы и мотомехвойск и десантных частей, особенно в начальный период войны, где эти части действовали на большом отрыве от основной группировки своих войск, не были в достаточной степени отработаны вопросы материального обеспечения этих частей. Между тем эти вопросы являются основными по их сложности, важности, ответственности и совершенно естественно должны стоять в 1937 г. как главнейшая задача оперативной подготовки. Надо эти вопросы проработать самым тщательным образом, чтобы все действия каждого рода войск соответственно обеспечивались материальными средствами. Иначе мы подрываем у себя основные расчеты и оперативные нормы и выписываем только «оперативные вензеля».
Внутри мехчастей, особенно в 5-й мк, неблагополучно обстояло дело со связью. Как правило, связь в движении отсутствовала. Выявилось полное непонимание вопросов борьбы мехчастей с конницей и пехотой в условиях пересеченной местности. Мехчасти проходят мимо лесных районов и населенных пунктов, занятых противником, и ищут противника на открытой местности. Надо прочесывать эту местность стр.-пул. бригадами или специально выделенными для этой цели стрелковыми частями.
Часто мехбригады посылались на очень большие расстояния в обход противника без учета сложившейся обстановки. В итоге мехчасти выходили к своим целям с опозданием. Здесь выявились слабая оценка противника, возможности своих сил и средств и отсутствие стремления бить противника кулаком.
Вместе с тем требуется уточнить приемы боевого применения мехчастей и нормы напряжений в условиях:
а) использование мехчастей в самостоятельной операции (во взаимодействий с авиацией, конницей, АДО) и
б) использование мехчастей во взаимодействии с пехотной группировкой армии.
Глубина самостоятельной операции механизированных частей определяется двумя главными факторами. Это:
а) дальнобойность мехчастей (с учетом необходимого питания);
б) степень сопротивляемости противника (численность, оружие и условия местности).
Имеются следующие реальные данные о дальнобойности, полученные на маневрах БВО и МВО.
	21-я мбр за 4 дня (без учета маневрирования на поле боя)
прошла
	240 км

	10-я мбр за 3 дня (без учета маневрирования на поле боя)
прошла
	312 км

	5-я мбр за 4 дня —прошла
	210 км

	1-я танк. бр. за. 3 дня —
	134 км

	мк (МВО) за 3 дня —
	240 км


Отставшей материальной части по техническим неисправностям по сравнению с прошлыми годами было сравнительного немного.
Такая дальнобойность позволяет реально ставить вопрос о глубине проникновения в расположение противника в пределах 100— 120 км. Я говорю об этой норме с учетом технического состояния
наших мотомехчастей, которые, в силу своего развития, в будущем увеличат эти нормы. Конечно, могут быть отдельные случаи, когда глубина проникновения может быть и больше — это дело обстановки, но общие расчеты должны быть в пределах 120 км.
Действия мехчастей в глубине расположения противника должны обеспечиваться (подпираться) моторизованной пехотой с целью реализации успеха мехчастей и обеспечения тыла. Использование мехчастей с пехотной группировкой армии находит широкое применение во всех округах. Однако в этом вопросе нет еще четкой отработки способов управления. Мехбригады придаются кав. корпусам, стрелковым корпусам, создают случайные самостоятельные мех-группы. Отдельные мехбригады, являясь армейским средством, как правило, армией не управляются, а передаются в подчинение ск и кк. Обстановка иногда может заставить это сделать, но такое положение нельзя считать как правило, а должно быть как исключение. Мехбригады являются армейским средством и командарм должен их иметь в своем подчинении и управлять ими.
В использовании тяжелых танковых бригад нет достаточного опыта. Танковые бригады РГК в руках армейского командования, как правило, должны явиться средством прорыва укрепленных полос и не могут быть использованы по методу обычных мехбригад или дивизионных танковых батальонов.
В использовании авиации часто отмечались следующие недочеты: проведение операции без расчета моторесурсов; постановка многочисленных мелких задач; слабый учет физических и материальных возможностей в работе авиации;
нет достаточных навыков в маневрировании запасными аэродромами.
В вопросах обороны укрепленных районов и наступления на укрепленные районы нет еще законченных приемов действий. Необходимо в 1937 г. провести ряд учений стрелковых частей, предназначенных для УР, с постоянными гарнизонами УР. По вопросу наступления на УР необходимо отработать инструкцию, применительно к УР вероятных противников, т.к. при решении этой задачи имеется много различных специфических условий.
Вопросы управления войсками и организация разведки
В подготовительный период операции вопросы управления, как правило, решаются четко, но в динамике боя они зачастую нарушаются во всех звеньях. Отмечается, что некоторые командиры бросают свои штабы и ездят по частям, а штабы, потеряв связь с войсками и командирами, отстают от обстановки на фронте, не знают решения командира. У ряда командиров имеется стремление основать все управление только на живых средствах связи. Отмечаются случаи игнорирования и неверия в проволочные средства связи.
Постановка задач специальным родам войск, и особенно авиации, еще хорошо не отработаны.
Нет расчетов времени, необходимого для принятия решений: оформления решений, доведения этих решений до самого исполнителя. Крупные штабы много отнимают времени от подчиненных штабов.
Еще не научились правильно использовать радиосредства в механизированных частях. Мехчасти нередко во время движения остаются без управления. Связь взаимодействия (между стрелковыми соединениями, и особенно между механизированными) в большинстве случаев отсутствовала.
По вопросам разведки. Разведка является вновь самым слабым звеном в нашей оперативной и тактической подготовке. Исключительно неотрадное положение против всех других достижений, какие мы имеем за прошедший год. Результаты разведки мы не чувствуем ни на поле боя, ни на театре венных действий.
В 1937 г. вопросы разведки во всех видах боевой деятельности войск мы должны поставить на должную высоту, чтобы изжить то неестественное положение, которое мы имеем в настоящее время.
В оперативной разведке из опыта проведенных игр, полевых поездок и крупных маневров мы имеем также большое количество недостатков, как и в войсковой разведке. Стратегическая разведка перевозок войск противника по жел. дорогам все еще не является основным видом деятельности разведывательных эскадрилий и подготовка штабов округов по этому основному виду боевой деятельности и управления крайне слаба. Автомобильные перевозки и разведка движения в узлах грунтовых дорог и дорожной сети района ни разведывательными эскадрильями, ни разведывательными отрядами не налажены. Фотографическая разведка и документация объекта для бомбардирования и составления исходных данных для атаки не освоены.
В зачаточной стадии развития находятся приемы разведки станций снабжения и путей подвоза. Оперативная разведка штабными командирами на автомобилях и самолетах районов высадки, развертывания и группировки противника не отработана. Оперативное наблюдение от штабов за районами продвижения войсковых соединений не отработано.
Нет еще целеустремленности в разведке на важнейших направлениях и нет достаточного взаимодействия между всеми видами разведки.
Изучение военной истории, иностранных армий и театров военных действий
Вопросы изучения иностранных армий, военной истории в этом году проходили достаточно широко и, я бы сказал, разнообразно. Начальствующий состав всех степеней интересуется военной историей и охотно работает над этим вопросом для повышения своего общего военного уровня. Это дело сдвинуто, но, конечно, еще не в той мере, в какой нужно.
Центр должен оказать округам материальную помощь всем тем, что требуется для изучения противника, театров военных действий и военной истории. Но и на местах сами у себя должны отыскивать все, что возможно.
Мы примем все меры к тому, чтобы в этой части дать достаточную литературу — и переводную, и нашу собственную. Мы приступили к изданию нашего секретного журнала «Современная война», в котором будем помещать в дискуссионном порядке все те актуальные вопросы нашей военной мысли, которые встречаются у нас в процессе работы.
Подготовка армейских управлений
В истекшем учебном году мы провели сборы шести армейских управлений и двух конных групп. Из этих сборов мы обязаны сделать определенные выводы на 1937 г.
Органы армейского управления на военное время имеют приписку к тому кадру, который у них имеется налицо. Приписка идет неудовлетворительно. Необходимо изменить или отменить приписку слушателей военных академий. К великому сожалению, на местах кадры начсостава этого или иного округа, приписанные к своим же армейским управлениям, не являются на свой сбор (это происходит почти во всех округах). Это необходимо изжить. Округа, которые ведают припиской начсостава, должны этот вопрос упорядочить и тем самым укрепить органы армейского управления.
Результаты учебы дают нам несомненное повышение общего и оперативного кругозора приписанного состава, но недочеты, которые мы имеем в кадровом составе органов управления, также еще в большей степени относятся и к армейским управлениям военного времени. Основные недочеты:
1. Оперативная разведка и оперативное наблюдение штабами армий организуется неумело, и эта отрасль подготовки в забросе. Первые отделы не руководят и не учат уменью вести войсковую разведку как авиационную, так и земную, особо моторизованную.
2. Оперативная связь и оперативное взаимодействие отстают от хода событий и многие благоприятные моменты обстановки не используются командованием в интересах общего успеха.
3. Радиомаскировка, радиодемонстрации и радиодисциплина стоят на низком уровне. Штабы не используют этого могучего средства оперативного воздействия на противника и находятся в плену техников-специалистов связи.
4. Охранение расположения центров управления и их оборона от авиации, химии и танков требуют большей четкости в своей организации и проведении.
5. Маневр средствами для проведения боя и организация эвакуации слабо усваиваются штабами и отделами полевого управления.
6. Взаимодействие между отделами штабов и отделами начальников родов войск и служб еще не вошло в навыки командиров и начсостава полевых управлений.
7. Все штабы научились живому общению, используя самолеты и автомобили, но сбор сведений на месте и критическая оценка сложившейся местной обстановки не всегда увязывается с достижением поставленной задачи.
8. Планирование операции в ходе ее развития, основанное на достижении ближайших, промежуточных и конечных целей, проводятся механическим делением на этапы по местности и меньше по внутреннему содержанию.
9. Оценка материальной оснащенности и боевой потенции противостоящего противника мало учитывается.
10. Нормы подвоза и расхода припасов осуществляются автоматически и войска ставятся перед кризисом снабжения в ходе развития операции.
Вместе с тем необходимо отметить, что мы еще недостаточно обеспечили материально армейские органы управления. Этот вопрос относится не только к центру, но и в значительной степени к округам. Найти на местах все, что необходимо для обеспечения работы в поле армейского управления, это задача командования округов.
Проект положения и схема армейских органов управления в отношении служебных обязанностей, данные Генеральным штабом РККА, проверены в течение этого года. Особых замечаний мы не имеем. Требуется лишь уточнение по отдельным вопросам, что и будет сделано.
В 1937 г. необходимо шире развернуть работу по подготовке армейских органов и привлечь их на сборы для отработки и устранения указанных выше недочетов. Больше обратить внимание командования округов и начальников родов войск и служб НКО РККА на мобилизационную готовность органов армейского и фронтового управления. До настоящего времени неприкосновенный запас штабного имущества, личного снаряжения командиров и начальствующего состава армейских управлений, транспорта и необходимого инвентаря для работы в полевых условиях полностью не создан и не освежается.
Необходимо провести сборы всех армейских управлений, при этом проводившие уже сборы управления собрать на летний период в течение 15—20 дней, а не проводившие сборы управления собрать в два срока:
а) зимой для индивидуальной подготовки и подготовки отделов, сроком на 15 дней:
б) летом на полевую поездку для сколачивания армейского управления в целом, сроком на 20 дней.
Во всех случаях берется расчет времени на работу, не считая времени на путь следования к месту сбора и на обратный путь.
Четыре армейских управления и управления двух конных групп провести в порядке опытной мобилизации с целью выявления мобилизационной готовности, определения готовности этих управлений к работе в сложных условиях операции, отработки положения об армейском управлении, отработки необходимых табелей и документации.
По службе военных сообщений
Подготовка органов военных сообщений проводилась по двум основным направлениям:
а) организации и управления массовыми жел.-дор. воинскими перевозками (по сосредоточению и оперативные) и
б) службе военных сообщений в армейском тылу (военная дорога).
Целевая установка учебы органов ВОСО в текущем году была направлена на отработку четкого и бесперебойного управления в сложных условиях маневренной обстановки и нападения противника на всю глубину армейского тыла.
Практическая подготовка по организации и руководству автомобильными перевозками комсоставом военных сообщений была получена на отдельных учениях, из которых основным следует считать автомобильную перевозку Московской Пролетарской дивизии.
Управление массовыми жел.-дор. перевозками
Практическая поверка подготовки службы военных сообщений и общевойсковых соединений и частей к массовым жел.-дор. перевозкам военного времени проводилась в процессе сосредоточенного вывоза войск с маневров ХВО, БВО и МВО. В каждом отдельном случае вывезено не менее 100 поездов, с темпом 16—18 поездов в сутки по каждому направлению.
Итоги этой поверки показали, что:
а) организация и управление массовыми жел.-дор. перевозками войск службой ВОСО усвоены удовлетворительно.
В отдельных звеньях службы ВОСО все еще нет достаточной четкости и гибкости в управлении перевозками в сложных условиях обстановки;
б) штабы войсковых соединений и частей организацию погрузки и выгрузки войск при перевозках по жел. дороге и управление войсками в этот период усвоили удовлетворительно.
Войсковые части в погрузке и выгрузке натренированы. Следует отметить более слаженную подготовку к погрузке и выгрузке мехчастей. Несколько слабее подготовка по этим вопросам территориальных частей. Недочеты подготовки войск к перевозкам по жел. дорогам, отмечавшиеся в прошлом году, следует считать в основном изжитыми, за исключением вопросов ПВО и ПХО эшелонов в пути, которые еще остаются недоработанными.
Служба военных сообщений в армейском тылу
В порядке подготовки службы военных сообщений по этой отрасли работ в текущем году были проведены центральный и ряд окружных сборов командного состава службы ВОСО в армейском тылу. Кроме того, комсостав службы военных сообщений участвовал в центральной тыловой военной игре и на окружных тыловых военных играх и полевых поездках.
Практическая поверка подготовки службы военных сообщений проведена на тыловых учениях РККА в Харьковском военном округе и на окружных тыловых учениях в ЛВО, БВО, КВО и ОКДВА. По итогам Харьковских тыловых маневров РККА и тыловых учений ЛВО и КВО — подготовка органов военных сообщений к работе в армейском тылу сделала заметный скачек вперед против результатов 1935 г. (тыловое учение РККА в Московском военном округе), но все же она, как показывают итоги тыловых учений в БВО и ОКДВА, имеет еще ряд значительных недочетов.
Основные из них:
1. Слабые навыки в руководстве грунтовым районом ст. снабжения и ее обороной.
2. Достаточных навыков в управлении грунтовым участком еще нет, в особенности в сложных условиях нападения авиации и десантных групп противника.
3. Организация и обеспечение моторизованного подвоза усвоены недостаточно твердо.
4. До сих пор в округах кадры управлений военных дорог и грунтовых участков еще не сколочены и систематическая подготовка их не налажена.
Автоперевозки войск
Проверка подготовки к массовым автомобильным перевозкам войск была проверена на маневрах МВО при переброске Московской Пролетарской дивизии из района Москвы в район маневров. Проверка показала следующие результаты:
1. Управление колонным движением не отработано (управление осуществлял штаб Московской Пролетарской дивизии). Связь и вся система регулирования для управления движением использованы не были. Все это привело в ряде случаев к закупорке движения.
2. Дисциплина колонного движения очень низкая: дистанции и скорости не выдерживались, водители не соблюдали строгого право-путного движения. В результате, значительное количество остановок по техническим неисправностям в пути, поломок и даже аварий.
3. Командный и водительский состав автобатальонов правил погрузки, обращения со съемным оборудованием и погрузочными приспособлениями и техники крепления материальной части не знал.
4. Оборудование машин под перевозку лошадей оказалось слабым. Крепления быстро разбалтывались.
Оперативная подготовка органов тыла
Как я вам уже доложил, мы в этом году имели тыловые учения в пяти приграничных округах (ЛВО, БВО, КВО, ОКДВА и ЗабВО) и, наконец, тыловые маневры РККА в Харьковском военном округе. Основной задачей всех этих учений было: усвоить и практически отработать принятую систему армейского тыла и ознакомить с ней руководящие кадры командного начальствующего состава РККА.
В Харьковском военном округе наряду с развертыванием работы армейского тыла одновременно органически шел общевойсковой маневр, т.е., иначе говоря, это был не тыловой маневр или не тыловое учение, а это был маневр войск, имеющий свою базу питания в тылу до армейской ст[анции] снабжения включительно. Выводы из этого учения мы вам разошлем.
Все эти учения охватили впервые до 35 ООО чел. командного, начальствующего и рядового состава тыловых учреждений армейского тыла. Кроме того, пропущено до 4000 чел. начальствующего состава запаса головных складов, санитарных и ветеринарных учреждений через специальные сборы в округах.
Результаты проведенных учений и сборов показывают, что общая система организации армейского тыла, изложенная в Уставе тыла
ч. II командным и начальствующим составом в основном усвоена, но практические навыки по организации и управлению тылом еще слабы. В силу этого питание боя на всех учениях шло с перебоями и недочетами.
Вместе с тем надо отметить, что подготовке войскового тыла не уделялось требуемого приказом народного комиссара внимания и он на учениях работал хуже, чем армейское звено.
Принятая структура тыла впервые проверялась на учениях с реальными тылами. Опыт учений не опровергает самой системы тыла в целом, а свидетельствует прежде всего о слабой практической подготовке наших кадров.
На следующий год мы должны продолжать дальнейшую проверку наших уставов армейского и войскового тыла и тренировку ком. и нач. состава на крупных армейских тыловых учениях с реальным подвозом и эвакуацией.
На Харьковском учении на ст[анции] снабжения были представлены все головные склады. Конечно, это положение может встречаться только в условиях одного главного направления в армии. Для остальных корпусных направлений такие ст[анции] снабжения не потребуются. Отсюда мы делаем вывод, что при различном составе корпусов, при различных их боевых задачах, ст[анции] снабжения должны быть тоже нескольких разрядов. На каждой станции необходимо иметь артиллерийский, продовольственный склады, склады горючего, госпиталь, ветлазарет и отделение химического склада по средствам защиты. Объединенные склады надо иметь 1—2 на армию и только на ст[анции] снабжения главного направления.
Второй вопрос, который был поднят на учениях — это относительно корпусного обменного пункта (КОП). Было предложение ликвидировать этот КОП. Корпусной обменный пункт, несомненно, должен оставаться как пункт перегрузки средств снабжения, особенно в условиях длинной растяжки коммуникации. Это не значит, что все грузы везутся до КОП. Автотранспорт армейский и дивизионный позволяет везти в ряде случаев от ст[анции] снабжения прямо на дивизионные обменные пункты (ДОП), т.е. до войсковых транспортов; при большой растяжке армейского тыла корпусные обменные пункты должны будут оставаться как пункты перегрузки средств снабжения.
Опыт показал, что дивизионные транспорта и парки, выполняя задачи по подвозу к дивизионному тылу, работают без связи и не управляются в процессе работы. Это вызывает необходимость организационно обеспечить управление, связь и регулирование в дивизионном тылу.
Все тыловые учения показали неподготовленность автомобильных и прочих транспортных средств для выполнения больших людских и грузовых перевозок, неудовлетворительное укомплектование армейских транспортных частей и низкую мобилизационную готовность.
Возникает вопрос выпятить службу авто-гуже-транспорта и грунтового подвоза в целом и обеспечить это организацией соответствующего управления автотранспортной службы.
Оборона войскового и армейского тыла является слабым местом и строится главным образом на использовании наличных в тылу сил и средств.
Третий вопрос — это вопрос обеспечения работы на ст[анции] снабжения всеми необходимыми средствами. Впервые на учениях этого года отрабатывались вопросы: маскировки тыла, механизации погрузочно-разгрузочных работ, освещения работ на станциях, питания водой и противопожарной охраны. Первые опыты были проделаны с большой затратой сил и средств, но пути разрешения найдены. Необходимо, на основе опыта, утвердить образцы погрузочных механизмов, маскировочных средств, силовых установок и гидротехнических средств.
Средства механизации, средства маскировки, имеющие специфические особенности, в зависимости от характера головного склада должны быть введены в табели соответствующих учреждений. Средства же освещения, гидротехники и противопожарные средства могут использоваться централизованно, распоряжением коменданта станции снабжения. Заводить это имущество в каждом головном складе нет надобности.
Вооружение и оснащение нашего тыла недостаточны. Необходимо пересмотреть вооружение и оснащение тыловых частей и учреждений как армейского, так и войскового тыла с тем, чтобы обеспечить их обороноспособность.
Из отдельных вопросов подготовки тыла необходимо указать:
а) тыловая подготовка специальных родов войск продолжает оставаться на низком уровне. Организация химического, авиационного тыла, а также и тыла мотомехчастей отработана слабо;
б) не уделяется должного внимания комплектованию тыловых частей и учреждений командным, начальствующим и рядовым составом;
в) кадры управлений военных дорог и грунтовых участков твердо не закреплены и полевая подготовка их ведется не систематически.
Воздушные маневры РККА
До начала воздушных маневров были проведены полевые поездки с целью выявления всех основных требований, которые были поставлены перед воздушными силами инструкцией по самостоятельному действию авиации.
Если коротко сказать о результатах этих воздушных маневров, то они выразились в следующем: нам не удалось полностью осуществить намеченной этими маневрами задачи. Метеорологические условия были таковы, что их преодолеть мы не смогли. Между главной группировкой воздушных сил, которая должна была активно действовать на Ленинград из района Москвы и Смоленска, находилась Валдайская возвышенность. Эта возвышенность являлась препятствием на пути боевого курса. Вместе с этим над районом основной группировки воздушных сил была низкая облачность от 100 до 150 м. Такие метеорологические условия не дали возможности основное ядро тяжелой авиации использовать для выполнения поставленной задачи. Легкая авиация во всех случаях по характеру действий выполнила почти все поставленные задачи.
Применение тяжелой авиации в таких метеорологических условиях во многих случаях оперативной обстановки будет обязательно, но у нас, к сожалению, не было еще и твердых навыков и необходимого технического оснащения самолетов для того, чтобы решать безотказно эту задачу в 1936 г. Мы должны на будущее поставить перед собой задачу по использованию тяжелой авиации для полета к цели малыми подразделениями, а не только крупными частями. Иначе говоря, самолеты направляются к цели небольшими подразделениями и где-то по времени перед целью сосредотачиваются для выполнения поставленной задачи.
Вместе с тем на ряде отдельных случаев мы установили, что маневром авиации на земле и в воздухе мы еще не овладели. Экипажи и соединения теряют управление. В частности, 43-я ав[иационная] эскадр[илья] из 11-й бриг[ады] одна пробралась в направлении Ленинград, затем, потеряв связь со своим непосредственным начальником, возвратилась на обратный курс и даже не проявила инициативы для того, чтобы закончить задачу налета на цель, хотя бы в составе одной эскадрильи.
Необходимо отметить неправильное взаимодействие групп авиации фронта с авиацией Главного командования. Авиация Главного командования работала по заявке группы фронтовой авиации. Такое взаимодействие должно, как правило, обеспечивать Главное командование путем постановки соответствующих задач.
Эти маневры нам показали, что в вопросах перебазирования и вопросах тыла мы не имеем полного решения.
Боевые порядки при полете авиации над крупным пунктом строятся не совсем верно. Массовых групповых полетов, особенно тяжелой авиации, над сильно обороняемым крупным пунктом, да еще на низкой высоте, как правило, не должно быть. Этот вопрос требует другого решения и четкой проработки как в смысле боевых порядков, так и по вопросам бомбежки.
Морские силы
Личным составом успешно освоена техника, одиночный корабль и мелкие соединения. Имеем большие достижения в освоении подводной техники, но вместе с тем из опыта учений Краснознаменного Балтийского флота, из донесений т. Гамарника Я.Б. о подготовке Тихоокеанского флота и из отчетного доклада командующего Дальневосточной Амурской флотилией необходимо сказать, что флот в своей боевой подготовке отстает от подготовки всей РККА.
Нет еще отработанных навыков управления крупными соединениями для нанесения решающих ударов противнику. Не интересуется материальным обеспечением, не контролирует совершенно своих распоряжений. Отсутствует инициатива.
Что касается морской авиации, то она на всех морях не только в оперативной, но и в тактической подготовке отстает от остальной авиации РККА.
Все это говорит о том, что решающий вопрос управления и взаимодействия основных сил морской авиации и морского флота остается недоработанным, и на нем нужно сосредоточить основное внимание в новом учебном году.
Я заканчиваю, тов. народный комиссар, предложением, чтобы все вопросы ваших установок на 1937 г. были пронизаны основной задачей — поднять на высшую ступень и достигнуть максимального совершенства в управлении армейской операцией в сложных и кризисных положениях обстановки и обеспечить полное взаимодействие и боевое питание основных сил в этой операции.
Эти задачи я считаю решающими для оперативной подготовки. При этом все, что относится к вопросам подготовки армейских органов управления военного времени (в смысле характеристики недочетов), необходимо учесть со всей ответственностью и развернуть шире работы с расчетом привлечь на учебу в 1937 г. все армейские органы, которые мы имеем в составе РККА.
Наконец, по подготовке тыла считаю необходимым в будущем году провести армейские тыловые маневры с развертыванием распорядительной станции, трех станций снабжения и привлечением на эти маневры стр[елкового] корпуса, механизированного корпуса, кав-дивизии и авиабригады, т.е. проработать армейский тыл в условиях общевойскового маневра, чтобы проверить работу всех армейских и войсковых органов тыла с войсками в условиях полевой обстановки.
В приграничных округах провести снова армейские тыловые учения с привлечением реального тыла стрелковой или кавалерийской дивизии, механизированной бригады. В одном или в двух округах провести тыловые учения в зимних условиях.
Вот те основные задачи, которые мне представляются необходимыми к разрешению в 1937 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 44-72.
Дубовой. Я хотел доложить о трех вопросах на заседании Военного совета и народному комиссару.
Первый вопрос — проведение тылового учения Генштаба под руководством Александра Ильича Егорова в Харьковском военном округе показало, во-первых, что ежели бы мы имели в начальный период 25—30 дней, то хорошо было бы. У нас хорошо бы подготовились станция снабжения и грунтовой участок. Будем ли мы иметь такой период 25—30 дней? Навряд ли мы это время будем иметь и не имели для наших тыловых войсковых частей. Если станции снабжения и грунтовой участок справились хорошо со своей работой, даже в тяжелых метеорологических условиях, когда началась распутица, получили полностью огнеприпасы и другие виды имущества, то войска тыла, которые были отмобилизованы, так как они имели реальное время, то есть отмобилизованы в течение 3—4 дней, получили повозок, лошадей и повозочных, которых мы никогда не готовили за время территориальной системы, и вот после 4—5 дней, получив повозочных, лошадей и повозок, люди не умеют ни укладывать повозки, не умеют, собственно говоря, ничего делать. Поэтому я бы лично считал, что все надо приближать к реальной обстановке, а это значит надо дать возможность учиться войскам тыла, т.е. каждая дивизия один раз в два года должна поднять свои тылы и посмотреть, чем она обладает.
В этом году мы встретились с конским составом, который лучше, чем в прошлом году; в то же самое время, когда нам приводят 600 лошадей, из них мы можем отобрать только 75. Артиллерийских лошадей мы почти совсем не имели, а если и имели, то чрезвычайно худых. В зарядные ящики, как правило, шли переменные лошади. Здесь Михаил Николаевич[16] представил программу кадровых войск, но ни звука не сказал о территориальных войсках[17], как же там планировать. У нас обучаются 4 м[еся]ца новобранцы и один м[еся]ц обучаются на общих сборах; трудно о цифрах что-либо говорить, потому что нам их преподнесут неожиданно и нужно сперва их подсчитать. Нам необходимо в два года раз каждой войсковой части, каждой стрелковой дивизии поднимать свой тыл, т.к. без реального тыла очень трудно работать, особенно серьезно то, что авиация на втором перебазировании остается без горючего и без боеприпасов. Авиация собственным тылом интересуется чрезвычайно слабо. На второй перебазировке мы останемся без горючего и без боеприпасов, а тогда наша огромная авиация никому не нужна.
Второй вопрос о кадрах. Еще в прошлом году я доложил вам, тов. народный комиссар, что мы имеем 60% людей, которые из сверхсрочных командиров стали лейтенантами и старшими лейтенантами. В прошлом году была создана школа «Выстрел» для переподготовки людей. Через «Выстрел» в Харьковском военном округе прошло только 30 чел., и это явно недостаточно. «Выстрел» не дает возможности подготовить начальствующий состав, который чрезвычайно в этом деле нуждается.
Улучшилось ли качество комсостава? В смысле общеобразовательной подготовки мы провели огромную работу. В течение зимнего времени почти весь командный состав подняли до 7-го класса нашей [общеобразовательной! школы. Это дело мы будем продолжать и в этот зимний период. Но этим нужно ограничиться и в летний период общеобразовательной подготовкой не заниматься. Это касается и территориальных, и кадровых войск. Я не знаю, откуда Михаил Николаевич[18] взял цифры в 650 часов на командирскую учебу. В территориальных частях положение несколько лучше, потому что зимой командный состав свободен и мы можем больше вести командирскую учебу; летом же мы имеем значительно меньшие возможности и будем вынуждены заниматься войсками.
В отношении командного состава: необходимо будет всех пропустить через «Выстрел» — нынешних полуротных и ротных командиров. Сейчас мы будем иметь новые кадры лейтенантов из наших сверхсрочников, — их также нужно пропустить через школу «Выстрел».
Я еще раз докладываю, что во всех родах войск имеются школы переподготовки. Первый год для пехоты создан «Выстрел», но он явно по количеству недостаточен для всей нашей пехоты.
О подготовке специальных войск. Тут я должен вернуться к нашей территориальной системе. Нам времени недостаточно для того, чтобы подготовить, скажем, хорошего радиста. Мы имеем батальоны связи корпусов, дивизии имеют армейские средства связи, и в то же время мы готовим специалистов по терсистеме. Михаил Николаевич’ сделал замечание. Но, Михаил Николаевич, мы с трудом достигаем тех нормативов, которые преподаются. Искажения будут потому, что с техникой мы не успеваем освоиться за короткий период времени.
Тухачевский. Насчет нормативов вы загнули.
Дубовой. Да, потому что мы подравнивались под учебные подразделения, где отбираются лучшие люди. А мы ведь предъявляем такие же требования, какие предъявляем к лучшим подразделениям, и конечно, им трудно очень с этим делом справиться.
И в танковых войсках то же самое. У нас танковые бат[альо]ны во всех стрелковых дивизиях территориальные, поэтому там вопрос управления сложнее, чем в кадровых войсках. Отсюда и трудности. Поэтому вопрос о специальных войсках нужно пересмотреть и несколько увеличить кадровый состав для специальных войск — связистов, танкистов, радистов. Тоже самое нужно сделать и для желез — нодорожных частей.
Мы на всех учениях, как правило, показывали или учебные подразделения, или новобранческие сборы, которые прошли четырехмесячную подготовку. Люди, взятые на общие сборы, несколько слабее новобранческих сборов.
Возьмем такой вопрос, как вопрос второочередных дивизий[19]. Я имел возможность в этом году сделать сборы трех второочередных дивизий. Мы имели хороший процент явки всех категорий — красноармейцев, младшего и среднего состава. Но специалистов во второочередных дивизиях — никаких. Специалистов-танкистов, связистов для второочередных дивизий в природе не имеется. Призываются в эти дивизии очень старые годы службы. Поэтому первое впечатление от этих дивизий, которые надо грузить на 8-й день, неважное. Только на двадцатый день эта дивизия стала похожа на среднюю территориальную дивизию, но со слабым командным составом — средним и старшим, который является приписным. Мы могли поднять три дивизии. В следующем, 1937 г., следующие второочередные дивизии должны будут подняты на общие сборы.
Для того чтобы не говорили, что наш командный состав отстает как приписной, нужно его готовить при тех частях армии, где он работает, призывать на эти 45 дней, чтобы к-р полка и к-р дивизии отвечали за свой приписной и запасной состав и т.д., до округа включительно.
Поэтому здесь должно быть разграничено, — что работает корпусной центр и что работает дивизия и корпус, что они готовят для себя, а что дальше корпус готовит, корпусной центр обучения. Но корпусной центр обучения является большей частью с пехотным уклоном, подготавливает командный состав запаса.
Тухачевский. А артиллерия плохая?
Дубовой. Мы же очень бедны, у нас там только пехотный уклон и то не совсем достаточный. Нам нужно в центрах обучения готовить и другие специальности нашего командного состава запаса.
Так что эти три вопроса, которые я докладывал, товарищ народный комиссар, это вопросы тыловой работы. Опять требуется для того, чтобы выполнить вашу директиву, подымать людей тыла.
Второе дело — слабость командиров пехоты наших территориальных войск, особенно из бывших сверхсрочников, и, в-третьих, второочередные дивизии. Вот о чем я хотел доложить.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 73-76.
Грязное. В соответствии со специфическими особенностями нашего театра, наличия длительной и суровой зимы мы на протяжении всего текущего года очень крепко обучали и воспитывали войска к боевой работе в зимних условиях в горно-лесистой местности.
Несмотря на крайнюю суровость нынешней зимы, когда температура доходила до 54-57° ниже нуля, а средний уровень 39-45°, мы ряд соединений пехотных, кавалерийских и танковых продержали всю зиму в горах, в лесу в горных лагерях. Правда, в последующем мы получили ваш приказ, запрещающий выводить войска в поле, когда температура ниже 15°, но в условиях нашего климата это означало бы всякое прекращение полевой подготовки зимой, потому что таких температур, как 15°, в основные зимние месяцы у нас просто не бывает.
Ворошилов. 5° прибавить можно.
Грязное. В горных зимних лагерях части прошли всестороннюю боевую школу по отработке всех элементов боя и взаимодействия всех родов войск и технических средств. К этому нас побудила и обстановка на участке нашего монгольского соседа. В результате зимой мы получили хорошую боевую выучку.
Японцы не чужды зимней боевой работы. Русско-японская война началась зимой.
Тухачевский. И все нападения зимой были.
Грязное. И Маньчжурию они зимой завоевали, и операции в Жехе и Чахаре также вели зимой.
На основе этого горного зимнего опыта мы пришли к ряду практических выводов в части снаряжения бойца. Когда зимой боец идет по горам в полушубке, его буквально душит этот полушубок. Он нуждается в легком шерстяном одеянии типа свитера, чтобы он не потел. Когда же подходит вечер и начинается резкое увеличение холода, нужен полушубок. Ему нужны две пары шерстяных чулок обязательно. В походе, сложном боевом маневрировании в горах носки и портянки становятся мокрыми, а вечером начинается резкое похолодание и на биваке ему нужна еще пара хороших шерстяных сухих чулок. Однако, если он все это будет носить на себе, он, естественно, теряет свою подвижность. Мы пришли к выводу, что для обеспечения максимальной подвижности зимой в горах, в подразделениях пехоты нужно создание специального вьючного обоза. Я думаю, что пара вьючных лошадей на роту увеличит подвижность бойца, его маневренность и обеспечит его боеготовность.
Ворошилов. Я думаю, пара лошадей вам не поможет.
Буденный. В сильную жару не ходи, в дождь не ходи, утром рано не ходи.
Грязное. Нет, ходить надо всегда и днем, и ночью, но когда боец ходит в горах зимой по глубокому снегу, то это ему очень трудно.
Буденный. Снег у вас неглубокий.
Грязное. В горах, в лесу бывает и глубокий снег.
Ворошилов. В отношении вещевого довольствия кое-какие улучшения получены?
Грязное. Пока не получили.
Буденный. Специальной одежды не получили?
Грязное. Мы ждем в нынешнем году.
Ворошилов. Мы давали задание. Это надо будет запросить.
Грязное. Ваше решение есть, мы полагаем, что в этом году будем жить уже значительно лучше.
Вопросы вооружения — нам нужна горная пушка. Органы связи, саперные подразделения должны быть поставлены частично на вьюк, потому что они отстают от темпов продвижения и не обеспечивают управление маневром. Когда мы занялись в текущем году вопросами решительного улучшения управления пехоты и боевыми порядками, мы обнаружили ряд застарелых ложных навыков, которые резко снижали маневренность и управляемость боевых порядков. Первое — это тенденция отставания от боевых порядков командиров и штабов, вследствие чего всякие попытки управлять боем приводили к запаздыванию, и боевые события проходили вне воздействия старшего начальника или его вмешательства. В результате наших усилий мы добились довольно резкого улучшения управляемости, поворотливости и гибкости боевых порядков и общего улучшения вопросов управления на поле сражения.
Второе — организационная техника работы штабов, отяжеленных различными аксессуарами штабной техники, органы управления имели тенденцию надолго и прочно обосноваться в том или ином пункте поля сражения. У командира естественно возникали потребности выскочить вперед. Он естественно берет с собой одного двух командиров штаба, их, конечно, недостаточно для полноценного управления боем. В тоже время и оставшийся основной штаб также никем не управляет. Создается своеобразное двухштабье, которое только обессиливает орган управления на поле боя. С ликвидацией этого мы добились улучшения работы органов управления на поле сражения.
По-старому остаются больными вопросы информации вверх и вниз и связь с соседями.
Егоров. Вверх не информация, а донесение.
Грязное. Да, конечно, донесение.
Когда играешь на картах, когда проводишь командно-штабные выходы, люди как будто добросовестно все эти элементы учитывают. Однако же, как только дело доходит до непосредственного боя, до управления живыми войсками в сложной, кризисной обстановке, все эти функции осуществляются из рук вон плохо.
У меня создалось такое впечатление, Климент Ефремович[20], может быть, это и странно и как будто противоестественно, ибо прямая обязанность штабов — информация вверх, вниз и связь с соседями, но возможно следовало бы создать хотя бы сейчас такого человека в штабе, в его оперативном отделе, прямой функцией которого будет являться постоянная забота о связи с соседями и непрерывная информация высших и низших штабов. Может быть, это резко улучшило бы дело. Я понимаю, что это дело как будто странное и противоестественное, но раз мы бьемся несколько лет над этим вопросом и он у нас остается больным, необходимо найти какое угодно решение, но, наконец, ликвидировать эту болезнь.
Вопрос взаимодействия пехоты с артиллерией. Несмотря на то что артиллерийский огневой шквал является как будто бы наиболее подвижным, наиболее быстрым средством воздействия по противнику, все же старшие тактические начальники в подвижном маневренном сражении очень часто теряют с артиллерией связь и я думаю, что на будущее время необходимо будет основную оценку тактической подготовки пехоты и прочих родов войск производить по комплексу боевых стрельб во взаимодействии с артиллерией, танками.
Если каждый комполка и комбатальона будет знать, что он оценку по тактической подготовке получит по результатам такой сложной боевой стрельбы, по результатам реального взаимодействия с артиллерией, я думаю, что в течение всего учебного года общевойсковые тактические начальники и артиллерийские начальники действительно добьются такой отладки взаимодействия, при которой связь пехотного начальника с артиллерией будет работать безотказно.
Очень слаба у нас, товарищ народный комиссар, сторожевая служба. Сторожевой службой мы занимаемся еще мало и в программных установках сторожевая служба занимает ничтожное место. Когда мы пытались проверить качество сторожевой службы в войсках и на маневрах, и на отдельных учениях, мы убедились, что сторожевая служба находится на крайне низком уровне. По-видимо-му, в будущем году перед нами встанет вопрос об увеличении внимания к сторожевой службе.
Я слышал, как тов. Дубовой с чувством большого удовлетворения говорил о поднятии второочередных дивизий. Мыв подъеме второочередных дивизий нуждаемся больше, чем кто-либо. Однако в текущем году нам второочередные дивизии не было разрешено поднять. Я полагаю, товарищ народный комиссар, что нам на Востоке второочередные дивизии надо подымать ежегодно.
Например, у меня при Иркутской 93-й дивизии имеется второочередная дивизия, которая еще ни разу не поднималась. И мне думается, что ее на сегодня совершенно нельзя считать готовой к боевому применению в сложных операциях первого периода войны.
По опытам маневров и ряда учений, которые проводились в текущем году в ЗабВО, мы пришли к одному, очень важному выводу, что наличие даже небольшого автоподразделения в стрелковой дивизии настолько резко поднимает маневренные возможности и оперативные комбинации дивизии, что дивизия буквально, с точки зрения маневренности, становится неузнаваемой. Я думаю, если бы мы смогли каждой пехотной дивизии дать хотя бы по автомобильной роте, мы резко увеличили бы оперативные возможности и оперативную маневренность нашей дивизии.
Егоров. 500 машин на дивизию дали.
Грязное. Мы пока этого не имеем.
Со всей необходимостью стал вопрос о моторизации противотанковых средств и увеличения маневренности нашей 45-мм пушки, ибо только моторизованные противотанковые средства могут быть быстро брошены на наиболее угрожаемое направление танковой атаки и остановить удар танков. На конной тяге 45-мм пушки не обладают необходимой маневренностью. Если даже использовать танкетку Т-27 в качестве прицепа и это уже резко увеличит подвижность и маневренность противотанковых средств борьбы.
Егоров. Это в горах?
Буденный. Дорог нет, лес, болота.
Грязное. Конечно, создаются кое-какие дополнительные трудности для горных районов с сильно пересеченной местностью, но ведь в сильно пересеченной местности сами по себе горы уже резко снижают подвижность танков.
В отношении тыловой подготовки. Мы в текущем году провели также большое тыловое учение. Я должен остановить ваше внимание, товарищ нарком, на ряде выводов, которые присущи только нашему театру. Все средства этапных пунктов и станций снабжения рассчитаны и приспособлены к населенным пунктам. В нашем маньчжурском районе никакого жилья на большинстве направлений подвоза мы не будем иметь. Необходимо для зимнего периода на нашем театре иметь ряд элементов дополнительного снабжения, на всем протяжении военной дороги: жилье для этапов, снабжение топливом, водой, хлебопечение на этапных пунктах и ряд других специфических вопросов службы тыла. В организации тыла нашего театра эти особенности должны быть учтены.
Ворошилов. Вы ставите проблемы. Вы — командующий войсками. Вы обязаны подумать и прийти сюда, не сейчас, а с планом, с конкретными предложениями, требованиями, специально по этому вопросу.
Грязное. У нас есть совершенно конкретные предложения, но сейчас, видно, трудно будет перечислять все наши особые потребности.
Возьмем даже такой вопрос, как эвакуация раненых зимой. Если мы не будем иметь большого количества специальных спальных мешков для перевозки раненых зимой, мы их заморозим.
В связи с дополнительными потребностями на подвоз топлива, сена и других предметов, которые в обычных условиях европейского театра не подвозятся, у нас неизмеримо возрастает против обычных норм потребность в автотранспорте.
Мы особенно приветствуем снабжение нас концентрированными продуктами питания, которые мы в текущем году имели только в качестве опыта. На военное время для нашего театра широкое снабжение этими видами питания не только резко улучшит питание войск, но и сократит потребность в автотранспорте.
В заключение считаю долгом доложить, что вся подготовка в текущем году протекала во всех частях округа напряженно и мы имеем безусловный рост нашей боеготовности.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 77-83.
Левандовский. В прошедшем учебном году в Закавказском военном округе впервые было проведено большое крупное учение частей. В нем принимало участие около 5 дивизий, авиация, с привлечением Бакинской авиации и около 100 танков. Учение проходило в труднодоступной, пересеченной местности при наличии системы горных перевалов. Бои разыгрывались на широком фронте (около 60 км горного района).
Нужно сказать, что прошедшее крупное учение явилось колоссальным сдвигом в учебе, как для начсостава, так и войск, особенно в подготовительный период. Система крупных учений как итог годовой учебы является решающим фактором с точки зрения сколачивания крупных соединений в условиях, приближающихся к боевой обстановке. Я хочу привести некоторые данные, как вывод, характеризующие маневренность и мобильность наших частей. Замысел учения включал в себе борьбу за горные перевалы, проработку оперативного взаимодействия между двумя направлениями, разделенными труднопроходимым горным районом, упорство в обороне, бой за окружение и борьба в окружении.
Напряженная обстановка в условиях горного театра привела к некоторым очень интересным выводам, характеризующим маневренность в горной войне, как, например, о числе атак: за 3 дня учения пехотой было проведено атак и контратак: подразделениями свыше роты — 32 атаки, ротами — 85, взводами — 54 и отделениями — 84.
С места. А как вы подсчитали?
Левандовский. Через посреднический аппарат. Я не думаю, что эти цифры особенно точны, но они до некоторой степени характеризуют гибкость и подвижность войск, а также тактическую особенность горных боев.
Ворошилов. В зале оживление.
Левандовский. Следующий вопрос об использовании танковых частей.
До крупного учения я лично не представлял себе той способности наших танковых частей по действиям в горах, очевидцем которой явился не только я, но и корпус военных атташе, присутствовавших на учении. Наши танки, в частности Т-26, проходили везде и всюду, что подтвердило возможность самого широкого использования танковых частей в горном театре. Необходимо только внести корректив на скорость, зависящую от местности, профиля пути, высоты местности над уровнем моря и т.д. Общая скорость, показанная на учении, достигает примерно — 6—8 км в час по дорогам, а вне дорог — 1,5—3 км.
Суточный переход равен 40—50 км при норме суточной работы для личного состава в 6 часов, после чего надо давать время для отдыха личного состава и просмотра материальной части.
Голос с места. Какова крутизна?
Левандовский. В некоторых случаях до 45°. Некоторые товарищи, бывшие на Кавказе, знают такие перевалы, как Сурамский, Рикот-ский, Дедабера, Кортохский и др. На всех перевалах танки наши были.
Ворошилов. Там всюду дороги.
Левандовский. На перевалах Дедабера и Кортохском дорог, какие они нам представляются в условиях равнинного театра, нет; крестьяне ездят только верхами или на своих горных тележках по тропам.
Касаясь артиллерии, надо сказать, что вьючная горная артиллерия является душой горной войны. Наша пушка на сегодняшний день еще не устарела. Я думаю, что необходимо поставить задачу подготовки из наших артиллеристов хороших альпинистов артиллерии.
Ворошилов. Что это значит?
Левандовский. Нужно добиться такого положения, чтобы наша вьючная артиллерия могла действовать в любой обстановке и в любом месте горного театра.
О выброске АДО в горах. Этот вопрос в горных условиях, в условиях сложных метеорологических данных сильно осложняется. Мы проработали особую систему управления выброски АДО с земли. Особые законы каждой долины, каждого хребта, вершины, заставляют очень тщательно изучать метеоусловия, систему площадок приземления, организацию связи с самолетами и площадками выброски АДО.
Тухачевский. Указчиков надо сбросить.
Левандовский. Да, предварительно надо сбросить разведывательную группу и группу управления по выброске АДО.
По вопросу о взаимодействии. Взаимодействия на фоне крупных учений особенно характерные отражения получили на боевой стрельбе всех родов войск. Когда вопрос стал о взаимодействии в условиях этой боевой стрельбы, очень сложной по замыслу учения и по содержанию, — здесь и я лично представил себе впервые всю сложность организации этого взаимодействия. Когда взаимодействие мы прорабатываем без боевой стрельбы, то оно получается легко, но когда маневр с холостой стрельбой, без интервала времени, переключается на боевую стрельбу с налетом авиации для боевой бомбежки (а горы и леса затрудняют летчику точность ориентировки, снижает видимость своей пехоты), выявилась необходимость организации системы сигналов, ряда ориентиров для нацеливания авиации на свою цель. Хочу признаться, что прежде, чем пустить авиацию с боевыми бомбами, дня за два я пустил ее с цементными и в результате недостаточно тщательной организации использования своей авиации мы имели 3 попадания цементных бомб в районе расположения своей пехоты. Правда, по какой-то случайности никого не убили. Вот этот фактор и поставил во всей сложности вопрос нацеливания авиации, ее связи с артиллерией, пехотой, танками. Нужно указать, что один ориентир не может вывести авиацию на правильный курс, необходимо их иметь не менее двух.
Я согласен с выводами Михаила Николаевича[21] и Александра Ильича[22], что боевая стрельба в такой обстановке будет действительно настоящим боевым экзаменом подготовки войск в обстановке, приближенной к боевой. Я считаю, что необходимо такие боевые формы взаимодействия проводить раз в месяц.
Не буду подробно приводить здесь результаты этой стрельбы; они получились отличные.
Взаимодействия танков с авиацией в условиях боевой стрельбы значительно усложняются и требуют точного расчета и управления авиацией в воздухе.
Усложненная обстановка заставляет подумать о средствах управления авиацией с земли, когда она идет в бой, взаимодействуя с остальными родами войск. Если мы этой задачей не овладеем, авиация будет зачастую бомбить свои части. Вопросы направления авиации на цель, опознавательные сигналы являются основными вопросами боевого взаимодействия.
О стрельбах артиллерийской группы. В условиях гор, когда батареи и даже орудия находятся на различной высоте относительно друг друга, разность высот НП, целей вызывают необходимость очень сложной подготовки по управлению группой и создают очень трудную обстановку для управления.
Михаил Николаевич[23] в своем докладе говорил относительно огнеприпасов. На том крупном учении, которое я проводил, которое было в более широких масштабах, чем это было изображено в докладе, было израсходовано 3892 винтовочных патрона, 350 снарядов, 620 авиационных патронов и 65 авиабомб.
Вопрос из зала. Два полка стреляли и 3000 патронов расстреляли — почему так мало?
Левандовский. У нас горный полк и стрельба продолжалась всего 25 минут.
Мишенная обстановка состояла из 123 целей, 482 мишеней, 11 групп для артиллерии и авиации. Из 3892 патронов 83% попало в цель.
Ворошилов. Мне военные атташе говорили, что у него[24] маневры прошли замечательно.
Левандовский. В наших условиях такой вид взаимодействия проведен впервые.
Ворошилов. Скажите, сколько выбито по целям?
Левандовский. 123 цели, 482 мишени и 11 групп, т.е. все цели и мишени были на 100% поражены.
Об управлении. Я вполне согласен с теми выводами, которые были сделаны в докладах зам. наркома обороны и нач. Генштаба. Хочу остановиться на вопросе об управлении ротой. В горных условиях рота имеет большое значение. Когда ставится вопрос о взаимодействии роты с танками и с артиллерией, назревает особенная роль взводов управления ротой. Были такие взгляды, что у нас взвод управления в роте выполняет функции только материального обеспечения. Когда коснулись вопроса управления в полном его объеме, назрела необходимость реконструировать этот взвод управления, несколько его увеличить, особенно за счет связи командира с приданными подразделениями, причем эта связь, и особенно отделение связи, требует высококвалифицированных командиров отделений, ибо управление ротой — самый сложный вопрос. И если взвод управления ротой мы не подготовим, то командиру роты будет управлять трудно.
О тыловой подготовке. Мы в этом году в этой отрасли подготовки сделали значительный сдвиг, но я хочу просить народного комиссара провести у нас в горах крупное тыловое учение с подъемом как армейских, так и войсковых тылов. Горы внесут большой корректив и в тактику тыла, и в работу тыла.
По вопросу охраны и обороны тыла. Я считаю, что этот вопрос не подработан потому, что сам тыл не вооружен. Он драться не может, он не может защищаться. Тыл нужно вооружить для того, чтобы не ослаблять боевые части для прикрытия тыла в военное время.
По вопросу разведки. Что касается элементарной разведки, то это дело нами освоено неплохо, а если говорить о боевой разведке, которая играет колоссальную роль в современной войне, то надо сказать, что она у нас не освоена. Сейчас этот вопрос требует к себе должного внимания.
По вопросу ПВО. Пока мы не разработаем и не освоим вопрос организации ВНОС в единой системе ПВО в армейской операции, начиная от малых подразделений и кончая армейскими группировками, мы вопроса ПВО не разрешим в условиях полевой войны. Для того чтобы иметь время, необходимое для изготовки к встрече с авиацией противника, мне нужна и соответствующая дистанция для организации постов ВНОС. Если взять современную скорость самолетов, то это время исчисляется десятками минут. Я провел почти во всех дивизиях показные занятия.
Если в старой армии были стандартные строи при внезапном появлении конницы противника, то я хочу сказать, что при наличии современной техники особенно необходимо выработать метод быстрого реагирования и расчленения частей. Я сам видел беспомощное положение командира подразделения и части при даче вводных данных: передать команду он не может (никто не услышит), сигналов у него нет, а авиация уже появилась над частью. Чтобы не получилось такого положения, что пока еще часть не вступит в бой, она может понести колоссальные потери. Этому вопросу необходимо уделить особое и сугубое внимание.
В условиях армейской операции необходимо иметь единую систему ВНОС, чтобы все части понимали друг друга и взаимодействовали в этом отношении одна с другими. Иначе и быть не может. Предположим, корпус желает иметь у себя непосредственное ВНОС. Он обязательно залезет со своими постами на участок соседнего корпуса. То же получится с дивизией, полком и т.д. Это получается потому, что дистанция при огромных скоростях самолетов должна быть взята сверх норм полос действия полков, дивизий, корпусов и т.д. Этот вопрос важен настолько, что при всех положениях, как я убедился, при мощной быстроходности самолетов, без единой системы ВНОС, мы не сможем предупредить части от появления авиации.
Председатель. Разрешите заседание закрыть до завтра. Завтра [начнем его) ровно в 10 часов.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 84-92.
[1] См. документ: Порядок заседания Военного совета при народном комиссаре обороны СССР
[2] Имеются в виду: приказ НКО СССР № 0103 от 28 декабря 1935 г. об итогах боевой подготовки РККА за 1935 г. и задачах на 1936 г.; директива НКО СССР № 7884 от 15 мая 1935 г. по оперативной подготовке командиров и штабов.
[3] Так в документе. По-видимому, речь идет о номерных подразделениях (см, предыдущий абзац).
[4] Межлаук И.И. в 1934—1937 гг. являлся председателем Госплана СССР, зам. председателя СНК СССР.
[5] Так в документе
[6] Так в документе.
[7] Так в документе. По-видимому, речь шла об артиллерийских дивизионах; артиллерийских дивизий в то время не было.
[8] Имеется в виду Московская Пролетарская стрелковая дивизия.
[9] Отточие документа.
[10] При организации управления боем уставами РККА 20—30-х годов предусматривалась посылка в части командиров от штабов (делегатов связи) для передачи распоряжений и для выяснения обстановки.
[11] Речь идет о военно-учебном заведении для переподготовки командного состава тактического звена Сухопутных войск. Название «Выстрел» — Высшая стрелковая школа комсостава РККА (созданная в 1918 г. на базе Офицерской стрелковой школы русской армии в г. Ораниенбаум, ныне Ломоносов) получила в 1920 г. После неоднократных реорганизаций в декабре 1935 г. это военно-учебное заведение стало именоваться как Высшие стрел-ково-тактические курсы усовершенствования командиров пехоты «Выстрел» и было передислоцировано в г. Солнечногорск Московской области, где находится и в настоящее время.
[12] Очевидно, имеется в виду Генеральный штаб РККА.
[13] Временный «Полевой устав РККА 1936 г.» (ПУ-36) был введен в действие приказом НКО СССР № 245 30 декабря 1936 г.
[14] См. примечание на с. 26.
[15] Имеется в виду приказ НКО СССР № 00104 от 28 декабря 1935 г. о задачах боевой подготовки Воздушных сил РККА на 1936 г.
[16] Тухачевский.
[17] Территориальные войска (части), в отличие от кадровых, комплектовались и обучались по территориальному принципу. Отличительными признаками территориальных войск являлись, во-первых, наличие сравнительно небольшого (16—20% штатов военного времени) кадрового (штатного) состава (главным образом — командного); во-вторых, приписка военнообязанных по месту их проживания к войсковым частям, дислоцированным в данном городе, районе, округе и т.п.; в-третьих, периодические призывы военнообязанных, приписанных к территориальным частям, на учебные сборы. Закон «Об обязательной военной службе», принятый 13 августа 1930 г., устанавливал, что военнослужащие переменного состава территориальных частей в течение первого года службы проходят 3-месяч-ное обучение, а в течение следующих 4 лет — учебные сборы общей продолжительностью 5—8 месяцев (в зависимости от рода войск). Количество территориальных войск в РККА в течение 1935 г. значительно уменьшилось: к началу 1936 г. 77% дивизий стали кадровыми и только 23% остались территориальными.
[18] Тухачевский.
[19] При мобилизационном развертывании в первую очередь доводились до штатов военного времени уже сформированные дивизии мирного времени. Во вторую очередь формировались новые дивизии (второочередные) на б азе специально выделенных для этого кадров.
[20] Ворошилов.
[21] Тухачевский
[22] Егоров.
[23] Тухачевский
[24] Имеется в виду в войсках Левандовского.
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 25-74 

Векшняя политика:

13-18 октября 1936 года золотой запас был вывезен испанцами в Картахену, а затем на четырех советских судах ("Нева", "КИМ", "Кубань" и "Волголес") был отправлен в СССР и 2 ноября прибыл в одесский порт. Впоследствии, республиканское правительство оплачивало советские военные поставки в счет золота, депонировано в Госбанке СССР (9366).

13 октября 1936 г. советский сухогруз "Старый большевик” ошвартовался в порту Картахены. Помимо боеприпасов, стрелкового оружия, артиллерии, медикаментов и продовольствия в его трюмах находился 31 истребитель И-15. Самолеты были в полуразобранном состоянии упакованы в большие деревянные ящики. Перегруженные на машины, они были доставлены на аэродром Лос Альказарес, где испанские механики под контролем советских специалистов приступили к сборке (5009).

13 октября 1936 было “дополнительно выделено средств на закупку в Чехословакии по специальному заданию к уже отпущенным 400 тыс. ом. долларов еще 696347 ам. долларов.” (5009).

13 октября в 1936 году первая группа добровольцев прибыла на базу в испанском городе Альбасете. Красное правительство Испании официально объявило Интербригады входящими в его вооруженные силы 22 октября 1936. Число интернационалистов в боевых частях одновременно никогда не превышало 6-8,5 тысяч, а максимальная общая одновременная численность – 20 тысяч (в то время как численность армии красных составляла примерно 400 тысяч в 1936 и 800 тысяч в 1938) (14798).

13 октября 1936 Политбюро было «дополнительно выделено средств на закупку в Чехословакии по специальному заданию к уже отпущенным 400 тыс. ам. долларов ещё 696347 ам. долл.». 17 октября в Политбюро решили: «1) Утвердить отправку в «X» 162 людей и товаров по представленным НКО спискам... 3) Отпустить НКО из резервного фонда СНК СССР 2.500.000 руб. на покрытие расходов по спец. заданию»29. К 15 ноября 1936 г. на отправку в Испанию 455 человек и 9 транспортов с оружием затратили 2300 тыс. рублей и 190 тыс. ам. долларов. На заседании Политбюро 22 ноября дополнительно выделили 3468,5 тыс. руб. и 48,5 тыс. ам. долл. для финансирования отправки 270 человек и 5 судов30. Можно привести и другие примеры выделения субсидий высшим политическим органом СССР на операцию «X» (15826).

Авиапромышленность:

14 октября 1936 Нач. 1 отд. штаба АБ капитан Малышев писал письмо N 0247с военпреду завода 22:
"При сем препровождаю Отчет по войсковым испытаниям СБ-2 М-100. был утвержден А.Алкснисом.
Отв. исполнители: ви ви3р Подлесецкий и ком. группы капитан Кабанов.
Цель испытаний:
1. Выявить конструктивные, производственные и эксплуатационные недостатки самолета и его оборудования.
2. Выявить особенности боевого применения
Краткие результаты:
Войсковые испытания проходили с 26 марта по 31 июля 1936. За это время самолеты:
	N
	Время преб.
	Дней
	Полетов
	Примечание

	
	на испыт.
	полетов
	
	

	221
	128
	36.5
	413
	Не летали из-за подготовки к 1 мая и перехода с лыж на колеса,

	222
	128
	33
	425
	метеоусловий, закрытия аэродрома, выходных дней (2803)

	226
	65
	19
	193
	

	227
	109
	38
	359
	

	228
	5
	1
	39
	Разбили в 1-й день

	229
	125
	42
	358
	


Заключение:
Самолеты СБ 2М-100 м.б. приняты на вооружение строевых частей ВВС только после устранения всех основных недостатков, указанных в отчете
Кроме того, необходимо форсировать установку винтов с регулируемым шагом (2803).

14 октября 1936 вышел приказ ГУАП НКТП N 104:
"1. Директору завода 135 Васильеву принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве 3 шт., со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экз. - к 1 января 1937, 2-й экз. - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик - 1 февраля 1937." (2191,192).

14 октября 1936 была подготовлена копия письма Нач. ГУ ГВФ комкора Ткачева N 10-13-10 в ЦК ВКП(б) тов. И.В.С., Г.М.К., СНК СССР В.М.М., НКО К.Е.В., НКТП Г.К.О.:
"Во исполнение решения ЦК ВКП(б) и СНК СССР, ЦАГИ закончил строительство пассажирского скоростного самолета АНТ-35.
В настоящий момент эта машина прошла первый этап заводских испытаний, которые проводились совместно с ГУАПом и, по всем данным, показала высокие качества и полную надежность. Несмотря на то, что самолет АНТ-35 еще не прошел полных гос. испытаний, в частности, полетов с полной нагрузкой, все же проведенные испытания дают уверенность в том, что, как скоростной пассажирский самолет, эта машина вполне удалась.
для того, чтобы ускорить серийное освоение этих самолетов, которые крайне необходимо получить к началу летней навигации 1937, я считаю необходимым принять специальное решение правительства о запуске в производство первой серии АНТ-35 в количестве 25 шт. с тем, чтобы они были выпущены в первом квартале 1937.
Хотя серийное производство АНТ-35 и улучшит положение с пассажирским самолетным парком ГВФ, все же этот самолет не разрешает полностью проблемы пассажирской транспортной авиации ГВФ.
ГВФ должен иметь скоростные самолеты, но в то же время и многоместную и грузоподъемную авиацию. Это - основное требование, диктуемое оборонными задачами, не в полной мере разрешается самолетом АНТ-25, который, несмотря на высокие скоростные показатели, все же является самолетом крайне ограниченным по использованию его под массовые перевозки пассажиров и грузов, ввиду малых габаритов кабины.
Поэтому нам необходимо построить многоместную и грузоподъемную машину для перевозки людей и грузов. такой машины у нас сейчас нет, т.к. ГУАП уже закупил техпомощь в Америке на самолет ДС-3, я считаю совершенно необходимым всемерно форсировать освоение этих самолетов на наших заводах с тем, чтобы уже в 1927 обеспечить выпуск первых серий.
Прошу по указанным двум вопросам специального решения ЦК ВКП(б) и СНК." (2167,168).
Проект
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА НАРОДНЫХК КОМИССАРОВ СССР
О СЕРИЙНОМ ПРОИЗВОДСТВЕ ПАССАЖИРСКИХ САМОЛЕТОВ.
1. Обязать Наркомтяжпром немедленно запустить первую серию пассажирских самолетов АНТ-35 в количестве 25 штук со сроком выпуска их не позднее 1 мая 1937 года.
2.- Обязать Наркомтяжпром определить производственную базу немедленно начать серийное освоение самолетов ДС-3 по американской технической помощи,с таким расчетом.чтобы первая серия могла быть выпущена в 3-м квартале 1937 года.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР
НАЧАЛЬНИК ГЛАВНОГО УПРАВЛЕНИЯ ГРАЖДАНСКОГО ВОЗДУШНОГО ФЛОТА - КОМКОР ТКАЧЕВ.
Верно (2167,169).

14 октября 1936 г. выпустили приказ ГУАП НКТП № 104. Директору завода № 135 Г.И. Васильеву предлагалось принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве трех штук со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экземпляр - к 1 января 1937 года, 2-й экземпляр - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик, - 1 февраля 1937 года. Решение воистину соломоново (19898).

14 октября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет о испытании самолета Г-22 с мотором “Вольтер-Микрон”
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Липкин
Вед. летчик ст. лейтенант Нюхтиков
Цель испытаний:
Определение возможности применения самолета Г-22 в качестве тренировочного самолета, для летных школ и аэроклубов.
Определение летных данных самолета.
Заключение:
В предъявленном виде самолет Г-22 в качестве тренировочного самолета для строевых частей ВВС использован быть не может.
При наличии маломощного мотора (50-60 л.с.) отечественного производства и при устранении отмеченных в отчете дефектов самолет Г-22 может быть рекомендован как дешевый в производстве и экономичный в эксплуатации тренировочный самолет для аэроклубов.
так как самолет Г-22 имеет хорошую маневренность и хорошие штопорные свойства, но недостаточную мощность мотора, считать целесообразным дальнейшую разработку самолета под мотор М-11 в качестве тренировочного самолета для строевых частей ВВС и аэроклубов.
(3983).

14 октября 1936 была подготовлена справка:
ПЛАН И ФАКТИЧЕСКАЯ СДАЧА САМОЛЕТОВ НКО за 9 мес. 1936 г.
	№№ п/п
	№№ заводов
	Наименования самолетов
	план сдачи
	фактическая сдача

	1
	1
	Рзет
	420
	481

	2
	1
	ССС
	129
	127

	3
	1
	И-15
	-
	1

	
	
	Всего
	549
	609

	4
	18
	РД
	21
	7

	5
	21
	И-16
	588
	527

	6
	22
	ТБ РБ
	15
	15

	7
	22
	ТБ РН
	95
	59

	8
	22
	СБ
	225
	147

	
	
	Всего
	335
	221

	9
	23
	У-2
	200
	151

	10
	23
	ВС
	60
	-

	
	
	Всего
	260
	151

	11
	31
	МБР-2
	90
	10

	12
	39
	И-16
	4
	4

	13
	
	ДИ-6
	10
	10

	
	
	Всего
	14
	14

	14
	125
	И-14
	-
	1

	15
	135
	ИП-1
	92
	30

	
	
	Итого
	1949
	1570

	
	
	
	100%
	80.5% (2167,76).


Примечание: Количества машин по поз. 1, 2, 4, 6, 9, 10, 11, 12, 15 взяты в графе план по договорам, заключенным заводами с ВВС и УМС, а по поз. 5, 7, 8 количества вщзяты согласно постановления СТО от 14 августа за № ОК-179сс - п. 5 (2167,76).
СДАЧА САМОЛЕТОВ за 9 мес. 1936 г.
	№№ заводов
	Наименования самолетов
	1935 9 мес. всего
	в т.ч. ВВС
	1936 9 мес всего
	в т.ч. ВВС
	Сдано всего в 1935
	в т.ч. ВВС

	1
	Рзет
	-
	-
	487
	481
	11
	11

	1
	ССС
	50
	46
	129
	127
	221
	216

	1
	И-15
	117
	117
	1
	1
	273
	272

	
	Р-5
	482
	187
	-
	-
	500
	187

	
	ДИ-6
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	Всего
	649
	350
	617
	609
	1005
	686

	18
	РД
	-
	-
	7
	7
	-
	-

	21
	И-16
	296
	296
	528
	527
	505
	505

	
	УТИ
	-
	-
	-
	-
	22
	22

	
	Всего
	296
	296
	528
	528
	527
	527

	22
	ТБ Р
	43
	43
	-
	-
	65
	65

	22
	ТБ РБ
	-
	-
	15
	15
	8
	8

	22
	ТБ РН
	1
	1
	63
	59
	1
	1

	22
	СБ
	-
	-
	156
	147
	-
	-

	
	КР-6
	20
	20
	-
	-
	20
	20

	
	КР-6А
	28
	25
	-
	-
	28
	25

	
	Всего
	92
	89
	234
	221
	122
	119

	23
	У-2
	326
	150
	639
	151
	327
	151

	23
	ВС
	169
	148
	-
	-
	170
	148

	23
	СП
	98
	-
	118
	-
	116
	-

	23
	СС
	38
	-
	5
	-
	44
	1

	23
	АП
	-
	-
	250
	-
	26
	-

	23
	ПГ
	-
	-
	20
	-
	-
	-

	23
	АИР-6
	-
	-
	53
	-
	-
	-

	
	Всего
	631
	298
	1085
	151
	683
	300

	31
	МБР-2
	54
	16
	19
	10
	95
	50

	31
	МДР-4
	-
	-
	1
	1
	-
	-

	
	Всего
	54
	16
	20
	11
	95
	50

	39
	И-15
	15
	15
	-
	-
	15
	15

	39
	И-16
	-
	-
	3
	3
	4
	4

	39
	ДИ-6
	-
	-
	10
	10
	-
	-

	
	Всего
	15
	15
	13
	13
	19
	19

	43
	ХАИ-1
	8
	-
	5
	-
	9
	-

	45
	МП-1
	4
	-
	-
	-
	8
	-

	81
	Сталь 2
	12
	-
	2
	-
	12
	-

	81
	Сталь 3
	11
	-
	35
	-
	29
	-

	
	Всего
	23
	-
	37
	-
	41
	-

	125
	И-14
	-
	-
	1
	1
	-
	-

	126
	Р-6
	-
	-
	3
	-
	-
	-

	135
	ЗЭТ
	20
	20
	30
	30
	-
	-

	135
	ИП-1
	-
	-
	30
	30
	-
	-

	
	Всего
	20
	20
	30
	30
	20
	20

	
	Итого
	1792
	1086
	2580
	1570
	2529
	1722


9 мес. 1936 в %
а) 9 мес. 1935 - 144.0
б) ко всему 1935 - 102
То же ВВС
а) - 144
б) - 91.2% (2167,78)
СДАЧА
МОТОРОВ За 1935 год и 9 МЕСЯЦЕВ 1936 и 1936 г.
	№№ заводов
	Тип мотора
	Сдача за 9 месяцев
	1935

	
	
	1935 г.
	1936 г.
	

	16
	М-11
	66
	1379
	217

	19
	М-25

	300

	1074

	660

	24
	АМ-34
АМ-34Р
АМ-34Н
АМ-34РН
АМ-34ФРН
АМ-34Г
	1
499
21
211
4
242
	-
-
625
558
4
79
	1
501
177
412
14
304

	
	Итого по з-ду
	978
	1266
	1409

	26
	М-17
М-100
	2670
35
	2530
590
	3430
100

	
	Итого по з-ду

	2705
	3180
	3530

	29
	М-11
М-22
М-75
М-85
	1003
513
2
4
	170
103
-
78
	1037
694
2
4

	
	Итого по з-ду
	1522
	351
	1737

	
	ВСЕГО ПО ГУАПу
	5571
	7250
	7553


9 мес. 1936 г. в %
а) к 9 мес. 1935 г. - 130,1
б) к годов. сда-че 1935 г. - 96,1 (2167,80)

14 октября 1936 был подготовлен отчет о выполнении плана по производству самолетов и моторов за 9 месяцев. ДБ-3 не упоминался (2167,77):

14 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑219сс «О титульном списке и плане ввода в эксплуатацию по авиационной промышленности на 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 118‑119) (15460).

Другие оборонные отрасли:

14 октября 1936 руководитель группы по военным и морским делам КПК при ЦК ВКП(б) Н.В.Куйбышев (брат) направил в ЦК ВКП(б) записку "О неблагополучном состоянии мобилизационной работы в аппарате НКТП" (1566,107).

14 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑221сс «Об изменении ст. VI постановления СТО СССР от 19 февраля 1936 г № ОК‑38сс «О строительстве спецнефтескладов на ДВ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 121) (15460).

14 октября 1936 г. руководитель группы по военным и морским делам КПК при ЦК ВКП(б) Н.В.Куйбышев (родной брат В.В.Куйбышева) направляет в ЦК ВКП(б) записку «О неблагополучном состоянии мобилизационной работы в аппарате Наркомтяжпрома». В записке говорилось следующее:
«Мобилизационная работа аппарата НКТП является чрезвычайно важной и секретной. От ее правильной организации зависит обеспечение потребностей Красной Армии в условиях мобилизации и в период войны.
В мобилизационном отделе НКТП сосредоточены все секретные материалы по вопросам обеспечения армии, знание которых открывает военную тайну подготовки страны к войне.
Между тем, эта секретная и важнейшая работа находится в руках людей, явно не соответствующих и вызывающих серьезное сомнение, поскольку во главе Моботдела НКТП стоял Пятаков, ныне разоблаченный как троцкист, контрреволюционер и вредитель.
Моботдел НКТП насчитывает 4 9 работников. Из них членами ВКП(б) являются 14 человек, что явно недостаточно для такого учреждения. Кроме того, 8 работников являются бывшими офицерами царской армии, 11 работников имеют за границей родственников, 6 человек происходит из чуждой социальной среды. Быть может, каждый из них в отдельности является честным и хорошим работником. Но зачем нужен такой «букет» в мобилизационном органе советской промышленности?» (ГАРФ ф. 8418, оп. 11, д. 138, л. 2 (1566,107).

14 октября 1936 г. руководитель группы по военным и морским делам КПК при ЦК ВКП(б) Н.В.Куйбышев (родной брат В.В.Куйбышева) направляет в ЦК ВКП(б) записку «О неблагополучном состоянии мобилизационной работы в аппарате Наркомтяжпрома». В записке говорилось следующее:
«Мобилизационная работа аппарата НКТП является чрезвычайно важной и секретной. От ее правильной организации зависит обеспечение потребностей Красной Армии в условиях мобилизации и в период войны.
В мобилизационном отделе НКТП сосредоточены все секретные материалы по вопросам обеспечения армии, знание которых открывает военную тайну подготовки страны к войне.
Между тем, эта секретная и важнейшая работа находится в Руках людей, явно не соответствующих и вызывающих серьезное сомнение, поскольку во главе Моботдела НКТП стоял Пятаков, ныне разоблаченный как троцкист, контрреволюционер и вредитель.
Моботдел НКТП насчитывает 4 9 работников. Из них членами ВКП(б) являются I 4 человек, что явно недостаточно для такого Учреждения. Кроме того, 8 работников являются бывшими офицерами царской армии, I I работников имеют за границей родственников, 6 человек происходит из чуждой социальной среды, ыть может, каждый из них в отдельности является честным и хорошим работником. Ho зачем нужен такой «букет» в мобилизационном органе советской промышленности?» (19527).

Армия:

14 октября 1936 первая группа добровольцев - 500 чел. прибыла в Испанию в г. Альбасете для поддержки республиканского правительства (3263,581).

14 октября 1936 г. Утреннее заседание 
Ворошилов. Продолжаем прения по докладам тт. Тухачевского и Егорова. Слово в порядке записи имеет т. Буденный Семен Михайлович.
Буденный. Товарищи, истекший учебный год показал, что наша Рабоче-крестьянская Красная армия, несмотря на трудности организационного порядка, в деле боевой подготовки значительно шагнула вперед. Это показали маневры и учения всех округов. Тем не менее в отношении штабной службы нужно отметить, что проведенная упорная работа по подготовке и сколачиванию штабов все еще не дала требуемого результата. Штабы неплохо работают на учениях со средствами связи без войск, но как только штабы начинают работать на учениях с войсками, мы можем наблюдать в их работе целый ряд недочетов: запоздалые распоряжения, оторванность штабов от войск, не совсем четкая документация, плохая связь с соседями и взаимная их информация как соседей, так и нижестоящих штабов.
Наиболее слабым местом в штабной службе остается разведка. Если она, хотя и недостаточно четко и полно, организуется в предвидении боя, то в процессе самого боя исчезает, о ней штабы просто забывают. Я не говорю уже о том, что разведка ведется почти, как правило, накоротке. Что касается техники работы разведывательных органов, то она страдает еще очень крупными недочетами, над которыми предстоит еще много поработать в наступающем учебном году. Служба наблюдения за полем боя организуется совершенно недостаточно и остается, как и разведка в целом, узким местом в боевой подготовке.
Второй вопрос о групповой тактике. Видимо, этот вопрос, как показали маневры этого года, забыт. Управление боевой подготовки требует, чтобы при наступлении главное внимание было обращено прежде всего на темпы самого наступления, обуславливая это тем, что танки, артиллерия и авиация все разрушат и уничтожат, а поэтому пехота сможет идти совершенно спокойно, не применяясь к местности, не расчленяясь, не совершая перебежек и не окапываясь.
Я считаю, что такая постановка вопроса в корне неправильна и в бою мы будем нести огромные, ничем не оправдываемые, потери в людском составе. Такого шаблона, как 2 км в час и никак не меньше, не может быть, это должно зависеть от боевой обстановки. В погоне за темпами мы перестали обращать внимание на подготовку красноармейца, отделения, взвода и т.д., прививая им исключительно вредное понятие о том, что за них все сделает техника. Над этим нам также нужно работать.
Начальник Генерального штаба Маршал Советского Союза т. Егоров в своем докладе, касаясь вопроса об оперативном и тактическом взаимодействии подвижных родов войск, указал, что мото-мехбригада является армейским средством. Это правильно, но оперативным средством является и корпус, и дивизия, как стрелковые, так и кавалерийские. Но не об этом идет речь. Речь идет о подвижных родах войск: о коннице, мотомехчастях и авиации, которые будут выполнять одну оперативную задачу, а раз это так, то и обучаться в мирное время этому взаимодействию они должны вместе. Для этого мы имеем все основания. Этим вопросом должны заняться наши армейские кавалерийские инспекции, как, например, в БВО и КВО. Но, к сожалению, созданные армейские инспекции, имеющие четкие и ясные задачи, еще не заработали полным ходом и не везде одинаково организовали свою работу. Так, в БВО инспекция работает в едином коллективе и в духе положения, утвержденного народным комиссаром обороны. В КВО, наоборот, работников инспекции рассредоточили по разным отделам штаба, чем в корне [была] нарушена идея создания этих инспекций.
Ворошилов. Откуда у Вас такие сведения?
Буденный. На Украине работники инспекции распределены по отделам штаба, по-моему, это неправильно, в Белоруссии сосредоточены в одном месте, что я считаю абсолютно правильным. Получается, что в двух округах-соседях две кавалерийские инспекции работают по-разному.
Ворошилов. (Обращается к т. Шапошникову). А как у вас, по вашим сведениям?
Буденный. У него как будто предполагается сделать так же, как и в БВО.
Рассредоточив же инспекцию по отделам, возникает вопрос, что делать армейскому инспектору? Я считаю, что это совершенно недопустимо. Это делали не для того, чтобы создавать американских наблюдателей, а для того, чтобы выполнить ту задачу, которая поставлена Положением об инспекции.
Следующий вопрос, на котором я хочу остановиться, это о расчлененных боевых маневренных порядков на поле боя, как в пехоте, так и в коннице (я уже не беру марш), В этой области боевой подготовки, по моему мнению, сделано очень мало. Для частей еще не стало привычным движение в расчлененных порядках, особенно, когда стоит летная погода. В коннице на маневрах можно было наблюдать, как части в предвидении конного удара противника не расчленялись даже тогда, когда их бомбила и расстреливала авиация противника, боясь попасть под конный удар противника. Это, конечно, не мотивировка. Нужно на эту сторону вопроса обратить самое серьезное внимание и в самом ближайшем будущем. Возьмите старую лаву. Лава это есть самое широкое расчленение, где люди двигаются совершенно разрозненно, до отделения включительно. Откуда бы ни появилась атакующая конница, лава готова быстро сомкнуться и в свою очередь атаковать неприятеля в самом выгодном положении, т.е. со всех сторон.
Такое расчленение маневренных боевых порядков, когда противник сомкнутым строем атаковать не может, наиболее выгодно, потому что части находятся в наиболее выгодном положении по отношению к противнику.
Вместо расчлененных порядков мы видим опять — густые колонны вместо пеших, рассредоточенных порядков, мы видим толпы людей. Бери пулемет и расстреливай либо с воздуха, либо с земли — все равно промаха не будет.
Ворошилов. Где, в каком округе?
Буденный. Частично я это видел в Белорусском округе. В Киевском военном округе несколько лучше, но все-таки боевой групповой порядок потерян, также как расчленение, которого мы не добились ни в стрелковых частях, ни в артиллерии, ни в кавалерии, а нужно двигаться врозь, а бить противника в одну цель.
Затем я хотел остановиться на вопросе, который поднял в своем докладе Михаил Николаевич[1]. Я выписал из вашей таблички расчет часов на весь учебный год по отдельным дисциплинам. У вас написано таким образом: строй и лыжные занятия в пехоте — 135 часов в год; в танковых, инженерных войсках и артиллерии — 110 часов. Значит, лыжная и строевая подготовка кавалерии — 100 часов. Физо в пехоте — 185 часов, в танковых, инженерных войсках и артиллерии — 155 часов, в коннице — 165 часов.
Теперь по специальностям. Что в эту специальность входит? Тут, по-видимому, и огонь, и еще какие-то дисциплины боевой подготовки, но в общем итоге вы видите такую картину: для пехоты 530 часов, для инженерных и танковых войск и артиллерии 550 часов и для конницы 430 часов. Тут я несколько не понимаю, как это получается. Потом идет тактика и тут вы тоже даете для конницы 400 часов. Затем идут политзанятия, причем для всех вы даете по 175 часов в год, потом устав и прочее — по 50 часов.
К прочим, по-видимому, относится изучение техники?
Тухачевский. Нет, по специальности.
Буденный. Тогда об этом надо сказать, а то тут не совсем ясно. Потом резерв по 150 часов.
А вот что получается у меня, как готовится каждый красноарме-ец-кавалерист. В коннице два живых существа: человек и лошадь. В пехоте этого нет, у них 4 часа в сутки остаются свободных. Ведь нельзя всех под одну рубрику считать.
Я подсчитал в месяц, но это можно помножить на 10 и получится годовая цифра учебного времени. И вот у меня получаются такие цифры: конная подготовка в месяц 30 часов, это полтора часа в сутки, или 20 учебных дней в месяц.
Тухачевский. 21 день.
Буденный. Теперь строевая физическая подготовка — 20 часов, устав и техника — 10 часов, огневая подготовка — 20 часов, тактика — 20 часов, политзанятия — 20 часов, общеобразовательная подготовка — 20 часов в месяц. Итого в месяц только учебных часов получается 140, плюс уборка лошади 80 часов в эти 20 дней в месяц. Кроме этого, красноармеец получает 4 часа в сутки ежедневно по уборке лошади, чего пехотинец не имеет.
Теперь завтрак, обед и ужин — 60 часов. Чистка оружия и снаряжения, седел и т.д., чего у пехотинцев тоже нет, 10 часов. Итого у красноармейца получается 290 часов, или 14 часов 30 минут в сутки плюс еще 2 часа внешкольных, это будет уже 16 часов 30 минут в сутки.
Я спрашиваю — можно ли дальше этому красноармейцу жить при таком режиме времени? Вполне очевидно, что нельзя. Люди выходят на занятия и сейчас же засыпают потому, что не досыпают и устают.
Ворошилов. А где же он у вас работает? В самом деле, если у него что-либо порвалось и ему надо починить, у него на это времени нет. (В зале общий смех.)
Буденный. Я считаю, что расчет должен быть и для конницы, и для конной артиллерии совершенно одинаковый. Поэтому эти цифры нужно подработать совместно, исходя из того, чтобы дать красноармейцу 9 часов на работу с тем, чтобы 7 часов он мог бы поспать и пару часов имел бы в своем распоряжении — что хочет, то и делает, пускай читает, починяется и т.д. Бюджет красноармейского времени ужасный, особенно для конницы.
Климент Ефремович[2], я хотел бы теперь сказать несколько слов о танках, о том, как они ходят в горах. Разумеется, никто не будет отрицать того, что они могут ходить, весь вопрос только по каким горам и при каких условиях...[3] Если этот танк тянут еще 100 человек помимо самого мотора танка и потом проложат для этого танка за 2 месяца дорогу, хотя там и была тропа, — это одно условие. Если же взять тропы, как они имеют место на войне, то вряд ли танк пролезет. Конечно, этот опыт дает некоторые результаты, но по-разному: у Михаила Карловича Левандовского танк движется 3 км в час под углом 45°, аут. Великанова 1,5 км в час и понятно, что при такой скорости как — 1,5 км в час, можно кольями, не то что пушками, разбить этот танк. 1,5 км лезет в час (смех), стреляй, бей как хочешь, прекрасная цель для огня (смех). Над этим делом работать нужно, но все же нужно знать меру.
Точно также и т. Грязнов предлагает заменить конную тягу на механизированную, артиллерия в горно-лесистых условиях не проходит...
Грязнов. Я говорил вообще в горных...
Буденный. А поэтому ее предлагают прицепить к Т-26, он-де и потянет эту артиллерию. Да ведь Т-26 сам и без артиллерии не пройдет в этих условиях. (Смех.)
Я о чем хочу сказать. Мы сейчас моторесурсы, авиаресурсы, силу мотора, силу танка, силу машины начинаем лучше знать, чем силу пехоты, артиллерии, конницы и т.д. Это неплохо, это нужно и должно знать, но пехота же в загоне, артиллерия в загоне, конница в загоне. (Смех.) Это касается и вас, т. Грязнов, вы мало занимаетесь и пехотой, и конницей. У вас танки, авиация и моторесурсы заняли много времени. Нужно реально смотреть на нашу армейскую действительность, нужно разумно учить войска, занимаясь и танками, и авиацией, но не забывать про основное — про войска: пехоту, артиллерию, кавалерию.
Может быть, я резок, но факты эти имеют место. Ведь факт, что пехота вместо царицы полей стала родом войск, про который мы забываем.
Фельдман. Нет, нет, лицом к пехоте.
Буденный. К сожалению, у нас есть такие «проблеморешатели», которые, делая одно, забывают другое.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 93-101.
Фишман. Докладчики, Маршал Советского Союза т. Тухачевский и Маршал Советского Союза т. Егоров, совершенно правильно отметили, что в 1936 г. вопросы применения химических средств из области тактической перешли в область оперативную и что те учения, которые были проведены в 1936 г., со всей ясностью это показали и доказали.
В 1936 г. были проведены опытные учения на Центральном воен-но-химическом полигоне. Об этих учениях говорил т. Тухачевский. На этих учениях массированное применение химических средств, как это было указано приказом № 0103, было проверено различными способами.
Было проведено 7 учений:
1) действия химической авиации против мотомехвойск;
2) действия химической авиации против войск на марше;
3 и 4) действия химической авиации путем высотной поливки с высоты 2000 метров и выше против пехоты в обороне и против пехоты в наступлении;
5) массированное применение дыма химическими войсками для маскировки перегруппировок собственных войск;
6 и 7) создание больших районов заражения, площадью от 200 до 300 кв. м[4] против наступающей пехоты и преодоление этих районов заражения.
Я не имею времени подробно излагать выводы по каждому из этих учений. Все материалы по ним систематизированы, полностью отработаны и будут использованы для дальнейшей работы. Сейчас я дам общий вывод по этим учениям. Он заключается в том, что при современной технике машин, танков и самолетов как носителей больших масс боевых химических веществ войска на важнейших направлениях могут быть атакованы большими количествами химических средств, что такое массированное применение химических средств вызывает резкие изменения в течении боевых операций и чрезвычайно осложняет их проведение, что такое оперативное применение химсредств предъявляет новые, очень тяжелые требования к боевой работе войск, ставит новые условия для этой работы и для самого быта войск.
Мы выявили, что при этих условиях сама организация противохимической обороны войск принимает совершенно иной характер и требует от войск такой химической подготовки, такой выучки и такой техники, которых у нашей армии еще нет, это нужно прямо сказать и здесь я полностью согласен с т. Тухачевским.
На этих учениях большая помощь была нам оказана Приволжским военным округом, в первую очередь командованием этого округа, затем командиром 12-го корпуса т. Ефремовым, который лично присутствовал на этих учениях, а также командиром дивизии т. Голиковым. Хорошо, с большой напористостью и с большим желанием овладеть новым для них делом, работали все кадры дивизии т. Голикова. Эти опытные учения продолжены на маневрах Московского военного округа под руководством командарма 1-го ранга т. Белова. Конечно, на таких больших учениях, какими были маневры МВО, нельзя было проверить оперативное применение химсредств в столь разнообразных видах, в каких это было сделано на ЦВХП.
Основная тема по применению химических средств на войсковых маневрах была — использование больших районов заражения в условиях подвижной обороны и во взаимодействии с химической авиацией. На этих маневрах блестяще доказано, что при умелом руководстве крупными химическими соединениями они могут выполнить поставленную задачу по быстрому созданию зон заражения, ' площадью в несколько сот километров, могущую длительно задержать или даже вовсе приостановить наступление нескольких пехотных дивизий. На маневрах поставленная задача была выполнена; правда, результаты могли бы быть еще больше, если бы прикрывавший район заражения пехотный полк действовал бы так, как полагается, а не оставлял бы зараженные районы без огневого прикрытия.
На этих же маневрах была проверена возможность взаимодействия между крупными химическими соединениями и химической авиацией и была выявлена возможность постановки авиации новых химических задач.
81-я авиабригада создала 1-ю зону заражения на пути продвигающейся МПСД; в дальнейшем это заражение было продолжено химическими войсками. Если бы посреднический аппарат провел правильный розыгрыш, продвижение МПСД было бы задержано. К сожалению, этой умелости у посреднического аппарата, как это неоднократно отмечал сам народный комиссар, не было.
Опыт применения химических средств на Московских маневрах также полностью систематизирован, обработан и будет, конечно, использован в соответствующей форме по указаниям народного комиссара для проведения учений и дальнейшей учебы войск.
Должен сказать, что подобные выводы об оперативном применении химических средств сделаны, очевидно, также германской и итальянской армией и, вероятно, также японской армией. В ряде параграфов из германского устава «Вождение войск» 1933 г. (больше 30 параграфов) говорится о применении химических средств.
Приведу только 3 параграфа, наиболее интересные.
Ворошилов. (Обращаясь к командующим войсками.) Прошу быть внимательными, это относится непосредственно к командующим войсками; вам нужно изучить это дело — вы его недостаточно знаете.
Фишман. § 264. Трактует о районах заражения:
«Заражение местности, в особенности, если оно возможно на большую глубину, может оказать существенное содействие оборонительной завесе. При недостатке отравляющих веществ приносит пользу и заражение отдельных удаленных друг от друга участков местности, если последние будут удачно избраны. Могут оказать помощь оборонительной завесе и ложные укрепления».
Это теория оперативного использования районов заражения, т.е. заражения больших масштабов не сплошного, а отдельных участков, причем местность для заражения выбирается наиболее важная в тактическом отношении для противника: дороги, различные узости, опушки лесов, овраги, могущие служить прикрытиями, обратные скаты, места переправ и т.д.
Другой § 233:
«Применение боевых ОВ является выгодным не только при борьбе против неприятельской артиллерии и резервов, но также при устройстве и усилении заграждений на флангах вторжения. Наступающая пехота должна быть заранее осведомлена, когда и где будут применены ОВ и какова длительность их действия, чтобы соответственно согласовать свое продвижение».
Здесь, как мы видим, говорится о применении отравляющих веществ уже не только в обороне, но и в наступлении.
Между строк можно здесь сделать выводы также о том, что ими ведутся работы по приспособлению рецептур отравляющих веществ к оперативно-тактическим требованиям, поскольку в процитированном параграфе говорится об отравляющих веществах различной длительности действия. Очевидно, речь идет о различных рецептурах иприта, а, может быть, и каких-нибудь других стойких отравляющих веществах.
В § 555 сказано:
«При наступлении главные силы обычно продвигаются по сторонам населенного пункта, а гарнизон последнего нейтрализуется огнем и боевыми ОВ, или же ослепляется искусственным туманом. Берется населенный пункт слабыми силами с флангов или с тыла».
Должен отметить, что Устав этот несекретный. В то же самое время § 468, несмотря то, что в 30 параграфах Устава об отравляющих веществах говорится довольно откровенно, имеется еще следующее примечание: «Химические боевые средства применяются согласно положений раздела 18». Между тем в этом Уставе всего 13 разделов. Значит, где-то еще, очевидно, есть Устав, часть II, которой мы не располагаем, где говорится еще более конкретно по этому вопросу.
В руках у меня официальное наставление, изданное итальянским военным министерством. Автором этого издания является итальянское военно-химическое управление, называемое Военно-химиче-ским центром. Это наставление имеет такое заглавие: «Формы и средства наступательной химической войны». В этом наставлении приведены некоторые данные по применению авиахимических бомб, химических снарядов и нормы заражения местности авиацией. Я не имею возможности все это процитировать. Приведу только заключительную часть этого наставления.
«Заражение местности: Наставления различных армий широко трактуют об этих формах нападения и устанавливают использование этого способа в больших масштабах.
Заражения могут быть осуществлены различными способами: от самых простых до самых сложных. Начиная с ранцевых заражающих приборов, содержащих десятки литров ОВ, и кончая различными аппаратами, приборами, автохиммашинами и химтанками, которые могут быть предоставлены в наше распоряжение современной промышленностью по механизации. Специально натренированный персонал, снабженный соответствующими средствами противохимической обороны (ПХО), может на самой разнообразной местности осуществлять химические заграждения, которые в отличие от обычных проволочных заграждений невидимы, легко маскируются и весьма обманчивы; эта новая полевая фортификация создает перед противником недоступные участки с трудно определяемыми границами. Именно поэтому этот способ будет иметь большое моральное воздействие, вызывая дезориентацию и задержку в движении противника, с которыми будущая тактика должна будет чрезвычайно считаться. Все это придает химической войне, в частности и военным операциям вообще, характер отличный от того, который был в последнюю войну».
Нужно сказать, что эта формулировка, даваемая итальянским во-енно-химическим управлением, ставит довольно правильно вопрос о значимости оперативного использования химических заграждений.
Оценивая использование итальянской армией отравляющих веществ на Абиссинском театре войны[5], нужно сказать следующее: конечно, абиссинская армия, с точки зрения организации в ней противохимической обороны, армия самая отсталая, средств противохимической обороны там почти не было. С этой стороны химическая борьба в Абиссинии мало показательна для европейских условий, где все армии, конечно, будут снабжены средствами противохимической обороны.
В то же время условия для применения химического оружия в Абиссинии имели и свою неблагоприятную сторону. Война не велась большими массами войск. Абиссинская армия была в своем роде кочевой армией. Вела войну партизанскую. Поэтому все методы боевого применения отравляющих веществ типа империалистической войны 1914—1918 гг., примененные итальянцами, не дали успеха. Успех был достигнут только тогда, когда итальянская авиация применила высотную поливку (с высот в 1000—1200 м). Благодаря этому были заражены большие пространства и абиссинская армия, несмотря на ее подвижность, была поставлена в исключительно трудные условия жизни и боевой работы.
Могут спросить, в чем же отличие районов заражения от участков заражения, в чем принципиальное отличие оперативного применения отравляющих веществ от тактического применения отравляющих веществ. Разница существенная. Количество здесь дает совершенно иное качество.
Для того чтобы преодолеть участок заражения глубиной в 500— 600 м, достаточно сделать несколько перебежек, которые могут быть осуществлены в 15—20—30 минут; в такой период времени пары отравляющих веществ не успевают действовать на кожу.
При преодолении районов заражения глубиной в 12—15 километров картина меняется; оставаться на зараженной местности приходится много часов, особенно если эта зараженная местность прикрывается достаточно плотным огнем. Бойцы принуждены преодолевать в противогазах, с применением средств защиты кожи, изматываются, темпы продвижения колонны ослабляются и наступает момент, когда средства защиты кожи теряют свою защитную способность.
В частности, 49-я дивизия на Московских маневрах, несмотря на плохую работу 156-го сп, не преодолела бы созданного перед ней района заражения. Командарм 1-го ранга т. Белов, главный руководитель маневров, со мной в этом вопросе согласен.
Какие выводы по организации противохимической обороны должны мы сделать из всего того, что я сказал о возможном применении отравляющих веществ нашим противником. Подготовлена ли наша армия уже сейчас в полной мере в противохимическом отношении для защиты от подобных способов массированного химического нападения?
Я со всей ответственностью должен сказать, что в достаточной степени наша армия к противохимической обороне, в случае применения противником массированных средств, еще не подготовлена. Но благодаря проделанной большой работе по противохимической обороне, она уже подведена к тому, чтобы быстро этим делом овладеть, т.е. осуществить переход к организации длительной противохимической обороны в условиях необходимости защищать не только дыхательные пути, но и кожу.
Так, например, на наших опытных учениях на ЦВХП 183-й сп территориальный, в котором красноармейцы были только 1 месяц, в основном справился с поставленными перед ним задачами по противохимической обороне, хотя условия были довольно жесткие. Наши учения происходили в июне—июле на Волге в самую жару. Особенно трудно пришлось 183-му сп в обороне, когда авиация применяла против него высотную поливку. Полк должен был вести боевую работу в течение 24 часов, применяя все необходимые средства противохимической обороны. Полк выдержал только 17 часов, после чего по настоянию санитарной части, главным образом ввиду жаркой погоды, пришлось дать отбой. Но я должен сказать, что в течение этих 17 часов бойцы, за небольшим исключением, в своей массе добросовестно выполняли требуемые правила противохимической обороны. Ряд отдельных случаев снимания противогазов был зарегистрирован главным образом ночью, когда был затруднен контроль.
Впервые была применена полевая коллективная зашита. Каждая рота имела свои убежища, где можно было принимать пищу без противогазов.
Сон и весь быт полка был организован с учетом всех правил противохимической обороны. В течение ночи была осуществлена смена батальонов. Нужно сказать, что эта задача весьма нелегкая и смена была осуществлена с большими трудностями.
Конечно, если бы у полка не было предварительной индивидуальной подготовки по противохимической обороне, он не сумел бы так быстро подойти к организации более сложной противохимической обороны. Для нас всех было ясно, что этот же полк при дальнейшей тренировке в течение нескольких месяцев в полной мере мог бы овладеть всей организацией современной противохимической обороны, вызываемой сложными условиями современного боя. На Московских маневрах мы видели, что 49-я сд, благодаря недостаточно умелому руководству и недостаточной натренированности в вопросах организации противохимической обороны, не сумела использовать всех богатых средств противохимической обороны, которыми она была снабжена. Не считая противогазов, дивизия имела полностью положенные ей по табелям средства защиты кожи: чулки, накидки, средства преодоления местности. Кроме того, 49-й сд был придан химический батальон для целей дегазации и прикрытия ее движения дымом.
49-я сд добросовестно работала, но не сумела использовать данных ей средств противохимической обороны, организовать их смену, не сумела прикрыть себя дымом и правильно применить дегазацию местности. Приданный ей линейный танковый батальон не был использован, как это было необходимо для того, чтобы «прочесать» зараженный район и освободить его от прикрывающих зараженные участки огневых точек. Командир дивизии продержал неизвестно для чего свои танки, а продвинул вперед для преодоления зараженных участков пехоту, которая должна была преодолевать зараженную местность под огнем прикрывающего 156-го сп. Если бы это были действительные боевые действия, то в результате такого «преодоления» были бы все 8000 отравлены.
В то же самое время, если бы дивизия сумела использовать данную ей технику противохимической обороны, значительная часть ее могла бы (правда, с известной потерей времени) реально преодолеть район заражения. Тут дело в умении.
В области чисто противогазовой тренировки части РККА имеют большие достижения. Есть части и подразделения РККА, которые целые сутки непрерывно находились в противогазах, лишь с перерывами для приема пищи. Были отдельные рекорды непрерывного пребывания в противогазах по несколько суток. Мы имеем также разительные примеры совершения маршей в противогазах, как РККА, так и Осоавиахима. Все это показывает, что в нашем противогазе можно оставаться и работать длительное время.
Какая задача должна быть поставлена на 1937 г.? Приказ № 0103 и указания начальника Генерального штаба на 1936 г. требовали непрерывного нахождения в противогазе от 6 до 10 часов. Эту норму на 1937 г., исходя из сказанного об оперативном применении химических средств, целесообразно поднять для химических войск до 24 часов непрерывного пребывания в противогазе и для остальных родов войск от 12 до 16 часов. Это не должно казаться преувеличением. Ведь раньше говорили, лет 5—6 тому назад, когда ставился вопрос о том, чтобы быть непрерывно в противогазе 2— 3 часа, что это преувеличение. А в этом году непрерывное пребывание в противогазе доведено уже до 6—10 часов.
Я не буду перечислять всех задач на 1937 г.; в них должен войти целый ряд учений по организации противохимической обороны в условиях массированного применения химических средств, в результате химических действий авиации и химических соединений. Все эти задачи изложены в моем докладе, который подан народному комиссару.
Отдельно я хотел бы оттенить важнейшую задачу для нашей авиации на 1937 г. Необходимо овладеть методом высотной поливки с 2—3 тысяч метров и выше.
Заканчивая, хочу подчеркнуть, что у нас, несмотря на ряд достижений в химической подготовке, остается еще чрезвычайно много недочетов.
Есть ряд недочетов и в области самих технических средств противохимической обороны, как по защите бойца, так и по защите коня. Химическое управление должно в 1936-1937 г. ликвидировать эти недочеты, должно суметь добиться, на основе решений правительства, от промышленности необходимой высококачественной и совершенной продукции. В то же самое время войска обязаны овладеть полностью уже данной довольно разнообразной химической техникой и поднять армию на требуемый уровень как оперативного применения химических средств, так и умения от них защищаться.
На 1937 г. следует отойти от обычных методов оценки химической подготовки, даваемых только лишь по степени выполнения тех или иных нормативов. Поэтому я с достаточным скептицизмом отношусь ко всем четверкам по химической подготовке, которые поступают в итоговых отчетах почти из всех округов. Нужно потребовать в 1937 г., чтобы оценка химической подготовки давалась не только по выполнению войсками химических нормативов, но прежде всего по их умению организовать противохимическую оборону в условиях новых сложных форм боя, в условиях оперативного массированного применения противником средств химического нападения.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 102-114.
Кулик. Московский военный округ и входящий в его состав 3-й стрелковый корпус под непосредственным руководством командующего войсками т. Белова дрался за выполнение ваших указаний на партийной конференции, товарищ народный комиссар, чтобы Московский военный округ вышел в передовые ряды округов по боевой подготовке Рабоче-крестьянской Красной армии.
Наш Московский военный округ, особенно 3-й стрелковый корпус, сугубо территориальный. В 3-м стрелковом корпусе, за исключением одного 3[6], нет ни одной кадровой части. Поэтому наша командирская учеба и подготовка красноармейца, конечно, отличаются от подготовки кадровых войск. Я беру зимний период. В зимний период мы не имеем, за исключением курсантов полковой школы, красноармейцев, а только командный состав: старший, средний и младший. Поэтому основной вопрос у нас в зимний период — командирская учеба.
Как она построена? Были сведены батальоны-группы, т.е. каждый командир батальона занимался своим командным составом.
Какие были проработаны учебные цели? Мы прорабатывали за зимний период две основные учебные цели — оборона и наступление, причем оборона на нормальном фронте, широком фронте и оборона с открытыми флангами. Наступление: прорыв полосы пр-ка по методу глубокой тактики.
Какова была методика боевой подготовки командирской учебы? Прежде всего нами было уделено внимание тому, как организовать боевую командирскую подготовку, чтобы она действительно отвечала тем задачам, которые перед нами поставлены. Причем, если взять Московский военный округ, особенно 3-й ск, то вы очень редко найдете, чтобы у нас год служил в частях командир роты или батальона. Перед маневрами в 14-й сд за полтора месяца пришло 50% к-ров батальонов. Было бы желательно, т. Фельдман, тщательнее изучать к-ров и назначать бы более подготовленных комбатов, капитанов. Капитан капитану рознь. Есть капитаны, которые окончили нормальную школу, подготовлены хорошо, а есть капитаны, комбаты, которые никогда в жизни ничем не командовали. Конечно, нам приходится, честно говоря, таких людей не допускать командовать батальоном, потому что они ничего, кроме вреда, не принесут. Если человек никогда ничем не командовал, но по званию комбат, капитан, желательно, чтобы он был сначала пропущен через «Выстрел», подготовлен, после этого назначить к-ром б-на, а получается, что вы его присылаете неподготовленным, он юридически должен командовать, а практически не может.
Егоров. Капитан с парохода ... (Смех.)
Кулик. Командир батальона — по нашему званию капитан, должность комбата.
Поэтому у нас была взята основная установка, как наладить командирскую учебу. Прежде всего обращено внимание на подготовку руководителей к командирским занятиям. Прежде всего руководитель сам должен знать отлично те учебные цели, которые он проводит. Вторая задача — он должен методически хорошо преподавать, т.е. излагать свою мысль. Третья его задача — он должен так организовать занятия, чтобы на все 100% вовлечь в учебу командный состав
' Так в документе.
своей группы. И четвертая задача заключается в том, чтобы он мог проконтролировать, чего он добился и чему он научил командный состав.
Второй вопрос, который встает в связи с этим, это вопрос о том, как готовится командный состав к занятиям. Как общее правило, мы ввели такую практику, чтобы командир, идя на занятия, предварительно обязательно прочитал бы этот минимум литературы, который установлен руководителем занятий для данной учебной цели, перед началом занятий. Руководитель занятий, в порядке контроля, спрашивает, что он прочитал. Одним словом, должна быть определенная подготовка к занятиям обучаемого н/с.
Правда, нужно сказать, что этот метод боевой подготовки давался нам очень трудно. Но под конец, в середине зимы, мы добились хорошей подготовки командиров руководителей командирских занятий и подготовки к занятиям к-ров обучаемых. Поэтому я считаю, что теоретическая подготовка нашего командного состава территориальных частей не ниже кадровых частей. Но, к сожалению, у нас в территориальных частях очень мало практики в командовании подразделениями. Получается, что в новобранческий период одна треть командного состава терчасти командует подразделениями и только лишь на общих сборах 21 день в году приходится, когда к-р командует своей частью. Поэтому вполне естественно, что мы не успеваем организовать его практическую подготовку в командовании своей частью так, чтобы он на все 100% был полнокровным командиром
С места. Значит, он конвойную службу хорошо знает.
Кулик. Так точно. Конвоирование военных грузов с заводов в другие округа, особенно на Восток, у нас много отрывает среднего и младшего начсостава.
Для того чтобы наш командный состав наших территориальных частей был бы на 100% практически подготовлен, я предлагаю ввести как минимум общие сборы тердивизии в течение 1,5—2 месяцев, чтобы получить настоящего полнокровного боеспособного командира части и его части в целом.
Я командую 4 года стрелковым корпусом, изучил буквально все поры территориальной системы и пришел к выводу, что нам нужно как минимум ввести общие сборы в течение 1,5—2 месяцев и тогда мы получим настоящих командиров частей и подразделений, и подымем на высшую ступень б/п терчасти.
В летний период мы проработали марши, встречные бои, окружение и выход из окружения, т.е. сложные виды боя. Я считаю также, что командный состав теоретически подготовлен хорошо, но, повторяю, что и здесь имеется тот же самый недостаток — к-р имеет мало практики в командовании в этих видах боя частями.
Наш младший командный состав не стоит еще на должной высоте по боевой подготовке современных требований. Но мы, как систему, ввели обязательные инструкторские методические ежедневные занятия с младшим начсоставом, во время которых происходит его подготовка к завтрашнему дню. Каждый день в течение часа — двух у нас происходят инструкторские методические занятия на тему о том, чему конкретно он будет завтра учить. Во-первых, он должен быть подготовлен сам на отлично, как боец, потому что он будет учить бойцов. Затем он должен уметь организовать занятия, методически правильно излагать свои мысли и проконтролировать — чему он научил, чтобы на второй день он мог составить конспект учебного дня со своим отделением.
Теперь вопрос об изучении ближнего боя. На сборе н/с округа, под руководством комвойск, был проработан метод б/п ближнего боя, а мы также обязаны начальнику боевой подготовки т. Седякину в той большой помощи, которую он нам оказывал по освоению современного ближнего боя своими статьями о ближнем бое.
Я считаю, что мы очень многим обязаны т. Тухачевскому, который был у нас 2 раза в 3-м стрелковом корпусе, где он, начиная от меня и кончая командиром батальона, арт. дивизиона, учил нас правильным методам боевой подготовки. Я воспользовался случаем, что у нас с разрешения командующего войсками т. Белова, и собрал весь командный состав, командиров дивизий, полков и б-нов и командиров штабов, и он нас учил прежде всего взаимодействию и ближнему бою. Я считаю, что 3-й стр. корпус имеет успехи во взаимодействии и стоит на правильном пути в решении задачи взаимодействия.
Мы показали т. Тухачевскому боевые стрельбы усиленного батальона с артиллерийским дивизионом, с танковой ротой в Гороховце и получили положительную от него оценку. Поэтому я считаю, что вопрос о ближнем бое, как теоретически, так и практически, у нас освоен. Но в то же самое время комсостав еще не имеем должного 100% практического навыка, который требуется от командира.
Вопрос подготовки разведки и наблюдения. Мы имеем по линии разведки и наблюдения также достижения. Возьмем 9-е роты в сп. Мы теоретически их подготовили, но практически, по-настоящему сказать, что мы освоили это дело на 100%, этого еще нет. Я считаю, что нужно было бы иметь, это мое глубочайшее убеждение, и в стрелковом полку, и в стр. батальонах команду пеших разведчиков. Как бы идеально мы не учили бойцов разведке с задачей сделать из каждого бойца хорошего разведчика, результатов хороших мы не получили.
Вы знаете, что большую роль в разведке играет прежде всего подбор соответствующих типов людей, способных быть хорошим разведчиком. Я был в мировой войне в течение 4 лет разведчиком, имею большой боевой опыт разведчика и считаю, что не каждый красноармеец может быть хорошим разведчиком.
Мне кажется, что нужно было бы обязательно ввести в стрелковый полк и стр. батальоны команды пеших разведчиков для того, чтобы можно было подобрать способных к-цев и из них сделать высоко квалифицированных разведчиков.
Ведение разведки и постановка задач на разведку штабом сд и сп и б-нов как теоретически, так и практически усвоены, но еше требует дальнейшей тренировки с командным составом и штабами в целом. Когда начинается марш или когда начинается развертывание в боевой порядок, то ищут пр-ка, и когда начинается борьба внутри оборонительной полосы, то разведка забывается или забывается освещение флангов.
Я считаю, что то положение, какое значение имеет боевая разведка, что нет никакого вида боевого действия без разведки, — этот вопрос у нас еще на 100% не освоен.
Выводы: Мы стали по линии стрелковой подготовки на твердые рельсы, имеем большие успехи в стрелковой подготовке и наши боевые стрельбы показали, что мы имеем рост по всем видам стрелковой подготовки. Мы имеем также рост и по тактической подготовке, имеем рост и по артподготовке. В этом году я собрал сборы на 2 месяца пяти артил. полков корпуса в Гороховце и мы по всем дисциплинам боевой подготовки резко подтянули артполки.
Мы имеем также рост и по линии химической подготовки. Я хочу здесь заявить о том, что нам Химическая академия очень много помогает. Помогает много т. Авиновицкий — начальник академии, его профессора — профессор Клюев [и] другие. Мы не смогли бы провести маневры с химическим уклоном, если бы нам не помогла Химическая академия. Поэтому я считаю, что 3-й корпус в отношении химической подготовки не отстает.
Но какой у нас минус? Командный состав подготовлен в химпод-готовке [как] теоретически, так и практически неплохо, но не может всегда увязывать химподготовку с тактической подготовкой, плоха химическая дисциплина. Так что в вопросе химической подготовки нам еще предстоит много поработать.
Тактическая подготовка 3-го авиационного отряда. Мы с авиаразведкой справляемся. Третий отряд дал на окружных маневрах полностью все данные о противнике и, разрешите вам доложить, 3-й стрелковый корпус на сегодняшний день имеет довольно большие успехи. Но большевики 3-го корпуса понимают сложную задачу, которая перед нами стоит, и считают, что мы с таким желанием, с такой энергией и сознанием долга и ответственности будем бороться под непосредственным руководством нашего командующего войсками т. Белова, который нас и организовал вокруг боевой подготовки, и сплотил для достижения победы. Мы ставим перед собой задачу вывести наш 3-й корпус в передовые ряды МВО, а МВО в передовые ряды Рабоче-крестьянской Красной армии.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 115-121.
Каширин. Товарищи, оба основные докладчика — Маршал Советского Союза т. Тухачевский и Маршал Советского Союза т. Егоров — главным образом останавливались на наших достижениях[7] и почти совершенно не говорили о наших достижениях. Я думаю, что это не совсем правильно.
Дело в том, что за последний год Красная армия достигла таких больших достижений и результатов, что они несколько принципиально отличны от достижений наших прошлых лет.
Егоров. Так и было сказано.
Каширин. И, в частности, эти достижения дают нам право рассчитывать на то, что в следующем году мы несравненно скорее, быстрее и безболезненнее сможем покончить со всеми недочетами, которые у нас еще имеются.
Мне кажется, что картина этих общих достижений Красной армии может быть отнесена и к войскам Северо-Кавказского военного округа. Бойцы, командиры, политорганы, партийная и комсомольская организации Северо-Кавказского военного округа напряженно и добросовестно работали за последний год, старались добиться возможно более лучших и более высоких результатов в боевой и политической подготовке.
Особый энтузиазм среди всех бойцов, но особенно среди каза-ков-переменников, вызвало известное решение правительства и приказ народного комиссара обороны относительно советского казачества[8]. Нужно сказать, что это решение правительства и приказ народного комиссара обороны вызвало большую активность и способствовало общему успеху учебы.
Одним из крупнейших учебных мероприятий этого года по СКВО являлось большое окружное учение. На окружных учениях мы проработали тему: «Вхождение в прорыв и встречный бой кон-ного корпуса в глубине расположения противника». На фоне этой основной темы мы проработали следующие основные формы боя:
а) наступательный бой стрелкового корпуса и стрелковой дивизии,
б) оборонительный бой стрелковой дивизии с применением перед фронтом обороны службы заграждения,
в) действия конного корпуса как эшелона развития прорыва,
г) встречный бой стрелковой дивизии и кавалерийского корпуса,
д) авиадесант.
На окружное учение были привлечены две стр. дивизии и все корпусные части 9-го стр. корпуса, одна сводная казачья дивизия, 4 кав. корпуса, 4 танковых батальона и механизированный полк, тяжелая и легкая авиация до 100 самолетов и всего, таким образом на окружном учении участвовало около 22 ООО чел. Проведенное окружное учение дает, мне кажется, достаточно оснований для того, чтобы сделать два основных вывода. Первый вывод состоит в том, что в боевой подготовке всех основных родов войск: пехота, конница, авиация, танковые части и другие специальные рода войск, мы добились за последний год значительных достижений. С другой стороны, мне кажется, можно сделать такие выводы и о том, что и в выполнении основных требований народного комиссара в области общевойсковой подготовки, которые сводились к тому, чтобы обеспечить непрерывность управления в подвижном бою, хорошее взаимодействие всех родов войск, хорошую постановку разведывательной службы и умение вести ближний бой, — мы также добились значительных успехов.
Значит ли это, что в общевойсковой подготовке и в подготовке отдельных родов войск у нас не имеется недочетов? Конечно, нет. Недочеты, о которых говорили докладчики, имеются, и имеются во всей боевой подготовке и в частности в общевойсковой и оперативной подготовке. Наша дальнейшая задача должна, очевидно, состоять в том, чтобы изжить эти недочеты. Однако, мне кажется, что на базе больших общих достижений, которых мы добились в боевой подготовке за последний год, изжитие этих недочетов пойдет значительно быстрее.
Из отдельных вопросов мне хотелось бы затронуть три вопроса, которые по опыту работы Северо-Кавказского военного округа, заслуживают особого внимания.
Первый вопрос — о коннице. Нужно сказать, что удельный вес конницы в СКВО значительно вырос после того, как по приказу народного комиссара округ развернул одну новую казачью дивизию и одну национальную кавалерийскую бригаду. Кроме того, конница в Северо-Кавказском военном округе является территориальной конницей, единственной территориальной конницей в Красной армии и это обстоятельство заслуживает особого внимания. Мне кажется, что кадровая конница в результате неизбежных потерь в течение войны будет в значительной степени менять свое лицо, как в людском, так и в конском своем составе. Территориальная же конница, по-моему, наиболее правильно отображает то состояние конницы, с которым мы будем иметь дело во время войны.
Что можно сказать о боевой подготовке территориальной конницы? Мне кажется, прежде всего, безусловно, сделан большой сдвиг в конной подготовке кавалерийских частей и особенно хороших результатов добились в этой подготовке части, предназначенные на смотр пролетарской столицы и народного комиссара обороны на октябрьский парад. К числу этих частей относятся: 76-й Донской, 69-й Кубанский, 89-й Терский казачьи полки и Национальный кавалерийский полк. Бойцы и командиры этих частей после решения правительства и наркома о советских казаках сделали все, чтобы восстановить лучшие боевые традиции казачества — любовь к коню, лихую рубку и беззаветно лихую джигитовку. Весной 1937 г. советское казачество будет готово демонстрировать свою конную подготовку.
Бесспорным достижением территориальной конницы является также хорошая маршевая втянугость. Конница в связи с учением прошла походом около тысячи километров и почти без потерь (15— 18 лошадей выбыли из строя). В один день на маневрах конница прошла 80 километров. Мелкие подразделения конницы также действовали вполне удовлетворительно. Конница научилась правильно использовать свой механизированный полк, что чрезвычайно важно. Конница правильно использует для борьбы с авиацией свои взводы ПВО; она во время учения выбрасывала их своевременно для обеспечения колонны на переправах, в дефиле и в других местах. Технику конмехатак конница, как правило, показала хорошую.
Однако на окружном учении в подготовке конницы были обнаружены, с моей точки зрения, и крупные недочеты. Наблюдалось, например, стремление решать бой обязательно в конном строю; так, во время учения 23 сентября 77-й и 78-й казачьи полки показали неудачные образцы конпехатак. Были случаи, когда механизированный полк действовал изолированно от кавалерийских частей и иногда без поддержки артиллерийского огня, о чем говорил в своем докладе Михаил Николаевич[9]. Работа органов наблюдения и оповещения в системе ПВО — конница не доведена еще до надлежащей быстроты и безотказности; иногда эта система оповещения опаздывала известить конницу о налете авиации. И наконец, при налете авиации конные части быстро расчленяются, но конная артиллерия и пулеметчики останавливаются на дороге вместо того, чтобы двигаться в прежнем направлении, и этим самым подвергают себя излишним потерям. Все эти недостатки в подготовке конницы объясняются тем, что наша территориальная конница впервые участвует на столь ответственных больших окружных учениях и, кроме того, ей пришлось действовать в непривычной для нее горно-лесистой местности.
В связи с этим я и прошу дать Северо-Кавказскому военному округу возможность в будущем году вновь провести окружные учения с привлечением на них всех частей конницы округа; кроме того, для большей поучительности придать на учение мехбригаду и истребительную авиацию. В связи с тем что время истекает, ограничусь еще внесением предложений по двум вопросам.
Первое предложение сводится к тому, чтобы доподготовить некоторые кадры комсостава для пехоты. У нас в СКВО в связи с извлечением из пехоты значительного количества командного состава в авиацию и в танковые части появилось много командиров — до 30% командиров рот и полуротных командиров, которые не проходили нормальной школы, а были набраны из сверхсрочников и одногодичников. Сейчас у этой категории командиров создаются трудности для дальнейшего продвижения. Я считаю, что нужно заняться доподготовкой всех этих командиров и расширить для этой цели «Выстрел» или 1—2 нормальных школы перевести на специальную работу с этой категорией командиров.
Второе предложение — по разведке. Нужно в стрелковом полку упорядочить разведывательные органы и создать единую общую разведывательную роту, в которой иметь 2 стрелковых, 1 пулеметный, 1 конный и танковый взводы. Это дает возможность в руках командира полка иметь вполне квалифицированный разведывательный орган.
Нужно также издать наставление для боевой подготовки разведывательных частей и в штаб кавполка ввести одного командира-раз-ведчика.
На этом я заканчиваю свое выступление.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 122-127.
Великанов. Товарищ народный комиссар, войска Среднеазиатского военного округа в прошедшем учебном году работали в точном соответствии с указаниями вашего приказа № 0103, т.е. отрабатывали основные задачи по боевой подготовке с учетом вероятного противника и особенностей своего театра военных действий.
Начну с горно-тактической подготовки войск. Если в предыдущие годы только основные рода войск строили свою боевую подготовку на основе учета условий среднеазиатского театра, то в этом году все части вступили на этот путь. Частям пехоты в особенности были созданы довольно благоприятные условия в смысле приближения лагерной стоянки к учебным полям. Это сразу повысило горно-техническую выучку войск и умение начсостава и бойцов действовать в горах средней высоты и в высокогорном районе.
Много способствовала поднятию горно-тактической выучки организация высокого горно-тактического лагеря, через который пропущено около 800 чел. бойцов пехоты и конницы, разведывательных работ и полковых школ. В этом лагере части тренировались главным образом в разведывательной деятельности и технике военного альпинизма, и свою подготовку завершили на высотах порядка 4—5 тысяч метров.
С целью повысить ответственность командиров подразделений, главным образом командиров рот и командиров эскадронов, в стрелковых и кавалерийских дивизиях практиковался метод выброски отдельных эскадронов и стрелковых рот в отдельные горные районы, где им предоставлялась полная самостоятельность во всех вопросах, касающихся жизни, быта и боевой подготовки. Этот метод дал очень большие результаты в смысле повышения ответственности командиров отдельных подразделений за работу своих подразделений. Не знаю, как народный комиссар относится к методу, который принят в отношении горно-тактической подготовки войск округа, но я считаю, что такие походы, как прошлогодний поход Памирского 13-го сп и поход на пик Ленина, является хорошим методом, который дает возможность в бойцах вырабатывать мужество, инициативу, смелость и дает несомненно положительные результаты. Я таким методом и впредь буду воспитывать в горных войсках эти качества, столь необходимые в войсках, и в горных в особенности, хотя такие походы и сопряжены со значительными трудностями.
Какие недочеты в подготовке пехоты? Основной недочет, на который указывал Маршал Советского Союза т. Тухачевский, это преждевременное развертывание стрелковых рот, что вредно отзывается при действии в горах, т.к. командиры рот теряют управление. На равнине это менее сказывается на управлении, но в горных условиях преждевременное развертывание вызывает большие затруднения, т.к. собрать вновь роту бывает уже трудно.
Некоторые представители центрального аппарата и воен[ных] акад[емий], которые присутствовали на тактических учениях округа, делали пехоте упрек в медленном темпе наступления. Этот упрек неосновательный в наших горных условиях, т.к. в горной обстановке нельзя требовать тех темпов, которые на равнине. Пехота, забравшись на высоты при быстром темпе, в дальнейшем может потерять свою боеспособность при решении поставленной задачи.
Подготовка конницы. Основная задача подготовки конницы «овладеть в совершенстве разведкой» и охранением во всех видах боевой деятельности конницы, в особенности при действиях с открытыми флангами и при встрече с подвижным противником. В решении этой задачи кавдивизии округа достигли некоторых успехов, что наглядно выявилось во время окружных учений. Но это только первоначальные успехи.
Искусство защиты от воздушного противника, к сожалению, проявляется только на специально организованных учениях, когда войска решают обычные тактические задачи. Они недостаточно реагируют на действия воздушного противника. Большой помехой в противовоздушной [обороне] конницы является бедность ее в этом отношении в учебном имуществе. Накидок всего имеется 400 штук. Нет конских противогазов, защитных чулок всего 5% и т.д. Все эти учения приходится проводить только как показные.
В важнейшем вопросе, имеющем в горном театре большое значение — расчете марша, особо заметных достижений нет. Что касается обучения конницы для действий в горах, то национальные кавдиви-зии подготовлены неплохо, хорошо маневрируют, лошади отлично втянуты, войска научены вести пеший и конный бой. На больших учениях можно было наблюдать, правда, не в большом количестве, несколько хорошо подготовленных огнем арт[иллерии], танк[ов] и авиац[ии] конных атак. Несмотря на нелюбовь туркмен, киргизов, казахов и узбеков к пешему бою, удалось более или менее преодолеть эту трудность.
В этом году в округе было проведено учение на тему: снабжение кавалерийского отряда в Кара-Кумах по воздуху всеми видами снабжения, включительно до воды. Конечно, это учение проведено в небольшом масштабе. Работало 5 самолетов ТБ-1, отряд РП-5.
Я позволю доложить итоги этого учения. Всего в течение 4 дней учения удалось снабдить отряд в количестве 600 чел. и 600 лошадей всеми видами довольствия. С 10 по 13 мая самолетами ТБ-1 было сделано 28 самолето-вылетов, переброшено грузов продовольственных 2750 кг. В общем, перебросили всего 30 тысяч 761 кг, 30 тонн, из них 7239 литров воды. Причем один день кавалерия снабжалась водой исключительно только авиацией.
Конечно, этот опыт очень небольшой и не может сравниваться с опытом итальянской армии, где целый корпус снабжался авиацией всем, включительно до воды. Но, во всяком случае, в условиях Среднеазиатского театра этот опыт очень интересный и дает основание сделать вывод, что мы не можем считаться беспомощными даже в таких труднейших условиях войны, в каких приходится вести войну в условиях пустыни.
С места. Этот опыт уже был — Каракумская операция в 1931 г.
Великанов. Тогда ходили по колодцам. Воду вы не подвозили, за исключением штабов.
С места. Точно так же снабжали самолетами.
Великанов. Ничего подобного, вы выбрасывали всего несколько литров. Я не спорю, что опыт был, но не в таком масштабе.
С места. А в каком же масштабе?
Великанов. Там было 17 суток, а здесь 4 суток. Тов. Богословов находится в Москве и может подтвердить.
В отношении подготовки артиллерии. На больших учениях горная артиллерия показала себя с положительной стороны и в трудных условиях обстановки не отставала от пехоты при быстром ее продвижении.
Подготовка мотомехчастей. В этом году мотомехчасти ликвидировали свое отставание от мотомехвойск других округов, так как материальная часть стала поступать только в 1935 г. Но основная задача применения мотомехвойск в горах не может, товарищ народный комиссар, считаться решенной. К сожалению, применение мотомехвойск практиковалось только в районах, близких к дорогам. Применение танков, бронеавтомобилей в горах требует, по-видимо-му, материальной части, специально для этого сконструированной.
Подготовка инженерных войск и войск связи. Задача приказа № 0103 выполнена инженерными войсками, за исключением техники маскировки оперативных узлов и станций снабжения, ввиду крайне ограниченных средств. Отработано преодоление горных рек с большой скоростью течения и особенно эффективна была практика в скальных работах. Последний год был годом ликвидации отставания инженерных войск по боевой подготовке. Что касается инженерной подготовки других родов войск, успех в этом отношении незначительный, если брать грамотное применение инженерной техники общевойсковыми начальниками.
Выводы Михаила Николаевича[10] в отношении применения инженерных войск, безусловно, вполне правильны, так как в большинстве случаев инженерные войска применяются только в подготовительный период к маневрам, когда они оборудуют командные пункты, дороги, но работа их в условии ограниченного времени применяется редко.
Подготовка войск связи. Войска связи вполне обеспечивают управление в бою, если этими средствами грамотно пользуются. Большое внимание было уделено радио. Командный состав овладел радио в том, что относится к использованию микрофонов.
В основном я считаю, товарищ народный комиссар, что предыдущий учебный год прошел с большой эффективностью по всем видам боевой подготовки и' во всех родах войск округа. Полагал бы, что на будущий учебный год можно было бы поставить следующие задачи: полностью овладеть искусством ведения ближнего боя, более конкретно заняться вопросами тактики мелких подразделений, более конкретно и полно осуществить взаимодействие в звене рота, батарея, батальон, дивизия.
И, наконец, все вопросы, которые выдвигал Маршал Советского Союза т. Тухачевский, чрезвычайно актуальны. Несомненно, что Михаил Николаевич здесь в вопросах организации нашей учебы поставил точки над «і». На предыдущем заседании Военного совета поднимали эти вопросы, но они не получили такого конкретного отражения, какое они носили в докладе Михаила Николаевича[11].
Я бы считал, что в вопросах программы обучения надо упорядочить вопрос об объеме знаний для красноармейца. Объем знаний для красноармейца по нашим прошлым программам чрезвычайно велик. Мы не можем из красноармейца и младшего командира сделать энциклопедиста. Поэтому с этой точки зрения существующие программы нужно несколько сократить с тем, чтобы оставить в них действительно то, что нужно младшему командиру и красноармейцу для боевой работы.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 128-133.
Шифрес. Я хотел бы, с вашего разрешения, товарищ народный комиссар, сказать несколько слов по поводу тех выводов, которые следует сделать из опыта проведенных в этом году Генеральным штабом и округами тыловых учений.
Если в нашем военном хозяйстве мирного времени (складском обеспечении армии, вещевом снабжении и продовольственном) сделано во исполнение прошлогоднего Постановления ЦК ВКП(б)[12] очень много, то в отношении подготовки органов тыла для службы военного времени мы находимся только в самом начале этой работы.
Если же оставить в стороне очень много больших вопросов, по которым можно спорить и дискутировать до бесконечности, и остановиться только на самых насущных практических вопросах чисто практической работы нашего армейского тыла, то надо прямо сказать, что ряд из них даже как следует еще не поставлены, не говоря о том, что не созданы какие-либо традиции, которые обеспечили бы устойчивую работу нашего армейского тыла в обстановке военного времени.
1. Кадры тыловых органов
Я начну с вопроса подбора людского состава. Не только на Белорусских учениях, где была представлена реальная станция снабжения с нормальным приписанным к ней личным составом, но даже на показных Харьковских учениях, где личный состав был подобран с особой тщательностью, было установлено огромное количество крупных недоразумений в подборе личного состава и несоответствие его своему назначению. Необходимо поэтому полностью пересмотреть сейчас весь личный состав наших с/с[13]. С другой стороны, отсутствие систематической подготовки этих людей приводит к тому, что они придут на с/с, не зная того дела, которое им поручено.
Наконец, я думаю необходимо несколько увеличить численность кадрового командного состава, который в случае войны пойдет на укомплектование этих учреждений. Нынешнее количество кадрового комсостава не обеспечивает правильного руководства работой массы запасного начсостава и, следовательно, уверенной работы армейского тыла.
2. О станции снабжения
Я хотел бы далее поставить вопрос относительно нашей станции снабжения, относительно того, как она сейчас выглядит в действительности. На всякого человека, который впервые встречается с этим делом, наша станция снабжения производит сумбурное впечатление плохо организованного и плохо управляемого военного организма.
Во-первых, количество складов, из которых составляется станция снабжения, необычайно велико и той тенденции, которая существует со стороны каждой службы — обязательно иметь свой отдельный, самостоятельный склад, — сочувствовать невозможно.
Во-вторых, номенклатура предметов, которые хранятся на наших складах, настолько велика, что склады приобретают огромный объем.
Далее, это, по-моему, относится к числу важнейших вопросов, во главе станции снабжения нет человека, который управлял бы ею в полной и настоящей мере. Фактически начальником станции снабжения, хотя он так не называется, является военный комендант — ВОСовец[14], который обладает, по-видимому, хорошим железнодорожным образованием, но совершенно недостаточно подготовлен по характеру своей службы для того, чтобы управлять сложным и многообразным организмом, каким является станция снабжения.
Необходимо иметь во главе станции снабжения полноценного начальника, который будет управлять органами военных сообщений и органами снабжения, будет объединять работу всех служб, всех частей, работающих и действующих на данной территории с/с. Во главе станции снабжения такого человека нет, и до тех пор, пока не будет введена эта должность, а военный комендант не будет заниматься своими прямыми функциями, станции снабжения будут плохо управляться.
Тухачевский. Как вы мыслите распределение функций между ними?
Шифрес. Военный комендант — это человек, который следит за поступлением имущества на станцию, начальник же станции должен объединить всю работу, должен командовать и ЗКУ[15], и складами, и этапом, и частями, и погрузочными средствами, которые имеются на станции, организовывать оборону и охрану с/с. На станции должен быть один общий начальник станции, который будет управлять всеми людьми и материальными ресурсами, сосредоточенными на станции с тем, чтобы был большевистский порядок. При нынешнем положении такого большевистского порядка нет.
Я уже говорил, что необходимо положить конец стремлению иметь грандиозные складские ресурсы на наших станциях снабжения. Следовало бы пересмотреть все склады с точки зрения сокращения номенклатур и тех предметов, которые хранятся в них, до уровня, который необходим для того, чтобы питать войска предметами первой необходимости — боеприпасами, горючим, продовольствием и химическими средствами борьбы.
Голос с места. Это как раз и имеется.
Шифрес. К сожалению, этого нет.
Ворошилов. Кроме перечисленного, что имеется в этих станциях?
Шифрес. Имеется, во-первых, 12 складов. Во-вторых, имеются одна—три рабочих роты, в-третьих, имеется этапная рота...
Ворошилов. Какая номенклатура грузов?
Шифрес. Помимо перечисленных мною основных складов, имеется склад АБТ, который хранит громадное имущество, начиная от танков, автомобилей и кончая запасными частями, моторами, средствами ремонта и т.д. Затем имеется склад связи, который хранит телефоны, радиоаппаратуру и все решительно, относящееся к связи. Затем имеется инженерный склад, который хранит самые разнообразные инженерные средства.
Ворошилов. Он прав, надо как-то дело пересмотреть и перестроить.
Шифрес. Сохранив продовольственный склад, артиллерийский, горючий и химический, надо, чтобы все остальное хранилось на одном тыловом армейском складе, а оттуда уже передавалось немедленно, по мере надобности, в войска.
В отношении станции снабжения я хотел бы поставить еще один очень серьезный вопрос более широкого порядка. Наши станции снабжения расположены кучно, [так] что ликвидация такой станции снабжения серьезного затруднения для противника не составляет, это было даже в условиях Харьковских маневров. При таком кучном расположении нечего ее фотографировать, а можно на любую железнодорожную станцию приходить и бомбить, обязательно попадешь в какой-нибудь склад. Вообще совершенно необязательно станцию снабжения приторачивать к той или иной железнодорожной станции, станцию снабжения можно организовать в любом месте на перегонах между железнодорожными станциями. Можно потянуть железнодорожный «ус» с перегона для артиллерийского склада и спрятать его таким образом, что никакой воздушный разведчик не найдет. От другого места перегона можно развернуть другой самостоятельный склад и т.д. Надо ликвидировать существующую систему больших станций снабжения, обязательно притороченных к какой-нибудь ж.д. станции и представляющих легкую добычу для противника.
3. Об автомобильно-дорожной службе
Этот вопрос еще более острый, чем вопрос о станции снабжения. Военно-дорожная служба, представленная на наших маневрах органами НКВД, оскандалились самым опасным для нас образом. В Белорусском военном округе они испортили грунтовые дороги и были сняты с работы, не стоит переоценивать их работу и на Харьковских маневрах.
Дело в том, что в наших военно-дорожных частях НКВД принят метод американской профилировки дорог, применяются американские машины, которыми американцы проводят профилировку дорог у себя в степных районах. Вот этот американский степной набор машин повезли в белорусские леса и получилось, что хорошие, десятками лет утрамбованные лесные дороги были испорчены: с них сняли весь верхний покров, под этим верхним покровом оказался песок и из хороших дорог они превратились в песчаные, рыхлые и плохие дороги. Дорогу настолько перековеркали, что по ней стало совершенно невозможно ездить.
Что касается Харьковских маневров, то я сказал, что не следует переоценивать американскую профилировку. Она хороша тогда, когда она постояла долгое время. Все те дороги, которые издавна существовали в районе Харьковского учения, держались хорошо, а те дороги, которые мы исправляли или вели заново, расползлись на дожде сразу.
Поэтому я вношу следующие предложения: я считаю, что со службой грунтовых дорог нужно сделать то же самое, что сделали с железнодорожной службой. Хотя на войне восстановительные работы будет делать НКПС, мы имеем железнодорожные часта, они изучали это дело, применительно к нашим нуждам. Нам нужно иметь минимум автодорожных частей, которые это дело будут изучать и скажут нам, как нужно строить дороги лучше и в более короткие сроки.
4. Этапная служба
Я хочу сказать относительно этапной службы. Это самая отсталая служба, рассчитанная на коня с повозкой и не отвечающая условиям армейского моторизованного транспорта. На Харьковских учениях это привело к скандалу, потому что службу технического обеспечения моторизованного транспорта взял на себя нач. АБТ армии, а этапная служба осталась вне этого дела. Эти средства нужно дать этапным частям.
Плохо обстоит дело и со средствами обороны этапных частей. Этапная рота состоит из трех стрелковых взводов, одного пулеметного и взвода ПВО, причем, не имея средств передвижения, они в состоянии охранять только свой этап. На Харьковских учениях их посадили на автомобили, это решение правильное, но его нужно применять не случайно, но решить, что этапные части должны быть моторизованны и способны не только защищать самих себя, но и весь грунтовой участок.
Теперь относительно регулировочной службы. Ее у нас вовсе нет. По-моему, неправильно то положение, что она оторвана от этапной службы и неизвестно кому подчинена. Нужно регулировочные части влить полностью в этапные.
5. Учебные вопросы
О выводах, которые следуют из опыта этих учений для нашей Во-енно-хозяйственной академии, которой я руковожу. Нам уже пришлось перестроить ту программу занятий, которая была принята в Военной академии. Тыловая служба теперь занимает в подготовке нашего слушателя то место, которое она должна, по характеру нашей академии, занимать. Теперь — это необходимо предоставить нашей академии военно-хоз. агрегат, который сейчас у нас вводят на вооружение армии, чтобы мы могли более тщательно исследовать и изучать хлебозаводы, мясокомбинаты, починочные мастерские и др.
По тыловой подготовке в армии я вношу следующие предложения: необходимо дать нашим тыловым войскам единый учебник по тыловой службе типа «Боевой службы к[расноармей]ца», по которому можно было бы всю нашу армию учить по единому образцу.
Еще предложение: плюс к тому, что говорил Александр Ильич[16]. Я присоединяюсь к тому, что необходимо в будущем году провести более крупное армейское тыловое учение с несколькими с/с. Я предложил бы только проводить это учение таким образом, чтобы, сохраняя его показной характер, что совершенно необходимо и что на опыте Харьковских учений оправдалось, проводить эти учения в условиях, приближающихся к полевой маневренной обстановке. Надо отметить, что станция снабжения на Харьковских учениях была такая, какой в полевой маневренной обстановке мы иметь не будем — не хватит времени на то, чтобы укладывать капитальные железнодорожные пути и производить также капитально другие работы. И нам нужно не этому учить войска — это дело сравнительно простое, а нужно учить войска тому, как в короткие сроки создавать тыловую базу, дорожные и грунтовые пути, легкие маневренные склады и т.д.
Тухачевский. Между прочим товарищ Петин говорил, что американская профилировка дороги заставляет задумываться.
Ворошилов. Думать нельзя бесконечно.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 134-140.
Гайлит. В своем докладе, товарищ народный комиссар, об учебной боевой подготовке частей Сибирского военного округа я хочу остановиться на трех вопросах: на оперативно-тактической подготовке частей и штабов, на некоторых вопросах подготовки территориальных войск в наших условиях и на отдельных вопросах, характеризующих состояние боевой и политической подготовки частей округа.
1936 г. является первым годом, когда части Сибирского военного округа заканчивают свою учебу с выполнением всех основных задач без особых недоделок и отставания. Наиболее крупными мероприятиями были — окружное тактическое учение и окружная оперативная полевая поездка со средствами связи, не считая полевой поездки у т. Блюхера.
Я хочу доложить о некоторых выводах из оперативной полевой поездки. Темой поездки являлась «наступательная операция армии в условиях горно-лесистой местности с большой растяжкой тылов, в предвидении форсирования крупной речной преграды». С этой целью мною был выбран район между Кузбассом — гг. Бийск и Барнаул. Здесь расположен крупный горно-таежный [район] с ограниченными путями сообщения. В направлении наступления имелись всего три сквозных дороги. Фронт поездки занимал 200 с лишним километров. Глубина операции — больше 150 километров. Одна особенность, которая наложила отпечаток на всю нашу работу и принесла нам большую пользу, была та, что почти на протяжении всей поездки нас сопровождал непрерывный дождь. Это внесло очень серьезные поправки в наши решения и расчеты. Благодаря тяжелому состоянию дорог, штабы соединений физически не успевали за подчиненными им же условными войсками. Расчеты штабов и боевые задачи этим войскам оказались непосильными, нереальными. Здесь целиком подтвердились указания Маршала Советского Союза т. Буденного насчет увлечений чрезмерными темпами наступления, с чем особенно часто приходится встречаться на военных играх, когда части все преодолевают, всюду успевают и очень обижаются, если соответствующими вводными их задерживают. Здесь в горах, в тайге, командиры штабов воочию убедились, как серьезно нужно подумать над постановкой задач войскам в малокультурных районах. Практически опрокинулись все первоначальные расчеты на скорость движения колонн, особенно обозов и транспорта. Транспорта явно не обеспечили войска. Даже при крайнем напряжении автомобильного транспорта суточный оборот машин не превышал 75—80 километров. Реальный расход горючего оказался в полтора раза больше для легковых машин и в два с половиной раза больше для грузовых машин, что мы рассчитывали (ввиду плохой погоды). Когда мы вышли из тайги, нас выручили МТС, у которых мы пополнились горючим. Все это поставило в чрезвычайное тяжелое положение также те условные механизированные части, которые участвовали в нашей поездке. Тяжелые дорожные условия научили многих больших командиров уважать сапер, без помощи которых во многих случаях колонны штабов буквально не могли передвигаться. Совершенно необходимыми оказались трактора, которых мы на всякий случай выбросили вперед. Для примера приведу случай, когда 16 автомашин потратили 11 часов, чтобы преодолеть подъем в 25°и длинною лишь 1 километр. Каждую машину пришлось тянуть трактором и дополнительно обеспечивать саперами во избежании сползания под откос. Между тем в сухую погоду по этой дороге автомашины проходят без особых трудов.
Совершенно аналогичную картину мы можем встретить в ряде районов дальневосточного театра войны и это обстоятельство обязывает нас еще больше проводить наши занятия в трудных горно-лесных условиях. Как правило, всюду потребовались цепи для машин. Без цепей машины, как легковые, так и грузовые, не в состоянии были продвигаться — характерно, что за 2—3-дневную работу цепи приходили в негодность.
Несмотря на широкий фронт учебы, средства связи работали безукоризненно. Здесь было привлечено в помощь еще 600 км гражданской связи.
На отдельных этапах приходилось пользоваться авиазвеньями дивизий. Они оказали неоценимую услугу. В то же время приходится констатировать, что существующее количество самолетов в авиазвеньях недостаточно, т.к. выход из строя 1—2 самолетов делает это звено малопригодным для обеспечения нужд штаба.
Что касается общевойсковых учений, то они проведены в районе Юрги, вам, товарищ народный комиссар, хорошо известном. Здесь мы проработали такие темы, как форсирования реки, бой на окружение и выход из окружения, встречный бой; из недочетов надо отметить разведку, как все еще слабое место, и взаимную информацию штабов. Хотя войска умеют вести разведку, но главное упущение заключается в работе штабов, которые зачастую либо запаздывают с постановкой задач на разведку, либо забывают про последнюю. Что же касается взаимной информации соседей, то ее предоставляется более целесообразно решать за счет делегатов с обеспечением необходимыми средства связи. Тогда информация штабов будет улучшена и командир соединения будет знать, где его сосед.
Ворошилов. Насчет организации связи разъяснение имеет начальник Генерального штаба.
Егоров. Неправильная позиция, если организовать целый штаб. Это есть генеральная связь... Поддерживание связи и информацию хотят возложить на делегатов связи. Эта задача — обязанность штабов. За связь отвечают штабы и их начальники. Начальники 1-го отдела и нач. штаба обязаны свои функции выполнять, информировать, ставить в известность соседей направо и налево. В этом основная генеральная позиция нашего Генерального штаба.
С места. Этого не делают.
Егоров. Тогда нужно потребовать и ввести. Если же мы будем делать какие-то подпорки, это неверно. Эти подпорки — паллиативы временного порядка, которые рассыплются.
Гайлит. Но делегату разрешается и предусматривать.
Егоров. Вы предусматриваете в такой формации, что у вас получается второй штаб.
Ворошилов. Я проверял на учениях и были такие случаи. Спрашиваешь: «Вы кого здесь представляете?» — «Я представляю соседа.» — «А где он находится?» — Оказывается, человек 2 часа приехал и не знает, где его часть, также, как данный штаб, причем, все успокоилось — у нас имеется связь? Чудак, который не имеет представления о части, которую он якобы представляет.
Эти делегаты — просто самообман, какая-то смехотворная вещь. Они не имеют надлежащего метода, постоянного контакта и связи. Если будет постоянный контакт, то это будет настоящий делегат. Но сейчас у него нет ни метода, ни возможности. Он приехал, засел в штаб и ничего не знает о своей части. Что это за делегат? Как у вас делегаты осуществляют связь?
Гайлит. Я считаю совершенно правильным указание Маршала Совет ского Союза т. Егорова относительного того, что связь должна обеспечиваться службой Генерального штаба. Это, как правило. Я этот вопрос имел также в связи с выступлением т. Грязнова, что связи между соседями часто нет, что делегаты, которые предусматриваются, эту связь и взаимную информацию плохо обеспечивают.
Ворошилов. Они это должны, а играют на деле?
С места. Нет, не играют.
Ворошилов. Если бы вы сказали, что да, то я бы не поверил. Сколько я не проверял на учениях, как правило, имеется делегат, или ожидается делегат, или он уехал. Если он имеется, то не связан со своей частью. Если он был и уехал, то связь тоже потеряна. Таким образом, постоянного, непосредственного контакта соседей не существует и нам нужно придумать способ, как этот боевой, непрерывный контакт осуществить — через делегатов или как-нибудь иначе, но должна быть постоянная связь. Я не говорю, что это неразрешимая проблема, проблема несложная, простая, но пока, к сожалению, неразрешенная.
Гайлит. Товарищ народный комиссар, разрешите доложить по этому поводу, что мне не раз пришлось отмечать случаи, когда были назначены ответственные командиры, толковые делегаты, которые неплохо выполняли эту роль. Плохо то, что нач. штабов и нач. 1 -й части зачастую посылают людей для формы, людей явно неподготовленных, безынициативных и с чрезвычайно ограниченным кругозором, словом, людей настолько слабых, которые не могут справиться с этой ответственной задачей.
Разрешите мне доложить очень важный вопрос. В нашей межсборовой работе до сих пор 7- и 5-дневные сборы в сельских местностях мы проводили за счет колхозов. Это, товарищ народный комиссар, сейчас находится в прямом противоречии с уставом сельскохозяйственной артели. Кроме того, Кодексом законов о льготах красноармейцам территориальных войск предусматривается, что на время новобранческих и общих сборов за красноармейцами из рабочих и служащих сохраняются должности и средний заработок. В отношении же колхозников раньше действовало постановление Наркомзема, по которому колхозникам на время сборов начислялись трудодни. Сейчас решением Совнаркома от 2 февраля 1936 г. эти льготы для колхозников отменены. И получается, что в одном отделении, взводе один красноармеец получает известные льготы, а рядом другой красноармеец этих льгот лишен. На этой почве у нас имеется целый ряд нехороших взаимоотношений и настроений, и колхозники сейчас стали очень сильно жаловаться. Поэтому я хочу просить, чтобы этот вопрос был так или иначе разрешен. Мы этот вопрос поднимали, но он почему-то до сих пор остается открытым[17].
Я думаю, что нужно либо узаконить довольствие переменникам во время 5—7-дневных сборов за счет колхозов, либо на это время получить пайки. Во-вторых, нужно устранить неравенство в правах между красноармейцем из рабочих и служащих и колхозником, чтобы устранить тем же предпосылки антагонизма между красноармей-цем-рабочим и красноармейцем-колхозником.
В отношении строевой подготовки я хочу остановиться только на одном вопросе. Если мы по округу в этом году имеем неплохие показатели по строевой учебе, хорошо втянулись в совершение маршей, что подтвердилось на наших тактических учениях, которые мы проводили в очень неблагоприятных условиях — почти под проливным дождем, — то мы явно отстаем в подготовке бойца ведению штыкового боя. Для Сибирского военного округа, который свои взоры преимущественно устремляет на восток, этот вопрос безусловно имеет актуальнейшее значение. Я предвижу, что вы скажете, что это вина и упущение — ваше. Это правильно. Тем не менее я обязан доложить вам, что на сегодняшний день с этим делом у нас обстоит недостаточно благополучно. По данным тех встреч с противником, которые имели место на Дальнем Востоке, большое количество раненых и убитых были штыком. Отсюда нам необходимо на эту подготовку обратить больше внимания, чем до сих пор.
Разрешите, товарищ народный комиссар, остановиться еще на огневой подготовке и подготовке артиллерии. В этом году части Сибирского военного [округа] очень крепко нажимали на огневую подготовку. Если в прошлом году в 94-й дивизии, отстающей дивизии по огневой учебе, мы имели неудовлетворительную оценку, то в этом году вышла на удовлетворительно. Другие части точно так же крупно подтянулись. Например, Кузбасская дивизия, которая имеет общую среднюю оценку 4,49, т.е. не хватает одной сотой на отлично. 78-я дивизия, которая в прошлом году плелась так же в хвосте, в этом году вплотную подошла к оценке на хорошо.
Особенно подтянулись станковые пулеметчики, которые имеют в 71-й дивизии отметку 4,72; снайперы — 4,87 и по боевой стрельбе — 4,86.
Артиллерия, она, товарищ народный комиссар, резко выросла по сравнению с 1935 г. и в особенности по подготовке снайперских орудий. Если в прошлом году в 71-м артполку мы имели всего 13% снайперских орудий, то в этом году там 79%.
Если 73-й артиллерийский полк в прошлом году имел только 23%, то в этом году он имеет 100% снайперских орудий. Если 78-й ап в прошлом году имел 32% снайперского орудия, то в этом году он подготовил 100%. Командир этого полка награжден орденом Ленина за боевую подготовку. В этом году 78-й ап подготовил двойной комплект расчета снайперских орудий.
94-й артиллерийский полк, который в прошлом году не имел ни одного снайперского орудия, в этом году имеет 47% снайперских орудий.
Математическая подготовка крепко помогла. И в этом году мы имеем главную массу комсостава (77%) в 6 и 7 классах по математической подготовке и 9% в 8 классе.
Последний вопрос в отношении комсостава. Мы провели учебу в условиях резкого некомплекта среднего комсостава. Особенно остро стоял вопрос с младшими командирами. Младших командиров у нас в ротах, как правило, были одиночки, а отдельные взводы их и вовсе не имели. Это положение, товарищ народный комиссар, повторяется из года в год. В прошлом году было то же самое положение. Поэтому я докладываю, что нас не удовлетворяет то количество мл[ад-шего] комсостава, который мы готовим, не только для текущей учебы, но и для мобрасчетов. Нам нужно готовить двойной комплект младшего комсостава.
Ворошилов. Кончайте, ведь вы же не докладчик, а оратор. Товарищи, давайте установим строгий регламент. Мы все говорим об организации работы, а здесь не можем организовать свою работу. Если времени мало, давайте уговоримся сколько нужно 15 или 10 минут, но с таким расчетом, чтобы не пришлось «выводить с милицией». Поэтому давайте на сегодняшний день установим 15 мин. на выступление, если будет не хватать и народ желает слушать, продлим на 1—2 минуты.
Сейчас объявляю перерыв на 15 минут.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 141-148.
Шапошников. Боевая подготовка Ленинградского военного округа протекала по приказу № 0103[18] и по остальным директивам, изданным наркомом обороны и начальником Генерального штаба.
Нужно сказать, что Ленинградский военный округ в этом году переживал реорганизационный период. Достаточно сказать, что из всех стрелковых дивизий лишь одна не была затронута реорганизацией, а остальные подвергались реорганизации. Однако, несмотря на это, бойцы и командиры прикладывали все усилия, дабы выполнить те указания, которые были намечены директивными указаниями наркома обороны.
Я хочу остановиться на вопросе планирования боевой подготовки. В этом году нам удалось более или менее планово проводить боевую подготовку и затем осуществлять живой инструктаж и контроль за проведением занятий и за выполнением тех указаний, которые даются сверху. В данном случае все командиры штаба округа ведают боевой подготовкой, преимущественно проводили свою подготовку в частях, осуществляя инструктаж и затем проверяя ту работу, которую стрелковые и другие части проводили в плане своей боевой подготовки. Только благодаря этому нам удалось более или менее вполне удовлетворительно, а в некоторых отдельных отраслях и хорошо выполнить то, что было указано нам свыше. Я вполне приветствую ту перестройку в области подготовки, которую здесь и предлагал Михаил Николаевич18. В данном случае те наши программы, которые существуют для боевой подготовки красноармейцев и нашего младшего комсостава, безусловно нуждаются в коренном изменении. В этом отношении я не успел пересчитать более подробно то число часов, которое называлось здесь, но все-таки должен сказать, что безусловно это число будет нас удовлетворять в том распределении дисциплины, которое нам необходимо для боевой подготовки. Вместе с этим те указания, которые были даны ранее о повышении ответственности за боевую подготовку, они должны углубляться и дальше, и нужно как можно больше давать свободу нашим командирам, будь-то дивизия, будь-то командир полка, в проведении боевой подготовки, держать непосредственно ее под своим контролем, но не мешать боевой подготовке. С выходом нового устава[19] у нас имеются все положения, которые позволяют нам боевую подготовку вести без срывов и не внося никаких дальнейших существенных корректив.
Я хочу остановиться на вопросе оперативно-тактической подготовки. Нужно сказать, что та программа, которая была указана округу, выполнена и, кроме того, округ без отрыва от производства путем заочных военных игр в окружном и корпусном масштабе проводил оперативно-тактическую подготовку. Оперативно-тактическая подготовка сводилась и имела целью — утверждение единства решений в командном составе в масштабе округа в духе существующих устава и положений. В данном случае большой упор делался прежде всего на командира, знающего «чего хочет» командир в своем решении, чтобы в его решении было ясно и точно указано «чего он хочет» в том решении, которое он принимает. Правильно здесь указал Михаил Николаевич[20], что при докладах решения наш командир всегда понимает с самого распределения ролей между войсками, в уже принятом им каком-то решении, но ясно доложить «чего хочет» командир дивизии или батальон, иногда очень трудно добиться от командира этого. Поэтому утверждение этого у нашего командного состава являлось первым краеугольным камнем нашей оперативно-так-тической подготовки округа.
Второй краеугольный камень, который отшлифовывался в нашей оперативно-тактической подготовке — это привитие командному составу стремления во что бы то ни стало бить противника и чтобы в решениях было поменьше вензелей, а проводился бы непосредственный удар по живой силе противника. Эти требования жестко проводились как на наших военных играх, так и на выходах в поле и, наконец, на крупном нашем тактическом учении.
Мы много уделяли внимания проработки с командным составом обеспечения наступательной операции, материальному обеспечению и обеспечению боевому. Надо сказать, что в отношении материального обеспечения мы более или менее сделали шаг вперед, в отношении же боевого обеспечения: разведка, добывание сведений, служба штабов — то мы здесь вышли с результатами вполне удовлетворительными, но нужно сказать, что в штабной работе в общем и целом ощутимых результатов еще не добились. Командование округом стремилось как можно больше оперативно-тактиче-скую подготовку перенести в поле, поэтому выходы штабов были проведены и зимой, и летом, выводя двухсторонние штабы дивизий и корпусов.
Полевая поездка, проведенная летом, имела целью изучение театра военных действий. В проведении полевых занятий командование старалось установить результаты военных действий на местности. Причем нужно сказать, что широко применялся метод, когда в тех или иных спорных вопросах, при обсуждении решений о прохождении тех или иных направлений, брались реальные танковые части и их работа на местности давала возможность проверить, правильно ли принято решение или нет. Такой конкретный метод использования реальных частей позволяет нам действительно, не только на бумаге и не только одними рассуждениями, но конкретно установить правильность хода военной игры.
Из проведенных занятий по оперативно-тактической подготовке я остановлюсь на крупном, которое было проведено в нашем округе, которое очень много дало нашей авиации, а именно — на военно-воздушных маневрах РККА.
Нужно сказать, что во всей боевой подготовке нашего округа было введено особое положение готовности, как округа приграничного. В нашем округе часть важнейших объектов находится непосредственно в нескольких километрах вблизи границы, поэтому была потребность от частей повышения боевой готовности. Такие виды боевых тревог были проведены зимой и летом в большинстве частей, причем каждая такая тревога вела за собой выход на тактические занятия. Было поставлено требование, что каждое тактическое занятие начинается с боевой тревоги. В авиации этот вид тренировки в боевой готовности позволил мобилизовать нашу авиацию и позволил воздушные маневры РККА нашей авиации проводить с более гибкой боевой подготовкой. На этих воздушных маневрах наша авиация Ленинградского военного округа была поставлена в положение обороняющейся стороны. Маневры показали необходимость самостоятельной организации и разведки воздуха территории округа помимо организации разведки воздуха крупных пунктов. Такая организация разведки воздуха должна являться неотъемлемой частью начальника военно-воздушных сил округа, давая ему возможность продуктивно вести оборону.
Я не буду подробно говорить о тех больших выводах, которые дали военно-воздушные маневры РККА по обороне такого крупного пункта как Ленинград, т.к. наш народный комиссар оценил нашу подготовку далеко не отвечающей современным требованиям войны, Соответствующий доклад по этому вопросу округом представлен. Но я должен здесь особо доложить, что зенитная артиллерия, построенная на территориальных началах, имеющая мизерный автомобильный транспорт, не является тем мобильным средством, которое с первой угрозой войны должно быстро занять свои позиции и столь же быстро открыть огонь по приближающимся воздушным силам противника.
На этих маневрах выявился и другой недочет в подготовке нашей авиации. Во-первых, наш налет на Москву, проведенный в тяжелых метеорологических условиях, когда авиакорпус шел на широком фронте, показал, что нет достаточно хорошей управляемости в самом тяжелом корпусе, и когда часть кораблей (реальных — 6, а в переводе на штатные — 24 бомбовоза) появилась неожиданно над Москвой, пробив низкую облачность, остальные корабли по приказанию нач. ВВС округа, бросив своего командира корпуса, вернулись обратно. Соответствующая оценка таким действиям частей тяжелого корпуса дана в округе, и правильное решение командира корпуса — пробиться через эту завесу погоды — было скомпрометировано его подчиненными, не последовавшими за своим командиром корпуса; начальствующему составу авиации поставлено требование, что если корпус пошел в налет, то возвращения назад не должно быть, как это имеет место в коннице с частью, выпущенной в конную атаку.
Во-вторых, на этих маневрах нам не удалось сочетать действия тяжелой авиации с легкой боевой авиацией фронта. Та мобильность, которая была проявлена в дальнейшем ходе маневров нашими авиачастями по приказанию народного комиссара в налете уже на Ленинград, явилась результатом проведенной боевой тревоги в мае месяце в авиации в больших размерах.
Приведу несколько цифр. В мае месяце боевая готовность нашей авиации исчислялась следующим образом — мы могли поднять в воздух по тревоге всего 50% самолетов со сроком готовности к вылету с подвеской бомб для тяжелой бригады до 6 часов и для легкой бригады до 4 часов, но сейчас при осенних поверках мы уже с подвеской бомб достигли таких результатов, что легкая бригада поднимается в 2 часа с 80% материальной части, а тяжелая бригада готова к вылету через 4 часа.
Другое крупное оперативно-тактическое занятие, которое было проведено на территории округа, — тыловое учение. Начальник Генерального штаба дал выводы по этому учению, они вполне совпадают с теми, которые сделал и округ. Наше тыловое учение, хотя и подготовлялось заранее, все же не имело достаточно длительной подготовки и было проведено в той более или менее реальной обстановке, которая может быть при нашей железнодорожной сети. Учение показало, что нельзя на одной станции снабжения сосредотачивать все запасы, их нужно рассредоточивать на соседних станциях и на перегонах.
Части округа принимали участие в учении с Балтфлотом. Зимой это дело сорвалось из-за плохой погоды, но летом мы приняли участие в обороне берега.
Та установка народного комиссара, которая была взята при подготовке наших стрелковых дивизий и батальонов (считать основой боевую подготовку батальона), себя вполне оправдала и позволила нам при хорошо сколоченных батальонах иметь хорошие поворотливые дивизии. Та работа, которую проделали войсковые части при молодых командирах рот (большинство из них от 6 месяцев до 1 года пребывания в должности) может быть признана вполне удовлетворительной и близко к хорошей; нам удалось получить и сколоченные роты, и сколоченные батальоны. Правда, штабы батальонов не всюду еще достаточно сколочены, но командир батальона уже твердо держит в своих руках часть.
Маленький опыт был проведен на наших крупных тактических учениях, В одной из стрелковых дивизий мы сформировали противотанковый дивизион из пушек Гочкиса на автомобилях и придали его одной дивизии. Дивизия подверглась большой атаке крупных мехчастей. Этот опыт себя полностью оправдал. Этот автомобильный противотанковый дивизион, прикрывая дивизию с фланга, если было нужно, то выбрасывался вперед и мне кажется, что механизация противотанковой артиллерии и дополнительное включение ее в дивизии является вполне целесообразной.
Позволю себе занять внимание одним вопросом — стрелковой подготовкой. Она в округе вышла на хорошо. Мы имеем устойчивую подготовку по винтовке, по станковому пулемету, но колеблющуюся подготовку в ручных пулеметах. При такой подготовке мы имеем отличные боевые стрельбы. Мне кажется, что наш Курс боевых стрельб и метод их проведения должны быть пересмотрены для того, чтобы увязать их с индивидуальной подготовкой. Не может быть при хорошей индивидуальной стрельбе отличия боевых стрельб и, казалось бы, что должно быть наоборот.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 149-155.
Смирнов. 1936 г. был годом напряженной работы войск округа и тут совершенно верно отмечали докладчики, что и в этом году армия приходит с большими результатами. Даже новые части, которые недавно сформированы, показали свою жизнеспособность и возможность применения в боевой обстановке. Но не надо обманывать себя, мы слишком сильно развернулись и если бы не на таком коротком времени, как маневры 3—7 дней, а помотали бы части 2 недели, то тогда вид они имели бы совершенно другой. Надо сказать, что у нас слишком омоложенный командный состав и его некомплект, части рыхловаты. Поэтому надо определенное время для того, чтобы окрепнуть. Вот какая задача стоит перед нами.
Относительно мобильности. Вот на прошедшем Военном совете вопрос о мобильности был модным вопросом, с него начинали и на нем кончали. На этом совете вопрос о мобильности не освещался. Верно, части дают мобильность, но сейчас нужно больше усвоить понятие этой мобильности, главным образом она идет по линии быстрых маршей, бросков и перебросок. Люди выполняют это отлично. И это не удивительно, т.к. страна наша перелицевалась, мешкотных крестьян мы в армии уже в той мере не имеем, армия пополняется рабочими, служащими и из деревень приходит другой человек, то это уже не тот крестьянин, часть умеет обращаться с машиной, в нем уже нет той российской мешковатости и, когда требуем, он бегает, он очень вынослив. Но Семён Михайлович[21] поставил правильно вопрос, что не надо забывать и о тактике, если люди бегут 9—10 км, то нет время выбирать местечко замаскироваться, приземлиться, правильно нацелиться, это просто некогда. В той сложной обстановке, в которой будет наш боец, он должен уметь защититься, замаскироваться, уметь защититься и от воздушной, и химической атаки. Всему этому бойца надо научить. Мобильность заключается не только в том, чтобы быстро бегать, а хорошо действовать и умело и в пределах тех требований, которые ставит война. Это вопрос серьезный, его надо поставить.
Я не хотел бы согласиться с Михаилом Николаевичем Тухачевским, когда он говорил, что командира взвода надо освободить от групповода. Безусловно, надо разгрузить, лучше организовать учебу. Верно, много загружают командиров зря, много их мотаем, а знаний не так много даем. Я вам скажу, назову одну дивизию. У нас 85-я дивизия, там около 200 групп бывает (нормальный полк — до 70 групп). Полный штат — политруков 16 человек. Если решать вопрос механически, то в ряде групп лишаемся возможности проводить политические занятия. Опыт, который провели в одной дивизии, было положено занятие только на политрука. Когда политрук руководит 3 группами — успехи неплохие, а когда 4—5 группами — успехи уже не такие, слабые, он всех людей охватить не может. Поэтому волей-неволей мы физически поставлены в необходимость назначать групповодами командный состав. Вредно ли это? Нет, это даже полезно, дает возможность расти человеку, сталкивая командира с красноармейцами не только как человека, который командует, но воспитывающего, но и интимную связь дает. Ведь политзанятия у нас — это не изучение только дисциплины, это круг политических сведений современности, которые должны давать и которыми воспитываем бойца. Это цементирует нашу армию, это наше отличие и это большое достоинство нашей армии, так что надо оставить прежнее положение, пускай командир взвода работает групповодом. Резервов, где мы должны искать время для того, чтобы лучше учить командира, у нас еще много и эти резервы надо искать в нашей неорганизованности и неумении работать.
Потом об общеобразовательной работе я прямо ходатайствую, чтобы всячески включить ее в законную дисциплину. Ведь у нас это дело шло плохо и передано было политорганам. Мы, товарищ народный комиссар, не конфузясь, можем прийти и сказать, что мы с этим делом справились. В округе охвачено 29 782 человека. Уже одна эта цифра на один округ свидетельствует о том, какое значение имеет этот вопрос, как нуждается наша армия в общеобразовательной подготовке и как бы много мы могли сделать в решении всяческих вопросов, если бы наши командиры в отношении общеобразовательной подготовки стояли бы выше. Это исключительно нужная для нашей армии дисциплина, и делать ее приживалкой во внешкольном времени, не давая ей законного времени, было бы неправильным, особенно при начальном ее росте. Поэтому я очень ходатайствую, чтобы общеобразовательная подготовка нашла свое законное место в расчете часов, как необходимая дисциплина.
Что это дело поддается успеху, свидетельствуют цифры.
Ворошилов. Сколько часов отведено в этом году?
Смирнов. Я этого точно сейчас не могу сказать.
С места. 276 часов?
Смирнов. 859 человек нынче сами предъявили требования, чтобы сдать экстерном за десятилетку. Свыше 29 тыс. человек учатся у нас, и это надо учесть, т.к. от этого мы очень выигрываем.
Ворошилов. Против учебы никто не возражает.
Тухачевский. У вас же есть 2 часа на политмассовую работу, почему нельзя учить командиров в это время?
Смирнов. Нам необходима общеобразовательная подготовка, а, стало быть, и время для нее, т.к. эта дисциплина в порядке внешкольном ничего не дает, а она нам нужна, если мы хотим учить по-настояшему, а не формально относиться к учебе.
И последний вопрос — в отношении подготовки запаса. Вообще запас мы учим, но программа наша недостаточно выдержана. Он пробудет срок, и в результате унесет очень мало. Надо будет эту программу переработать, может быть, пойти на организацию настоящих учебных пунктов для запасников с тем, чтобы дать им более фундаментальную подготовку. Это будет значительно лучше. А то мы бьемся и бьемся, а наслаивания полезного получается очень мало. Я прошу и на этот вопрос обратить внимание.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 156-159.
Горбачев. Московский военный округ во время окружных осенних тактических учений в этом году, выполняя одну из оперативных задач, произвел переброску на автотранспорте Московской Пролетарской стрелковой дивизии из района Москва в район Вязники — расстояние 260 км.
Всего было перевезено: людей — 6000; лошадей — 1700; орудий и зарядных ящиков — 84; танкеток — 87; повозок и кухонь — 434. Для перевозки такого количества людей и материальной части нам требовалось 1359 автомашин (929 ЗИС-5 и 440 ГАЗ АА), из которых было составлено 19 эшелонов. Минимальное количество автомашин в эшелоне — 47 и максимальное — 155. Длина всей колонны на марше предусматривалась 137 км, а фактически достигла 148 км. Средняя скорость движения эшелонов (с остановками) составила 18 км в час. Общее время, затраченное на весь процесс перевозки от выхода головного эшелона до прибытия в район погрузки последнего эшелона, — 27 ч. 40 м., что дает среднюю оперативную скорость 9,4 км в час.
По ходу оперативных действий наших осенних окружных учений нам пришлось произвести вторую автоперевозку из района Вязники в район Тула на расстояние 480 км. Автотранспортные средства в количестве 1909 моторов, которые были привлечены на это учение, позволяли произвести перевозку стр. дивизии военного времени с сокращенными тылами. Фактически же была перевезена 50 СПБР полностью на своих машинах, а оставшиеся 1489 машин, частично груженые мертвыми грузами и частично пустые, обозначали перевозку условных: МПСД и 84-й сд.
Г рафиком движения средняя скорость движения (с учетом остановок) планировалась 18 км в час. Эта скорость в общем была выдержана, повышаясь в отдельных эшелонах 50 СПБР до 19,5 км и понижаясь в эшелонах 84-й сд до 17 км в час. Техническая скорость движения колебалась от 20 до 35 км в час.
Общее время перевозки 44 часа, что оставляет оперативную скорость 9,4 км в час при средней длительности привала под Москвой в 10 часов. Приняв привал за нормальных 4 часа, мы бы имели общее время перевозки 38 часов и оперативную скорость 11 км в час.
Таким образом, как в первой, так и во второй автоперевозках, оперативная скорость выразилась только в 9,4 км в час. Такая оперативная скорость транспортировки войск, безусловно, нас удовлетворить не может. Опыт как одной, так и другой перевозок нам показал, что эту оперативную скорость мы, безусловно, повысить можем, если всерьез займемся проработкой этого вопроса.
Если учесть всевозрастающее количество автотранспорта в нашей стране и строительство таких стратегических автострад, как Москва—Минск и Москва—Киев, то вопрос автоперевозок приобретает для нас актуальнейшее значение и дает нам возможность с первых же дней мобилизации не перегружать наш железнодорожный транспорт и произвести быструю переброску войск из внутреннего округа на границу.
Автоперевозка Московской пролетарской стр. дивизии из района Москва в район Вязники потребовала от нас очень многих, я бы сказал, необычных организационных мероприятий, с которыми мы столкнулись впервые. Так, например: кроме обычных средств ПВО, дивизия на марше обеспечивалась подвижной системой аэростатов заграждения в количестве 29 штук; и одной роте была поставлена задача — неподвижными аэростатами заграждения обеспечить с воздуха мосты через реки в местах передвижения дивизии.
Необходимо отметить, что такая система обеспечения марша с воздуха может и должна найти свое широкое применение. Если же вторым слоем прикрыть колонну истребительной авиацией, то почти исключена возможность поражения колонны со стороны авиации противника. Я считаю, что этот вопрос очень важный, и он требует дальнейшей проработки.
Опыт перевозки лошадей МПСД в количестве 1700 штук показал, что этот вопрос надо внимательно изучить. Первые 10—15 минут движения лошади беспокоятся, затем успокаиваются. Отдельных лошадей во время движения закачивало и в течение 10—15 минут после выгрузки в районе сосредоточения эти лошади имели шаткость в походке. Кормление лошадей овсом во время часового большого привала производить вполне можно, так как это при дальнейшем движении на лошадях не отражается. В общем перевозка на тела лошадей не повлияла, за исключением некоторых нервных лошадей. Пределом перевозки лошадей автотранспортом надо считать сутки, после чего необходимо производить проводку.
Оборудование машин, в которых совершалась автоперевозка, является несовершенным. Для перевозки лошадей требуется более прочное оборудование, в особенности должны быть более прочны поперечные доски и крепление наставных бортов (обрешеток), так как мы имели случаи, когда две лошади выпрыгнули на ходу. Кроме этого, скобы, подпруги слабы и ломаются.
Как правило, все машины должны иметь тенты на прочном металлическом креплении, которые являются как маскировкой, так и в известной мере предохранением от поливок ОВ с воздуха.
При перевозке людей, лошадей и легких грузов не используется вся мощность машины, в особенности ЗИС-5, а поэтому нам необходимо иметь машины с прицепом и это мероприятие нам позволит сократить длину автоколонны почти вдвое. Опыт учений нам показал, что колонна в 1500—2000 машин, идущих конвейером по одной дороге, нерентабельна. Мы имели случаи, когда первый задержавшийся эшелон останавливает движение последующих эшелонов. Целесообразнее организация перевозки колоннами порядка 250— 300 машин, поднимающих стрелковый полк. Следуя на интервалах времени 3-4 часа, такие колонны обслуживаются в пути одними и теми же этапами поочередно.
Состояние пути — шоссе Вязники—Москва—Тула — по ширине проезжей части не допускает движения колонн с технической скоростью выше 35—40 км. Встречное движение, затрудненные вынужденные обгоны, часто неудачная профилировка (крутые изломы и т.п.) — замедляют движение и дают высокий процент поломок и аварий. Поэтому необходимо, чтобы проезжая часть шоссе допускала свободное движение по сторонам, имея незанятой средину (для обгонов), т.е. иметь ширину порядка 15—16 метров. При хорошем покрытии шоссе — это обеспечит скорость в 50—55 км. Водительский состав, проверенный на работе в течение двух ночей подряд (причем 1-я ночь — дождь, 2-я ночь — туман), испытание выдержал, но с большим перенапряжением. На учениях было установлено, что часть водителей, в особенности гражданских, засыпали на ходу, ввиду чего мы имели аварии с человеческими жертвами. Необходимо, чтобы в кабинке при шофере находился его помощник. Опытом установлено, что заправка машин горючим из цистерн, двигающихся в колонне, нецелесообразна, так как это удлиняет колонну и на заправку уходит много времени. Необходимо, чтобы каждая машина имела свой дополнительный бак для горючего, что позволит производить переброску на 300—400 км без затраты времени на заправку.
Необходимо, чтобы водительский состав имел при себе продукты питания в сухом виде, а также для выигрыша времени необходимо иметь на маршруте этапные питательные пункты на дистанциях порядка 200—300 км (питание, водопой, ремонт машин, заправка, санитарное и ветеринарное обслуживание).
Службу ВНОС на военной дороге необходимо подчинить начальнику военной дороги. Сигнал воздушной опасности на походе передается с трудом, поэтому желательно оборудование основных шоссейных магистралей (автострад) световыми сигналами, условным цветом, предупреждающими проходящие колонны об опасности. Кроме того, все стационарные учреждения, обслуживающие военную дорогу, все регулировщики и т.п. обязаны иметь особый флаг (сигнал), который должен выставляться ими по получении по телефону или по радио сигналов о воздушной опасности. Таким путем проходящие колонны, не останавливаясь, предупреждаются об опасности.
Военная дорога, организованная нами на участке Вязники—Тула, подтвердила свою жизненность. Начальнику военной дороги необходимо подчинить:
а) службу движения эшелонов (расписание движения и контроль выполнения);
б) службу регулирования;
в) службу связи;
г) службу инженерного восстановления пути;
д) службу ВНОС и ПВО отдельных объектов и районов маршрута;
г) службу этапов (питание, снабжение, ремонт).
Современные органы ВОСО с этим не справятся, слабы численно и поглощены полностью жел.-дор. перевозкой; ее принципы склонны механически переносить на грунтовую дорогу.
Для выявления эффективности автоперевозок не только летом, но и в зимних условиях — необходимо провести подобные учения зимой.
Считаю, что доложенные мною вопросы, которые были выявлены на практике, послужат стимулом к резкому повышению достигнутой на сегодняшний день скорости автоперевозок, поднимет их материальную и оперативную рентабельность и позволят в будущей войне в процессе развертывания мобилизованного в народном хозяйстве транспорта не везти его мертвым грузом по железной дороге к линии фронта, а превратить его в мощное транспортное средство с первых же дней войны.
Второй вопрос, о котором я хочу доложить, так как он находится в прямой связи с автоперевозками, — это устройство зимних автодорог.
Впервые в округе на окружном инженерном сборе командиров полков в г. Владимир возникла мысль использования дорожных механизмов для устройства дорог на целине по снегу для автомашин. Опыт работы с тяжелым грейдером не дал особого эффекта, благодаря неудачным условиям местности. Однако на зимних учениях в Малоярославце этот вопрос был поставлен вновь. Для прокладки дороги был использован сначала легкий грейдер, оказавшийся негодным для этой цели, так как подпрыгивал на снегу и не забирал его. Дорожный клин — треугольник, который применяется для расчистки от снега, также оказался непригодным, попав на пень на целине, сломался.
Тогда мы решили сконструировать свой более прочный клин из бревен. Причем для укрытия от холода очередной смены людей, продуктов и горючего для трактора была приспособлена специальная будка из фанеры. Этот способ расчистки оказался более удобным и эффективным, чем расчистка легким грейдером. При более глубоком снеге требовался и тяжелый грейдер, который снимал последний слой снега, оставляя его на грунте всего лишь толщиной в 5—10 см. Такая глубина снега дает полную возможность двигаться без цепей даже легковым машинам при температуре ниже минус 5°С. Таким образом была проложена дорога более 100 км при ширине 3—4 метра.
Опыт работы показал, что, имея 2 гусеничных трактора, клин и один средний грейдер, можно добиться скорости расчистки дороги для колесных машин до 3-4 км в час для движения в одну сторону. При глубине снега до 1 метра скорость расчистки уменьшается почти вдвое.
Расчищенные дороги оказались настолько удовлетворительными, что на большем участке движения легковые машины могут проходить со скоростью 40—50 км в час.
Прокладка дороги в зимних условиях дает некоторое преимущество в том отношении, что под снегом образуется довольно твердая корка и сама дорога имеет более ровную поверхность.
Успех работы простейшего зимне-дорожного отряда может быть доведен до 40—60 км в сутки, в зависимости от условий снежного покрова.
Еще больший эффект могут дать парки дорожных машин саперных батальонов стрелкового корпуса и инженерных батальонов резерва главного командования, как более мощные организации.
Ширину расчищенной дороги желательно иметь не менее 5,5— 6 метров ддя движения в обе стороны или, в крайнем случае, необходимо расчищать через определенные участки площадки для разъездов.
Таким образом проведенные опыты показали, что с колесными машинами воевать зимой можно.
Несколько слов о войсковом тыле. Если нам сегодня поднять территориальные войска, то войсковым тылом они навряд ли смогут быть обеспечены, так как об этом свидетельствуют проверенные факты.
В частях округа по мирному времени имеется 173 630 лошадей, которые при мобилизации в основном останутся в частях первой очереди, составляя лишь 9% потребности всех частей военного времени. Остальное количество лошадей должно поступить в порядке поставки из народного хозяйства, качество которых далеко не удовлетворяет нашим войсковым требованиям.
Состояние фонда «Лошадь РККА»[22] во всех мобокругах признать удовлетворительным также нельзя. Выделенные фондовые лошади при приеме их в РККА бракуются до 50%, а в некоторых районах, как например, Юрьевском Ивановской обл. из просмотренных ремонтной комиссией 3000 лошадей оказалось годными для РККА только 7 лошадей.
Основные причины неудовлетворительного состояния фонда следующие:
а) незначительное количество молодняка рождения 1932— 1933 гг.;
б) отсутствие требовательности и контроля со стороны обл. (край) исполкомов;
в) недостаточная заинтересованность колхозов в создании фонда;
г) отсутствие ответственности колхозов за браковку фондовых лошадей;
д) в 1935 г. для приема на сборы 8200 лошадей пришлось осмотреть 24 500 голов, причем в ряде районов браковка конского состава доходила до 80% (Ярославль, Моршанск, Боровский район Горьковского края). И, наконец, еще один факт.
В сентябре месяце 1936 г. мы провели в 6-й территориальной стрелковой дивизии сбор дивизионного транспорта. Из выведенных колхозами 3130 лошадей нам с трудом удалось отобрать только 557 лошадей (17%), из которых 100 лошадей в процессе проведения самого сбора оказались совершенно негодными для похода. Остальные лошади с трудом вынесли нагрузку на сборе.
К причинам неудовлетворительного состояния конского состава также следует отнести: чрезмерную эксплуатацию, скверный уход, отсутствие надлежащих условий содержания, плохую ковку и слабое внедрение стандартных подков. Не в лучшую сторону выделяется состояние обозов и упряжи. В мирное время в частях округа имеется всего лишь 7—10% обоза с упряжью, потребного для военного времени. Недостающий обоз при мобилизации также должен поступать из народного хозяйства.
Вследствие недостатка и неравномерного распределения пово-зок милитаризированного образца и обывательских на железном ходу по областям и районам, а также кратких сроков готовности, значительному количеству войсковых частей приходится занаря-жать повозки на деревянном ходу, которых по округу занаряжено в среднем до 25%. Особенно неблагополучно в этом отношении обстоит в Ивановской и Ярославской областях, а также в северной части Московской области и Горьковском крае. В Ивановской и Ярославской областях повозок на деревянном ходу занаряжено 37%.
Внедрение милитаризированных повозок в народное хозяйство тормозится отсутствием кредитов на это мероприятие и недостатком наличных средств в колхозах. Кроме того, тип милитаризированной повозки по своей конструкции очень громоздок и не удовлетворяет полностью интересы колхозов (повозка тяжела для средней крестьянской лошади, хода повозок не соответствуют колее проселочной дороги — шире). Эти повозки с заводов поступают без кузовов, что приводит к устройству неусовершенствованных и разновидных кузовов.
Тип одноконной повозки не удовлетворяет требованиям РККА: малая грузоподъемность, недостаточная приспособленность для армии.
По мобпланам в Курской и Воронежской областях положение с комплектованием частей обозом считается несколько лучше, так как вся потребность покрывается повозками милитаризированного типа и обывательскими на железном ходу. Однако проведенный в 1936 г. сбор тылов в 6-й сд показал, что это благополучие относительное. Оставленные на сбор повозки для артпарка были хотя и на железном ходу, но прочность их оказалась небольшой. В большинстве своем эти повозки были с большой изношенностью и непригодны для поставки в армию. Еще хуже дело обстояло с упряжью, комплектом, который составляли: хомут, седелка, недоуздок и веревочные вожжи. Принадлежностей к обозу и упряжи совершенно не было.
Для поднятия качества конского состава обоза и упряжи необходимо:
1. Поставить вопрос перед Наркомземом об улучшении состояния эксплуатации конского состава, обоза и упряжи.
2. Увеличить сеть вет. пунктов и образцовых кузниц, с подготовкой соответствующего количества кадров.
3. Организовать не менее 1-й специальной мастерской в каждом административном районе для подделки и ремонта обоза и упряжи.
4. Повысить ответственность в колхозах за порчу и чрезмерную эксплуатацию лошадей и обоза.
5. Увеличить завоз милитаризированных повозок в народное хозяйство.
6. Увеличить вдвое нормы выделения в фонд «Обороне — повозка с упряжью».
7. Осуществить систему комплектования частей путем приписки лошадей, повозок с упряжью и повозочными.
8. Отпустить денежные средства (ориентировочно 705 ООО руб.) на приспособление одноконных повозок под парные.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 160-169.
Никольский. Я хочу остановиться прежде всего на вопросах состоя ния и сбережения конского состава. Факты последних лет, и особенно этого года, говорят о том, что количество конского состава в нашей армии растет. К настоящему времени наша армия имеет не одну сотню тысяч лошадей. Отсюда понятна та ответственность, которая лежит на командном и начальствующем составе и, естественно, на ветеринарной службе в деле сбережения конского состава.
Приказом народного комиссара об итогах боевой подготовки за 1935 г. и указаниями начальника Генерального штаба перед командованием войск и ветеринарной службой были поставлены задачи: повысить боеспособность конского состава и его сбережение, поднять боевую подготовку ветеринарной службы. Как разрешены эти задачи?
Итоги маневров и тактических учений, а также изучение конского состава непосредственно в войсках дают основание доложить народному комиссару обороны и Военному совету, что боеспособность конского состава повысилась. Несмотря на то, что маневры проходили в трудных условиях, несмотря на то, что от конского состава требовалось серьезное напряжение, — конский состав на маневрах работал безотказно и оставался работоспособным до конца маневров и после маневров.
В нынешнем году на маневрах, по сравнению с 1935 г., потери конского состава уменьшились в два раза и заболеваемость в 4 раза. В отношении потерь и заболеваемости на маневрах надо сказать, что они не превысили потерь и заболеваемости гарнизонного расположения войск. Как пример, я могу указать на Киевский военный округ, где в прошлом году (тогда УВО) во время маневров было потеряно 58 лошадей, а в нынешнем году потерь не было. Не было потерь и в ОКДВА, а в прошлом году там были потери. Сравнительно невысокий процент потерь на маневрах имел место в БВО, хотя на маневрах БВО было до 30 тысяч конского состава.
Тот факт, что мы имеем округа, где на маневрах не было потерь, дает основание утверждать, что маневры могут проходить без потерь в конском составе. Я могу также доложить, что, несмотря на то, что маневры проходили в районах неблагополучных по заразным заболеваниям, благодаря принятым ветеринарно-профилактическим мерам, как правило, на маневрах не было заразных заболеваний.
Мы имеем улучшение в деле сбережения конского состава по ряду военных округов, в частности, в САВО, в ЗабВО, ПриВО — в коннице и в стрелковых частях. Повысилась ветеринарная подготовка бойца в кавалерии. Но я должен сказать, что это повышение ветеринарной подготовки еще недостаточно. Надо учесть то обстоятельство, что наша армия комплектуется рабочими, которые по характеру своей работы вообще мало имеют дела с лошадьми или вовсе не имеют. Колхозники, благодаря дифференциации производства в колхозе, также не все соприкасаются с лошадью. Поэтому надо ветеринарной подготовке бойца уделить больше внимания. Культурность конюшен и соответствующий конюшенный распорядок вошли в быт большинства войсковых частей и являются повседневным явлением. Но вместе с тем я должен отметить целый ряд недочетов, которые говорят о том, что приказ народного комиссара и указания начальника Генерального штаба полностью не выполнены. По-прежнему обращают внимание большие потери в конском составе от механических повреждений, благодаря недостаточности ухода и надзора за конским составом. Мы имеем недопустимые факты пропажи лошадей без вести, гибели лошадей от поездов и т.п. От этих причин за первое полугодие 1936 г. погибло 624 лошади.
Приходится также отметить большие потери в конском составе в результате неправильного кормления и недоброкачественности сена. За это полугодие переболело свыше 8 тыс. лошадей и пала 781 лошадь от желудочно-кишечных заболеваний. Эти заболевания в значительной своей части являются следствием невыполнения требований уставов в отношении режима кормления лошадей. Я считаю, что было бы целесообразно ввести в кормовой рацион лошадей соломенную сечку. Это практикуется почти во всех армиях капиталистических стран. Затраты, которые будут на нее произведены, будут скомпенсированы сбережением конского состава.
В этом году по оргмероприятиям и вследствие комплектования кавалерийских частей в армию влились десятки тысяч конского состава. Прибывающий на комплектование конский состав зачастую был недостаточно крепкой конституции; мы еще не добились такого положения, чтобы войсковые части комплектовались из определенных районов; лошади прибывают из разных районов с разными климатическими условиями и часто нелегко акклиматизируются. Эти лошади нередко больны мытом и другими инфекционными заболеваниями. Все это требовало проведения жестких профилактических мер, карантина и изоляции, но фактически эти лошади попадали в крайне неблагоприятные условия. Это объясняется тем, что конюшенное строительство, как правило, отстало от пополнения лошадьми. За недостатком конюшенной площади и отсутствием карантинных помещений — имеющиеся конюшни перегружались, а часть лошадей иногда оставалась даже под открытым небом. Благодаря этому получался большой процент заболеваемости лошадей. Кроме того, не всюду в этих трудных условиях сумели находить выход, чтобы правильной организацией мероприятий устранить влияние этих неблагоприятных факторов. В конечном итоге во вновь сформированных частях было много заразно больных. В Белорусском округе — 5,5%, в Киевском — свыше 4%. Особенно большой процент заболеваемости наблюдался в Ленинградском военном округе во вновь формируемых кавалерийских частях.
Здесь т. Дубовой говорил о том, что при комплектовании конского состава в Харьковском военном округе на маневрах получился отсев лошадей до 70%. Такую же картину мы наблюдаем при комплектовании конского состава 14-й дивизии Московского военного округа. Это неблагополучие с коневыми ресурсами в стране обязывает командный и ветсостав еще более внимательно относиться к делу сбережения конского состава в Красной армии.
Таким образом задача по сбережению конского состава остается и на 1937 г.
Ветеринарная служба в 1936 г. имела успехи. Ветеринарный состав кадра научился быстро ориентироваться в сложной боевой и тыловой обстановке, усвоил тактику обороны ветеринарных учреждений, неплохо справляется с техникой ветеринарной работы в полевых условиях. В нынешнем году на всех учениях в округах ветеринарная служба работала удовлетворительно. Мы впервые на тыловых учениях Харьковского военного округа имели возможность проверить нашу организацию. Ветеринарная организация в основном отвечает требованиям военного времени. Ветеринарная организация и работа на учениях в ХВО получила хорошую оценку со стороны руководства этих маневров начальника Генерального штаба Маршала Советского Союза А.И. Егорова.
Но вместе с тем я должен сказать, что ветеринарная служба имеет целый ряд недочетов, которые нужно устранить в 1937 г. Необходимо повысить специальную клиническую и военно-химическую подготовку ветеринарного состава. Особенно в этом отношении отстает ветеринарный состав запаса. Это объясняется тем, что военная подготовка в вузах и в ветеринарных техникумах поставлена слабо. Вместе с тем, благодаря краткосрочности подготовки на сборах, мы не добились такого положения, чтобы поднять подготовку ветеринарного состава запаса до уровня средней подготовки ветеринарного состава кадра и, наконец, ветеринарная служба довольно сильно отстает от общего уровня технического оснащения армии.
В 1937 г. ветеринарная служба должна продолжить интенсивную ветеринарно-тактическую подготовку ветсостава с обращением особого внимания на клиническую подготовку ветеринарного состава в условиях полевой обстановки.
В 1937 г. мы должны добиться такого положения, чтобы наши ветеринарные учреждения были бы технически выше оснащены, и я не сомневаюсь, что задачи, которые будут поставлены на 1937 г. с помощью командования и в центре, и в округах в 1937 г., ветеринарной службой будут разрешены.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 170-176.
Дыбенко. Тов. народный комиссар, Приволжский военный округ по боевой подготовке ликвидировал те недочеты, которые у него были по сравнению с другими передовыми округами. Результаты боевой подготовки округа имеют значительный успех, и эти успехи в текущем году завоеваны, благодаря упорному труду всего начальствующего состава округа. Оценка всех частей только отлично и хорошо.
Я позволю остановиться на вопросе по докладу Маршала С[оветского] С[оюза] т. Егорова — оперативная подготовка высшего начальствующего состава и армейского аппарата. В текущем учебном году впервые план, утвержденный народным комиссаром об оперативной подготовке начальствующего состава, до известной степени выполнен Генеральным штабом. Однако надо признать, что оперативная подготовка высшего начсостава имеет скорее теоретический характер: это военные игры на картах или же полевые поездки с военной игрой на местности вне районов возможного действия во время войны. Кроме того, военные игры и полевые поездки проводятся не с тем начальствующим составом и частями, с которыми придется действовать в случае войны — за исключением приграничных округов.
Приволжский военный округ за все время своего существования имел возможность участвовать в составе БВО два раза на военных оперативных играх и одной полевой оперативной поездке под руководством комвойсками БВО т. Уборевича, и впервые в текущем году я лично участвовал в большой оперативной военной игре, проводимой Генеральным штабом под руководством народного комиссара т. Ворошилова.
Если к этому прибавить частую смену основных работников штаба округа и начальников родов войск (а это и есть армейский аппарат), то окажется, что из будущего армейского аппарата, который формируется Приволжским округом, есть единицы начальствующего состава, которые поверхностно знакомы с районом, почти совершенно не знакомы с тем начсоставом, с которым придется работать во время войны. Сколоченного и отработанного армейского аппарата по существу нет. Если на сегодняшний день слабо поставлена отработка и сколачивание армейского аппарата, то еще хуже дело обстоит с детальным изучением района возможных действий и изучением вероятных противников. Полевые поездки во внутренних округах на их территории дают некоторую тренировку и сколачивание армейского аппарата, но это далеко не то, что требуется для подготовки к войне. Районы исходного положения армий и их дальнейшее движение должны быть изучены до командира дивизии включительно со всей точностью. Каждый рубеж надо излазить, что называется, на животе.
До сегодняшнего дня все командующие округами являются в роли руководителей окружных учений с войсками и оперативных военных игр и полевых поездок. Одно дело быть руководителем и другое быть в роли исполнителя. Как правило, командующие войсками со своими штабами совершенно не имеют практики управления войсками, быть в роли исполнителя. Это один из крупнейших пробелов в деле оперативной подготовки высшего начсостава и тем более в подготовке армейского аппарата. Что для этого практически требуется? Командующие войсками внутренних округов, которые имеют мобилизационное предназначение, все военные игры, полевые поездки с военными играми проводят на территории тех приграничных округов, которые имеют мобилизационное предназначение и с тем командным составом, который должен входить в состав предполагаемой армии, под руководством будущего командующего фронтом. И второе — в текущем году по плану, утвержденному народным комиссаром, армейский аппарат Приволжского военного округа должен был участвовать на Белорусских маневрах, командуя одной из сторон. Казалось, что, наконец, Генеральный штаб взял правильное направление. Однако в конечном итоге — это мероприятие было отменено. В мирное время может быть и нежелательно пускать командующих внутренних округов командовать на маневрах в приграничных округах, насыщенных современной техникой, имеющие большой размах, армейского порядка маневров. Но для военного времени, для подготовки к войне это мероприятие крайне необходимое. На двухсторонние маневры в приграничных округах, мне кажется, как правило, должны вызываться командующие из внутренних округов со своими штабами для командования одной или другой стороной. На этой практической работе с войсками проверяется степень оперативной подготовки высшего начсостава и в целом подготовки всего армейского аппарата. Окружные учения во внутренних округах, где и мало войск и где имеется весьма ограниченное количество техники, мало дает практики, если не сказать больше, для подготовки армейского аппарата. Военные игры и полевые поездки, проводимые непосредственно Генеральным штабом, должны практиковаться как можно чаше. Школа Шлиффена[23] не потеряла своего значения и до сегодняшнего дня.
Ныне существующие армейские инспекции — это пародия на армейский аппарат. Во-первых, эти армейские инспекции используются не по прямому назначению, а, во-вторых, эти инспекции в 10 человек, не имея в своем подчинении войск, тех частей, которые будут входить в состав предполагаемой армии, просто инспекторский придаток к аппарату приграничного округа. Армейские инспекции должны быть расширены до аппарата полноценного [армейского аппарата], руководить боевой подготовкой в мирное время частями, которые должны будут входить в состав этой армии и должны находиться не при штабе округа, а на предполагаемом оперативном направлении.
Остановлюсь на некоторых вопросах по докладу маршала т. Тухачевского — наконец, огневая подготовка получила свое законное направление. Наконец, мы из подготовительного класса, меткий одиночный выстрел, перешли к системе огневой подготовки подразделений и частей. Одиночная подготовка бойца — стрелка, снайпера, пулеметчика — завоевала прочное положение в системе стрелкового дела. Что касается огневой подготовки с боевыми стрельбами, мы еще делаем только первые шаги. Боевые стрельбы взводом, усиленной ротой, и, наконец, в этом году усиленным батальоном, как правило, проводились на стрельбищах, с заранее подготовленными блиндажами и мишенями с измеренными расстояниями, заранее подготовленной связью, т.е. основным в боевой стрельбе — это управлением. Эту подготовительную ступень в огневом деле мы освоили. Но теперь надо переходить к более сложной обстановке.
Боевые стрельбы до усиленного батальона включительно проводить на фоне тактической задачи на совершенно неизвестной местности, где не были бы измерены расстояния до мишени, где потребуется отыскивать мишени путем ведения тщательной разведки, где командиру придется в процессе решения тактической боевой задачи организовать по-настоящему управление и взаимодействие с артиллерией, танками и не мешало бы с авиацией. Проводя таким образом боевые стрельбы, мы по-настоящему будем иметь возможность проверить и нашу тактическую подготовку, и взаимодействие с артиллерией, танками и авиацией. Считаю, что то количество боевых стрельб, которое предусмотрено маршалом т. Тухачевским, недостаточно. Необходимо, как минимум, иметь: две боевых стрельбы — отделением, две — взводом, две — ротой и минимум три — батальоном. Просил бы в текущем году включить боевые стрельбы полком. Это весьма трудная и сложная задача, но к ней надо готовиться.
Второй вопрос — о количестве отработки снайперов на полк. Считаю, что данная норма УБП недостаточна. Нужно готовить на полк минимум 120—150 снайперов.
О стрелковых задачах — необходимо сократить количество подготовительных упражнений.
Нужно УБП отработать систему практической работы командира на всех тактических учениях и особенно с боевыми стрельбами — боепитания. Вопрос, который фактически в войсках решается теоретически, но никогда не имеет практического осуществления.
Об отставании ОСП при наступлении — при условии наступления 3 км в час ОСП будут, как правило, отставать, т.к. на поле боя их приходится перекатывать вручную. Необходимо часть ОСП перевести на мехтягу в процессе самого боя.
Можно ли комвзводов лейтенантов совершенно освободить от обязанностей быть групповодами по проведению политзанятий? В ответ на доклад маршала т. Тухачевского по данному вопросу начпу-окр Л ВО т. Смирнов прочел целую политическую лекцию о вредности этого нововведения, что с тех пор, как комвзвод перестанет быть групповодом, он будет терять связь с бойцом. Это абсолютно неверно. Лейтенант с бойцом во время проведения политзанятий бывает в шестидневку два-три часа. А все остальное время он бывает с бойцом на тактических и чисто технических занятиях. Не этим определяется отрыв командира от бойца. Но вот т. Смирнов совершенно упустил сказать, сколько же времени лейтенант тратит на подготовку к политзанятиям, и эту подготовку он ставит в первую очередь в ущерб подготовке тактической и чисто технической. Почему? Потому что, если лейтенант плохо подготовится к политзанятиям, ему в первую очередь влетит по партийной линии, но были случаи, особенно в этом году, когда проходила поверка партдокументов и обмен, когда отдельным лейтенантам угрожали за плохую иногда подготовку к политзанятиям — лишиться партбилета.
Смирнов. Как фамилия этого командира?
Дыбенко. На политподготовку лейтенант тратит как минимум 4—5 часов. Такие угрозы были. Это может подтвердить начпуокр. (Шум в зале.)
Ворошилов. Это правильно.
Дыбенко. Я считаю, что в терчастях в линейных ротах политрук с ведением непосредственно политзанятий справится. Трудно будет в полковой школе, где больше трех групп. Но надо твердо установить, чтобы политрука не таскали на занятия, где этого не требуется, как, например, во время одиночной подготовки бойца, занятий с отделением, взводом.
В отношении поднятия квалификации младшего командира. К этому вопросу можно присоединить и вопрос о сверхсрочнике. В терчастях на подбор курсантов в полковые школы обращено исключительное внимание. И насегодня мы в полковых школах имеем до 60% курсантов с образованием не ниже семилетки. Скверно дело обстоит с полковыми школами переменного состава, где курсанты готовятся только четыре месяца. Здесь мы выпускаем абсолютно неполноценных младших командиров.
В этом году нам разрешили в кадровые школы производить набор в сентябре и начать занятия с 1 октября с тем, чтобы выпуск произвести к 1 июня. Считаю это даст положительные результаты. Мы будем иметь для занятий в школе полных 8 месяцев. Но вообще сроки подготовки в полковых школах надо пересмотреть.
Сверхсрочник, остающийся на один или два года, никакой пользы не дает. Это исключительно дорогостоящий командир. Считаю, что сверхсрочников надо оставлять только старшин рот, эскадронов, батарей и вообще не заставлять нас производить набор на основании установленных твердых цифр, данных на полк. Вместо сверхсрочника у нас взводом будет командовать младший командир второго года службы. Таких командиров в терчастях мы найдем.
В отношении производства из сверхсрочников в лейтенанты. Мне кажется, надо разделить на два вопроса: выпуск тех лейтенантов, которые остаются служить в войсках, может быть сделан только при условии сдачи всех зачетов за нормальную военную школу. Совершенно другие требования надо предъявить к выпуску лейтенантов запаса.
Голоса. Неверно. (Шум.)
Ворошилов. Ваше предложение сочувствия не встречает.
Дыбенко. Все зависит от того, как подбирать курсантов в школы и отделенных для командования взводом. А практически младшие командиры и сейчас командуют взводами.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 177-183.
Славин. Приказы и указания народного комиссара, на основании которых работали военно-учебные заведения в 1936 г., известны всей армии. В них даны не только общие линии, но самые конкретные пути, по которым должны идти военные школы в деле дальнейшего совершенствования своей работы. Можно прямо сказать, что эти указания заставили нас, работников вузов, коренным образом перестроить ряд отраслей работы вузов.
Народный комиссар обороны на совещании начальников школ, указывая на ряд больших и важнейших вопросов, стоящих перед вузами, сказал, что основой основ является коренное изменение качества комплектования курсантским составом. Прекратить прием в школы безграмотных людей, отбирать в школы людей с проверенным образованием не ниже 7 классов, вовлечь в военные школы учащихся старших классов гражданских школ (полной средней школы, техникумов) — такова была задача, поставленная в комплектовании 1936 г. Для этого нужно было изменить всю систему комплектования, превратить его в большую общественно-политическую кампанию, вовлечь в нее все живые силы армии и вне ее, а не ограничиваться, как было до сих пор, дачей нарядов АМУ райвоенкомам.
В итоге ряда мероприятий, в проведении которых активно участвовали округа, вплоть до начпуокров и командующих, удалось выполнить задачу, поставленную на 1936 г.
В итоге комплектование представляется в следующем виде:
При норме приема в 9495 чел. подано заявлений о желании поступить в школу 89 183 — 940% к норме (сюда относятся и заявления, поданные для поступления в бронетанковые школы).
Из числа принятых в 1936 г. курсантов с образованием ниже 7 классов — нет, окончивших 7 классов — 26,6%, 8 классов и выше — 73,5%.
Полностью укомплектованы намеченные одесские артиллерийская и пехотная школы контингентом с образованием не ниже полной средней школы (10 лет).
1-я Ленинградская артиллерийская школа укомплектовалась контингентом с образованием 9 и выше классов (за 8 классов — только 6%, за 7 классов — ни одного), остальные артиллерийские школы, за исключением 4, укомплектовались только на 14—19% с образованием за 7 классов, весь остальной состав (86—81%) — с образованием 8 классов и выше.
Специальные школы, за исключением 4, укомплектовались с 7-летним образованием только в размере от 8 до 14%, остальной состав — с образованием за 8 и выше классов.
По возрасту: с 17 до 19 лет — 60,8%, с 20 до 21 года — 24,3%.
Таким образом комплектование этого года дало нам хорошие результаты, не сравнимые с результатами 1935 г. и прошлых лет. Но все же проблема комплектования вузов полностью еще не решена; мы решили пока только задачу, поставленную наркомом на 1936 г. Проблема комплектования вузов, а значит и проблема кадров РККА, полностью будет решена, вместе с нею решен будет также вопрос, который выдвигает Михаил Николаевич[24] в отношении изучения командным составом общеобразовательных предметов за счет служебного времени, если мы специальные школы и, в первую очередь артиллерийские школы, укомплектуем молодежью, имеющей законченное среднее образование, то есть в объеме 10 классов средней школы, а пехотные и кавалерийские, хотя бы на ближайший период, с образованием не ниже 8 классов. Эту задачу мы обязаны разрешить, хотя трудно сказать, в какой мере удастся это решить именно в 1937 г. Мы к этому приложим все старания. Дружная работа всей армии в этом направлении, как это показывает опыт этого года, нам безусловно обеспечена. Мы, в частности, представим народному комиссару ряд предложений, которые должны будут нам облегчить решение этой серьезной и трудной, но крайне необходимой задачи.
Наша молодежь, можно сказать, очень избалована широкими возможностями, которые ей представляются в стране; она, окончив среднюю школу, норовит прямо в академию. Тем более что сейчас существует у нас такое вынужденное положение, когда мы принимаем в академии гражданскую молодежь с образованием в объеме 10-летки, даем принятым 450 рублей в месяц и прочие блага. Причем принимаем в академии отнюдь не особо подготовленную молодежь, которая имеет отличные оценки, но и таких, которые на испытаниях в академиях получали только хорошие и даже посредственные оценки. Мы хотим внести предложение народному комиссару, этот вопрос уже предварительно подработан нами с т. Роговским и с начальником артакадемии т. Тризной, установить для лиц с законченным средним образованием, поступающих в наши артиллерийские и другие специальные школы, после трехлетней учебы в военных школах и годичной службы в войсках в должности командиров, — право держать затем испытания в академии на 3-летний курс обучения, а не на 5-летний. Если мы скажем об этом молодежи, то в наши военные школы будет большой приток молодежи с законченным средним образованием. Эти люди будут гораздо более ценным контингентом для академии, чем те, которых мы сейчас принимаем со стороны.
Ворошилов. Это необходимость.
Славин. Совершенно верно. Но от этого нужно в конце концов отказаться и уже сейчас начать готовить условия для отказа от этого в будущем и создавать внутри армии широкую базу для комплектования наших академий.
Наряду с улучшением комплектования, рядом принятых мероприятий в вузах произведена перестройка системы преподавания общеобразовательных предметов, которое можно смело характеризовать, как неудовлетворительное (отсутствие дифференциации групп обучения, единая программа, вне зависимости от уровня общеобразовательных знаний и т.п.), и нам удастся поднять общеобразовательную подготовку и ныне обучающихся курсантов 2-го и 3-го курсов.
В связи с происходящими изменениями в курсантском составе еще и еще раз встает перед нами вопрос о кадрах, которые должны учить и воспитывать этих людей, тем более что в этом году мы переработали все программы, подняли их на более высокий уровень, в частности по артиллерии и специальным предметам.
В этом году с помощью начальника Управления по начсоставу т. Фельдмана мы некоторые улучшения внесли в составе наших кадров командиров и преподавателей. Вузы получили несколько десятков академиков. Но дело полного укомплектования вузов полноценными кадрами большое и сложное. За короткое время его трудно было решить. Здесь еще непочатый край работы. Военно-учебные заведения должны более решительно укомплектовываться кадрами с высшим военным образованием. Для вузов нельзя жалеть лучших командиров. Подумайте только, какие гигантские изменения произойдут в нашей растущей армии, если одни только вузы, объединяемые УВУЗом, каждый год дадут в строй 8 тысяч высокограмот-ных в общеобразовательном и военном отношении, культурных лейтенантов и военных техников. Получением свежих кадров со стороны, переподготовкой части наличных кадров вузов, мы должны решить проблему усовершенствования начальствующего состава вузов в кратчайшие сроки.
Народный комиссар дал твердые указания превратить военно-учебные заведения в высокоорганизованные и культурные учреждения, прекратить разбазаривание учебного времени, доходившее порой до ужасающих цифр, считать каждый час учебы, который так дорого нам стоит, не говоря уже о его значении для высококачественной подготовки, твердо проводить учебные планы без всяких срывов, создать в школах атмосферу исключительно высокой ответственности за порученное дело.
В этом году при содействии командующих округов и начттуокров нам удалось достичь многого в этом направлении. Резко сократился отрыв курсантов и командиров школ от их прямой учебы, сократились срывы занятий, школы не имеют сейчас возможности ссылаться на разные объективные причины, которых, к сожалению, было так много. Однако и в этом году имели место, правда не везде и в меньшем размере, нарушения этих приказов наркома.
Уборевич. Он посматривает на меня.
Славин. Нет, Иероним Петрович, в данном случае не на вас. Вы правильно поступили, когда привлекли, в соответствии с установками наркома и с его разрешения, курсантов школ на маневры в качестве командиров взводов и отделений. Командующий Белорусским округом этим показал, что он учитывает и понимает интересы школ.
Ворошилов. Ему по штату положено понимать.
Славин. Хотя это элементарно ясно, однако, к сожалению, не везде такое положение. В некоторых округах курсанты, которые через какой-нибудь месяц должны стать полуротными командирами, привлекаются на маневры в качестве бойцов, пытаясь мотивировать это интересами школ. Это неправильно и недопустимо.
Борьбу за строжайший режим организованности учебы и жизни военных школ, за полную ликвидацию расхищения учебного времени и дезорганизации учебы и жизни вузов — должны мы все вместе продолжать и впредь, как требует от нас народный комиссар. Огромную роль, которую нельзя переоценить, сыграл в деле поднятия организованности и ответственности в учебе установленный наркомом институт выпускных и переводных испытаний.
Для улучшения учебы и учебного процесса в военных школах мы совместно с начальниками центральных управлений переработали все программы. Отныне школы имеют стабильные программы и учебные планы взамен из года в год менявшихся программ и учебных планов, страшно дезорганизовавших весь процесс учебы. В новых учебных планах пересмотрено распределение учебного времени между различными дисциплинами под углом зрения увеличения количества времени на основные дисциплины и ликвидацию много-предметности и излишних наслоений в программах.
Например: в пехотных школах время на тактику увеличено с 620 час. в 1934/35 учебном году до 800 час. в 1936/37 уч. году; на топографию — соответственно со 120 час. до 200 час.; на огневую подготовку — с 565 до 620 час.; на военную технику с 295 до 400 час.; в артиллерийских школах: на артиллерийскую подготовку — с 770 час. до 970 час., а для лиц с 10-классным образованием до 1160 час., на топографию с 220 час. до 250 час.
Во всех военных школах увеличено время на топографию, являющуюся, как известно, отстающим участком в подготовке наших командиров.
Уборевич. Скажите, почему у нас зимой мало выходят в поле?
Славин. Я сейчас на это отвечу. Оно у меня в плане выступления.
Нам пришлось провести ряд мероприятий по перестройке и улучшению преподавания тактики.
В чем основные пороки обучения тактике в военных школах:
1) В преподавании тактики на первое место ставилось изучение учебника. Курсанту преподносились лекции преподавателя, которые в большинстве случаев представляли пересказ учебников. Рассказанное преподаватель задавал выучить по учебнику, а затем на следующем занятии поверял, как тот или иной урок выучен курсантами.
2) В преподавании доминирует ящик с песком и групповые упражнения. Учения в поле в строевом расчете и с материальными средствами, а тем более двухсторонние — практиковались очень мало. Само собою разумеется, что навыки в овладении любым видом боя можно получить только при практической отработке его курсантами в поле, в строевом расчете. Ящик с песком и групповое упражнение может быть только подготовительной ступенью к полю, но не заменять его.
3) Метод проведения занятий и на ящике с песком, и групповым упражнением чрезвычайно разношерстный и неправильный. Эти занятия проходят преимущественно путем вопросов руководителя и ответов курсантов и наоборот; многочисленный и длинный разговор имеет характер урока, тактическое занятие не строится и не выдерживается до конца как бы в условиях боя, где, получив задачу, командуют, распоряжаются, доносят и т.п., где действуют, а больше всего сбиваются на школьный метод, при котором руководитель выступает в ходе учения как учитель, а курсант как учащийся. Не создается, таким образом, динамика боя, курсант, поставленный в роли командира, не находится все время под воздействием обстановки и не учится командовать и распоряжаться.
4) Плохо усвоен метод проведения коротких задач, отработки тактических тем по элементам, то есть то, что народный комиссар годами требует в своих приказах.
Тактическое занятие даже на ящике с песком или групповым упражнением в поле проходит 4—5 часов с нагромождением в одной теме огромного числа учебных задач, остающихся недоработанными и нечетко усвоенными курсантами.
В отношении артиллерийских школ надо отметить еще одну особенность. Школы стремились сколотить лучшие взводы, батареи и дивизионы, иметь курсантские подразделения в постоянном расчете, заменяя этим индивидуальную выучку каждого курсанта по всем обязанностям бойца, младшего командира и командира взвода всех специальностей.
Такое положение вещей заставило У ВУЗ принять меры к тому, чтобы установить правильную методику тактической подготовки и единство ее во всех военных школах. Лучшим способом достижения этих целей являются не лекции о методике и не директивы, а занятия с руководящим составом школ.
С 1 июня до 25 июля УВУЗом проведены четыре 8-дневных тактических сбора, охвативших всех начальников пехотных и артиллерийских школ, их начальников учебных отделов и ст[арших] преподавателей тактики. Эти сборы состояли сплошь из учений на отделение и взвод, каждый участник его действовал в разных ролях вплоть до руководителя учения.
Существенную помощь оказало нам УБП и лично т. Седякин, который занятия с руководящим составом пехотных школ проводил лично. Для занятий с руководящим составом артиллерийских школ был привлечен АКУКС и его начальник т. Сивков.
Вслед за этими тактическими сборами во всех пехотных и артиллерийских школах тем же методом проведены сборы, охватившие весь командный состав и преподавателей тактики.
Перед УВУЗом стоит задача упорного и непрерывного наблюдения и помощи школам в систематическом повышении качества фактического проведения в жизнь улучшенных методов тактической подготовки, проработанных на сборах.
Чего мы добиваемся:
1) активизировать полевую работу школ. Всячески выводить тактические занятия в поле. Ящик с песком, групповое упражнение должны служить только подготовительными ступенями в отработке видов боя; школы должны жить активной полевой жизнью; школы должны быть творцами тактики мелких подразделений;
2) правильно поставить отработку каждого вида боя по элементам, методом коротких учений (занятий) продолжительностью в 1—1,25 часа;
3) правильно поставить методику проведения самого тактического учения: а) план учения, б) подготовка его, в) содержание, г) роль руководителя на учении, д) характер разбора.
В новых программах и методических указаниях все это нашло свое отражение. Подробно мы этот вопрос осветили в итоговом докладе народному комиссару обороны.
Перестройка учебного процесса по тактике, изложенная выше, требует, чтобы школы были в достаточной мере обеспечены соответствующим учебным имуществом (учебными буссолями, стереотрубами и т.п.) и достаточным количеством имитационных средств (холостых патрон, выстрелов, ракет, дымовых шашек учебного ОВ и т.п.). Особенно плохо с учебным имуществом в артиллерийских школах (стереотрубы, буссоли и т.п.). Если всем этим школы не будут обеспечены в потребном количестве, то правдоподобность и реальность боевой обстановки создавать будет почти невозможно. А такие учения мало чем будут отличаться от занятий на ящике с песком, на каковых научить тактике невозможно. Жалеть и урезать отпуск учебного имущества для военных школ нельзя. Поэтому надо здесь, в центре, принять все меры к тому, чтобы заявки У ВУЗа на все это имущество не были урезаны и были удовлетворены в первую очередь.
Плохо обстоит вопрос с лагерями для школ. Редко когда школа имеет по-настоящему оборудованный и благоустроенный лагерь. Нужно улучшить тиры и стрельбища. Никакой базы для зимней учебы в школах не имеется. Это обрекает на занятия в течение 6—7 месяцев в году в классе, что совершенно недопустимо. Необходимо иметь в лагере каждой школы хотя бы 2—3 рубленых зимних барака вместимостью в роту (батарею, эскадрон) и по 4—5 грузовых машин для перевозок. Базируясь на этом, школы смогут успешно и эффективно производить занятия (тактические занятия, стрельбы и т.п.) в зимних условиях. Дело это не большое и не дорогое. В некоторых округах есть условия, чтобы эту возможность предоставить уже в этом году без специального строительства. Я надеюсь, что командующие округами учтут эти потребности военных школ.
Есть все основания к тому, чтобы 1937 г. прошел для вузов в еще более интенсивной и эффективной учебе. Все зависит от активной работы всего личного состава вузов.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 184-193.
Бокис. Маршал Советского Союза т. Тухачевский в своем докладе дал оценку боевой подготовке мехчастей. С этой оценкой я полностью согласен. В связи с этим я хочу остановиться только на отдельных вопросах, которые не получили полного освещения в докладе т. Тухачевского.
1) Умение управлять танковыми частями по радио: должен отметить, что на всех учениях мы видели, что командиры радио овладели. Основной недостаток — владеют им хорошо только при расположении частей на месте до движения. Как только во время движения нужно менять задание, ставить по радио новую боевую задачу, этого наши танковые командиры делать не умеют. Поэтому в 1937 г. надо тщательно отработать вопросы управления по радио при движении, уметь ставить боевые задачи в процессе движения танка.
2) Вопросы вождения. Мы на всех учениях видели, что вождением наши части в обычных условиях овладели, но в боевой обстановке при малейших препятствиях водители теряются. Неудовлетворительно отработаны вопросы преодоления препятствий.
Мы, по заданию народного комиссара, проводили учения на Кубинском полигоне с участием механизированного корпуса по преодолению препятствий. Такие учения проведены в большинстве округов, но только в незначительном количестве частей. Поэтому вопрос о динамическом преодолении препятствий является еще важнейшим вопросом в боевой подготовке и на будущий год перед нами стоит одна из важнейших задач — научить войска преодолевать препятствия до их заграждения.
3) Вопросы огневой подготовки. Имеющиеся данные показывают, что не все мотомехчасти сумели переключиться на выполнении требований нового курса стрельб.
Огневая подготовка по округам — неравномерна. Ряд округов не справился со второй задачей по новому курсу стрельб, но есть части, которые выполняют полностью задачи по новому курсу стрельб. Во многих случаях в области огневой подготовки не было плавности, к огневой подготовке подходили по-кампанейски. Отсутствует постоянная тренировка в огневой подготовке. Особенно, что необходимо отметить, это очень слабое внимание, которое уделяется на подготовительные упражнения в стрельбе и стремление сразу же переходить к стрельбе боевым патроном и боевым снарядом.
Тов. Тухачевский совершенно правильно отметил отсутствие у танкистов организованного наблюдения за полем боя. Огневая подготовка, по новому курсу стрельб, должна привить танкистам методы наблюдения за полем боя, если этого не добьются части, то задачи огневой подготовки выполнены не будут.
Со всей остротой перед нами стоят задачи ночной стрельбы и стрельбы с закрытых позиций в частях ТРГК. Надо особо отметить достижения Белорусского военного округа, который провел ряд стрельб ночью. В Киевском округе это дело поставлено в порядке изучения вопроса. В других округах к этой задаче еще не подошли или только что подходят. Вопросы огневой подготовки стрельбы ночью, стрельба с закрытых позиций остаются важнейшими задачами на 1937 г.
4) Подготовка запаса. В этом году правительство и народный комиссар приняли специальное решение о подготовке командного и младшего начальствующего состава запаса для танковых войск. В связи с этим решением будут созданы запасные части и соединения. К этой ответственной задаче мы должны серьезно подготовиться, чтобы по-настоящему с нею справиться. Перед нами народный комиссар также поставил задачу подготовки запаса в линейных частях путем снижения процента сверхсрочников. Сейчас процент сверхсрочников составляет в танковых частях 60—70%.
На будущий год нам эта норма установлена только в размере 25%. В связи с этим перед нами стоит очень ответственная задача подготовки особенно мехводителей и командиров башен, т.к. 25% сверхсрочников фактически обеспечат нам только подготовленного командира танка. Остальные специальности мы должны подготовить в течение 2 лет службы. Так что эта серьезная задача, поставленная народным комиссаром на будущий год, требует особенного нашего внимания в своем осуществлении.
И последний вопрос — подготовка тыла. Те учения, которые мы проводили в Харьковском военном округе, не дали никаких выводов для мотомехчастей. Это в первую очередь касается целого ряда дополнительных войсковых организмов, которые необходимо будет создавать для того, чтобы наш тыл справился со своими задачами.
Мы совершенно не имели возможности проработать на учениях такой вопрос, как вопрос эвакуации подбитой материальной части в результате боевых действий, а количество этих машин составляет довольно большую цифру. В связи с этим нужно будет обязательно в будущем году предусмотреть, чтобы на тех тыловых учениях, которые будут организованы по линии Генерального штаба, участвовал мехкорпус с полным развернутым тылом. Для этих учений, по нашему мнению, необходимо организовать специальный батальон по эвакуации подбитых танков [и] машин, такая часть на Харьковских учениях была только обозначена несколькими тракторами.
Немаловажный вопрос — это организация техпомощи на грунтовом участке военной дороги. Этот вопрос мы также прорабатывали на Харьковских учениях только условно, без специально продуманной схемы управления и организационной структуры частей техпомощи.
И последний вопрос, о котором я уже докладывал на прошлогоднем заседании Военного совета, это организация ремонтно-восста-новительных батальонов для работы на грунтовых участках, особенно на таких театрах, как Забайкальский. Этот вопрос требует, с моей точки зрения, самой тщательной проработки и проверки на тыловых учениях. В вопросе организации станции снабжения я согласен с т. Шифрес, что для автобронетанкового имущества нужно иметь только один головной склад на всю армию. Нужно оставить головной склад для стрелковых корпусов только по линии снабжения боеприпасами, продовольствием и горючим. Для прочего имущества никаких головных складов стрелковым корпусам иметь не нужно, на остальное имущество достаточен один головной склад по каждому виду имущества на армию. И я думаю, что опыт учений в Харьковском военном округе эти положения также подтвердил.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 194-197.
Ярцев. Закавказский военный округ на протяжении ряда лет отставал в боевой подготовке от передовых округов РККА. В прошлом году на заседании Военного совета мы получили справедливую критику наших недостатков и наш округ в лице заместителя народного комиссара т. Гамарника был назван отстающим. Эта критика нашей работы была совершенно правильной, она помогла нам выправить целый ряд недостатков в Закавказском военном округе в боевой подготовке.
Каковы же причины, которые мешали округу в прошлом году выполнить стоящие перед ним задачи?
Во-первых, я считаю, что боевая учеба строилась не как в горном округе, а учеба велась в большинстве своем около гор на равнинах, недостаточно учитывался горный театр войны.
Прохождение огневой подготовки бойца и командира в учебном 1935 г. в нашем округе проводились главным образом на равнинах, на таких стрельбищах, как и в не горных округах, не в горах. 1936 учебный год показал, что войска округа оказались не совсем вполне подготовлены к стрельбам в горных условиях и незнакомой местности.
Мы должны вырабатывать у себя такого горного стрелка, который умел бы по-настоящему стрелять не только в обычном равнинном стрельбище, но стрелять с горы вниз, с обрывов, ущелий и т.п. К сожалению, мы еще много говорили об этой горной подготовке стрелка и еще мало делаем. 1937 учебный год эту задачу должен двинуть вперед и в новом курсе стрельб необходимо учесть специфические условия горных войск и, в частности, условия ЗакВО.
Товарищ народный комиссар Маршал Советского Союза т. Ворошилов, когда был в Закавказье и частях ЗакВО, поставил перед нами ряд новых задач. Также награждение наших дивизий боевыми и другими советскими орденами мобилизовало бойцов, командиров и партийные организации к выполнению тех больших задач, которые были перед нами поставлены партией и наркомом.
Прошедшие большие тактические учения округа показали, что мы сейчас в ЗакВО стали на правильный путь боевой подготовки горных частей. Наряду с этим, эти успехи еще невелики, это только начало большого дела. Самообольщаться своими достижениями, конечно, нельзя. Задачу мы решили большую, но впереди еще много нерешенных задач.
Вопросам тактической подготовки мы в 1935 г. уделяли мало внимания, сейчас в ЗакВО начинаем выходить в горы и больше уделяем внимания вопросам тактики, но мне кажется, говоря откровенно, в порядке большевистской самокритики, мы избираем не совсем правильный путь. В прошлом 1935 г. мы совершили большие, так называемые, дивизионные походы в горы, но они были организованы наспех и большой пользы не дали. В этом году 77-я Азербайджанская дивизия им. Серго Орджоникидзе совершила поход на Эльбрус.
Ворошилов. Ходила или думает ходить?
Ярцев. Мое личное мнение, этот путь не совсем правильный.
Ворошилов. Я говорю не об этом. Была ли дивизия на Эльбрусе, стреляла ли, как докладывали, или нет?
Ярцев. По существу поход предпринимался 77-й Азербайджанской дивизией на Эльбрус два раза в количестве 168 человек. Первый поход был организован неудачно. Подбора и подготовки совершенно никакой не было, командование дивизии понадеялось на природные богатства бойца, что он горный человек, а отсюда и трудности взятия Эльбруса нипочем. Задачу они не смогли решить, и первый поход закончился тем, что задачу не выполнили, до самой вершины горы Эльбрус не дошли 150-200 метров.
Ворошилов. Первый раз не были на седловине?
Ярцев. Так точно, не были. Во второй раз поход был организован более тщательно с тем же составом, но с некоторым добавлением. Второй раз отряд решил задачу, которую должны были решить первый раз.
Тухачевский. А сколько человек было?
Ярцев. Около 168 человек.
Ворошилов. Они трехдюймовую пушку втащили?
Ярцев. Без лафета, но стрелять не стреляли.
Тов. народный комиссар, этим я хочу сказать, что это дело, конечно, полезное, но мне кажется, что мы не осваиваем в первую очередь горного театра нашей будущей войны, не осваиваем горы, которые находятся в нашем округе, на которых нам придется драться с противником. Мы еще мало занимаемся исследовательской работой применения техники в горах и т.п. Эти задачи мы должны решать в первую очередь, конечно, не исключая «альпинизма».
Вопрос о командном составе во всех частях округа, в том числе и национальных частях, мы имеем большой рост командного состава и в оперативном отношении, и в тактическом, и в политическом, но и здесь надо учесть некоторые особенности нашего Закавказского округа.
В докладе Маршала Советского Союза т. Тухачевского было сказано о сокращении времени на командирскую учебу, а общеобразовательную подготовку из командирской учебы выбрасывают, перенося ее во внеслужебное время. Мне кажется, это было бы неправильно сокращать командирскую учебу. В нынешнем году мы общеобразовательную подготовку двинули вперед, в нашем округе охвачено ею 4911 человек. Мы подготовили сейчас сдачу экзаменов за среднюю школу около 250 человек в Закавказском округе, около 60% командного состава с низшим образованием. Особенно малограмотность на русском языке в национальных дивизиях — в тюркской и армянской дивизиях — чрезвычайно велика. Мы решаем указание наркома ликвидировать неграмотность и в национальных частях улучшить дело с русским языком, но эту задачу только начали решать.
Положительную роль сыграл приказ народного комиссара о 10-ча-совом рабочем дне командира. Порядок в этом деле стал лучше. Но мне кажется неправильным делать сейчас упор в направлении освобождения командира от общественной и партийной работы, клубная работа не загружает командира. Не клубная работа загружает командиров, а главным образом работа по политической подготовке бойцов, т.е. политзанятие и пропагандистская работа. У нас в округе из 400 пропагандистов комсостава 233 чел., которые ведут сеть партийного, комсомольского просвещения, работают над воспитанием широких красноармейских масс. Освободить командира от этой большой, серьезной, большевистской работы, по-моему, нельзя и я не согласен с предложением Маршала Советского Союза т. Тухачевского об освобождении командиров от работы групповода, по этой линии идти нельзя. Мы должны упорядочить общественную и партийную нагрузку командиров. Здесь у нас много еще шаблона и разных недостатков. Надо порядок навести. Я согласен с т. Смирновым, что сила наших командиров, что он не только командир, но воспитатель, в этом деле нужно навести соответствующий порядок. Освободить от политзанятий командира нельзя, но надо кое-где, там, где это возможно, возложить на политруков. Я согласен с одним положением т. Дыбенко, когда он говорит, что, может быть, нам с политическим ростом командира несколько сократить его самоподготовку и семинарскую подготовку к политзанятиям. Но сказать, что командира освободить от политзанятий, это, по-моему, неправильно.
Я считаю, что во всяком случае мы должны идти по линии упорядочения нагрузки командира, а не отрывать командира от его повседневной большевистской воспитательно-политической работы.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 198-202.
Авиновицкий. Еще в 1932 г. на пленуме существовавшего в то время Революционного военного совета народный комиссар потребовал от нас перестать «играть в химию». Это требование народный комиссар настойчиво повторял и на всех последующих пленумах Революционного военного совета и Военного совета, подчеркивая необходимость внимания к этому коварному и страшному роду оружия на разборах действий войск на всех крупных маневрах ряда округов. Что изменилось в нашем военно-химическом деле и в отношении к нему со стороны крупных общевойсковых начальников за эти годы? Самая суровая проверка тех изменений, которые произошли, а они не могли не произойти, говорит о том, что произошли заметные изменения. Но требование перестать «играть в химию» относится, как мы понимаем, не только к крупным общевойсковым начальникам, но и к самим химикам. Поэтому я бы хотел значительную часть своего выступления посвятить этому. Позволю себе лишь в начале подтвердить то, что я сказал относительно изменений, происшедших за эти годы в результате требований народного комиссара, в результате ряда его важнейших документов, и в особенности приказа № 0103[25], буквально пронизанного химией, опытом тех военных округов, которые раньше не приводились в числе передовых или ведущих. Особого внимания заслуживает опыт Московского военного округа, который сумел широко использовать возможности расположенной на его территории Военно-химической академии и провел в течение последних лет большую работу по химической подготовке командиров полков, начальников штабов полков, начальников школ, командиров дивизий и корпусов, начальников родов войск и командиров штабов округа, и наша академия[26], со своей стороны, считала себя обязанной работать по-настоящему над тем, чтобы «не играть в химию», осуществив наряду с подготовкой инженеров и командиров большую исследовательскую работу теоретического и практического порядка по определению удельного веса нашего оружия в операции и в бою. В частности, в этом году академия исследовала по заданию нач. Генерального штаба РККА Маршала Советского Союза т. Егорова потребность наступающей армии в химическом оружии и в средствах химической защиты войск в условиях массированного применения химии, а также специфику химического тыла. Академия впервые проиграла и обосновала действия меххим-бригады, разработав исходные данные и материалы, вплоть до принципиальных схем, одобренных зам. наркома, для тех учений на ЦВХП, о которых докладывали здесь тт. Тухачевский и Фишман. Наконец, в силу тех возможностей, которые имеет воспитанный академией коллектив командиров, руководителей и профессоров, начальником Хим. упр. возложена на академию разработка Боевого устава химических войск. Академия, осуществляя указания народного комиссара, дала армии ряд веществ и препаратов, о которых я не имею права по понятным причинам говорить.
Однако я считаю неправильным ограничить свое дело работой академии по выполнению требований народного комиссара. Хотя я официально не уполномочен говорить, как все химики РККА выполняли задачу народного комиссара — бороться с «игрой в химию», но как лицо, стоящее близко к химической службе, я обязан доложить, что мы не имеем права заявить народному комиссару и Военному совету, что химики РККА выполнили эту задачу.
Недочет, о котором успел сказать в своем выступлении начальник нашего рода войск т. Фишман, сформулированный им в том смысле, что армия наша не вполне подготовлена к защите от химна-падения противника, покрывает, строго говоря, остальные недостатки. Я считаю, что химики обязаны сделать все, чтобы защитить нашу армию от самого широкого применения химического оружия такими серьезными противниками, как германский фашизм и японский империализм. Я считаю также, что необходимо конкретизировать ряд недостатков нашего военно-химического дела, о которых не говорил т. Фишман.
Во-первых, о химическом обеспечении ближнего боя. Я считаю, что химики не дали в руки общевойсковым начальникам, и, в частности, таким общевойсковым командирам, как командиры батальонов, химического оружия ближнего боя, не дали ручной химической гранаты, оправдавшей себя в империалистической войне 1914— 1918 гг. и имеющейся на снабжении всех современных армий, не дали ружейной химической гранаты.
Химики обязаны обеспечить ближний бой созданием ручного миномета или, как говорят американцы, ручной мортиры (у них она весом в 16 килограмм, а вместе с комплектом снарядов и плитой — 24 килограмма), которая стреляет у них в зависимости от угла возвышения на дистанцию от 30 до 650 метров. Этот же ручной миномет, поставленный на танк, дает последнему возможность защищаться дымом и огнем от оживающей противотанковой артиллерии. Этого наши химики не сделали. В свете требований наркома, которые вытекают из задачи овладения искусством ближнего боя, мы, советские военные химики, обязаны решить эту задачу — химобеспече-ния ближнего боя.
Следующий крупный недочет заключается в том, что мы даем слишком много разрозненных образцов и на этом успокаиваемся. Мы не даем войскам того, что нужно для обучения. Например, создали образец АХИ и успокоились.
Нам надо больше нажимать на промышленность и лучше работать во исполнение ваших, товарищ народный комиссар, требований для того, чтобы не болеть самоуспокоенностью, самовлюбленностью, а чтобы дать войскам в руки мощное оружие.
Ворошилов. Кто вам мешает это сделать?
Авиновицкий. Я выступаю, товарищ народный комиссар, в порядке самокритики, докладываю, что плохо выполняем ваше требование — «прекратить играть в химию». Но я должен сказать, что плохо работает и промышленность. Не случайно некоторые руководители нашей химической промышленности делали все, чтобы тормозить требования наркомата обороны резко увеличить продукцию тех отраслей химии, которые нам нужны, и быстрого создания нужного нам серийного производства по утвержденным образцам. Но и сами военные химики плохо работают в этом отношении.
Третий недочет — преодоление УЗ. Если я сам два года тому назад возражал покойному Сергею Сергеевичу Каменеву с трибуны Реввоенсовета, говорившему, что якобы нет указаний по преодолению УЗ, то поскольку сейчас вопрос стоит об РЗ, т.е. о больших районах заражения в сотни квадратных километров, я докладываю, что вопросы обучения армии преодолению РЗ стоят очень серьезно.
Недаром главный инструктор химслужбы швейцарской армии майор, диплом[ированный] инженер, в своей апрельской работе «О влиянии химического оружия на вождение войск» отмечает, что, хотя теоретически, поскольку отравление при преодолении крупных районов заражения не сказывается сразу, есть возможность для быстрого прохождения РЗ без проделывания проходов, но будут ли, спрашивает он, войска настолько морально стойкими и настолько боеспособными, чтобы пойти на это, сумеет ли человек бороться, лежащий в укрытии, зная, что каждая минута промедления во врачебной помощи может иметь большое значение?
Мы всегда говорили, что УЗ преодолевается первым эшелоном дивизии, без дегазации и проделывания проходов, используя противогазы, чулки и подручные средства. Это мы говорили относительно тактических УЗ, в настоящее время уже устаревших. Поэтому в свете более сложных задач преодоления РЗ химики обязаны работать над выполнением требования народного комиссара, сделать все, чтобы уже в ближайшее время армия была подготовлена к защите от серьезнейшего химического оружия, готовящегося в арсеналах германского и японского империализма. Мне думается, что большие задачи, стоящие перед химиками, должны решаться при более смелом выдвижении общевойсковых командиров на руководящую работу в химвойска и химслужбу соединений. Опыт маневров, опыт действий
1-й меххимбригады на маневрах Московского военного округа показывает, что химики зачастую работают технически превосходно, отважно, проявляя способность к самопожертвованию; но зачастую они действуют без взаимодействия с остальными родами войск, без знания подлинной тактической обстановки. Я, профессора и слушатели командного факультета академий, работавшие в бригаде, установили, что зачастую крупные участки заражались так, как это решалось на репетиции, без учета того нового, что диктовалось действительной тактической обстановкой маневров, на которых стороны, как известно, принимали самостоятельные решения без опеки главного руководства.
Только смелое выдвижение общевойсковых командиров на руководящую работу в химвойска, командиров, обученных на спец. сборах сложному, но вполне доступному, химделу (не боги горшки обжигают), поможет химикам Красной армии выполнить постоянные и четкие требования народного комиссара, которые должны быть выполнены во что бы то ни стало, ибо от этого в конечном счете зависит победа Красной армии малой кровью.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 203-207.
Халепский. Тов. Тухачевский, давая оценку боевой подготовки механизированным частям, сосредотачивал свое внимание на вопросах разведки, задачи которой остались недостаточно отработаны в прошедшем учебном году. Мне думается, что причины в этом разделе боевой подготовки две.
1-я причина — делу ближней тактической разведки и дальней оперативной разведки командный состав сверху до низу недостаточно учил механизированные части. Командный состав недооценивал эту важнейшую отрасль — уменье разведать противника, определить его силы, характер боевой деятельности. Командный состав недооценивал опасности введения в бой крупных механизированных соединений, не разведавши противника.
2-я причина — неуменье организовать разведку; для целей разведки выделял слишком слабые разведывательные части.
Процесс дальнейшего совершенствования в области организации мехбригад и танковых частей и их дальнейшего технического оснащения еще далеко не закончен. Техника с каждым днем идет вперед. Мне думается, что по опыту маневров и учений мы со всей тщательностью должны просмотреть организационную структуру наших механизированных частей и их технического оснащения и вооружения.
Мы знаем, что 50% механизированных бригад, как отдельных, так и входящих в состав механизированных корпусов, вооружены машиной Т-26. Было бы целесообразно придать бригадам, которые вооружены машинами Т-26, более скоростную машину, как, например, БТ-5, БТ-7, этим самым мы повысили бы мобильность боевой деятельности разведывательных частей в механизированных бригадах, вооруженных Т-26.
Опыт показал, что разведка механизированных соединений требует более быстроходной машины, выносливой и дальнобойной по радиусу действия.
Некоторые товарищи поднимали вопрос о том, что нужно создать специально разведывательную машину. Я полагаю, что едва ли целесообразно разрабатывать особые типы конструкции разведывательной машины, ибо мы в своем боевом парке, повторяю, имеем такие машины как БТ-5, БТ-7, которые с успехом могут решать все виды боевой разведывательной деятельности.
Некоторыми товарищами поднимался вопрос о том, что механизированные бригады и войсковые танковые батальоны имеют недостаточно разведывательных средств. Считаю, что организация разведывательных органов в бою и операции зависит от командира части и командира соединения. От последних зависит определить состав разведывательных органов из числа находящихся боевых машин всех видов в составе механизированной бригады и войскового танкового батальона.
Если мы в настоящее время наши недостатки в боевой подготовке по разведывательной службе отнесем исключительно за счет якобы отсутствия в боевом расчете так называемой специально разведывательной машины, повторяю, — будет неправильно. В коннице не существует ведь специально разведывательного коня, конница ремонтируется по однотипным требованиям, предъявляемым к качеству коня. Поэтому любой конь кавалерийской дивизии может с одинаковым успехом нести разведывательную службу. Спрашивается, почему же принятые на вооружение танки не могут выполнять разведывательных задач, если они пригодны для боевой деятельности, которая на них возлагается.
Нужно еще отметить один фактор, влияющий на плохую боевую подготовку деятельности разведывательных частей, область управления и связи. Маневры и учения показали, что техническими средствами связи — радио механизированные танковые части овладели неплохо; радио работало безотказно. Но использовать это могущественное техническое средство для управления, а также и донесения по радио разведывательных данных — не умеют. Выделенные разведывательные органы со средствами радио для донесений зачастую не используются. За радиостанциями, установленными в радиотанках, по которым даются сведения, полученные разведкой, — не следят, этих радиостанций не слушают, донесений от них не принимают; разведывательные сведения запаздывают и теряют свою ценность.
И когда здесь говорилось о том, что недостаточно средств связи для целей разведки, я не совсем с этим согласен. Нужно уметь организовать получение донесений от разведывательных частей. Поэтому дело не в особой конструкции технических средств управления в механизированных частях, а главным образом в их умелом использовании того, что есть в настоящее время.
При постановке задачи на разведку нужно в каждом отдельном случае иметь тщательный расчет времени на получение донесений теми средствами, которыми располагает разведывательный орган.
Считаю также необходимым командирам батальона и командирам мехбригад, вооруженных танками Т-26, дать каждому по одному БТ-5 и БТ-7 как командный боевой танк командира соединения и командира части. Это даст возможность более гибкого и мобильного управления командиру части и командиру соединения. В этом отношении я проделал опыт, будучи в Забайкалье, в 6-й механизированной бригаде, где командир бригады командовал бригадой, имея своим командным танком БТ-5. Командующий округом — т. Грязнов об этом знает и может подтвердить — о целесообразности посадить командира бригады и командира батальона на танк БТ, тех бригад, которые вооружены танком Т-26.
Тов. Тухачевский в своем докладе поднял вопрос об усилении ударной силы танкового батальона. Тов. Тухачевский с этой целью предлагал в составе танкового батальона иметь бронированный транспортер АТ-1, вооруженный 76-мм пушкой. Мне думается, что вооружать танковую часть механизированных соединений разнотипными боевыми машинами в их тактических связях не совсем целесообразно, ибо это составляет большую трудность в боевой эксплуатации части соединения.
По штатам в механизированных бригадах мы должны иметь артиллерийские танки, вооруженные 76-мм пушкой. В настоящее время промышленность изготовляет образцы, и мы надеемся, что в 1937 г. артиллерийские танки у нас будут и 76-мм танковая пушка будет поставлена в БТ-7, БТ-8 и на новом танке Т-46. Считаю, что, если промышленность в 1937 г. эту задачу выполнит, этим самым мы получим то усиление в артиллерийском огне танковых батальонов, о котором говорил Михаил Николаевич Тухачевский.
Иметь танк, вооруженный 76-мм пушкой, артиллерию, оснащенную перископическими и телескопическими прицелами, с хорошей радиостанцией, надежно крытый броней и с одинаковой маршевой и тактической скоростью в отношении всех танков вооружения бригады, — полагаю, что такая машина целиком и полностью будет отвечать всем требованиям.
Считаю, что эти 2 машины — БТ-7 и БТ-8, а также Т-46 должны разрешить нам эту задачу.
Тухачевский. В каком году это будет решено?
Халепский. Я повторяю, Михаил Николаевич, если промышленность выполнит поставленную перед нею задачу, в 1937 г. эти машины мы получим.
Тухачевский. А образцы?
Халепский. Образцы есть. Дело в том, чтобы на будущий год прошел без задержки в производстве дизель. Дело в том, чтобы завод имени Ворошилова справился со своей задачей по освоению принятого на вооружение танка Т-46. Считаю, что, впредь до массового оснащения артиллерийскими танками механизированных и танковых частей, можно обучать части на танках, которые вооружены 45-мм пушками, — отрабатывая задачу, которую впоследствии мы будем отрабатывать, когда у нас появится артиллерийский танк, вооруженный 76-мм пушкой.
Тухачевский. А если будет война?
Халепский. Я понимаю, если будет война, то там никакой условности допускать нельзя. Но сейчас, в мирное время, не исключается возможность обучать части на артиллерии мелкого калибра, впредь до получения более крупной — 76-мм пушки. Я ведь не отрицаю необходимость иметь более крупный калибр артиллерийского вооружения в танковых частях и мое предложение относится к мирному времени — в порядке тренировки, впредь до получения табельного вооружения.
Уборевич. А как с артиллерией, стреляющей с закрытых позиций?
Халепский. Для стрельбы с закрытых позиций имеются образцы и изготовлена первая серийная партия транспортеров — самоход КИП СУ-5 и «Триплекс». Самоход сконструирован на шасси Т-26. На данном танковом шасси мы можем по желанию установить 76-мм дивизионную пушку или 122-мм дивизионную гаубицу, или мортиру.
Тухачевский. А в сопровождение пехоты?
Халепский. Данный транспортер может выполнять эти задачи.
Тухачевский. У нас один образец?
Халепский. Нет, не один. В настоящее время мы изготовили 30 машин. Одну батарею мы отправили в ОКДВА для опытов боевого применения в горных условиях.
Тухачевский. Я считаю, что АТ-1 нам нужно обязательно изготовлять и вооружать части. СУ-5 не полностью прикрыта броней, а АТ-1 с раскрывающими башнями имеет полное покрытие.
Халепский. АТ-1, с моей точки зрения, также не имеет полного броневого покрытия, — броневое покрытие относительное. Считаю, что этот вопрос должен быть подвергнут специальному обсуждению после Военного совета.
Дыбенко. Почему же после Совета? Этот вопрос очень важный — насчет сопровождения пехоты.
Тухачевский. О транспортере, о котором вы говорите, у него башня не вращается?
Халепский. О том, о чем вы говорите, это все-таки не танк, если он не имеет полного покрытия. Я ведь говорю о том, что, если мы хотим при прорыве оборонительной позиции противника сопровождать механизированное соединение в глубине обороны укрепленной позиции — артиллерией, то для этой цели мы должны иметь артиллерийский транспортер типа СУ-5, который будет вам продемонстрирован по окончании заседания Военного совета[27].
Тухачевский. Я считаю, что АТ-1 полностью покрыт от пулеметного и оружейного огня.
Халепский. Да, он покрыт, но покрыт относительно, ибо там есть щели, через которые может поражаться боевой экипаж пулеметным и ружейным огнем. Я не против этой машины, но в таком виде, в каком она есть на сегодня, такая машина полностью и целиком не разрешит возлагаемых на нее задач — сопровождение артиллерии механизированного соединения при прорыве оборонительной полосы противника на ее глубине.
Мне хотелось бы еще остановиться на 2 случаях — на организации нашего тыла и его техническом оснащении.
Мы впервые в Харьковском военном округе провели большое тыловое учение, которое дало нам богатейший материал. Здесь критиковали эти учения, но все же я считаю, что материал, полученный от данных учений, — ценнейший и, если мы не будем отделываться по данному вопросу легкой критикой, а проработаем его со всей тщательностью и сделаем конкретные выводы в области организации и технического оснащения тыла, этим самым мы сделаем большое дело.
Здесь критиковался Устав тыла; но одновременно нужно признать, что с появлением Устава тыла мы внесли ценнейший вклад в дело организации тыла РККА. К сожалению, командный состав не усвоил и недостаточно проработал устав. Это было обнаружено на тыловых учениях в Харьковском военном округе. На тыловых учениях в Харьковском военном округе со всей тщательностью прорабатывался в организованных тылах, армейских и корпусных звеньях. Устав тыла, но сами войска не выполнили тех задач, которые на них возлагались по тыловым учениям, командиры войсковых соединений не делали расчетов и заявок потребности в боеприпасах и в других видах снабжения и питания войск. Эту работу за них проделал штаб армии и штабы корпусов. Штабы дивизий, полков и батальонов не занимались этим вопросом, во всяком случае, работали плохо.
Из Харьковских тыловых учений можно сделать следующие выводы:
1. Нет необходимости на каждый стрелковый корпус иметь отдельно станцию снабжения. Считаю, что одна станция снабжения может обслужить 2—3 направления.
2. Не следует создавать слишком громоздкой станции снабжения. Некоторые виды технического имущества могут подаваться непосредственно из распределительной армейской станции прямо в войска.
3. Нет необходимости по всем видам технического снабжения создавать КОП, ибо при механизированном транспорте можно с успехом, прямо со станции снабжения подавать горючее, боеприпасы — прямо на ДОП.
Тип станции снабжения, которая была организована на тыловых учениях Харьковского военного округа, — не может быть принят на военное время, ибо у нас не хватит никаких технических средств организовать такие громоздкие станции снабжения в больших количествах.
Считаю, что если в Устав тыла, в систему организации тыла будут внесены ряд коррективов на основе практики, мы получим не плохую систему организации тыла.
Несколько слов о нашей организации тыла и его техническом оснащении — в Особой Краснознаменной Дальневосточной армии и в Забайкальском военном округе.
В ОКДВА и Забайкалье в 1936 г. я провел 3 месяца. Я до сих пор нахожусь под впечатлением нашей Дальневосточной Краснознаменной Красной армии и Забайкалья. Я считаю, на Дальнем Востоке и в Забайкалье — замечательная армия, умеет драться и по своей выучке не уступает другим нашим передовым военным округам в боевой подготовке. Что же касается тыловых органов, как на Дальнем Востоке, так и в Забайкалье у нас не все доработано.
Будучи в Дальневосточной армии, я в течение 7 дней присутствовал на учениях в горах и тайге, организованных зимою маршалом т. Блюхером. Я видел хорошую боевую выучку, отличную тренировку войск нашей Дальневосточной армии. В учениях участвовали 32-я дивизия, 2-я механизированная бригада, 23-я механизированная бригада, 8-я кавалерийская дивизия, 8-й механизированный полк, 21-я дивизия. Эти части маневрировали в течение 7 суток, будучи оторваны от своих баз на 100 километров. Войска выполняли все возложенные на них боевые задачи.
Участвуя в маневрах, я пришел к выводу, что, если мы создадим хороший механизированный тыл для нашей Дальневосточной армии, этим самым мы повысим ее боеготовность. Благодаря отсутствию механизированного тыла, эту задачу зачастую выполняют танки, на которых нагружается все необходимое для питания частей, т.к. никаким другим транспортом при действии в горах подвести питание не представляется возможным.
Считаю, что мы должны на Дальнем Востоке и в Забайкалье создать по одной тракторной бригаде. Трактора ЧТЗ — эти трактора целиком и полностью оправдали себя на Дальневосточном театре. Это не только мое мнение, но и мнение командования армией и командиров частей.
Последний вопрос. Командарм 1-го ранга т. Белов на маневрах Московского военного округа осуществил смелую оперативную переброску на автотранспорте целой стрелковой дивизии. Товарищи здесь по этому вопросу выступали и поэтому добавить чего-либо уточняющего в этой операции — у меня ничего нет. Считаю, что опыт, расчеты по оперативной переброске стрелковой дивизии на автотранспорте должны стать достоянием изучения всей армией.
Ворошилов. Опасаюсь, что слишком долго будут обрабатывать материал.
Горбачев. Да, мы запоздали с обработкой материала, он обрабатывается и скоро будет закончен.
Халепский. Мы должны принять все меры к тому, чтобы материал скорее был обработан и дан армии для изучения.
Полагаю, что в будущем году мы должны практиковать оперативную переброску стрелковых частей на автомобильном транспорте, используя для этого небольшое количество машин, ибо это нам даст необходимую выучку и практику.
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[1] Тухачевский.
[2] Ворошилов.
[3] Отточие документа.
[4] Так в документе; должно быть: км.
[5] В то время нынешняя Эфиопия носила название Абиссиния. Под Абиссинским театром войны подразумевается территория, на которой проходили военные действия в период итало-эфиопской (абиссинской) войны (3 октября 1935 г. — 9 мая 1936 г.). В ходе этой войны, закончившейся оккупацией Эфиопии итальянскими войсками, итальянское командование для подавления сопротивления эфиопского народа широко применяло отравляющие вещества.
[6] Так в документе.
[7] Так в документе; должно быть — недостатках.
[8] Имеется в виду постановление ЦИК СССР от 20 апреля 1936 г., объявленное приказом НКО СССР № 66 от 21 апреля 1936 г. о снятии с казачества ограничений по службе в РККА.
[9] Тухачевский.
[10] Тухачевский.
[11] Тухачевский.
[12] Имеется в виду постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 9 августа 1935 г., объявленное приказом НКО СССР № 0059 от 14 августа 1935 г., о состоянии обозно-вещевого и продовольственного снабжения РККА.
[13] с/с — станция снабжения.
[14] ВОСОвец — проходящий службу в органах ВОСО (военных сообщений).
[15] ЗКУ — условное обозначение военного коменданта железнодорожного участка
и станции.
[16] Егоров.
[17] Вопрос был решен принятием 1 сентября 1939 г. Закона «О всеобщей воинской обязанности», которым устанавливалось (ст. 48), что колхозникам, призванным на учебный сбор, колхоз начисляет за время сбора половину среднего количества трудодней, которое за это время начислено другим колхозникам той же специальности и квалификации.
[18] См. приложение на с. 26.
[19] См. примечание № 5.
[20] Тухачевский.
[21] Буденный.
[22] 9 Фонд «Лошадь — Красной армии» в государственных хозяйствах существовал согласно постановлению Президиума ЦИК СССР № 39 от 29 мая 1932 г. В этот фонд должна была выделяться лучшая часть взрослых лошадей и молодняка, пригодных для службы в РККА. Организация этого фонда в колхозах указанным постановлением Президиума ЦИК СССР лишь рекомендовалась, поэтому он был создан не везде, а в тех колхозах, где имелся, находился в неудовлетворительном состоянии из-за незаинтересованности колхозов в создании данного фонда.
[23] Шлиффен А. (1833—1913) — германский военный деятель, военный теоретик, генерал-фельдмаршал (1911). В 1891—1906 гг. — начальник германского генштаба. Военно-теоретические взгляды Шлиффена изложены в уставах, наставлениях и других официальных документах германской армии, а также в ряде его военно-теоретических трудов («Канны», «Современная война» и др.).
[24] Тухачевский.
[25] См. примечание на с. 26.
[26] Химическая академия РККА.
[27] См. приложение № 3.
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 74-145 (12203).

14 октября 1936 г. Вечернее заседание
Кожевников. Товарищи, сейчас ряд вопросов боевой техники, мне кажется, в значительной степени тормозится большой неграмотностью как командного, так и рядового состава армии.
Вопросы артиллерии, которые поднимались на прошлом заседании Военного совета, задачи по артиллерии, которые в значительной степени выполнены к настоящему заседанию Военного совета, они также в большей степени зависели от общей подготовки командного и красноармейского состава. Не говоря уже о таких отраслях боевой подготовки, как метеорологическая служба, работа вычислительных подразделений, все остальные отрасли требуют повышенной общеобразовательной подготовки, а потому общеобразовательную подготовку надо поставить в учебный план и отвести ей соответствующее место и внимание. Общеобразовательную подготовку надо продвинуть вперед, включить ее в общую боевую подготовку, поставить ее под двойным контролем.
Если выбросить из этой общей системы общеобразовательную подготовку, то это нанесет большой удар и будет явным образом тормозить наше дело, дело боевой подготовки. Теперь, когда все поставлено на твердые ноги, нужно в большой степени развивать общеобразовательную подготовку. Сейчас мы снабжаем соответствующим оборудованием и литературой кабинеты общеобразовательной подготовки — физические, математические, и надо это дело протолкнуть. Повторяю, многие недостатки боевой подготовки в очень большой степени зависят от низкого уровня общеобразовательной подготовки.
То, что говорил т. Славин, это верно, что такое представляют десятилетники прошлых выпусков. Я знаю школы, например, школу червонных старшин, я сам контролировал набор в эту школу. Там, по существу, математики десятилетники не знают и не так-то скоро вопрос с общими знаниями разрешится. Еще один-два выпуска не дадут человека с законченным средним, особенно математическим образованием, не говоря уже об истории, без которой военную историю проходить трудно. Историю у нас знают плохо, как говорится «ни бе, ни ме». Это положение надо исправить, нужно изменить эту таблицу и включить в нее общеобразовательную подготовку.
Что касается перегрузки командного состава, наших лейтенантов в области дополнительных нагрузок по политработе, то я в этом вопросе целиком согласен с предложением. Надо идти по пути полного освобождения командиров от политзанятий.
Особенно это чувствуется в области артиллерии. В территориальных частях зимой этот вопрос не стоит резко. Там зимой остаются лишь полковые школы и сводные подразделения. Другое дело в артиллерии, где требуется огромная предварительная подготовка командира по специальности и отрыв его сказывается тяжело на боевой подготовке, что мы берем лучших командиров для политзанятий и, конечно, такое положение задерживает его рост.
Товарищ Смирнов ставит большую проблему. Я согласен с тем, что у нас есть интимная связь между командиром и красноармейцем, идущая по политической линии. Но ведь эта связь может быть сохранена при громадном военном авторитете этого командира как командира.
Относительно разгрузки рабочего времени. Здесь говорили о 10 часах. Это чепуха. Я не говорю уже о школах ВВС, где эта нагрузка достигает 12—13—14 часов,
Тухачевский. Не 10 часов, а гораздо больше.
Кожевников. Есть случаи и 12, и 13 часов. А у нас есть товарищи, особенно часто среди инспектирующих, которым не спится, если у командира окажется 2 свободных часа — почему, мол, нет конспекта на это время. Дело доходит чуть ли не до того, что люди хотят проконтролировать работу командира на квартирах.
Тухачевский. Во всех расписаниях войсковых частей полтора свободных часа перед сном называются самоподготовкой.
Кожевников. Народный комиссар приказал создать библиотеки по истории, которых, правда, еще у нас нет. Но все же у нас кое-что имеется. Есть бюллетени Генерального штаба, есть ряд других. Их можно было бы читать, но читают очень мало. Прямо звучит анекдотом, когда на сборах командиров батальонов на вопрос, что отделяет река Днестр от Советского Союза, не был получен ответ. Это ведь факт.
Фельдман. Поступавшие в академии не могли сказать, где находится Испания.
Кожевников. Надо решительно поставить вопрос об общеобразовательной подготовке. Мы так или иначе выйдем из этого положения, надо это дело включить в систему боевой подготовки.
Политуправлению РККА надо решительно поставить вопрос о кадрах. Говорят, что у нас некомплект политруков в 2500 чел., но качественно, некомплект, по крайней мере, 50% от всего состава политруков. Надо разрешить проблему кадров путем расширения школ, создания новых ВПШкол. Я слышал, что на это можно пойти. Иначе мы из тяжелого положения с кадрами не выйдем.
Я хочу остановиться еще на одном вопросе из области боевой подготовки. В связи с тем что наш Полевой устав значительно устарел[1], части пользуются дополнительными инструкциями, указаниями и занимаются выдумыванием в частях. Но чтобы применить новое к устаревшим частям устава, надо быть грамотным во всех отношениях. Это дело связано с грамотностью, с ростом командира. Грамотный командир батальона найдет способы применить новые указания к старым уставам. Я наблюдал такие вещи в 80-й стр. [дивизии] были сборы командиров батальонов дивизии. Работает передовой батальон на поле, без средств связи. Впереди небольшой гребень, открытое место. Выделяются из дивизии 2 батальона, которые в этих условиях могут быть буквально съедены противником. Так как по уставу полагается передовой батальон, он обязательно должен быть выделен,
Тухачевский. Охранение противника есть?
Кожевников. Есть, но у нас имеются разведывательные батальоны, Я говорю о том, что уставные нормы надо применять с толком. Передовой батальон в том виде, как его дает ПУ-29, устарел. Особенно опасно взять 2 ПБ из одной дивизии — это значит, взять Уз сил дивизии, эту треть растреплют и дивизия для атаки будет ослаблена, Надо для разведки (боевой) выделять специальные разведывательные части.
Все эти вопросы я затрагиваю с точки зрения того роста командного состава, который крайне необходим для нас, для РККА, Это можно провести за счет жесткого сокращения времени пребывания командира в казарме. Ничего не случится, если он будет в казарме 7 часов.
Тухачевский. Наоборот, улучшится работа.
Кожевников. А если вы учтете, что перерыв местами не час, а два часа, то вы увидите, что хотя эти два часа он и не работает, но его организм устает. Это один из вопросов, который необходимо решить на этом Совете.
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Обысов. Я хотел бы остановиться на боевой подготовке дивизий второй очереди.
Этому вопросу мы обычно уделяем недостаточное внимание, а между тем именно этот вопрос заслуживает сугубого к себе отношения хотя бы потому, что количество этих дивизий, выставляемых армией с объявлением мобилизации, велико, и что эти дивизии, имея небольшие сроки мобилизационной готовности, будут введены в бой, по всей вероятности, в первый же месяц войны, не сколоченными.
Летом текущего года я провел 15-дневные сборы дивизий второй очереди. Говорить о том, что за этот короткий срок мы подготовили дивизию, не приходится. Эти сборы, в основном, преследовали 2 основных задачи: 1) проверить правильность проведенной приписки и сроков явки красноармейского и командного состава и 2) сколачивание подразделений частей дивизий по штатам военного времени и подготовка всего состава по специальностям.
Сборы нам показали, что разработанные частями дивизий мобилизационные планы и установленные сроки мобготовности являются реальными. Если с явкой, как об этом доложил командарм т. Дубовой, у нас обстоит вполне благополучно, явка была почти 100%, то качество приписного состава нас удовлетворить не может.
Рядовой состав второочередной дивизии по своей подготовке можно разбить на 3 группы: 1-я группа составляет 45%. Это красноармейцы, прошедшие 2-годичный срок службы в кадровых частях. Они имеют хорошую подготовку, 2-я группа — составляет 30% состава — служившие в переменном составе территориальных частей. Они имеют подготовку удовлетворительную. И, наконец, 3-я группа остальные 25%, прошедшие подготовку на учебных пунктах Осо-авиахима или совершенно неподготовленные. Эта группа по своей подготовке явно неудовлетворительна.
Младшим командным составом мы укомплектованы: на 75% из числа служивших в кадровых частях и на 25% теми, кто свою боевую командирскую подготовку получил в учебных ротах территориальных частей. Эта группа командного состава в основном подготовлена вполне удовлетворительно.
Хуже всего обстоит дело с подготовкой среднего командного состава запаса. Подготовлен он очень плохо и со своими задачами на сборах совершенно не справился. В лучшую сторону выделяется группа начсостава — из одногодичников. Боевая подготовка последних оказалась выше, чем у командиров, которые были уволены из армии в 1930—1932 гг. Поэтому проблема переподготовки кадров комсостава запаса стоит очень остро.
В период сборов и развертывания учебы второочередной дивизии эта слабо подготовленная группа командного состава являлась тормозом для совершенствования и улучшения боевой подготовки. Поэтому является необходимым, если намечается сбор дивизии 2-й очереди, группу среднего начсостава собрать минимум на месяц—полтора раньше общего сбора рядового состава дивизии с тем, чтобы под руководством командиров кадра провести с ними занятия по их переподготовке.
Несколько слов об обеспечении сборов. Если мы собираем такой организм, как дивизия, для сколачивания, то ее нужно во всяком случае хорошо обеспечить хотя бы вооружением. В этом отношении мы были обеспечены очень плохо и поставлены в тяжелые условия. Например, на стрелковый полк по штатам военного времени нам разрешено было использовать 300 винтовок, на артиллерийский полк 6 орудий и 30 винтовок, на пулеметную роту 1 пулемет и т.д. Это, конечно мало и это не могло не отразиться на качестве учебы.
15-дневные сборы показали, что дивизия в основном боеспособна и по некоторым видам боевой подготовки подготовлена удовлетворительно; например, по стрелковому делу имеем следующие оценки: по винтовке — удовлетворительно, по легкому пулемету — неудовлетворительно и по станковому пулемету — удовлетворительно; боевые стрельбы подразделениями (рота и батальон) прошли удовлетворительно. За этот короткий срок мы, конечно, не смогли отработать батальоны и вопросы взаимодействия между пехотой, артиллерией и танками. Мы могли только отработать главным образом подготовку роты и взвода, провести несколько батальонных учений. Если бы нам дали возможность, как об этом докладывал командарм т. Дубовой, продолжительность сборов второочередной дивизии удлинить хотя бы месяца до полтора, то без преувеличения можно сказать, что боевая подготовка этой дивизии была бы доведена до вполне удовлетворительной оценки и этот организм в боевой выучке мало чем отличался бы от территориальной дивизии первой очереди.
Если учесть, что дивизии второй очереди в первый же месяц войны будут наравне с кадровыми дивизиями принимать участие в боевых действиях, то нам нужно во всяком случае на боевую подготовку этих организмов в 1937 г. обратить больше внимания и продолжительность их сборов надо удлинить до 45 дней.
Несколько слов о подготовке первоочередной 80-й дивизии. Я не буду останавливаться на индивидуальной стрелковой подготовке, которая в частях дивизии стоит, как и во всей Красной армии, на высоком уровне. Я остановлюсь только на двух вопросах: на подготовке командного состава и на разведке.
Анализ боевой подготовки командного состава, который дал нам в своем докладе Маршал Советского Союза т. Тухачевский, и его предложения по этому вопросу касались и касаются исключительно кадровых частей.
Тухачевский. Главным образом.
Обысов. Те 650 часов, которые были отведены на командирскую учебу и которые якобы являлись чрезмерно обременительными в смысле загрузки командира, в территориальных частях должны явиться как минимум.
Я считаю, что для занятий командного состава территориальных частей можно будет отвести в течение года не менее 800—900 учебных часов. Кроме того, нужно оставить дни для самостоятельной работы командира, причем эту самостоятельную работу обязательно нужно поставить под контроль соответствующего старшего начальника.
Что я понимаю под самостоятельной работой? Я имею в виду главным образом чтение военной и художественной литературы. Здесь т. Кожевников останавливался и говорил, что некоторые командиры не знают, какая река разделяет Румынию от Советского Союза. У меня нашелся один помощник командира полка, который не мог сказать, с кем мы граничим на Западе и где расположена Польша.
Тухачевский. Это при высоком начальстве или вообще не знает?
Обысов. По-моему, вообще не знает. Когда мы зимой на сборах 1936 г. спросили командиров батальонов и помощников командиров полков, кто и какую книгу прочитал за последний год, то из присутствовавших командиров один только поднял руку. Литературы не читают ни военной, ни художественной.
Тухачевский. Хотя это терчасть. А вы еще на 200 часов хотите прибавить.
Обысов. Я предлагаю самостоятельную работу поставить под контроль старшего командира. В этом году в летний период комбатов и весь старший начсостав мы обязали прочитать по несколько военно-исторических книг и проконтролировали это путем бесед, докладов и разборов прочитанных книг. Таким путем мы добились того, что командиры стали читать; но мы здесь упираемся в недостаток военной литературы для среднего командира.
Тухачевский. Как вы думаете, если завести такой порядок, чтобы 1—2 раза в месяц делать такого рода занятия, чтобы командирам докладывали новые книги? Это было бы очень хорошо.
Обысов. Подобные доклады мы ставим и будем в дальнейшем их практиковать.
Тухачевский. Это один из способов приучать к книге.
Обысов. Это один из способов приучать командира читать литературу. А для того чтобы иметь время на чтение, я и настаиваю один день в шестидневку дать для самостоятельной работы, который нужно использовать исключительно для чтения военной и художественной литературы.
По разведке. Исходя из опыта работы своей дивизии и опыта маневров Харьковского военного округа, где я был посредником при корпусе, говорить, что дело с разведкой у нас не продвинулось вперед, — это было бы неверно. В этом году (по крайней мере, я имею в виду свою дивизию) в частях проделана очень большая работа.
Тухачевский. Работы никто не отрицает.
Обысов. Мы добились очень значительных результатов в этом отношении. В прошлом году мы говорили, что с разведкой у нас в армии обстоит плохо. Я считаю, что в этом году дело разведки с мертвой точки сдвинуто и мы, по-моему, в этом отношении быстро пошли вперед, но говорить, что мы все уже отработали, конечно, будет неверно.
В текущем году созданы кадры разведчиков, интерес к разведке, безусловно, повысился. Наши 9-е роты стрелковых полков и разведывательный батальон дивизии умеют вести разведку, правда, еще в простейших условиях боевой деятельности, и командиры в основном уже приобрели навыки в правильной постановке задач этим разведывательным подразделениям.
Слабым местом в подготовке указанных разведывательных органов нужно считать недостаточные навыки в применении военной хитрости и методов производства разведки местных предметов.
Дыбенко. А ты за 9-е роты?
Обысов. Я за 9-е роты, если нет специальных разведывательных рот в полках.
Дыбенко. А не нужно ли иметь в полку специальные разведывательные роты?
Обысов. Я за это предложение, тов. командующий, но если их нет, то лучше оставить и готовить 9-е роты как разведывательные.
И последнее о боевых стрельбах, о предложении командарма т. Дыбенко. Он предлагает, чтобы боевые стрельбы подразделениями всегда проводились после 25-30-километрового марша. Это предложение немного странно. Мы всегда так проводим и проводили. У нас в дивизии и в ХВО не было такого случая, чтобы боевые стрельбы ротой и батальоном проводились после 5-километрового марша; обязательно, как правило, сперва марш 25—30 километров, потом бросок 5—7-километровый и только после этого боевая стрельба. Поэтому ставить этот вопрос на следующий год будет неправильно, у нас в ХВО это уже пройденный этап. Второе предложение командарма т. Дыбенко о проведении боевых стрельб в составе усиленного стрелкового полка хотя бы в опытном порядке надо приветствовать и обязательно провести в новом учебном году. Этот вопрос интересный. Таких стрельб мы не проводили.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 222-227.
Савицкий. В соответствии с теми задачами, которые поставлены народным комиссаром обороны Маршалом Советского Союза т. Ворошиловым К.Е. на 1936 г., командующим войсками Закавказского военного округа командармом 2-го ранга т. Левандовским было сосредоточено внимание на разрешении следующих основных вопросов: 1) отработку вопросов управления и взаимодействия в подвижных формах боя; 2) выработка подвижности и маневренности; 3) отработку только на отлично огневых задач и взаимодействия всех огневых средств пехоты и других родов войск; 4) вопросы использования в горах авиации, танков и химических средств борьбы, вопросы ПВО и вопросы организации тыла и его оборона. Причем решение всех этих вопросов в максимальной степени проводилось в условиях высокогорной местности.
Обстановка для работы в этом 1936 г. была более благоприятной, чем обстановка в прошлом году. Она была создана в результате достаточно четких указаний по линии начальника Генерального штаба в части распределения обязанностей и разделения функций, повышения ответственности, регламентировании рабочего времени, четкой постановкой задач на каждую ступень обучения и организацией приема подразделений.
В результате этого, а также организации игр, полевых поездок, систематических занятий с комсоставом, а главным образом крупного учения (кстати, крупное учение в условиях ЗакВО было первым как в части привлечения количества войск, так и оснащения их техникой) мы имеем несомненные успехи и достижения по всем видам боевой подготовки.
Делая оценку нашей работе, я буду останавливаться на отдельных выводах по крупному учению. Первый вопрос — оперативная и тактическая подготовка. Задачи, поставленные нам на 1936 г., мы выполнили полностью с хорошими качественными показателями. Мы достигли правильного понимания вопросов операции и ведения войны в горных условиях, научились в основном правильно планировать операцию. Наряду с этим имеем ряд недочетов, основные из них: а) нет еще умения планировать операцию так, как об этом говорил начальник Генштаба РККА Маршал Советского Союза т. Егоров; б) нечеткое понимание вопросов развертывания армии в условиях наземной и воздушной угрозы со стороны противника; в) забывают о резервах и перенасыщении горных троп войсками. Если начальник Генштаба РККА указывал как на ошибку приданных мото-мехчастей стрелковым соединениям, то у нас имеется тенденция другого порядка — постановка исключительно самостоятельных задач танковым частям, в то время как в горных условиях они могут действовать только совместно с стрелковыми частями. А танковым частям обязательно необходимо придавать саперные части. Тут правильно т. Дыбенко ставил вопрос о необходимости внесения в оперативную подготовку больше практического уклона. В частности, в нашем округе надо обязательно провести сборы органов управления военного времени. Кроме того, было бы желательным, чтобы по линии Генштаба давались бы индивидуальные задания. Вот, на наш взгляд, наша подготовка.
Второй вопрос — управление и связь. Эти вопросы в горных условиях приходится решать с учетом того, что сама природа, разобщенность направлений нередко исключающие взаимодействие соседних районов, а также и то, что существующие средства связи не всегда могут быть в этих горных условиях полностью использованы и что они не дают того эффекта, который могут дать в равнинных условиях. Все же с учетом и этих данных вопросы управления и основные его элементы, как-то: разведка, информация и связь у нас в основном разрешены. Правда, в этом деле мы имеем еще ряд больших недочетов, как то: 1) отрыв командира от своих штабов, а последних от войск в кризисной обстановке; 2) нет твердых навыков и умения своевременно переносить на новое место КП и иметь исправную связь при этом переносе.
На крупном учении были представлены все средства связи. Краткие выводы в части использования связи следующие: 1) кабеля требуется на 50% больше и эти средства малоподвижны и сильно отстают; 2) шестовые телеграфные линии могут быть использованы в комбинации с кабельными телеграфными линиями; 3) радиосвязь — дальность работы сокращается примерно на 25—30% по причине экранирующего влияния горного рельефа; 4) лучшую работу показали 5 ВК, переносные СП и смонтированные на двуколках 11-го ск. Та-чаночные радиостанции 5 ТК и 5 АП оказались малопригодными. Автомобильные 5 АК и 11 АК работали хорошо, но радиус действий снижается на 25%.
Особый вопрос — это питание радиостанций. Питать надо через 6—8 часов, но колесные агрегаты мало пригодны в горах и питание нарушается, надо обязательно перевести на вьюки.
Что же касается оптических средств, то они показали вполне хорошую работу.
В вопросах инженерно-химических и заграждений. В результате опытного учения установлено, что на устройство заграждений, примерно, на 75—80 км потребовалось 3 саперных и 1 хим. роты. Причем надо иметь обязательно резерв инженерных и химических средств для устройства заграждений в тылу, против охвата, обхода. Но если так легко разрешается вопрос в смысле количества сил при организации заграждений, то совершенно иначе он решается при преодолении заграждений. Тут требуется много сил и средств. Нужно примерно иметь в 6-8 раз больше при преодолении заграждений и восстановительных работ.
Практические применения химических средств нами разрешались на опытном учении, главным образом в части использования дымов, теоретически ставились и решались и другие вопросы. Дым-завеса в горах приобретает особое значение, но требует усилий пехотных средств, химических частей и авиации, вернее, сочетания всех этих средств. Нормы расхода в 2—2,5 раза превышают нормы в равнинных условиях. Вопросы противохимической обороны требуют к себе особого внимания. Существующие средства индивидуальной защиты, за исключением противогаза, несовершенны и не приспособлены для действий в горах. Бумажная накидка в горных условиях совершенно непригодна. Возимые дегазационные приборы ВДП надо заменить вьючными приборами для дегазации, работающим с вьюка.
Горные условия также требуют увеличения сети постов для наблюдения, примерно, один человек на взвод. Соответственно должна быть увеличена и сеть оповещения.
Пару замечаний по АБТ. Маршал Советского Союза т. Тухачевский указывал на неполное разрешение вопросов управления и связи в АБТ даже на равнинных условиях. Эти вопросы еще труднее решаются в горных условиях. Флажковая и семафорная связь не приемлема, поэтому единственное средство управления — это радио. Учитывая горные условия, необходимо устанавливать промежуточные пункты, где отдельные машины, действующие вне зрительной и радиосвязи, могли бы получать дополнительные задачи.
Тут говорили о большом увеличении проходимости танков в горах. Опытное учение показало, что Т-26 при подъеме в 20° и температуре 30—40° проходят около 12 километров в час; при подъеме в 35° скорость небольшая, а при крене 23—25° прекращается подача бензина. Что касается БТ-7, то эта машина свободно преодолевает подъемы. Подъем в 35° преодолевается со скоростью в 19—20 километров при двух передачах скоростей.
Заканчивая, хочу сказать о результатах огневой подготовки. Огневая подготовка у нас крепка и устойчива. Мы проверили в этом году все полки и имеем общий балл по округу 4,6, т.е. отлично. Мы имеем в этом году рост в части прочного закрепления и более высокой техники стрельбы, а также большой сдвиг в вопросах управления при стрельбе подразделениями.
Этому способствовало то, что мы провели боевые стрельбы отделениями, взводами, ротами.
Задача в 1937 г. — боевые стрельбы проводить горным полком усиленного соответствующими техническими средствами.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 228-233.
Баранов. Товарищи, в 1936 г. санитарная служба подверглась генеральной проверке в смысле ее готовности, причем при проверке оказались большие и малые недочеты в работе санитарной службы.
Последняя проверка, которая была проведена осенью текущего года, — это практическая работа санитарной службы на всех учениях и маневрах, причем важно отметить то обстоятельство, что, не в пример прошлым годам, в этом году санитарная служба была привлечена не только для фактического обслуживания задач очень малого масштаба, но она принимала участие и в самой игре, развертывая СВОИ тылы.
Таким образом мы могли проверить подготовленность нашего личного состава, проверить нашу матчасть, сколоченностъ и организационные навыки в тех формированиях, которые участвовали на этих учениях и маневрах.
Из всей суммы вопросов, а их очень много, я остановлюсь только на двух вопросах. Первый вопрос — санитарная служба дивизии. Мы в этом году проверили новую организацию санитарной службы дивизии — медико-санитарные батальоны. Эти проверки были проведены в ХВО, БВО и МВО. Нужно сказать, что общее мнение командования дивизий, где производилась проверка, чрезвычайно положительное в сторону новой организации. Санитарный батальон имеет очень много преимуществ перед старой организацией. В чем эти преимущества заключаются? Эти преимущества заключаются прежде всего в том, что в едином кулаке сосредотачиваются санитарные средства дивизии при едином командовании этими санитарными средствами. Благодаря этому достигается большая маневренность и большая мобильность, а также обеспечивается своевременная реакция на те изменения в оперативной обстановке, которые происходят.
Правда, был целый ряд отдельных замечаний в отношении структуры и штатов, но эти замечания являются не решающими, их можно провести; в основном эта новая организация одобрена и она, несомненно, может быть без всякого сомнения полностью теперь же введена.
Недостатком является то, что ощущается недостаток санитарного состава. Мы имеем сейчас санитаров для выноски раненых в количестве 40 человек. Опытные учения и маневры показали, что это количество необходимо удвоить и довести до 80 для того, чтобы санитарная служба справлялась с первым этапом своей работы — с выноской раненых и пораженных отравляющими веществами с поля боя.
Кроме того, организация санитарного батальона не доведена до конца в том отношении, что в нем, наряду с проведенной моторизацией транспорта, имеют место двуколки. Такое соединение двуколок с моторизованным транспортом делает батальон не полностью боеспособным. И, как вывод из проведенных учений, напрашивается следующее предложение: моторизируя медико-санитарный батальон, одновременно нужно подумать и о том, чтобы обеспечивать его вездеходными машинами, ибо опыт проверки показал, что, к сожалению, не на всех дорогах проходит этот медико-санитарный батальон и бывают моменты, когда движение медико-санитарного батальона препятствует продвижению боевых частей.
Кроме того, напрашивается еще целый ряд предложений, прежде всего вопросов связи. Они в медико-санитарном батальоне не разрешены самостоятельно и, поправляя штатную структуру меди-ко-санитарного батальона, абсолютно необходимо ввести отделение СВЯЗИ.
Необходимо также пополнить медико-санитарные батальоны, как и другие санучреждения, химическим имуществом. К сожалению, хим-имущество отпускается из расчета на постоянный состав, который работает в санучреждениях и, исходя из того, что прибывающие раненые будут иметь при себе свои противогазы. Даже на маневрах не во всех случаях подтвердились эти расчеты. Поэтому мы должны быть обеспечены химическим имуществом и для какого-то процента раненых, которые будут проходить через наше учреждение.
Совершенно недостаточны у нас средства маскировки. Такое же положение и по линии водоснабжения. Правда, я должен сказать, что инженерная служба на всех учениях этого года нам шла навстречу. Она буквально в некоторых случаях нас спасала, когда мы не имели возможности пустить душевую установку из-за отсутствия воды и благодаря инженерной службе получали воду. Но ведь не всегда и не во всех случаях мы сможем использовать инженерную службу. Напрашивается предложение, чтобы обеспечить санитарные учреждения инженерными средствами для добывания воды и некоторыми средствами маскировки. Вот первый вопрос, на котором я хотел остановиться.
Второй вопрос — вопросы специальной подготовки. Этот вопрос включает в себя четыре раздела: санитарно-химическая защита, эпидемиология, полевая хирургия и санитарная техника. Подготовка по полевой хирургии и эпидемиологии в основном освоены неплохо.
Из всего комплекса этих вопросов наиболее отстающим участком является вопрос санитарно-химической защиты. Такая сигнализация имела место летом этого года, и нам пришлось развертывать эту работу достаточно широко.
Основной дефект, который был в нашей работе, — это недостаточная подготовка кадров по линии санитарно-химической защиты. Поэтому в течение 1936 г. сюда было обращено большое внимание — были проведены учебные сборы, которые централизованным порядком обеспечивались преподавателями и всякого рода пособиями. Во всех гарнизонах был проведен 3-дневный сбор для ликвидации санитарно-химической малограмотности. В 3-дневный срок нам удалось ликвидировать санитарно-химическую неграмотность. Кроме того, мы командировали в ряд округов специальные бригады квалифицированных химиков, которые и охватили 1100 человек врачебно-санитарного персонала.
Оснащение. Мы располагаем средствами против всех известных ОВ. Даже против синильной кислоты у нас имеется средство, буквально на глазах оживляющее животных. Работы проведены пока в лабораторных условиях, хотя мы имели уже возможность на практике убедиться в действенности этого средства — были случаи фактического отравления людей, и они были спасены в санитарном институте, благодаря применению этого средства.
Сейчас готовится к выпуску из печати новое наставление, в котором сконцентрированы основные положения СХЗ, в том числе и последние новинки, это является неплохим руководством. В округа разосланы техники по СХЗ, на базе которого они смогут продолжать обучение кадров и в 1937 г.
Изучение санитарной техники. Здесь дело обстоит гораздо лучше, хотя в ряде округов изучение вопросов лимитируется недостаточным оснащением, которое для изучения требуется. На 1937 г. у нас неплохие перспективы, и мне кажется, что удастся снабдить все округа необходимой санитарной техникой для того, чтобы на ее базе развернуть обучение кадров.
Выводы из прошедших учений и маневров. Мы изучали полевую медицину в некотором отрыве от боевой обстановки, не заставляли нашего врача изучать специальные вопросы в процессе управления санслужбой на определенном оперативном фоне. Нужно взять решительный курс в сторону изучения наших специальных вопросов в процессе игры, управления санитарной службы, тогда знания будут усваиваться лучше, а приобретаемые навыки полевой работы будут закрепляться.
Например, на белорусском учении высококвалифицированный хирург, который по своему городу — царь и бог от медицины, когда попадает на наш эвакоприемник, не может справиться со всей массой раненых, которые попадают в его руки. Он увлекался документацией, но забывал, что много десятков людей ждут его медицинской помощи. Конечно, это были только маневры, но на поле боя это вызвало бы колоссальные неполадки в санитарном обеспечении. Все это в силу недостаточной подготовки запаса. Тот факт, который я вам рассказываю о хирурге, касается врача запаса, который для боевых условий был недостаточно подготовлен, являясь в то же время высококвалифицированным хирургом по мирному времени.
Абсолютно необходимо включить в табель санитарных частей некоторое гидротехническое и электротехническое имущество; необходимо медико-санитарный батальон усилить средствами обороны; ввести в табель некоторое количество масксетей и маскковров, а также усилить противопожарное имущество.
Таким образом, в течение 1936 г. санитарная служба была широко вовлечена в учебу на маневрах, и это принесло ей колоссальную пользу, так как значительные контингенты медсостава имели возможность фактически проверить знания и навыки как свои, так и своих подчиненных, по работе в боевой обстановке. По отзыву руководителей учений (Маршала Советскою Союза А.И. Егорова, комкора Ле-вичева, командарма 1-го ранга Уборевича) со своими задачами на этих учениях санитарная служба справилась удовлетворительно, но на этом останавливаться не следует. Эти сдвиги мы должны рассматривать как некоторую базу для разворота учебной работы в 1937 г.
Остро стоит вопрос с вопросом тепла, света и полевых помещений для санучреждений. Проблема света будет решена, если предложение Генштаба о введении в штат санучреждений электростанции будет реализовано. Если они будут введены, в основном проблема света будет разрешена. Проблема тепла особенно остра для Дальневосточного театра. В Забайкальском военном округе намечается помимо средств, которые были до сих пор, введение теплых конвертов, мешков.
И, наконец, — самый острый вопрос, стоящий перед нами, — проблема полевых помещений. Не все наши санитарные учреждения размещаются в станционных помещениях. Нам нужны не только палатки (они нам очень нужны, но, к сожалению, их мало отпускается), но перед нами стоит вопрос, особенно для Дальневосточного театра, обеспечения полевыми помещениями типа бараков или разборных домиков.
Буденный. Они называются просто землянками.
Баранов. Нет, простые землянки тут не разрешат вопроса.
Таким образом, в этом году на всех участках мы производили не только проверку комиссионным порядком, но и действительную проверку санитарной службы в действии. К исправлению больших и малых дефектов, вскрывшихся в работе санитарной службы, мы уже приступили. В 1937 г. мы не только ликвидируем эти дефекты, но будем драться за резкое повышение качества нашей работы.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 234-239.
Уборевич. Я хочу коснуться 5 вопросов: 1 — итогов, 2 — предложений Михаила Николаевича[2] на новый учебный год, 3 — о терчастях и второочередных, 4 — о тактических вопросах и 5, если у меня останется время, — об оперативной подготовке высшего начсостава.
Итоги 1936 г. Белорусский округ, кроме маневров, на которых я вывел 100 тыс. войск, 6 мехбригад, 600 самолетов, было проведено еще 3 маневра, где участвовало 8,5 дивизий и все остальные мехбригады, почти вся авиация. Осталось отманеврировать еще двум новым кавдивизиям. Это будет сделано в зимних условиях.
Общая оценка боевой подготовки нам рисуется, как удовлетворительная. Не выше. Имеется очень много недочетов. Сейчас дорабатываем огневую подготовку с красноармейцами весеннего призыва, а их мы получили несколько десятков тысяч. Дорабатываем подготовку во всех школах, учебных подразделениях младшего командного состава с тем, чтобы выпустить в ноябре возможно лучшего качества. Срочно организовали подготовку сверхсрочников для командования стрелковыми взводами. Это, конечно, не так просто для них подтянуться до этого уровня.
Общие условия для боевой и политической подготовки в 1936 г. были трудные, т.к. было большое развертывание, но несмотря на это, я считаю, что командный состав с боевой подготовкой в общем и целом справился. Имеется большая вера у нас в свои силы. Отвечая на пессимизм некоторых докладчиков, я должен заявить, что есть крепкие командиры батальонов стрелковых и танковых и командиры артдивизионов, и комполки, и комдивы, и командиры корпусов со своими штабами. Я не могу согласиться с оценкой Александра Ильича[3], что сухопутные вооруженные силы хорошо идут, авиация ниже, а морской флот еще хуже. По морскому флоту я затрудняюсь сказать, но авиацию нельзя ставить ниже сухопутной нашей армии. Это, видимо, было сделано только на основе одной воздушной армии Хрипина и неудавшихся воздушных маневров, но благодаря этому нельзя распространить это мнение на всю авиацию РККА — это было бы неправильно.
Предложение Михаила Николаевича Тухачевского. Михаил Николаевич Тухачевский внес много предложений по коренной перестройке качества и методики обучения. Разобрал с исключительной подробностью и очень резко вопрос общевойскового боя, особенно в звене батальона, потом коснулся целого ряда вопросов подготовки танковых частей и затрагивал вопросы управления.
Из предложений Михаила Николаевича я считаю особенно важным по моторесурсам танковых частей предложение на каждый танк дать 88 часов и все танки пускать в учебу, это принесет большую пользу для подготовки танковых частей и взаимодействия с пехотой и артиллерией. Это предложение нужно принять на ближайшие 2 года и провести их в жизнь.
Необходимо увеличение огнеприпасов на обучение стрелковых и особенно для танковых пушек и артиллерийских частей. Это увеличение нужно провести вдвое. Это даст возможность проверить боевые стрельбы батальонов, артдивизионов и танковых рот совместно.
Принцип разгрузки командира от многих заданий (полетов, комиссии, совещания, чрезмерная общественная нагрузка) и поворот всей подготовки на специальную подготовку и тактическую подготовку является решающим вопросом на 1937 уч. год. Это нужно сделать, но я никак не могу согласиться с почти ликвидацией занятий с командирским составом. Сначала было предложено 60-80 часов, теперь 180 часов. Михаил Николаевич[4], я сильно сомневаюсь, что мы занимаемся 180 часов. Если мы сильны в подготовке личной начсостава, то тем, что занимаемся не 180 часов, а втрое больше. Мы три раза в месяц проводим штабные занятия. Кроме того, наши штабы, дивизии, корпуса каждый месяц уходят в поле на два дня и на сутки, в авиации 1 день в шестидневку — день командирской учебы, что составляет в году 480—500 уч. часов. Надо и в мехчастях распространить этот авиационный опыт.
Поэтому уложиться в 180 часов командирских занятий мы не сможем. Нужно это дело расширить, как мне кажется, 40—50 дней командирской учебы, что в году составит около 300—400 часов, из них нельзя забывать, что 50—60 часов мы должны оставить на политическую учебу командного состава вместо 90 часов по прошлому году. В тердивизиях количество занятий командного состава должно быть значительно больше.
Я ходатайствую перед наркомом и Военным советом о том, чтобы сохранить налаженную систему нашей командирской учебы, в чем мы особенно выросли, над чем растет наш командный состав, и обеспечить ее хорошими библиотеками, а уровень расширить не только в сторону одного практицизма, а обязательно в сторону изучения иностранных армий, новых технических вопросов и военной истории.
В полковых школах. Если перейти к этой системе в кадровых дивизиях, то это должно быть не за счет линейных батальонов. Если мы ликвидируем один линейный батальон и создадим полковую школу, то будет очень трудно мобилизовать и выходить на фронт. Я прошу полковые школы дать сверх всех линейных батальонов. Это будет больше, чем рота, и обеспечит освобождение от нарядов. Если бы в тердивизиях мы освободили полковые школы от несения караульной службы в третий день, то сразу подготовка мл. начсостава в терчастях была бы лучше. Предложение на 20% сократить караульную службу, по-видимому, правильно, но я не знаю, как мы его осуществим.
Из президиума. Мне Роговский рассказывал, что когда он приезжал, то в нескольких частях мог сократить на много часов. Я думаю, что если попробовать, то можно сократить.
Уборевич. Михаил Николаевич[5] мало затронул вопрос о второочередных дивизиях. Я должен сделать Военному совету прямое, исключительно тревожное заявление. В прошлом году мы собирали в каждой второочередной дивизии по одному стрелковому полку и по одному артдивизиону. В этом году мы продолжали сборы и подняли одну второочередную дивизию полностью.
Если взять дивизии по элементам: командный состав, младший командный состав, специалисты, рядовые бойцы, оснащение, танки, связисты и если взять особенно по стрельбе, то часть совершенно не боеспособна, потому что нельзя считать боеспособной дивизию, если только 50% стрелков выполняют упражнения, если 40% пулеметчиков выполняют упражнения и если только 35% ручных пулеметов выполняют упражнения.
Поэтому я считаю, что и по тердивизиям, так как нам Генштаб дал указание, что кадрирование войск больше не будет проводиться в жизнь (мы в округе остаемся на 40% территориальными), учитывая, что делается в Германии, нужно большое государственное решение, правительственное решение на 1936—37 год удлинить сборы по тердивизиям — на 2 месяца, а по второочередным дивизиям — у меня такое предложение: зимой отработать специалиста на каждый пулемет — 2 человека, 300 человек на сд, на ручной пулемет — 2 человека, 600 человек на сд, на орудие для наводчика, а также связисты и младший командный состав. Зимние сборы этих специалистов сделать 2—3 месяца, пока не выпустим отличными. Потом осенью сбор второочередных дивизий на 35 дней.
Проведя такую работу в 1937—38 г. мы изживем старую неподготовленность наших резервов и всей пехоты. Но это без общего решения правительства мы сделать не можем.
Отдельные замечания о пехоте. Я прошу решить такой вопрос: деление в нашей пехоте винтовок на активные и пассивные. Генеральный штаб делит количество винтовок на активные и пассивные таким образом, что получается одна четвертая часть в дивизии активные винтовки, и на них дается достаточно патрон во время войны, а все остальные как будто пассивные, так как они стрелять не будут, и дают им (15 патронов) на длительное время. Здесь поневоле будут стрелять связисты и целый ряд других категорий. В таком случае большее количество винтовок будет участвовать в войне.
По организации пехоты. Я прихожу к выводу, что путем утряски всей структуры частей мы должны сделать соответствующее усиление ударной силы пехоты, довести отделение до 13 человек. Это потребует 482 человека добавочно. И нужно обязательно ввести разведывательную роту в полку и разведывательный взвод в батальоне. Все это составит усиление пехоты активными бойцами больше 1000.
Я учитываю развитие немецкой тактики. Учтите, что в немецкой армии ввели в каждый стрелковый батальон мотоцикловый взвод. В каждом стрелковом полку ввели мотоцикловую группу. Мы будем страдать от недостаточной разведки пр[отивни]ка. Для разведки бойцов обычно брать не всегда целесообразно. Нужны разведчики. Это было бы очень хорошо, если бы мы могли дать много мотоциклов, но мы — не Германия. Там полтора миллиона мотоциклов, а у нас этого нет. Сделайте в батальоне 30 молодцов, сначала пеших разведчиков, а потом посадите на мотоциклы.
Теперь по отдельным тактическим вопросам.
Михаил Николаевич[6] и все мы, кто переживал маневры этого года, кто наблюдал за вводом в бой танков, смотрим с тревогой на тактические действия танкового батальона и танковой бригады. Учитывая, что в течение последних двух лет, очевидно, под влиянием развития танкового дела в нашей армии, немецкая армия поставила совершенно по-иному противотанковую оборону. Введение до 60-70, при этом более подвижных, чем танк, противотанковых орудий, введение их в дивизии ставит вопрос о вступлении в бой нашей мехбригады в очень затруднительное положение — можно нарваться на щит противотанковых орудий прямо с хода. Наш танковый батальон не имеет права нарываться на этот щит. Но этот щит ПТО трудно разбить. Ведь противотанковое орудие имеет слабые места. Если я по этому орудию ударю с двух километров с закрытой позиции гаубичной артиллерией, то противотанковое орудие будет сметено. По живой цели это противотанковое орудие также является слабым снарядом. Если я на машинах пехотной части с пулеметом, быстро выбросившись, буду вскрывать эту противотанковую систему пр[отивни]ка, тогда под прикрытием артиллерийского огня, под прикрытием смешанных пулеметов, выброшенных для боя с этими противотанковыми орудиями, — танковый батальон может атаковать.
Но наш танковый батальон гол. Танк Т-37 как разведывательная машина не годится. У нас нет разведывательных машин, нет самоходной артиллерии. Тов. Халепский здесь говорил, что будет танковое шасси с 3-дюймовым орудием, что оно решит задачу сопровождения танков в атаку. Это неверно. Нужна артиллерия, которая стреляет с закрытых позиций. Мы должны заставить наших командиров батальонов иметь разведывательные взводы и двигаться скачками, и ни в коем случае на щит противотанковой обороны противника не попадаться — или его обходить, или атаковать после тщательной подготовки.
Нашим танкистам сегодня нужно перестроить свое вступление в бой.
Ясно, что мехбригада слаба в артиллерийском отношении и в разведывательных средствах и слаба в количестве танков.
Есть интересная книга — итоги мотоучений германской армии 1935 г., из которой видно, как они построили по-новому все вопросы противотанковой обороны.
Вопрос о танках ДД. Я придерживаюсь того взгляда, что мы в целом ряде случаев должны танки ДД пускать под прикрытием артиллерийского огня сильными группами и сразу за ними — пехоту с тем, чтобы использовать массовые действия танков и артиллерийского вала для успеха пехотной атаки.
Семен Михайлович[7] ругает, что испортили пехоту, не всегда частые перебежки. В некоторых случаях есть одно «но». Почему мы первый скачек, когда 30 орудий на 1 км фронта дают огневой вал и атакует 40-50 танков, мы требуем пройти очень быстро, требуем, чтобы первые 300 метров пройти первым скачком. Нужно от пехоты требовать, чтобы она прижималась к снарядам и танкам. Из этого надо исходить.
По ПВО. Мы не можем далее находиться в таком состоянии. Мы имеем корпусные зенитные дивизионы, но они у нас неподвижны — они не имеют ВНОС, не имеют средств наблюдения, не имеют тракторов. Три батареи могут дать хорошее прикрытие для ск — две батареи впереди, одна — сзади. Они прикрывают солидный марш и боевой порядок стрелкового корпуса. Тем более наша боевая зен. артиллерия] 1931 г. неплохо стреляет. Прибор Крузо и новая пушка дают на один сбитый рукав только 22 снаряда. Нужно оснастить зенитные дивизионы средствами связи и тракторами и этим самым сделать их более подвижными. Нужно дать нам зенитные средства, пушки-автоматы. Без этого вы будете нас ругать за плохое ПВО. При данных условиях нужно учить марши совершать в военное время главным образом ночью.
По ПТО. Наше противотанковое орудие нужно сделать подвижным, самоходным и моторизованным. Я видел, Михаил Николаевич[8], это противотанковое орудие в Пролетарской дивизии. Если взять хотя бы эти танкетки как тягу, то и это уже большой сдвиг. Надо противотанковое орудие сделать более подвижным и дать в руки командира дивизии соответствующий дивизион противотанковых орудий, в котором он, используя свой танковый батальон, сможет решить очень солидно задачу борьбы против танков противника.
Об управлении было очень много разговоров, даже о специальном институте штабных командиров, отвечающих за соседа...[9]
Я думаю, что не так вопрос обстоит. Нужно считаться с тем, что у нас недокомплект в штабах и нет средств передвижения, а потому штабные командиры неподвижные не по своей вине. Как я могу добиться хорошей штабной службы в полку, дивизии, если штаб не имеет в достаточном количестве лошадей, нет командирской машины, есть колымага — автобус. Нет мотоциклов. Дайте вы командирам то, что мы просим, не машину М-1, дайте мотоцикл, дайте лошадей и укомплектуйте нас. Мы обещаем вам управление поставить должным образом.
Теперь об оперативной подготовке. Я считаю, что в этом году, во всяком случае наш округ, имел возможность много поработать. Мы имели большую нагрузку на военных играх и на полевых поездках. Если бы этих занятий было больше, если бы Михаил Николаевич[10], немного освобожденный от другой работы, мог бы с нами проводить целый ряд занятий, если бы Александр Ильич[11] увеличил количество этих занятий, если бы действительно всех командиров со штабами привлечь, было бы очень неплохо.
Оперативная полевая поездка, которую проводил Александр Ильич[12], была полевая поездка рекогносцировочного типа. Надо применять два вида: и рекогносцировочные, и со средствами связи. На сборах мы не имели командного состава из других округов и из центрального аппарата.
Тухачевский. А вы дезертирами не объявляете?
Уборевич. Ведь мы не имеем права объявлять, хотя он обязан заниматься оперативной подготовкой.
Поэтому оперативную подготовку нужно значительно улучшить. Мы в дальнейшем возьмемся за подготовку армейских аппаратов. Если дадите нам право разыскивать этих «дезертиров» и силком притаскивать их, будет очень хорошо.
Теперь несколько слов по принципиальному вопросу. На меня воздушные маневры РККА произвели очень тяжелое впечатление по одному вопросу. Роль легкой авиации Белорусского округа сводилась к обеспечению действий воздушной армии. Это принципиальная ошибка. Легкая авиация выполняет свои задачи, воздушная армия — свои задачи в разной глубине стратегического театра военных действий. Мы можем дать ей сопровождение истребителями на радиус действий истребительных машин и встречу истребителей. Остальное она должна так организовать, чтобы, имея хорошие машины, сама организовать свое прикрытие и выполнять свои самостоятельные задачи. А то вся легкая авиация была на этом загублена. Это в военное время нельзя будет делать ни в коем случае.
И, кроме того, то вредное предварительное расписание, расписанное по часам, которое имело место, не дало возможности своевременно использовать погоду. Если бы был дан свободный маневр, летчики свои задачи выполнили бы.
Армии вторжения. Мы очень много играли над этими армиями, а поэтому надо сделать для себя некоторые выводы. В этом году эта армия не обеспечена ни количеством тылов, ни количеством средств для питания и подвоза, ни быстрым прибытием вторых эшелонов. Поэтому мы ждем, что Генштаб сделает необходимые выводы для того, чтобы армии вторжения организационно были доведены до гарантии успеха.
Последнее замечание по огневой подготовке и я кончаю. По огневой подготовке, Михаил Николаевич[13], не так дело устойчиво. Зенитные стрельбы наши из рук вон просты.
Тухачевский. Это первый год достижений по зенитным стрельбам.
Уборевич. Я считаю, что нам нужно по 1-й задаче внести изменения в оценку на 100 метров. Пристрелочный габарит, который дал нам Ефимов, укладывается в восьмерку, то есть из трех пуль — 24 очка, а в требованиях для оценки на отлично мы требуем 25 очков. Это же невозможно, а люди сидят и бьются над этим. Я убежден, что если это упражнение взять на 100 метров, то отличную оценку, балл 4, ни одна часть не в состоянии дать. Мы говорили с Василенко, автором этого дела. Он колеблется как автор, но я думаю, что он должен на основе опыта этого года уступить.
И второе нехорошее упражнение для пулеметчика ручного пулемета. Мы ему даем 5 патрон и требуем стрельбы 1-й очереди, лучше дать 6 патрон, но 2 очереди.
И третья. Для стрельбы на 300—400—500—600 метров требуется: лучший стрелок должен вложить 3 пули, хороший 2, а плохой 1. Я полагаю, что эти мишени нужно сделать падающими и сразу, если поразил 1-й пулей, это будет отлично, со второй пули — хорошо и т.д. Это больше сохранит патрон для боевых стрельб.
Очень большим достижением по «ведомству» Косича[14] я считаю палатку, которой мы в Белорусском военном округе пользовались на маневрах в дождливое время. Палатка оказалась буквально величайшим благом для пехотного бойца. Палатка замечательна, можно из нее строить ночной ночлег и укрытие от дождя.
Ранец — пригодная вещь. Только необходимо дать в достаточном количестве.
Тухачевский. А ранец не натирает?
Уборевич. Люди любят этот ранец, он вполне пригоден. Шлем — вызывает сомнения, слишком большие поля. И, наконец, кирзовые сапоги лучше, чем ботинки. Вот об этом я хотел сказать.
И последнее, о пехотной атаке, на чем «якобы» провалился Белорусский военный округ и за что нас ругают. Есть два вида атаки: первый тип атаки — по инициативе мелких подразделений, когда развивается очаговый бой, и второй вид атаки — массовой атаки, когда целый корпус двинул на километр фронта 30-40 танков под прикрытием не менее 300[15] над ним, когда первая волна пехоты идет во весь рост, быстро примыкая к осколкам снарядов и своим танкам. В крайнем случае, ложатся отдельные точки этих людей.
Если бы сказать нашим пехотинцам: атакуйте с перебежками и ползите только на животе, то надо признать, что они это умеют делать и всегда будут делать.
Таким образом, зависит от понимания этого вопроса — тут два разных случая и два разных способа действий.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 240-250.
Седякин. Товарищи, в этом году все округа без исключения провели маневры или крупные учения, которые показали, что наша армия по всем родам войск имеет определенные достижения. Заметно было у всех одинаковое понимание тактических и оперативных вопросов. Плохо ли, хорошо ли тактически работали войска в разных округах, но задачи свои все-таки решали, исходя из единства понимания и единства в методах достижения цели. Значит, есть единство и, как бы сказать, тактическая взаимозаменяемость начальников. Это важно и ценно.
Громадное большинство старшего начальствующего состава, командиров частей и их штабов располагают солидным боевым опытом и, в общем, лично показывают неплохую подготовленность к тем задачам, которые перед ними станут на войне в соответствии с современным военным искусством.
Но у нас, товарищи, есть огромная масса среднего командного состава, имеющего решающее значение для боя, для войны, это — наши лейтенанты, капитаны и значительная часть майоров, которые не имеют боевого опыта и не могли его иметь. Они также имеют ограниченный служебный опыт и, благодаря недостаткам в работе командиров частей и высших начальников, не приучены или не научены еще хорошо учить своих подчиненных бойцов и командиров, свои подразделения. Подготовка батальонов, дивизионов, рот, батарей, эскадронов, взводов улучшается медленно по всем родам войск.
Отсюда трудно было ожидать, чтобы маневры наших войск, как мы их видели, могли бы нас удовлетворять вполне; хотя я здесь слышал выступления товарищей командиров корпусов с весьма оптимистическими и неумеренно восторженными нотами. Этот оптимизм ошибочен. Дело приходится вести в выросшей армии, поднимать с самого основания.
Не следует забывать, что на маневрах и ученьях мы наблюдаем наши войска, когда нет главного условия боевой обстановки — элемента опасности. И в наши впечатления нужно внести поправку. Когда враги будут стрелять, когда в полной силе выступит элемент опасности, тогда в величайшей степени осложнятся и задачи управления, и материального обеспечения боя, и организация и ведение огня, и сам маневр. Все «трения войны» дадут себя знать. К сожалению, часто на тактических учениях и маневрах с «трениями» средние и старшие командиры редко сталкиваются, безнаказанно нарушая требования маскировки, охранения, разведки, налаженности службы связи и т.п. Задачи для них в ходе «боя», обычно, облегчаются или схематизируются. И они лишь в слабой степени осваивают на опыте маневров и учений: какой же в действительности должна быть работа командира инициативного, упорного в борьбе с препятствиями по пути к цели, находчивого и воспитанного в духе самостоятельности, какие же для этого нужны знания и какие боевые приемы.
Красная армия имеет богатые технические средства, хорошее вооружение, хороших, замечательных людей. Но сейчас особенно остро чувствуется (и с этой точки зрения, как видно, каждый понимает основной тон доклада, который сделал Михаил Николаевич[16]), что нам нужно в большом и неплохом хозяйстве навести строгий порядок и систему, т.е. наши силы лучше организовать, чем до сих пор их организовывали. Нам нужно в системе боевой подготовки лучше учить, чем учили до сих пор.
Необходимо признать, что тяжелая промышленность обогнала Красную армию в одном существенном пункте организации труда: у них есть производственный план, который является строгим критерием работы каждого. У нас тоже есть учебный план, но в этом учебном плане каждый из нас допускает столь много вольностей, сколько вздумает. Мы широко в отношении наших низовых командных инстанций допускали проявление не совсем разумной плановой инициативы, что на практике приводило вообще к срыву плановости. И вот, если мы сейчас поставим перед собой задачу, чтобы выполнение учебного плана стало действительным мерилом качества всей работы по боевой подготовке войск, штабов и начальников, если учебный план будет твердым, нерушимым, если борьба за качественное выполнение учебного годового плана станет вопросом чести для каждого бойца, командира, политработника, для каждого штаба и политотдела, для партийной и комсомольской организации, — тогда в дело боевой подготовки будет внесен решительный перелом к лучшему. Тогда возможно будет говорить о действительных, а не мнимых успехах. Тогда яснее будут задачи помощи и контроля. И каждый будет видеть реальные результаты своей деятельности, своего труда.
Мы призываем бойцов, основную массу личного состава армии на два года в кадровые войска и четыре года учим наших терармейцев. Времени на обучение мы имеем много, но тратим его тоже, не задумываясь, мною. Теперь надо мобилизовать максимум времени для обучения.
Предлагаемый здесь план мобилизации учебного времени, который приводил Михаил Николаевич' в своем докладе, рассчитан на мобилизацию максимума возможного. Здесь нет ничего невыполнимого; он вполне выполним. Здесь можно спорить об отдельных цифрах, потому что эти цифры не сходятся с тем, что дано в наставлении, в программе, в учебном плане.
Буденный. 1590 часов это не то же самое, что 1420. А у меня 1590.
Седякин. Я полагаю, никто не будет спорить, если вы правы. Затем, у вас 7-часовой учебный день. Мы дадим 6-часовой учебный день. Что выгоднее — я уж не знаю. Разница в том, что у Вас мобилизовано в году меньше учебных дней.
Буденный. Разница в том, что занимаются зимой и летом, а вы берете чохом. Можно летом заниматься 6 часов, а зимой — 7.
Седякин. Я обращаю, товарищи, ваше внимание на соотношение цифр в плане. К чему приводит это соотношение? К тому, что делается упор на действительное изучение военного дела, военной специальности и — как следует. Время для учебы мобилизуется так, чтобы как можно полнее использовать предоставленное Правительством время на подготовку бойца, подразделения, части и соединения.
Мало мобилизовать время для учебы, нужно мобилизовать и людей, чтобы люди как можно больше учились военному делу, чтобы они ни в коем случае не отрывались от плановой учебы, без крайней к тому необходимости.
Что нам мешает в этом отношении?
Целый ряд причин, в частности, чрезмерно раздутая караульная и внутренняя служба. Здесь, в частности, говорил Иероним Петрович[17], что нам очень трудно будет провести сокращение наряда на караульную службу. Я не знаю, как в БВО, может быть, там организация хорошо подогнана; но в целом ряде частей разных округов мы видели самое безобразное растранжиривание личного состава на самые пустяковые караульные и внутренние наряды. Когда мы обращали на это внимание товарищей, говорили им — «что же вы делаете?» — они находили возможность сокращения путем лучшей организации своего хозяйства, путем лучшей организации самой службы. Я думаю, что ежели предъявить жесткие требования по учебному плану и требовать, чтобы этот план выполнялся, — люди сумеют и сокращать свой караул и внутренние наряды, и обеспечивать достаточную бдительность.
Этот год прошел чрезвычайно тяжело для учебы войск. Чуть ли не 3—4 раза происходил призыв. Чрезвычайно трудно предъявлять требование выполнения производственного плана при таком положении. Нужно Административно-мобилизационному управлению РККА добиться, чтобы подобные явления не повторялись. Нужно пополнение давать в ноябре месяце, никак не позже. Если какое-нибудь экстраординарное обстоятельство — еще дополнительно призывать; но опять-таки призывать не 4 раза в год, а максимум два раза и в более подходящее время, чем это делалось раньше: скажем — в ноябре и в апреле.
Если в частях нажмут на экономию в расходовании личного состава, если АМУ РККА будет давать новые кадры к началу учебного года, мы поставим командира в относительно благоприятные условия для боевой подготовки, для успешного выполнения твердого учебного плана.
Затем, что требуется. Нужно все-таки рабочий день красноармейца продумать, более рационально его построить. Мы имеем сейчас всюду сплошной учебный день — 7- или 6-часовой. И лишь в некоторых частях я видел перерывы на обед.
Хотя мы заботились об экономии времени для командира, введя сплошной учебный день, но скажу, положа руку на сердце, что мы экономии ему никакой не дали. Он все те же 13—14 часов работает в казарме — это раз. Во-вторых, для здоровья красноармейца и командира такой сплошной день ничего приятного не приносит. Потому что 6—7 часов оставаться без принятия пищи, это — способствовать развитию катара желудка и прочих подобных заболеваний.
Уборевич. А что же делать?
Седякин. Нужно делать обеденный перерыв. Здесь не нужно быть, что называется, педантом. В крупных центрах, больших городах, где люди разбросаны, а таких у нас не большинство, — там можно сохранить сплошной учебный день, но сократить учебное время. И уже давать 8-часовой учебный день даже для пехоты никак нельзя. В военных городках и лагерях, где жилища командиров в двух шагах, почему не сделать обеденного перерыва. Можно вполне сделать обеденный перерыв. И люди будут продолжать заниматься после обеда со свежими силами.
Требования требованиями, но командир должен быть поставлен в подходящие условия. Тут Михаил Николаевич[18] совершенно правильно выдвинул требование об урегулировании работы командира, что было оспариваемо только товарищами политработниками. Я попробую возразить на их доводы.
Дорогие товарищи! Вы против того, чтобы освободить командира от обязанностей групповода. Я уже докладывал вам, что эти командиры — лейтенанты и военного опыта у них чрезвычайно немного. Тут докладывалось, что школы начали теперь работать и что в часы самоподготовки эти лейтенанты готовятся только к своему политчасу и к проведению партийно-просветительной работы, а по военной специальности почти не готовятся к своим уровням или готовятся спустя рукава. Все их свободное время поглощается специальностью групповода. Поймите сами, что если командир официально работает 12 часов, а потом занимается самоподготовкой, к политчасу в первую очередь (иначе и нельзя), то ему военной специальностью заниматься некогда. Да, кроме того, мы вынуждены его учить общеобразовательным предметам; школьным порядком или нешкольным, но учить должны. Когда же он будет заниматься военным делом сам, самостоятельно? Ведь он же не гимназист, не ученик. Это — командир, в котором мы все желаем видеть самостоятельного человека, который доходил бы до всего своим умом, своим опытом, анализом обстановки. А чтобы командир доходил до всего своим умом, для этого он должен читать, должен думать и критически относиться к своей работе и к своим обязанностям, которые на него возложены партией, государством, нашим наркомом. Товарищи политработники говорят о том, что если командир проводит политчас, то он политически лучше связывается с бойцами, поднимает свой авторитет. Это верно. Но сейчас же не 1925 и не 1930 г., а 1936 г. Вот-вот, и подходит конец второй пятилетки[19].
Насчет связи командира с бойцами беспокоиться так не приходится, как раньше. Да и авторитет командира бойцы воспринимают главным образом по степени его знаний, уменья и уверенности в военном деле, а не в чем другом. И нужно, чтобы авторитет командира рос в глазах бойца, чтобы боец был готов за ним броситься в огонь и в воду. А это на войне будет иметь место тогда, когда боец будет чувствовать, что командир знает военное дело, тогда боец будет знать, что можно смело следовать за своим командиром, можно пойти с ним на любой риск, что командир не подведет и всегда найдет доблестный и честный выход из трудного положения. Новые бойцы, которые теперь приходят в армию с 7-леткой, 8-леткой и 10-леткой, очень быстро схватывают военное дело, дело, по сути говоря, не такое уж сложное для него. Понаблюдайте, как они иногда улыбаются, глядя на ошибки своих командиров. Полностью ли они доверятся такому командиру как специалисту, как человеку, который должен вести их к победе. И хорошо ли это политически?
А это имеет место, потому что мы не можем похвалиться своими лейтенантами и младшими командирами, ибо они стоят не на высоте требований, предъявляемых к хорошему специалисту боя. Отсюда понятно, что нужно командира взвода, помкомандира роты, эскадрона, батареи освободить от обязанностей групповода по проведению политчаса; ибо по своей политической важности это дело «съедает» у него все свободное время.
Теперь насчет общего образования и грамотности. Я приведу пример харьковского Дома Красной армии. Прекрасное учреждение. Там очень хорошо поставлена вечерняя общеобразовательная учеба. Был я в нем. Товарищи говорят: отнести общеобразовательную подготовку командира на часы массовой работы, значит поставить это дело сбоку-припеку. Как сбоку-припеку? Если вы организуете людям возможность работы над самим собой, то они научатся тому, к чему у них есть влечение или чего от них требует долг.
Дыбенко. Ведь не во всех гарнизонах, как в харьковском Доме Красной армии.
Седякин. Насчет харьковского Дома Красной армии я скажу ниже.
Вы можете организовать общеобразовательную учебу командира во внешкольные часы. Ведь не все же они малограмотные, не всем нужно учиться одинаково (время и предметы): одному нужно по одному предмету, другому — по другому. А вы хотите всем записать 150 часов.
Затем, где же чувство ответственности? Пусть каждый командир сам готовится к держанию экзаменов, как каждый из нас к этому готовился. Надо ему только в этом хорошо помочь. Насчет харьковского Дома Красной армии. Там десятки, а, может быть, и сотни командиров занимаются высшей математикой с напряженным интересом, не говоря уже о другом. Для успешной работы по боевой подготовке роты, эскадрона, батареи, мы все еще не разгрузили их командиров от хозяйственных и служебных забот. У нас нет настоящего старшины, нет хорошего каптенармуса, нет дельного ротного, батарейного, эскадронного писаря, поэтому командир роты, эскадрона, батареи всегда дрожит за свою часть и, нужно или не нужно, старается находиться в казарме, потому что не может довериться своим ближайшим помощникам. Но чтобы был, например, хороший старшина, его нужно не только подготовить, воспитать, но заинтересовать работой. Мне командир 19-го корпуса сообщил недавно, что обстановка у него такова: если рота стоит у Детскосельского вокзала, старшина роты обязательно живет на Васильевском острове.
Старшина приходит в роту обычно позже ротного командира. Зачем тогда он нужен? — Непонятно. Старшина нужен в роте, как опытный начальник и хозяин, постоянно проживающий при роте или вблизи роты, батареи, эскадрона. Он должен быть там утром, вечером, а иногда и ночью. Такие были фельдфебеля в старое время и на них держался весь порядок и хозяйство. Командир роты никогда не боялся, что за его отсутствие у него что-нибудь стрясется в роте.
Нужно назначать старшинами хороших людей и хорошо их обеспечивать. У нас при казармах нет квартир для старшин, а необходимо, чтобы старшина жил при казарме. У нас старшин следовало бы материально лучше обеспечить. Здесь кто-то выступал и говорил о том, что нужно ему дать жалование лейтенанта. Я же считаю, что старшине нужно дать жалование немного меньшее, чем получает ротный командир, когда отслужит в своей должности 6—8 лет. Ротные командиры довольно часто меняются, а старшина должен все время сидеть на своем месте. Переквалификация старшин в лейтенанты — очень невыгодная комбинация; теряем хорошего старшину и получаем слабого лейтенанта.
В отношении младших командиров. Михаил Николаевич[20] совершенно правильно поставил задачу о подготовке младших командиров в полковых школах с 11-месячным сроком обучения. Если мы так или иначе создадим полковые школы в наших кадровых стрелковых и артиллерийских частях (в коннице они есть), мы сможем в этих школах подготовлять хороших младших командиров.
Младший комвзвод должен быть сверхсрочным командиром. Подготовка младших комвзводов на 3-месячных курсах при полковых школах даст им необходимые знания и начальные навыки для командования взводом.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 251-261.
Роговский. В 1936 г. артиллерия, как и другие рода войск, имеет ряд достижений.
Индивидуальная огневая подготовка комсостава стоит на той же высоте, на которой стояла и раньше, и оценивается во всех округах, как вполне удовлетворительная. В 1936 г. мы имеем резкое повышение теоретического уровня командного состава. В частях артиллерии Главного командования и корпусной мы уже встречаем ряд командиров, которые свободно разбираются и применяют аналитические способы стрельбы.
Управление огнем, которым еще 3 года тому назад артиллерия совершенно не владела и даже не знала, как решить этот вопрос, сейчас освоено достаточно твердо, как на топографической основе, так и без нее в звене дивизион — группа (по ЛВО).
В текущем году в топографии мы имеем новые достижения в части ускорения подготовки путем использования трассирующих пуль зенитных пулеметов. Благодаря этому методу, ночная подготовка сократилась в 4-5 раз. Ускоренная подготовка по сопровождению танков дальнего действия комсоставом освоена; но, к сожалению, было проведено мало учений, благодаря чему практически отработана не во всех частях.
В тактической подготовке артиллерия стала значительно мобильнее. Взаимодействие с другими родами войск стало более надежно.
Конная подготовка, за которую от т. народного комиссара артиллерии попало в 1935 г., в этом году значительно поднялась. Я уже говорил с маршалом т. Буденным, что по искусству верховой езды ряд артполков не уступает лучшим полкам конницы.
Зенитная артиллерия в 1936 г. получила реальные, проверенные опытом правила стрельбы и имеется несомненный успех в огневой подготовке. Однако это только начальная стадия, так как вопросы полной подготовки с учетом аэрологических факторов стрельбы еще не разрешены и являются задачей научной работы 1937 г. Число пораженных рукавов по сравнению с 1935 г. дало рост. Так, в Московском военном округе с 9 рукавов до 70. В Белорусском военном округе, где вместо 100 пораженных рукавов — 187. Средний расход снарядов на пораженный рукав резко сократился. Если в прошлом году колебалось между 30 и 60 снарядами, то сейчас свыше 45 не поднимается.
Зенитная артиллерия перестала стрелять из парков и начала выезжать на полигон, вести огонь по звеньям. Впервые начала осваиваться стрельба и управление огнем в масштабе дивизиона, с переносом огня с одной цели на другую.
В тактической подготовке ЗА получила первый проект наставления по боевому применению, но тактикой занимались главным образом теоретически. Практики выходов в поле было очень мало.
Однако, наряду с достижениями, артиллерия имеет и ряд недочетов, которые я все здесь не могу перечислить, а остановлюсь только на основных:
1. Планирование учебы, расчет учебного временя, который был предложен Маршалом Советского Союза т. Тухачевским, исходит из предположения, что в месяц полки занимаются 21 день. Я не встречал ни одной части ни в артиллерии, ни в пехоте, где бы занимались 21 день, занимаются 17-14 и даже 12 дней.
Ворошилов. А что делают?
Роговский. У нас колоссальное количество людей уходит в караулы. Я беру на себя смелость доложить, что караулы можно сократить. Я занимался сокращением караулов в 3 полках. Наши строительные органы должны уделить внимание и благоустройству казарм. В старых казармах мы видим, что дрова и сено лежат в 4-5 километрах от казарм, заборов нет, в результате везде посты, В одном полку на 100 лошадей было 20 дневальных, потому что каждое подразделение, имея даже по 5—10 лошадей, не желая довериться другому дневальному, имеют своих. Когда перегруппируешь лошадей, построишь заборы, наряды сокращаются. В одном полку АРГК было 190 человек расхода, я сейчас добился 100—110 человек и уверен, что можно еще сократить до 90—80 чел. на полк.
Гарнизонные наряды также плохо планируются. В Ленинградском округе кавчасти Забина, мехбригады 7 Магера не несли службы гарнизонных нарядов, а за них отдувались части АРГК. Если нарядов не сократить, то 21 учебный день в месяц требует пересмотра.
Проведенные соревнования командиров батарей показали, что дело обстоит неважно по стрельбе на незнакомой местности из шрапнелей. Причина — многие полки не выводились на окружные полигоны и варились в собственном соку своего маленького полигона. Деньги, ассигнованные на постройку директрис полигонов, на это дело полностью не используются. Так, ряду округов было ассигновано по 2—3 миллиона на оборудование полигона, но когда начали проверять, то оказалось, что дошло до полигонов только 300—400 тысяч.
Ворошилов. Куда же идут остальные деньги?
Роговский. Остальные деньги идут на лагерное строительство, на оборудование стрелковых полей и т.д. Я прошу в дальнейшем давать титульные назначения на строительство полигонов, иначе поставить полигонное дело мы не сможем и будем стрелять со старых директрис на знакомой местности.
В отношении тактической подготовки, несмотря на те достижения, которые мы имеем, кругозор командного состава еще недостаточно широк, как у артиллеристов в отношении знания и понимания общевойскового боя, так и со стороны войсковых (пехотных) командиров, которые недостаточно знают боевые свойства артиллерии.
Боевое использование артиллерии усложнилось. Артиллерия в настоящее время владеет различными способами и методами подготовки и ведения стрельбы. От умелой комбинации этих способов в соответствии с тактической обстановкой зависит успех огня, взаимодействия и готовность. Зачастую войсковые командиры, не зная боевых свойств современной артиллерии в деталях, требуют или нереальной готовности, или же выжимают с артиллерии то, что она может дать. Эта задача может быть решена только совместными занятиями по решению боевых задач...[21] Но такого рода занятий у нас очень мало. Кроме того, по сравнению с 1935 г. у нас на одну треть сократились дивизионные стрельбы и в два раза полковые (групповые). Объясняется это тем, что отпуск боевых снарядов не соответствует росту количества артиллерийских частей и новым правильным установкам по увеличению совместных занятий артиллерии с пехотой (танками). Все говорит за необходимость увеличения отпуска снарядов.
Для индивидуальных стрельб увеличивать стрельбы не следует, т.к. мы имеем неплохие имитационные средства. Но на имитационных средствах стрельбе с другими родами войск мы научить не можем и должны работать на местности действительным снарядом. Снаряд дисциплинирует войска — и артиллерию, и пехоту, Я беру смелость заявить, что благодаря тому, что мы мало стреляем с пехотой и танками, существует боязнь собственного снаряда, боязнь прижиматься к огневому валу. Введение боевых снарядов на стрельбах поднимет общую дисциплину в организации стрельбы.
Дубовой. А ваша инструкция о безопасности?
Роговский. Инструкция по безопасности не исключает совместных стрельб, а требует безопасность, для чего нужно стрелять точно и аккуратно.
Повторяю, нужно увеличить отпуск снарядов не на индивидуальную подготовку, а на совместную стрельбу с пехотой (танками), что позволит полностью отработать взаимодействие. В 1935 г. на совместные стрельбы с пехотой отпускали 4 снаряда на батарею, а на батальонное 45-мм орудие — 12 снарядов. Это, конечно, совершенно недостаточно.
Учения крупного порядка в масштабе дивизия, корпус у нас проводятся эпизодически, что не позволяет хорошо отработать вопрос управления массированной артиллерии. На учениях, как правило, участвует сборный штаб начальника артиллерии корпуса. Вопрос о введении штатного штаба начарткора стоит давно и даже было принято соответствующее решение, которое пока не проведено в жизнь. Необходимо его провести.
В тактической подготовке плохо обстоит вопрос с атакой и обороной УР. Этот вопрос не отработан в артиллерийском и войсковом отношении. В текущем году на опытном учении в Татищеве предполагаем решить вопрос прорыва УР. В отношении обороны УР, особенно ночью, необходимо решить вопрос и преподать его войскам в 1937 г.
Артиллерийская авиация в своей подготовке по-прежнему отстает от всей артиллерии. Хотя нам она и передана в подчинение в сентябре месяце, но мы ее как следует не успели взять в руки. Подготовка ее неудовлетворительная.
Я просил бы более тщательно относиться к подбору личного состава артиллерийской авиации, которая сейчас укомплектовывается летчиками отлетавшими, а летнабами — негодными. Необходимо сделать артиллерийский самолет настоящим наблюдательным пунктом в воздухе. Летнаб должен быть артиллерист. Полагаю, что наша задача в 1937 г. переподготовить из артиллеристов летнабов и заменить ими летнабов не артиллеристов.
О зенитной артиллерии. В части тактики я должен доложить, что современная зенитная артиллерия с ее организацией и штатами совершенно не соответствует тем требованиям, которые на нее возлагаются. Мы не имеем ни одной радиостанции, не можем выбросить наблюдательный пункт, не можем отработать вопроса действий с войсками в поле, так как нет транспорта. В огневом деле ЗА имеет первые успехи. Огневое дело неотделимо от тактики и, чтобы их в дальнейшем двинуть, необходимо перестроить организацию и штаты, являющиеся тормозом боевой подготовки.
Остающееся время хочу использовать по вопросу о танках. Совершенно правильно, что танк слепой. Совершенно правильно, что современный танк в связи с ростом противотанковой обороны не может быть пущен без предварительной артиллерийской подготовки. Развитие противотанковой обороны переживает то, что переживала пехота в период империалистической войны, когда говорили, что пехота может атаковать без предварительной подготовки артиллерии, но война показала совершенно обратное. В процессе войны потребовалась артиллерийская подготовка.
Сейчас противотанковая оборона настолько окрепла, что можно сказать, что ни один танк не может атаковать без предварительной артиллерийской подготовки. В отношении танков ДД у нас вопрос более или менее ясен — артиллерия своим огнем их прикрывает, но вот с мехсоединениями и ДД, действующими в глубине, — другое дело. Там дивизионная и корпусная артиллерия их поддержать не может.
Я вам должен доложить, что было сконструировано самоходное орудие СУ-5, поставлено на Т-26. Оно было дано на испытание в 7-й мехкорпус и командир 7-го мехкорпуса т. Бакши сделал вывод, что СУ-5 необходимо применить в боевом порядке танков для стрельбы прямой наводкой. Совершенно неправильный вывод, и мое личное мнение полностью совпадает с мнением т. Уборевича, что тот победит, кто раньше станет на закрытую позицию для предварительного подавления «противотанкового щита» противника. После этого можно пустить танки, в противном случае эти танки погибнут. Это не исключая необходимости улучшить наблюдение.
Я вам должен доложить следующие опыты, которые мною были проделаны. Я взял танковый взвод и сказал, что вот я вам дам сейчас задачу. Имейте в виду, что по вас будут стрелять пять противотанковых орудий, расположенных в этой полосе. Вы их найдите.
Танковый взвод пошел. Орудия стреляли, но ни одного орудия не обнаружили. Мне сказали, что орудия не нашли, так как они стреляли холостыми. Прикажите, чтобы стреляли боевыми. Был сделан опыт и с боевыми. Для этого 45-мм пушка стреляла в сторону с курса танков. Взвод двинулся. Снаряд лег в стороне от танков. Взвод свернул на разрыв снаряда и заявил, что это орудие, в то время как это был разрыв снаряда.
Когда было учение Михаила Николаевича[22], был выброшен противотанковый отряд в 27 орудий навстречу группе ДД. При прохождении ТДД орудия стреляли (вспышки дымного пороха) и из 27 орудий танки нашли 4.
Отсюда ясно, что мы должны сказать, улучшать наблюдение из танков и применять их без предварительной подготовки нельзя, должна быть организована артиллерийская подготовка с закрытых позиций, что требует изменения организации мехсоединений и разработки их тактики по-новому.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 262-268.
Штерн. Товарищ народный комиссар. Я хочу доложить некоторые вопросы нынешней кавалерийской дивизии Красной армии, как они мне представляются. Надо прежде всего сказать, что наши командиры, наши политработники, наши бойцы-кавалеристы, танкисты и артиллеристы верят в силу своей кавалерийской дивизии, считают, что мы имеем в ее лице мощное соединение для условий современного боя. Правда, некоторые организационные поправки у нас назревают, в частности, необходимо в первую очередь усиление вооружением ПВО и ПТО, необходимо, на мой взгляд, и органическое включение в состав кавдивизии моторизованной, оснащенной сильными огневыми средствами пехотной, или стрелково-пулемет-ной части, нужны некоторые еще поправки к вполне в основном современной организации кавдивизии. Должен добавить, что в боевой подготовке и боевой готовности, докладываю это, поскольку могу судить по опыту своей дивизии и поскольку наблюдал другие дивизии Белорусского военного округа, за последний год достигнуты большие успехи.
Величину этих успехов в истекшем учебном году несколько ограничивали немалые еще недостатки в организованности и культурности в нашей работе и очень значительное обновление кадров среднего командного состава, вытекающее из обширных оргмероприятий прошлого года по коннице. В частности, в 7-й кавалерийской дивизии, которая, по сути дела, комплектовала за счет своих командных кадров почти полностью еще 2 кавалерийских дивизии, мы имеем в кав. полках на взводах (мы переходим на новую систему полуэскад-ронных командиров) самый незначительный процент командиров, получивших нормальную военную подготовку. Наши лейтенанты в подавляющем большинстве состоят из сверхсрочников, прошедших ускоренные курсы в корпусе или на ККУКС, или из призванных в кадр командиров запаса, немолодых уже по возрасту и также не имеющих систематического командирского опыта и знаний. У большинства лейтенантов из сверхсрочников очень слаба общеобразовательная подготовка, недостаточны методические навыки и опыт воспитателей. Я говорю все это вовсе не для того, чтобы охаять этот лихой народ, неплохих конников и, считаю, хороший боевой элемент, а для того, чтобы доложить, что, по моему мнению, во всяком случае, насколько я понимаю задачи своей дивизии, вытягивание нашего лейтенанта, дальнейшая работа с ним и над ним является одной из самых главных задач по крайней мере предстоящего учебного года. Мы имеем очень неплохие, выросшие на базе общего стремительного роста боевой подготовки РККА в последние годы, кадры старшего командного состава. Полками, в частности, у нас командуют опытные, тактически грамотные, я бы назвал их самостоятельные, люди. Если бы меня, в частности, спросили, кого бы я хотел заменить из командиров полков своей дивизии, я бы попросил всех оставить на месте, т.к. все они соответствуют назначению. Слабее со средним командным составом. Приходится заглядывать также немного вперед, а это означает, что через два, три года наших лейтенантов из сверхсрочников мы должны будем ставить на эскадроны (в случае войны эта задача встает немедленно), и выше, значит, этих хороших наших людей надо растить, надо учить и учить.
С этой точки зрения нельзя, в частности, во всяком случае в 1937 г., отказаться от обязательных часов общеобразовательных занятий со средним командным составом. В то же время я считаю, что у нас есть уже сейчас возможность хоть частично освободить этих средних командиров от ведения групп политзанятий с красноармейцами, и это надо обязательно сделать, чтобы освободившееся время (от самих занятий и подготовки к ним) использовать для повышения военного, общеобразовательного и политического уровня наших новых средних командиров. Помимо обязательных часов военных, политических и общеобразовательных занятий с этой группой командиров, необходимо вовлечь их в сеть общеобразовательных вечерних занятий и лекций и приохотить их к самостоятельной работе, которая одна дает действительно основательные знания. Я считаю совершенно правильными предложения твердо определить число вечеров в пятидневке, в которые (за исключением, конечно, особых условий) командир должен быть полностью свободен и находиться вне части для работы над собой и подготовки к занятиям со своим подразделением. Я думаю, что 2—3 вечера в пятидневку командир должен располагать своим временем.
Мне хочется доложить некоторые отрадные данные по опыту маневров 1936 г. по 7-й кавдивизии. Я надеюсь, что это не будет принято, как хвастовство. Первое — о работе связи. Мы на маневрах не имели случаев, когда штаб дивизии не имел бы связи с каким-либо из своих полков, даже в условиях самого подвижного боя и действия полков в отделе[23]. Нам быстро удалось установить связь и в эпизоде у деревни Драчково, когда дивизия в силу обстоятельств была разделена противником на 2 части и где столкновение разыгрывал лично народный комиссар т. Ворошилов и маршал т. Егоров. Нам очень быстро удалось по радио повернуть полк, отделенный от нас противником, на тылы противника, запиравшего переправу, что дало дивизии успех и овладение переправой. Я беру на себя смелость доложить, что и в отношении разведки, в частности, боевой разведки, и в отношении наблюдения за полем боя дело обстояло также неплохо. Во всех случаях мы имели довольно точные данные о противнике. Народный комиссар т. Ворошилов, проверяя маневрировавшие войска, был 4 раза на командном пункте дивизии, и мы всегда имели данные для довольно точного доклада не только о положении и действиях своих войск, но и кого мы имеем на противной стороне перед собой.
Я считаю большим плюсом в работе командования и хозяйственной службы частей дивизии, что в условиях очень напряженной работы на подвижных маневрах у нас ни разу не было случая, чтобы хоть один красноармеец не был вовремя накормлен. Наши люди всегда были сыты, чувствовали заботу о себе, и это в немалой степени облегчило неизменное, по-настоящему хорошее настроение всего личного состава во время маневров. Мы сумели не иметь на маневрах случаев временного «спада» настроений, переутомления, вялости.
Я хотел очень кратко доложить, чем это было достигнуто.
В течение весны и лета под руководством корпуса и непосредственно дивизией было проведено много выходов в поле штадива и штабов полков, всегда со средствами связи и с особым упором на практическое использование радиосвязи и делегатской службы — этих на сегодня главнейших видов связи для конницы. Много мы имели и общевойсковых двухсторонних учений, разыгрывая на них, как правило, бой, причем в самых острых условиях обстановки, как учит нас наш командующий округом.
На маневрах командир дивизии с неделимым в большинстве случаев штабом находился всегда поближе к месту развертывания событий, т.к. современным сугубо подвижным боем кавдивизии можно руководить, только лично присутствуя на поле боя. Очень большое внимание было обращено на частое личное общение на маневрах с командирами полков, как путем вызова их, когда позволяла обстановка, так и путем быстрого проскакивания командира дивизии в тот или иной полк для краткого личного свидания с командиром полка, что, вдобавок, позволяло всегда получить дополнительные живые данные для суждения о складывающейся обстановке. В случаях, когда комдив не мог оторваться и на короткое время от своего командного пункта (или места на марше), или когда нужно было быстро сразу дать ориентировку и приказ нескольким полкам, широко практиковалась, помимо обычной делегатской связи, посылка в отдельные полки ответственных делегатов на машинах и верхом: помкомдива, наштадива, начальника 1-й части, вполне ориентированных в общей обстановке. Эта практика полностью себя оправдывала. Никакой блестящий письменный боевой приказ не заменит личного общения с подчиненными командирами.
В очень большой степени нас выручала радиосвязь, в основном для передачи коротких, срочных приказаний в ходе боя, для подачи сигналов на выступление дивизии по тревоге, на отход и т.п. и для приема коротких донесений и ориентировки о местонахождении полков. Должен доложить, что если штаб каждой кавдивизии будет иметь 3 рации 5 АК и каждый полк по одной рации тоже 5 АК, мы сможем обеспечить бесперебойную связь во всех случаях боевой обстановки. Конечно, при этом должно быть уделено максимальное внимание подготовке и отбору обслуживающих людей, особенно радистов на каждую машину. Каждый командир должен лично знать и, я бы сказал, выращивать своего радиста.
Я здесь делаю упор именно на рацию 5 АК, т.к., по моему мнению, рация 5 ТК по своей слабой подвижности не даст и половины эффективности 5 АК. Наличие той или иной рации прямо влияет на метод управления командира кавдивизии. Опыт учит, что рация (вернее, рации) всегда должны следовать за командиром дивизии, я бы сказал, непосредственно, — движется ли он верхом или на машине. В современном бою приходится часто менять коня на машину и обратно, а 5 ТК не поспеет не только за машиной, но и за всадником. В то же время я считаю нужным иметь в штабе дивизии дополнительно к 5 АК хотя бы одну 5 ТК и в полках тоже по одной 5 ТК для связи с тылами и на случай такой погоды, когда машина вовсе откажет.
Иннокентий Андреевич Халепский говорил здесь, что нашим мех-частям не нужно никакого разведывательного танка, мотивируя тем, что в коннице нет разведывательного коня. Я должен доложить, что этот разведывательный конь сейчас, по мере работы по новому наставлению по подготовке разведчиков, у нас появляется. Тов. Уборе-вич нам особо указывал необходимость отобрать в разъезды и боевые разъезды наиболее приспособленных для этой службы коней и даже, в изъятие от прочих, облегчить их вьюки. И это естественно. Раз мы отобрали в эскадронах для ведения разведки лучших людей, мы стремились обеспечить их соответственно их задачам и наиболее подходящим конским составом. Штаб дивизии отобрал из лучших разведчиков дивизии на маневры специально для целей дивизионной разведки 4 разъезда по 12—15 коней, 4 боевых разъезда по 3—4 коня и 2 механизированных разъезда. Штаб дивизии провел с ними ряд занятий в поле. Эти разъезды следовали все время со штадивом и давали ценные данные, в дополнение к разведке, которую вели командиры полков, которые, должен по справедливости доложить, на этих маневрах своевременно доносили все, что знают о противнике. Особо полезными эти разъезды оказались в отношении боевой разведки.
Я должен доложить дополнительно, что немалым разведывательным ресурсом для нас явились данные разведки и наблюдения артиллерийского полка. Система наблюдательных пунктов, ОСК, наблюдение за полем боя штаба артполка, штабов дивизионов и самих батарей могут с успехом работать не только на свои специфические артиллерийские потребности, но и организованно использоваться как, повторяю, весьма серьезный разведывательный ресурс для командования дивизии. Много давал нам наш артполк в области наблюдения за полем боя, особенно в оборонительном бою.
Это наши сильные стороны, которые на будущее надо сохранить и умножить. К ним можно было бы еще добавить, что мы уверенно чувствуем себя в отношении взаимодействия кавполков с полковыми и дивизионными огневыми средствами. Менее четко, но довольно уже прочно организуется и взаимодействие с механизированным полком, но в этом отношении еще много надо работать.
Что нас беспокоит, и что у нас недоделано.
У нас по-прежнему остается на поле боя большая густота боевых порядков и на практике по-прежнему уязвимы наши глубокие походные колонны на марше, что подвергает большой опасности поражения с воздуха и от дальнего артиллерийского нападения. Должен доложить, что когда наши части проводят свои обычные учения, у нас получается неплохо — и расчленение на поле боя, и марш вне дорог, колонными путями в рассредоточенных боевых порядках. Но как только подходят к делу, к двухстороннему учению, то командиры полков, люди тактически безусловно грамотные, по разным причинам часто не соблюдают этих важнейших правил, видимо, потому, что сверху настоящая смерть не сыпется, жалеют коня, боятся опоздать, боятся потерять управление. Нужно заставить людей, чтобы они по-настоящему перестроились. Несмотря на то, что не очень-то легко часто расчленяться и очень нелегко большую часть марша совершать вне дорог в рассредоточенных походных строях (безусловно замедляется скорость марша, усиливается изматывание коня, труднее управлять), нужно воспитывать, что только так можно двигаться, воспитывать также, как воспитали сейчас взаимодействие кав-полков и сабельных эскадронов с огневыми средствами. Командир полка и эскадрона не мыслит сейчас атаки без огневого обеспечения этой атаки.
Нужно того же требовать и в области нашего расчленения и рассредоточения, отработав это дело практически на учениях с кадрами и с войсками во всех деталях (наиболее целесообразные строи и боевые порядки, систему управления и связи, можно будет выявить и несколько иные нормы скорости маршей и суточных переходов).
Несколько слов о спешивании кавалерийских частей. Что конница должна уметь вести пеший бой так же, как пехота, это ясно само собою. Но в то же время, если глубоко продумать этот вопрос, напрашивается мысль, что слишком частое спешивание (а мы сейчас то и дело спешиваемся) как-то, я бы сказал, нерентабельно. В самом деле, по полному штату мирного времени из всех четырех сабельных эскадронов нашего кавполка при обыкновенном спешивании мы получаем всего 258 стрелков и ручных пулеметчиков. Поражается в этих условиях наш боевой порядок, по сравнению с пехотой, можно сказать, в квадрате, если не в кубе.
Если из числа спешенных выйдет из строя, скажем, 20 человек, это значит, что число сабель уменьшилось не на 20, а примерно на 30, т.к. лошадей, принадлежащих людям, выбывшим из строя, мы не бросим, а поведем дальше с собою. Затем поражению подвергаются не только пешие, но и коноводы (сейчас эта опасность особенно серьезна), а снаряды или авиабомбы, удачно попавшие по коноводам, могут массу народу оставить без коней. Даже исходя из этих только соображений, возникает вопрос о необходимости в нынешних условиях дать органически в состав кавдивизии какую-то часть мотопехоты, которая могла бы несколько «разгрузить» кавчасти от очень частого спешивания. Я не буду здесь, т.к. мое время уже, кажется, истекает, приводить многочисленных прочих мотивов, подтверждаемых историей, в пользу включения в кавдивизию мотопехотной или стрелково-пулеметной части. Нужно было бы получить мотополк с собственными огневыми, противотанковыми и зенитными средствами.
В отношении противотанковой обороны наш народ чувствует себя довольно уверенно и имеющимися средствами пользоваться умеет, но необходимо дать хотя бы восемь 45-мм пушек в распоряжение командира дивизии и тогда с танками мы будем справляться.
Тухачевский. Маловато.
Штерн. Я боюсь больше запросить.
Разрешите еще один вопрос, товарищ народный комиссар, — о химической подготовке.
Я лично ни на минуту не забываю ваши указания относительно опасности отставания химической подготовки РККА и особой угрозы этого в коннице. Должен доложить, что в этом отношении мы себя спокойными не чувствуем, хотя в своей дивизии делаем все, что в наших силах, по освоению той материальной части, какая по химии в нашем распоряжении есть. Мы неплохо выполняем нормативы по одеванию и пребыванию в противогазе, по защитной одежде, учим на учебных ОВ людей дегазации коня, оружия, зараженных участков местности, пронизываем химэлементом большинство наших тактических занятий, создаем имеющимися активными средствами зараженные участки, используем дымовые завесы, что, в частности, многие из присутствующих лично видели на маневрах в действиях 7-й кавдивизии. Замечу между прочим, что я не совсем соображаю, зачем нам сидеть в противогазах по 24 часа, как здесь говорил т. Фишман.
Но сейчас речь не об этом. Дело в том, что мы вели эти химические занятия, не всегда будучи уверены в том, что делаем серьезное дело. В частности, я не верю в работу наших обмывочных пунктов в условиях подвижного боя. Не только я один, но много наших людей совершенно не верят в наш мокрый конский противогаз. Нам нужен поскорее хороший сухой конский противогаз, нам нужно защитить глаза лошади, и для того, чтобы не слишком полагаться на обмывочные пункты, нам нужна короткая прочная накидка, накидка не на один раз, накидка, которая могла бы закрыть и всадника и коня. Нам нужна в должном количестве и соответствующего качества защитная одежда, нужны бахилы для коня. Говорят, немцы все свое обмундирование на военное время чем-то пропитывают, что обеспечивает защиту кожи от иприта.
Если решить вот эти отдельные вопросы (я не успел задеть вопросы взаимодействия с авиацией и зенитных средств), можно будет сказать, что наша чрезвычайно мощная, обладающая колоссальной ударной силой, обладающая очень сильным огнем кавалерийская дивизия даст действительно высокий эффект в бою и операции, и докажет правильность линии на создание такой мощной конницы, какую мы имеем сейчас.
Хотелось бы обратиться с 2 просьбами с этой трибуны. Прежде всего, к Семену Михайловичу[24] насчет командирского коня. У бойцов наших конь неказистый, но хороший, выносливый, годится и для больших переходов, и для боя. А командирского коня нет и это, как никак, а тормозит развитие конного спорта.
И, наконец, последний вопрос, по которому хотелось обратиться с просьбой к народному комиссару, это об улучшении квартирных условий командного состава в Минском гарнизоне. В Минске дома для начсостава не строились очень давно, гражданское жилстроительство совсем незначительно, гарнизон все растет и положение с квартирами начсостава исключительно тяжелое. Необходимо основательно помочь уже в 1937 г.
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Сангурский. Я имею доложить 4 вопроса в результате боевой подготовки ОКДВА этого года.
Первое. В прошлом году с особой отчетливостью выяснились крупнейшие пробелы нашей боевой подготовки в области боевых операций в особых условиях.
Совершенно понятно, что именно в условиях ОКДВА бой в лесу, в горах, ночью, на речных переправах, в сильный мороз имеет особое значение, и все же мы были безусловно слабы в этих отношениях. Нам было указано на это приказом народного комиссара, причем народный комиссар на предыдущем заседании Военного совета «поздравил» нас с неестественным положением, при котором существовала подобная слабость в условиях ДВТ, и указал на категорическую необходимость изжития ее.
Поэтому в этом году армия приложила все силы, все усилия к тому, чтобы разрешить эту задачу. Командующий армией установил, что боевая подготовка войсковой части не сможет быть признана даже удовлетворительной, если эта часть не будет хорошо подготовлена в горно-лесных условиях. Поэтому каждый командир, приезжавший в часть для инспектирования, для проведения занятий, стремился вывести эту часть в наиболее тяжелый район, который был в допустимой близости от этой части. Было известно частям, что если придет командующий армией, начальник штаба армии или командир корпуса, то они выведут часть на учение в самую тяжелую местность.
Кроме того, как систему, установили истекшей зимой такое положение, что каждая войсковая часть по-батальонно выходила в зимние лагеря в горах, где вдали от населенного пункта проводила 15—20 суток. Эти части давали не более 30% утепленных палаток, прочие части, подразделения, бойцы, материальная часть должны были защищаться от мороза местными подручными средствами — лесными «шатрами» и т.п. Это, мне кажется, дало заметные результаты в сравнительно короткий срок.
В зимнем маневре, проведенном в Шуфанском районе, районе наиболее тяжелом на территории Приморья, где кочковатые болота, крутые горы и леса сопрягаются самым невыгодным образом, в этих условиях, наблюдая войсковые части, мы констатировали существенный успех как в движении по снежной бездорожной, горно-лес-ной местности, так и в бою, и в отдыхе, в тяжелом морозе. Товарищ Халепский присутствовал на этом учении. В это время была самая невыгодная климатическая обстановка. Это был ранний март. В этих условиях в Приморье днем немного оттаивает, а ночью бывает сильный мороз. Каждый из нас, командиров, понимает, что это наиболее тяжелая обстановка для того, чтобы боец, командир, конский состав и машина могли прожить в этих условиях 7 суток маневров, и я докладываю, что в течение этих 7 суток не было ни одного обмороженного, несмотря на снежный буран.
Второе. В результате учебы войска привыкли к горно-лесным переходам, втянулись в это дело, елико возможно, но, безусловно, еще не достаточно, ибо для полного освоения нужно несколько лет работать в этой области, в частности, командир должен подавать пример горной выносливости и он должен быть действительно втянут в эту работу, как следует.
Пока можно сказать, что в этой области, в области персональной и индивидуальной потребности, мы достигли удовлетворительных результатов, конский состав менее пуглив, водители машин смело идут в горы. Мне и каждому из инспектирующих приходилось наблюдать в маневренных учебных условиях танки там, где, казалось бы, очень трудно им было пробраться. Они прибывали туда первыми, врывались в эти районы более быстро, чем туда подходила кавалерия и подтягивалась пехота. Ежели будет это необходимо по тактическим условиям, они будут идти впереди.
Но, конечно, товарищи, в этом деле не должно быть никаких преувеличений. Сказать (как тут говорили), что фабричный предел 45—50° преодолевается танками со скоростью 3 и более километра, — этого сказать нельзя, это крайнее преувеличение. Танки эту предельную конструктивную крутизну преодолевают на такой скорости, которая допустима только на танкодроме или в тылу войсковых частей. В бою эта «скорость» недопустима. Ежели в боевой обстановке нам потребуется преодолевать на боевой периферии такие крутизны, — нужно иметь танки более горнизированные[25], чем наши, пока мы при прокладке боевых курсов довольствуемся меньшей крутизной. Ежели мы уверенно будем преодолевать 30° так, как мы преодолеваем это теперь в мирных условиях, — в боевой обстановке это будет достаточно. Но тут очень существенное «но». Даже при 20° крутизне, тем паче при 25° крутизне, малые препятствия становятся очень трудно преодолимыми даже для БТ. Это особо значимо в обстановке ОКДВА. Когда под рукой пр-ка имеется всегда лесной материал, где можно сделать две—три лежни-бона, это очень важное обстоятельство. Противопехотное препятствие становится в этих условиях иногда противотанковым препятствием как, например, проволочное заграждение. Мы сейчас учим наших водителей и приспособляем танки, дабы преодолевать эти препятствия на максимальной крутизне.
Столь же опасно всякое преувеличение, тут уже правильно отмечали, всякое преувеличение с излишними маршрутами в горно-лесных условиях, ибо каждый километр стоит очень дорого. Прежде всего он стоит очень много времени. Поэтому, ежели, где недопустимы вензеля, излишние зигзаги, где необходима командирская экономия в выборе боевых маршрутов, то именно в горно-таежных условиях. Этому мы учим командиров. И тут тоже мы уже, на первых, так сказать, юношеских этапах нашей горно-лесной практики, уже имеем тоже некоторого рода крайности. Например, первые месяцы учебы этого года и последние месяцы учебы прошлого года мы, когда подводили войсковые части к горно-таежным районам, мы приказывали командирам и посредникам не отказываться от преодоления этого маршрута горно-лесного, по априорным, расчетным соображениям, а пытаться преодолевать это направление, и только при фактической невозможности преодолеть — принимать другое решение. Иначе нельзя было побороть робость командиров перед таежными районами. Это было в первое время, потом появилась некая другая крайность.
Пример: провел я учение с 34-й дивизией в районе Большие Чурки. Дивизия сомневалась в том, что ей удастся пройти, ей дали разумный целесообразный маршрут, организовали на основе всего опыта армии марш и она прошла, преодолев горно-лесной хребет в 600—700 метров высоты. Из этого факта сделали выводы и через месяц на корпусном штабном учении командир корпуса, прибыв с 2 дивизиями, двинул через этот хребет, но по иному маршруту, целиком 35-ю дивизию и эта дивизия застряла. Я лично рассматривал этот район и убедился, что по этому маршруту пройти нельзя. В первый период горной учебы был такой поход-переход через этот хребет мы проделали, значит, проделаем по маршруту на 30° правее или левее. Требуется точный и конкретный подход при решении такого вопроса. Иногда каменистые террасы (полтора—два метра), которые нельзя прощупать по карте с сечением горизонталей 5-10 метров, задерживают прохождение войск на ряд часов.
Третье. Кроме того, мы приняли особые меры к тому, чтобы преодолевать болотистые районы. Тут части 20-го корпуса проявили особую настойчивость, ибо как раз этот корпус расположен в болотистом районе. Можно сказать, на основе нашего опыта, что продвижение артиллерии, снабженной уширенным (деревянным или металлическим) колесным ободом по болоту, показывает наибольшие трудности в продвижении (всех орудийных систем) нематериальной части, а конского состава. Даже гаубицы с вышеуказанным приспособлением не вязнут в резко выраженном болоте. Отсюда особенно интересный вывод о пригодности вьюков для преодоления болотных районов. Мы предполагали, что вьючный транспорт легче пройдет по болоту, чем колесный транспорт. Оказалось, не так. Лошадь под вьюком, имея центр тяжести значительно выше, чем при нормальном движении, при малейшем колебании падает. Это повторяется очень часто, значит, часто приходится снимать и вьючить вьючный груз.
Явный рост нашей горно-лесистой практики сказался также в осенних горно-лесных учениях в Приморье.
Четвертый вопрос — это вопрос ночных действий. Разрешите, я закончу на этом. В этом направлении мы уже несколько лет работаем достаточно энергично. Однако в этой области мы отнюдь не имеем результатов, которые бы нас удовлетворили. Почему? Войсковые части осилили, преодолели трудности оружейно-пулеметной стрельбы [с] заранее приготовленных позиций в ночной обстановке, научились правильной ориентировке, несложной разведке, но мало-мальски сложная огневая обстановка, в частности, стрельба артиллерии в ночных условиях на опыте, который я провел в Сангарий-ском укрепленном районе, дала явно неудовлетворительные результаты. Почему?
Выяснилось, что не только наши артиллеристы осваивают (и знают ) чрезвычайно слабо навыки (и уставные положения) использования службы боевого оснащения, но и сами эти средства оснащения находятся у нас в таком ограниченном количестве и столь неудовлетворительного качества, что трудно организовать массовую должную учебу в этом направлении. Я два года тому назад, товарищ маршал Тухачевский, писал вам по вопросам ночных операций. Я говорил, что в условиях ОКДВА мы затрачиваем, безусловно, недостаточное количество средств для материального оснащения ночного боя. Те осветительные снаряды, которые мы имеем, — это старье мировой войны, 60-50% их отказывают в действии. Ракетное хозяйство чрезвычайно ничтожное, прожекторные средства ничтожные и малого радиуса действия. И таким образом нам крайне необходимо пополнить наши средства, материальные средства для ведения ночного боя. Мы издали временную инструкцию по этому вопросу ночной стрельбы артиллерии, также издали инструкцию по горно-лес-ной тактике, последняя инструкция должна прекратить основные дискуссии в этой области.
И последнее — стрелковая подготовка. Мыв августе имели чрезвычайно слабые достижения в этой области, в частности, потому, что 50% бойцов армии находится на строительных работах, этот отрыв от учебы очень важное и исключительно печальное обстоятельство, но избежать его было — ввиду масштаба строительства — невозможно и, конечно, прежде всего это ударило по стрелковой подготовке. Инспекторские выборочные огневые проверки, которые проводил осенью зам. наркома т. Гамарник, дали хорошие результаты. Еще неизвестны результаты армейских инспекторских стрельб, но я, учитывая усиленную огневую учебу последних месяцев, ожидаю удовлетворительных результатов.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 279-285.
Бутырский. Товарищи, я хотел остановиться на результатах тактической подготовки войсковых соединений по различным видам боевой деятельности войск. Сначала надо сказать, по-моему, что общим и главным достижением в подготовке войсковых соединений является то, что наши войсковые соединения — дивизии кавалерийские, стрелковые, механизированные бригады — являются сейчас уже вполне управляемыми соединениями, чем не были несколько лет тому назад.
Затем надо сказать, что к настоящему времени целый ряд вопросов тактической подготовки войск у нас довольно прочно и обстоятельно в дивизии, полку, батальоне отработан. Настолько прочно, что командный состав по этим вопросам может совершенно уверенно, методически правильно учить войска. К этим вопросам относится прежде всего проведение марша. Мы имеем, несомненно, успехи в области организации марша, расчленения войск в случае атаки авиации, мотомехчастей противника и т.д. Все это дело сейчас отработано. К этому мы можем отнестись без всякого беспокойства, можем не начинать сначала.
По вопросам оборонительного боя. Оборонительный бой мы отработали достаточно основательно: система огня, организация противотанковой обороны, использование противотанковой артиллерии, глубина противотанковой обороны, использование станковых пулеметов батальонов 1-го и 2-го эшелонов. Привычно и быстро проводится инженерное усиление оборонительной полосы, маскировка и устройство командных пунктов и т.д.
Достигнуто достаточное упорство в оборонительном бою. Все это показывает, что оборонительный бой у нас отработан прочно. Однако надо сказать, что по вопросам оборонительного боя, поскольку новые уставы родов войск сейчас перерабатываются, начальствующий состав руководствуется старым БУП ч, 11, где есть ряд недочетов, в частности, — шаблон в использовании боевого охранения: сила боевого охранения, его удаление и задачи. Это приучило командный состав решать оборонительные задачи несколько шаблонно. Я поясню свою мысль таким примером. Если взять тактику оборонительного боя японской армии, то надо сказать, что она в высшей степени гибкая, коварная, хитрая и грозит наступающему целым рядом неожиданностей. Наша схема оборонительного боя является честной и простой по сравнению с их схемой, по крайней мере, до сих пор так было. Мы подходим, определяем боевое охранение: это обычно взвод от роты 2-го эшелона батальона; значит, остальные две роты батальона в 1-м эшелоне на расстоянии 1 — 1,5 км и т.д., поэтому у нас гораздо легче можно раскрыть схему нашего оборонительного расположения. Противник может быть уверен, что раз мы перешли к обороне, то, значит, не пойдем в контрнаступление с большими силами. Здесь надо дать методические указания с тем, чтобы нашу оборону сделать более гибкой, разнообразной, более неожиданной для противника и более тяжелой для вскрытия.
Что касается уставов, которые перерабатываются сейчас, надо высказать пожелание, чтобы в них содержалось меньше различных норм, так как они быстро изменяются вследствие развития военной техники; целесообразней дать основные принципиальные указания по действиям войск в различных условиях тактической обстановки.
По вопросу наступательного боя. В вопросе наступательного боя у нас твердо усвоены — организация наступательного боя, группировка сил, стало совершенно привычным взаимодействие пехоты с танками, пехота сработалась и сроднилась с танковыми батальонами в стр. дивизиях.
Совершенно уверенной стала поддержка и перенос артиллерийского огня, перемена артиллерийских позиций. Некоторые говорили, что ОСП не связывается с пехотой. Я должен доложить, на основе наблюдений маневров этого года, что ОСП работает с командирами роты и командирами батальона, ОСП всегда находится на КП командира батальона, роты. Правда, огонь ведет чаще не командир роты, а командир отделения связи с пехотой.
Хорошо и правильно сейчас используются станковые пулеметы в наступательном бою, станковые пулеметы батальонов вторых эшелонов.
Затем темпы наступления. Если требовать полного взаимодействия всех средств наступления, то получается, что темпы больше двух, максимум двух с половиной километров в среднем за день наступления едва ли возможны. Иначе отстают станковые пулеметы, артиллерия и т.д.
Что касается боя на переднем крае и в глубине оборонительной полосы, то тут едва ли можно требовать продвижения больше 1—1,5 км в час.
Еще по вопросу встречного боя. Над этим видом боя нам предстоит еще большая работа. Здесь мы совершенно освоили исходную группировку и организацию сил на марше, сильные передовые части, стремление к охвату флангов. Что касается самого развертывания во встречном бою, то вследствие недочетов разведки и управления встречный бой не получает характера глубокого встречного боя, как это требуется условиями современного боя: нередко колонны сходятся непосредственно на расстоянии 2—3 км, и начинается развертывание пехоты и артиллерии в значительной степени на виду у начальника. Разведывательные и передовые части не играют своей роли, не дают достаточных данных для принятия решения по использованию главных сил. Значительная доля вины в этом ложится и на посредников, не всегда умело разыгрывающих этот трудный вид боя.
На основе всех этих учебно-тактических выводов необходимо сделать несколько организационных выводов. В частности, взвод станковых пулеметов в стрелковой роте по опыту всех маневров резко отстает. Настало время этот взвод станковых пулеметов изъять и заменить более легкими пулеметами. Гранатометчиков свести в самостоятельное отделение во взводе.
Артиллерия современной дивизии на марше: огромная длина колонны, среди которой буквально теряется пехота; медленное развертывание. Необходимо не менее 50% дивизионной артиллерии перевести на мехтягу.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 286-289.
Эйдеман. В приказе народного комиссара по боевой подготовке на 1935—36 учебный год особые задачи народным комиссаром были поставлены и перед Осоавиахимом, как организацией, ведущей боевую подготовку допризывников и вневойсковиков. В этих своих указаниях народный комиссар исходил из той суровой, но справедливой оценки, какую Центральный комитет партии и Совет народных комиссаров Союза в своем постановлении от 8 августа 1935 г. дали боевой подготовке Осоавиахима, оценив подготовку допризывников и вневойсковиков, как все еще неудовлетворительную.
Указания народного комиссара и эта оценка нами — работниками Осоавиахима — была понята прежде всего как грознейшее предостережение, что в современных условиях, когда в связи с техническим оснащением Рабоче-крестьянской Красной армии чрезвычайно усложнилась и боевая подготовка каждого бойца, допризывная и вневойсковая подготовка должны рассматриваться, как серьезнейшее дело, в котором недопустимы ни импровизация, ни парадно-легкомысленный подход к делу обучения.
Какие итоги работы Осоавиахима по выполнению указаний народного комиссара на 1935—36 г.? Поняли ли организации Осоавиахима это серьезное предостережение? Я могу доложить членам Военного совета, что работники Осоавиахима, инструкторские и руководящие его кадры сделали из этого предупреждения все необходимые выводы, какие обязаны сделать большевики, и в истекшем учебном году с исключительным напряжением, энергией и настойчивостью работали по осуществлению указаний народного комиссара по поднятию допризывной и вневойсковой подготовки на новый качественный уровень.
В 1935—36 г. не мы сами, осоавиахимовцы, оценивали результаты боевой подготовки, как это имело место в прошлом, а нашу работу оценивали войсковые комиссии. На основе этих оценок, какие даны военными округами, и на основе итогов собственных инспектирований, Инспекция по военной работе Осоавиахима при Наркомате обороны сделала следующие общие выводы: «Подготовка допризывников и вневойсковиков в организациях Осоавиахима за истекший год улучшилась и по значительному числу организаций достигла удовлетворительного, а в отдельных организациях даже хорошего уровня». Но, наряду с этим, мы имеем целый ряд областей, где эта подготовка допризывников и вневойсковиков остается на мало или совсем неудовлетворительном уровне. Это прежде всего имеет место в тех организациях, которые сами еще отличаются организационной рыхлостью или слабостью. Необходимо особо подчеркнуть отставание боевой подготовки в таких республиках, краях, областях, как Узбекистан, Казахстан, Восточная Сибирь, Оренбургская область и частично Уральская область.
Что помогло нам в этой борьбе за повышение качества учебной работы? Прежде всего то, что постановлением партии и правительства с Осоавиахима были сняты непосильные для него задачи по подготовке начсостава запаса. Как вы знаете, в 1935—1936 гг. этим делом мы уже не занимались. Это позволило нам сосредоточить все те скромные средства и ресурсы, которыми мы обладаем, на решении задач, поставленных перед нами в области боевой подготовки допризывников и вневойсковиков. Исключительную помощь, исключительное содействие в этой борьбе за поднятие качества нашей работы оказал народный комиссар своим приказом № 0159[26]. По этому приказу все учебные пункты, лагеря, аэроклубы, школы Осоавиахима должны быть прикреплены к соответствующим войсковым частям и соединениям. Этот приказ в основном войсковым командованием выполнен. В итоге этою приказа мы имеем обеспечение систематического контроля войсковых командиров за учебной работой Осоавиахима. Резко усилилась помощь нам со стороны армии в деле переподготовки и подготовки наших кадров, а я должен сказать, что именно отсталость наших осоавиахимовских кадров являлась до сих пор и в известной мере является и сейчас одним из основных препятствий в деле повышения качества нашей учебной работы.
Все это создало обстановку, при которой наши кадры, чувствуя за собой помощь и контроль армии, начали работать явно интенсивнее, энергичнее, настойчивее, с чувством большей ответственности за дело, чем это было до сих пор.
Поэтому я могу доложить Военному совету, что успехи нашей работы наиболее резко ощущались там, где приказ народного комиссара по-настоящему выполняется. В первую очередь это надо отнести к Ленинградскому, Московскому, Украинскому, Белорусскому, Северо-Кавказскому (кстати, с т. Кашириным я в прошлом году полемизировал), к Закавказскому и Сибирскому округам.
Но вместе с тем я обязан доложить Военному совету и народному комиссару, что мы одну из больших задач, поставленных перед нами приказом № 103[27], не выполнили или, во всяком случае, выполнили в недостаточной степени. Согласно этому приказу инструкторские кадры Осоавиахима должны были быть уже в этом году подняты на средний уровень подготовки начальствующего состава РККА.
Несмотря на то, что мы сильно поработали над повышением уровня подготовки наших кадров, мы с этой задачей явно не справились. 80% нашего постоянного учебно-строевого состава было пропущено через учебные центры и сборы, где они проходили тактическую и техническую подготовку. Значительная прослойка наших командных кадров, около полторы тысячи человек, прошла через курсы усовершенствования и учебные центры РККА. Но, несмотря на это, мы лишь несколько подняли техническую и тактическую подготовку наших инструкторских кадров, подняли ее до такого уровня, что эти кадры начинают более или менее успешно решать элементарные задачи вневойсковой и допризывной подготовки. В целом же эта тактическая и техническая подготовка еще далека от уровня средней подготовки командиров РККА.
Поэтому эта задача целиком и полностью остается перед нами и на следующий год. Начальствующий состав Красной армии, предъявляя еще большую требовательность к нашей командирской учебе, требовательно привлекая наши командные кадры к занятиям в Красной армии (кое-где это проходит чисто формально, без нажима), должен по-прежнему оказать нам свое энергичное содействие в выполнении этой важнейшей задачи.
Я хочу остановиться на серьезности этой задачи подготовки наших кадров до среднего уровня подготовки начсостава еще в разрезе тех мероприятий, которые Красная армия обязана и будет проводить в области общей подготовки начсостава запаса. Наши кадры в основном состоят из командиров запаса. Работая над инструкторскими кадрами Осоавиахима, мы поднимаем вместе с тем на новый более высокий уровень подготовку значительной прослойки начсостава запаса.
Говоря о нашей боевой подготовке за истекший год, я хочу сделать несколько замечаний по вопросам стрелкового дела. На этом я особо останавливаюсь потому, что массовым стрелковым спортом, который развивается в Осоавиахиме, начальствующий состав Красной армии занимается в недостаточной степени и, во всяком случае, не уделяет этому делу систематического внимания. Мы в этом году серьезно поработали над тем, чтобы поднять стрелковую подготовку допризывников, как основу основ, без которой вообще нет военного человека. Человек, который не стреляет, не умеет огрызаться метким огнем, это уже не военный человек. Поэтому и особое внимание уделили стрелковой подготовке вневойсковиков и допризывников. Известные результаты мы имеем. Если в прошлом году по инспекторским стрельбам мы имели максимальный результат выполнения норм 30% в отношении допризывников и вневойсковиков при среднем проценте 10—15, то в этом году инспекция наркомата обороны, которая крепко критиковала всегда нас, вынуждена отметить, что уровень выполнения доходит в отдельных случаях до 70%, а средний уровень до 50%.
Мы считаем необходимым на этом деле сосредоточить особые усилия еще и потому, что без настоящего развитого массового стрелкового спорта, спорта, развиваемого на высоком качественном уровне, не могут быть созданы все условия и для устойчивости огневого дела в РККА. Настоящего стрелка не создашь в месяц и даже в один год. Настоящие стрелки создаются там, где идет систематическая работа и борьба за стрелка, с воспитанием в нем всех необходимых личных качеств. В этом разрезе огромное значение получает массовый стрелковый спорт в нашей стране.
Не имею возможности останавливаться на вопросах авиационной работы. На них, очевидно, придется остановиться по докладу т. Алксниса. Поэтому в заключении могу остановиться лишь на одном вопросе, касающемся боевой подготовки Рабоче-крестьян-ской Красной армии в такой отрасли, в которой мы, осоавиахи-мовцы, тесным образом смыкаемся с Красной армией и, во всяком случае, очень много работаем. Я хочу сказать относительно авиадесантов. В этом году Красная армия произвела ряд крупнейших авиадесантов, которые показали огромные успехи в освоении техники этого дела. Все эти авиадесанты соревновались один с другим по своему размаху.
Мне кажется, нельзя отрицать большого, особенно учебного значения больших авиационно-парашютных десантов. Они прежде всего дают возможность проверить результаты боевой подготовки в наиболее сложной обстановке, ибо вообще трудно организовать такие крупные десанты. С другой стороны, они позволяют проверить наши технические и организационные возможности в этом направлении. Можно также без преувеличения сказать, что армия, которая научилась выбрасывать — пусть даже при одной лишь хорошей погоде — огромные десанты, в состоянии успешно решать задачи выброски более мелких десантов в более трудных метеорологических условиях. В действительной же боевой обстановке, особенно там, где речь идет о взаимодействии с близким фронтом, едва ли возможно будет выбрасывать в одном месте такие огромные авиадесанты, особенно днем, как это мы теперь практикуем. Там придется прибегать к рассредоточению крупного десанта на мелкие отряды, выбрасываемые на более широком фронте с тем, чтобы, действуя в определенное время и по одному плану, эти отряды смогли бы бить по одному и тому же объекту, иными словами — применить то правило, которое является одним из старых правил военного дела «двигаться врозь, а бить вместе».
Я хочу остановиться на одном вопросе, который в области десантного дела почти не затрагивается, — это о десантах, которые выбрасываются в оперативный тыл. Эти десанты, сравнительно небольшие и гибкие, будут в состоянии выполнять большие задачи по дезорганизации тыла противника. Мы в Осоавиахиме провели ряд учений. При внимательном изучении обстановки, при предварительной подготовке отряда, при внимательном изучении личным составом по карте и описаниям местности, где предположено действовать, — такой выброшенный внезапно отряд способен, несмотря даже на подъем милиции, всего населения и всех вооруженных сил, — долго оставаться неуязвимым, действуя при этом не методами регулярной, а партизанской войны.
Вопросы боевой подготовки еще в мирное время наших десантников для решения таких задач уже сейчас упираются в полное отсутствие необходимых тактических наставлений, в которых, в частности, следует вспомнить хорошие опыты партизанских действий во время Гражданской войны.
Последнее мое замечание по вопросу десантов касается смелости личного состава. Десантник — это боец особого качества. В десантные отряды мы обязаны подбирать лучших бойцов, политически наиболее устойчивых, людей наиболее грамотных, наиболее волевых, энергичных и наиболее хорошо подготовленных в военном отношении. Иначе десантное дело — это острое оружие борьбы — себя не оправдает. Мы в Осоавиахиме сейчас добиваемся того, чтобы в свои десантные отряды включать только таких спортсменов, которые являются одновременно и снайперами. Немыслимо выбрасывать в тыл противника людей, которые не владеют в совершенстве своим оружием, ибо каждая пуля в тылу противника дорога; она должна быть послана с расчетом получения наибольшего эффекта.
Ограниченный временем, я поднимаю эти вопросы крайне бегло, но поднимаю потому, что мне кажется, что мы пока находимся лишь в стадии первоначального, правда, массового освоения парашютного дела, часто бьем пока на эффект, на показ, хорошо осваиваем технику, но тактически проблема использования авиадесантов в глубоких операциях нами еще по-настоящему не решена.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 290-297.
Белов. Что можно сказать нового в отношении нашего роста на опыте работы Московского военного округа? По-моему, новое то, что все элементы глубокого боя и операции: авиация, авиадесанты, химия, танки, автопереброски и ж.д. перевозки к исходу данного учебного года подведены к таковому положению, что мы можем применять их в оперативном масштабе.
Это положение целиком и полностью подтверждается результатами осеннего окружного учения МВО. Не хочу хвастаться результатами этого учения, еще рано, очень много недочетов и не об этом идет речь. Разговор идет только об анализе некоторого нового опыта.
На наших окружных учениях участвовали не только части Московского военного округа. Во-первых, органически участвовала армия особого назначения во главе с т. Хрипиным[28]. Химвойска были представлены во главе с т. Фишманом. АБТУ было представлено во главе с т. Бокисом. 3-е управление Генерального штаба было представлено на наших учениях во главе с т. Аппога.
Размах учений в Московском военном округе был, конечно, необычный.
Тухачевский. 81-ю бригаду забыли упомянуть.
Белов. Да, я считал необходимым позднее сказать, что из других округов у нас были: истребительная бригада из БВО и 81-я химбригада из Киевского военного округа. Также позднее хотел я сказать и оценку их работы.
То, что такое учение можно было организовать в Московском военном округе, свидетельствует больше, чем какой бы то ни было другой факт, об огромном росте нашей Рабоче-крестьянской Красной армии в целом. В какой другой год можно было организовать такое учение в Московском военном округе? Конечно, сколько бы не старалось командование округа собрать такие силы и средства два года назад на территории Московского военного округа, ничего из этого дела не могло бы выйти по очень простой причине — все эти перечисленные мною элементы не были готовы для хорошей работы не только на территории чужого, но и своих округов.
Необходимо особо отметить армию особого назначения. Все операции по выброске и высадке авиационных десантов на Московских маневрах были проведены без подготовки и прошли без особых происшествий. Операции были проведены крупные: был выброшен ночной десант для захвата аэродрома, тактический десант для действий в тылу кавалерийской дивизии, для уничтожения Муромского железнодорожного узла и подрыва моста через Оку у Мурома. Затем была выброшена и высажена целая авиадесантная дивизия. Одновременно было выброшено 2200 парашютистов и высажено 3600 бойцов с пулеметами и артиллерией.
Мы, привыкнув считать это «мелочью» на сегодняшний день, иногда забываем все трудности, связанные с осуществлением подобного рода мероприятий.
Представьте себе, что из этого большого числа кораблей 2—3 упали бы под ноги наблюдающим с земли. Какой это произвело бы эффект? Это перевернуло бы все представления и о наших достижениях, и о подготовке авиации, и о подготовке парашютистов. Но ведь нужно учесть, что помимо того, что материальная часть может сдать, и человек ведь может напортить многое. Это нужно иметь в виду, осуществляя авиадесантные операции.
Парашютистов в Московском округе мы отобрали из наших обычных территориальных дивизий. Из кадровых дивизий, давших нам парашютистов, была лишь единственная, имеющаяся в округе МПСД.
Я считаю, что в отношении авиации наши достижения бесспорны. Считаю необходимым отметить среди бригад, участвовавших на маневрах, 92-ю истребительную бригаду — БВО и 81-ю штурмовую — Киевского военного округа. Все они работали, по моей оценке, несомненно, хорошо. Каждая часть, которая была представлена на учении, все задачи выполнила безотказно и, выполняя эти задачи, они не имели ни одного серьезного происшествия.
Теперь, собственно, об авиадесантах. Что интересного было в использовании их на нашем Московском учении?
1) Примененные десанты на наших учениях на сегодняшний день были самыми дальнобойными. Отправка десантов производилась из пунктов: Монино—Серпухов—Тула. Выбрасывали и высаживали в районе Гороховец—Сейма — это под Горьким. Расстояние переброски было 310—410 километров.
Вообще говоря, эта дальнобойность ограничивалась лишь территориальным расположением аэродромов. Если эти аэродромы были бы удалены друг от друга дальше, то и десанты мы могли бы перебросить на более далекие расстояния. Технические возможности и подготовленность авиации это допускает. ТБ-3 безотказно берет нагрузку 30—40 человек и выполняет задачу по переброске на расстояние до 1000 км.
2) Все авиадесантные операции на нашем учении были органически связаны с ходом боевых действий и замыслами командования сторон. Они явились звеньями единой целой цепи общих оперативных мероприятий.
И, наконец, третье — десанты не просто выбрасывались или высаживались, и тем обозначали свое участие в учении, но и активно действовали, так или иначе влияя на общий ход боевых действий.
Что может в дальнейшем тормозить наш рост в авиадесантах? Я считаю, что и тактически, и технически вопрос применения авиадесантных сил нами на сегодня разрешен. Если Управление Военно-воздушных сил обеспечит округа достаточным количеством парашютов, то Рабоче-крестьянская Красная армия в предстоящем году может сделать огромный скачек вперед. Лимитируют возможности округов только лишь парашюты и наличие тяжелых самолетов.
Я считаю, что оргмероприятия по созданию новых авиадесантных полков и бригад, должны быть проведены, ибо развивать авиадесантное дело без них, хотя и можно, но трудно.
В этом году в Московском военном округе подготовлено 5000 парашютистов. Мы проделали огромную работу, но имели и массу ошибок, и неприятностей. Ошибки эти и неприятности имели место лишь потому, что у нас нет специального соединения, которое бы занималось этим делом.
И дальше. Надо добиваться автоматического сбрасывания человека. Сейчас мы вынуждены ставить ставку на героев. Трус выброситься с парашютом не может. Считать всех храбрецами было бы ошибкой. Я проверял сотни людей, которые имеют ордена и признаны храбрецами. Подведешь к самолету — он начинает рассуждать — низкая облачность, сильный ветер и т.д. и т.п., а когда углубишь разговор, то оказывается, что у товарища «нет желания» летать. Выброска с парашютом, конечно, более сложное дело, чем полет. Тут и очень храбрые люди проявляют колебания, прежде чем отделиться от самолета и рвануть кольцо.
Теперь о молодежи. Кто из нас в молодости не стремился к прыжкам? Прыгали, получали увечья и опять прыгали. Молодежь идет, конечно, больше и смелее, чем люди на возрасте. Но и здесь получается большой процент отсева. Как правило, из 100 красноармейцев отбирают лишь десять. Это и то хорошо.
Успех наших будущих операций в значительной мере будет зависеть от наличия авиадесантных частей. Возможности их огромны. Когда говорят: «пехота — царица полей» и представляют, себе эту пехоту вооруженной «трехлинеечкой», штыком и лопатой, по-«драгомировски» атакующей современные УР, то получается это утверждение малоубедительным. Пехота с моторами, пехота, посаженная на самолеты, на автомобили — вот какая пехота может ныне явиться действительной «царицей полей».
У нас в 1931 г. был опыт по автоматическому сбрасыванию людей с самолетов. Окончился он одним смертельным случаем, сброшено же было 100 человек. Образец сбрасывающего приспособления не был принят, но в принципе техническую сторону этого вопроса следует считать решенной. При автоматическом сбрасывании, по сути дела, вся пехота превращается в парашютистов. Превращается в ту пехоту, которая будет владеть полем боя так же, как и владела раньше.
Вот то основное, что необходимо кратко сказать об авиадесантах.
Химия. У нас на учениях были мотохимбригада и химавиабрига-да. В таком объеме химия применяется на учениях впервые.
Я должен вам доложить следующее. Химик я старый, еще в 1915 г. окончил противогазовые курсы. Имел представление о химии и в Рабоче-крестьянской Красной армии. Всегда старался не отставать от общего роста ее. Но когда я проработал более или менее подробно все тактико-технические возможности применения химмех-бригады и авиахимбригады — это прямо поражает сознание. Возможности эти поистине колоссальны.
В подготовке учения мы встретились с очень большими трудностями по созданию районов заражения и заграждения, и главным образом по преодолению их. Никто ничего не знал и подсказать не смог. Однако, если в течение полутора суток, используя очень неумелую, без опыта меххимбригаду, сумели заразить 400 кв. км, то можно себе представить возможности этой бригады при более совершенной материальной части (танки БТ-7) и при более широкой и серьезной практике.
Не забывая возможностей наших вероятных противников, необходимо возможно шире использовать те возможности, которые в отношении химии имеются и у нас. Мы, учась бороться с химоружием, находящемся в руках противника, одновременно должны в полной мере и во всей широте научиться применять это грознейшее оружие сами. Здесь т. Фишман зачитал короткие выдержки из немецкого устава и итальянской инструкции. Я не думаю, чтобы эти документы были составлены в целях дезориентации. Наоборот, я думаю, что эти документы говорят далеко еще не обо всем. Они говорят лишь о пятидесятой части того, с чем мы, вероятно, встретимся на будущих полях сражений.
Наш опыт, скромный опыт (мы не хвастаемся им) мы должны, в пределах наших возможностей, расширить и развить. Документы, фиксировавшие результаты наших учений, по заданию Генерального штаба собраны и обработка их ведется. Несомненно, этот материал не пропадет и свою пользу даст. Но одновременно нужно высказать и следующую просьбу. Намеченные по оргмероприятиям мото-меххимсоединения должны как можно скорее вступить в строй с тем, чтобы мы имели возможность поработать с ними и расширить тот опыт, который мы уже имеем в деле использования этого грозного оружия.
Следующий вопрос — наши автомобильные переброски. Тов. Горбачев, выступая, уже кратко доложил результаты этих автомобильных перевозок. Я дополню лишь пару слов к тому, что было сказано т. Горбачевым и что будет написано Генеральным штабом.
Мы имели весьма невысокий темп автоперевозки. Автоколонны двигались у нас медленно. Это объясняется очень простой причиной — мы совершали перевозку по одной дороге, без остановки нормального гражданского движения. Мы никакого нормального движения не задерживали и не останавливали. Все виды транспорта и население двигались во время нашей автоперевозки так же, как и до, и после нее. Когда немцы и американцы дают высокие показатели скоростей при автопереброске, то это достигается тем, что останавливается всякое встречное и всякое поперечное движение, и что даже руководству не дают они обгонять движущиеся колонны. Три учения подобного рода у немцев я наблюдал лично.
Мне понятно, что в нормальных условиях перебрасывать дивизию по одной дороге нецелесообразно. Мы не сомневаемся, что у нас будут специальные военные дороги и что дивизию мы сможем перебрасывать сразу по нескольким дорогам. Однако возможность использования для дивизии лишь одной дороги не исключена, поэтому опыт автоперевозки в этих условиях иметь нужно.
Второе обстоятельство, повлиявшее в сторону снижения скорости движения автоколонны, — это качество Горьковского шоссе. Оно в шести местах разрушено и мы должны были преодолеть шесть трудных объездов. Это, естественно, тормозило автодвижение.
Сейчас от Москвы в двух направлениях строятся две автострады. Возможность автомобильных перебросок, с учетом наличия этих автострад, у нас в ближайшее время будет огромна. Но надо иметь организационные ячейки, транспортные части, используя которые, можно было бы учить войска совершать автоперевозки. Нужно прямо признать, что если бы мы имели возможность провести хоть небольшую тренировку автотранспортных частей и перевозимых войск, то каждый мотор был бы использован в два раза лучше, в два раза рентабельнее, чем он был использован нами на учении. Но значительная часть автотранспортных средств, принимавших участие в перевозках, была взята от населения и поэтому нужную тренировку мы дать не смогли.
В будущих учениях по автоперевозкам обязательно нужно использовать не только специальные, военные автотранспортные части, но и гражданский транспорт. Это значительно приблизит нас к условиям тех автоперевозок, которые будут совершаться в мобилизационный период. Кроме того, своего автотранспорта на такие учения у нас никогда хватать не будет, а для гражданского автотранспорта привлечение его даст большую пользу.
Следующий вопрос — железнодорожные перевозки. Здесь мы также имеем ряд несомненных достижений. Эти достижения являются не только военными достижениями, относятся они прежде всего ко всему нашему железнодорожному транспорту. Железнодорожный транспорт дал огромный рост не только в решении своих хозяйственных задач. Та опытная мобилизация, которая была проведена Горьковской и, отчасти, Ярославской и Дзержинской дорогами, показывает, что железнодорожный транспорт резко вырос и с точки зрения требований военных и мобилизационных.
Все запланированные для дорог темпы перевозок на период мобилизации оказались перекрытыми и перекрытыми значительно. (Вместо 22 пар — 32 пары поездов). Это явление отрадное и свидетельствующее о значительном росте наших мобилизационных возможностей.
Слабейшим звеном в боевой подготовке войск, вскрытым в процессе учения, по-прежнему являлись вопросы управления и взаимодействия. Постоянный, неослабный рост военной техники, постоянное оснащение этой техникой нашей армии, появление новых родов войск, возникновение новых приемов и способов использования их, — все это, естественно, повышает требования к качеству управления и взаимодействия, осуществляемых на новой, более высокой технической основе.
Специфика этих вопросов такова, что они вряд ли скоро смогут быть сняты с повестки дня наших работ. Однако то обстоятельство, что мы говорим об отставании вопросов управления, говорим о том, что в ряде требований мы топчемся на месте, повторяя одни и те же недостатки на протяжении ряда лет, естественно, ставят вопрос — почему это происходит, в чем корень причин этих недостатков?
Есть крупная разница между недостатками в вопросах управления и взаимодействия прошлых лет и этого года. Недостатки прошлых лет проистекали главным образом из общей оперативно-такти-ческой неподготовленности, вернее, недостаточной подготовленности командного и начальствующего состава к управлению войсками. Недостатки этого года, как мне кажется, являются результатом слабой практики в организации управления и взаимодействия.
Характерно отметить, что на всякого рода командно-штабных учениях, в том числе и учениях со средствами связи и обозначенными войсками, с вопросами управления и взаимодействия дело стало обстоять более или менее благополучно. Но стоит лишь вывести войска в поле полностью, как все те недостатки, которые на опыте командно-штабных учений считались уже изжитыми, появляются вновь, заставляя опять говорить о неудовлетворительном управлении и неудовлетворительном взаимодействии.
Все это свидетельствует о том, что многие наши недостатки в управлении войсками зависят прежде всего от малой практики командиров соединений и их штабов в управлении войсками, выведенными на поля учений в полном составе. Как видно, практику эту нужно расширить. Второе обстоятельство — нельзя добиться действительно высокого качества в управлении войсками, если не будут хорошо подготовлены такие звенья войскового организма, как батальон и дивизион. Совершенно правильно заместитель народного комиссара обороны Маршал Советского Союза т. Тухачевский выдвигает эти звенья в качестве основных. Подготовленность их действительно определяет успех подготовки общевойскового соединения в целом. В батальоне—дивизионе, как в зеркале, видны все наши основные недостатки в управлении и взаимодействии. Недостатки в подготовке батальона—дивизиона резко сказываются на всей системе управления войсками в бою. Батальону в бою нормально приходится взаимодействовать с артиллерией, танками, химическими и саперными частями. Поэтому основное внимание в этом звене должно быть уделено: повышению квалификации командного составами подразделений в управлении и совместной работе именно с этими родами войск.
Тут стоит отметить ряд методических недочетов, которые мы часто допускаем в подготовке батальона к этим совместным действиям. Мы мало обращаем внимания отработке технической стороны организации управления и взаимодействия (использование пехотными подразделениями ОСП, техника целеуказания танкам от пехоты и пехоте от танков, техника восстановления связи и взаимодействия с танками на промежуточных рубежах их движения до района сбора и т.д. и т.п.), хотя именно эта техническая сторона является наиболее слабым местом, резко отрицательно влияющим на нормальное управление войсками. Мы воспитываем высокие темпы продвижения подразделений в бою часто в явный ущерб требованиям управления.
Мне кажется, нужно добиваться максимально высоких темпов движения и действий войск, но с обязательным сохранением управления и взаимодействия и с артиллерией, и с танками, и со всеми другими родами войск во все периоды и этапы боя. Это может быть достигнуто, когда мы в методике обучения войск научимся соподчинять требования темпов с требованиями сохранения нормального управления и взаимодействия. Нужно постепенно наращивать темпы, уделяя главное внимание сохранению управления и взаимодействия, а не наоборот. Наконец, руководители учений и посредники, уча войска, часто сами являются виновниками нарушения управления и взаимодействия.
На нашем последнем окружном учении подобного рода явлений было много. Совершенно неестественная скоротечность наступления и атак, неучет необходимой согласованности движения пехоты, огня и ее огневых средств и действий танков и артиллерии, — все это часто создает условия, резко противодействующие требованиям обучения командиров и войск действиям в условиях нормального управления и взаимодействия.
Мы часто фиксируем недостатки управления и взаимодействия какого-либо соединения, забывая, что виновниками этих недостатков часто являемся мы сами.
Необходим резкий корректив в методике проведения наших учений с войсками в том отношении, чтобы основное внимание и руководства, и посреднического аппарата было устремлено на сохранение нормального управления и взаимодействия, на обучение войск этому взаимодействию и лишь на базе соблюдения этого условия предъявлялись бы и другие требования о темпах, мобильности и т.д.
Наконец, мы не воспитываем наших командиров отвечать за нарушение управления и взаимодействия, хотя очень часто многих недостатков не было бы, если бы командир чувствовал за них ответственность. Нарушение управления и взаимодействия в бою оплачивается кровью, поэтому в условиях мирной учебы следует рассматривать случаи этого нарушения, как чрезвычайное происшествие, требующее расследования и соответствующего привлечения к ответственности ВИНОВНЫХ.
Еще раз подчеркиваю, что последнее необходимо потому, что многие, очень многие недостатки в управлении и взаимодействии, приписываемые нами неподготовленности войск, объясняются не тем, что командиры не умеют управлять, а войска не умеют взаимодействовать, а тем, что велика еще халатность среди нас и мало воспитано чувство ответственности.
Четвертым обстоятельством, влияющим на качество управления войсками, остаются штабы наших специальных родов войск.
Подготовка их, несомненно, отстает от подготовки общевойсковых соединений, а эта диспропорция отрицательно влияет на всю систему управления войсками.
Сами по себе, вне взаимодействия со стрелковыми соединениями, эти штабы (артиллерийские, танковые и т.д.) работают, как будто, неплохо. Но лишь возникнет необходимость соблюдения тесного взаимодействия всех родов войск со стрелковыми соединениями, как начинают всплывать многие язвы в подготовке спецштабов: медлительность, малая гибкость, плохое знание тактико-техниче-ских возможностей других родов войск, а главное — малый опыт совместной работы с общевойсковым штабом.
Характерной особенностью всех перечисленных мною недостатков является то, что устранение их требует прежде всего расширения практики совместной работы различных родов войск, т.е. увеличения количества общевойсковых учений. Командно-штабные учения дают исключительно много, но всего они дать не в состоянии. То, чего не могут дать командно-штабные учения, должны восполнить учения с войсками. Конечно, все эти учения должны проходить в условиях резко улучшенной методики подготовки войск и, в частности, методики подготовки самих этих учений. Требования методики, мне кажется, являются наиболее решающими из всего того, что мною было указано выше.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 298-311.
Апанасенко. Я хочу говорить по двум вопросам — о подготовке конницы БВО и об армии вторжения. Здесь уже выступал командующий войсками Иероним Петрович[29]. Войска Белорусского округа на маневрах 1936 г. показали высокий класс боевой выучки в поле. Иероним Петрович здесь скромно сказал, что мы вышли на удовлетворительно. Я должен сказать, что войска Белорусского округа вышли не ниже, как на хорошо. Многие на отлично.
Ворошилов. Скромность неуместна.
Апанасенко. Да, но командующий войсками очень скромный человек.
Конница Белорусского округа очень велика, и она в 1936 г. действовала во взаимодействии с мехбригадами и авиацией БВО чрезвычайно много. Мы имеем очень неплохие показатели: во-пер-вых, по управлению, во-вторых, по взаимодействию, в-третьих, по ближнему бою. В особенности командующий войсками нажимал на нас, в том числе и на меня, по ведению ближнего боя и мы имеем большие достижения. И, в-четвертых, мы имеем очень неплохую маршевую тренировку и достижения в сбережении коня. 6-я кавдизизия сделала до маневров 325 км и сейчас же вступила на маневры. Итого она сделала 700 км, потеряв только одного коня и то по той причине, что красноармеец обкормил лошадь без ведома командира.
Мы имеем очень большие достижения нашей конницы. Тов. Штерн уже говорил, что без огневой подготовки в атаку конница не ходит. Этого я боялся, боялся Семен Михайлович[30], когда приезжал к нам в БВО: я, говорит, боюсь, что вы будете атаковать без огневой подготовки. Наша конница на поле боя сейчас без подготовки огнем не атакует и не допускает таких атак.
Мы имеем очень большие достижения в боевых стрельбах, до эскадрона включительно. Мы чрезвычайно умело управляем на поле боя и командиры взводов и командиры эскадронов.
Какие недостатки есть у нас по линии ПВО? Мы мало вооружены, но то, что у нас есть, мы чрезвычайно умело и грамотно применяем. По линии ПТО мы получили батарею из двух орудий на полк, это нас облегчает, но еще не достаточно. Но плохо, товарищ народный комиссар, мы снабжены по линии ПХО. Мы не имеем 70% противогазов для коней, не по коннице, а по всему округу. Это т. Фишман должен поставить себе как задачу в 1937 г.: снабдить нас всем необходимым обязательно.
Второй недостаток по разведке. Организуем прекрасно, направляем прекрасно — плохо доносят. Вот единственный недостаток по разведке. И второй недостаток состоит в том, что еще водим конницу полковыми колоннами. На следующий 1937 г. и этот недостаток конница Белорусского военного округа постарается ликвидировать.
Плохо дело с конем. В стране — колхозах — нужно прямо сказать, что никак эта часть животноводства не двигается. Мы в БВО вызвали на маневры 9000 лошадей из колхозов, лошадей, приписанных к нашим частям. Взяли из них 3000, остальных нельзя было взять: они непригодны для службы в РККА. Из числа этих 3000 только 15% хороших, а остальные удовлетворительные и слабые. Это очень большая беда не только для нас, конников. Все то, что находится у нас на конной тяге, это под большим сомнением. Для РККА, и главное, на случай войны — над этим нужно много поработать.
И, наконец, вопрос об армии вторжения. Командующий войсками БВО т. Уборевич коснулся этого вопроса. Мне кажется, коли вторгаться, так вторгаться так, чтобы и помину не было для возврата обратно. Мы должны бить и синих, и черных противников. Когда на нас нападут, мы вторгаемся и отрываемся на 10—12 суток. Позвольте нам действительно драться так, чтобы чувствовалось биение пульса. До полного развертывания наших армий.
Какие здесь слабости? Во-первых, недостаточно количество людей для армии вторжения вообще. Во-вторых, танковые бригады, в особенности бригады Т-26, не оперативно маневренны. Доложите запас хода в километраже. Доклад: 500 километров пройду, а потом должен стать на капитальный осмотр. А требуют большего — отвечает: мотор не потянет дальше.
Я ставлю вопрос о перевооружении мбр Т-26 на танки БТ-7. Все то, что выше танков БТ-7, я только приветствую. БТ-8, спасибо, товарищ народный комиссар и начальник Генерального штаба, что лучше, пожалуйста, не откажемся.
Второе. Товарищ народный комиссар, только пять дней тому назад я читал документ по линии Урицкого: мехбригады в Германии доводят боевыми машинами до 561 машины. 561 машина в мехбри-гаде у немцев, а мы имеем у себя БТ — 140 штук и Т-26 — 160 штук. Что это за бригада в сравнении с немецкой?
Я ставил вопрос перед командующим войсками, ему надоедаю, он отвечает, что мы этот вопрос поставим. Я прошу довести бригаду до 250 боевых машин. Тогда мехбригада будет оперативна, она будет маневренна и мощна. Можно отрываться всей ударной группе армии вторжения и не думать о том, что мы будем возвращаться. Это один вопрос.
Второй вопрос. В мехполках, кавалерийских дивизиях 5 эскадронов, но 2 эскадрона, состоящих из Т-37, при всех условиях эти машины отстают от конницы. Нам нужно дать пять эскадронов и дове-ста эти эскадроны до 16 боевых машин, итого в мехполк следует дать 80 боевых машин. Тогда командир дивизии будет маневрировать оперативно на поле боя, и конница будет великой и непобедимой.
Последний вопрос о вторых эшелонах кавдивизии. То, что я сказал о коне. Мы имеем в дивизии 6600 человек, а в военное время по штату 8200 человек. Допустим, что мы поднимаемся и уходим по вашему приказу, где нас найдет второй эшелон? Он далеко отстанет, товарищ народный комиссар. Нас нужно так снабдить, товарищ народный комиссар, чтобы мы все могли поднять одновременно — одним эшелоном. Я прошу снабдить кавдивизии автотранспортом 2-е эшелоны, хотя бы 50-48 машин, что будет питать конницу.
Ворошилов. А может, и не удастся пройти и драться.
Апанасенко. Мы ставим, товарищ народный комиссар, вопрос, чтобы полностью быть готовым для войны.
Ворошилов. Вы не только ставьте, но и думайте.
Апанасенко. Думаю, что...[31] мы будем бить жестоко, как никто и никогда не бил своих противников, но готовиться надо теперь, в мирное время.
Ворошилов. Мы в 1920 г. с вами говорили «прямо до Парижа».
Апанасенко. А теперь, товарищ народный комиссар, до Берлина.
Я думаю и надеюсь, что войска прикрытия будут уничтожены и у меня нет ни малейшего сомнения.
Ворошилов. Мы вас, конников, перекормили, оттого вы так и рассуждаете.
Апанасенко. Не перекормили, товарищ народный комиссар, а события так назревают, что приходится ставить вопросы так, как они имеют место. Мы идем к войне, и жалеть средств на оборону нашей Страны Советов нельзя.
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Якир. Я слышал очень мало выступавших и только бегло просмотрел тезисы Михаила Николаевича[32]. Армия в 1936 г. выходит с целым рядом очень серьезных достижений, но мне кажется, что в выступлении целого ряда товарищей сквозит солидный оптимизм, а всякий излишний оптимизм всегда реакционен и ведет к тому, что не сосредоточены силы и средства на решении целого ряда задач, стоящих перед армией.
У ряда товарищей получилось так, что все прекрасно, лучшего желать нечего, мы имеем целый ряд достижений в 1936 г. В частности, у нас новые и не новые части работали целый год честно, хорошо и достигли значительных результатов, но я мог бы указать громадное количество таких недочетов, которые могут сказаться на Ра-боче-крестьянской Красной армии очень тяжело и болезненно, если мы не возьмемся за их исправление самым серьезным образом.
Например, пехота. Говорят о том, что пехота есть основной род войск, что она будет наносить тяжкие поражения противнику и будет сдерживать противника. В Красной армии, насколько мне известно по опыту целого ряда учений, проводимых во всех округах, нет такой пехотной обороны, которая выдержала бы наступление противника. Как закон, как бы ты серьезно ни действовал своей пехотой на оборонительной полосе, тебя прорвут. Веры в пехоте, настоящей веры в то, что она задержит наступление противника, у нее поэтому мало.
Вы попробуйте поговорить с командиром батальона и роты, прекрасно действующими со своими огневыми средствами, располагающими отличной связью и поддержкой своей собственной артиллерии, — на вопрос, на что пехота способна, он скажет: «А когда я на своей оборонительной полосе так и остался, когда меня не сбросили?» На это хочу обратить ваше внимание. У нас мало времени и когда мы проводили учения с войсками, нам очень хочется с одной стороны — проиграть оборону, и с другой стороны — сразу и отход, а для наступающего — прорыв и преследование.
Ворошилов. И обязательно дать красным преимущество. Это нужно ликвидировать.
Якир. Поэтому я думаю, что мы должны в 1937 г. в ряде случаев совершенно сознательно замять наступательный порыв. Пусть человек ткнется, хорошо разведает, пусть попробует пройти, пусть не сможет этого сделать и своей разведкой установит другое место, другое направление, где он это сделает. В противном случае получается какая-то схема, что можно только уходить, а если прибавить еще один тезис, в котором записано, что для того, чтобы поле сражения не портилось этими людьми... у Михаила Николаевича[33] есть фраза: «Никому не давать отходить оттуда», то получится совершенно скандальная картина, что якобы эта пехота погибла, и своей миссии не выполнила.
Первый вопрос, как мне лично представляется, это дать самой пехоте возможность поверить в то, что она может обороняться, может задержать наступление противника. Это первое, касающееся пехоты. История знает ряд случаев, когда не столь мощной пехоте удавалось задерживать превосходного противника.
Второй вопрос — противотанковая оборона и противохимическая оборона. Я считаю, что мы в вопросе химическом очень слабы и мне кажется, что оптимизм некоторых товарищей, которые говорят, что мы все отработали, во всем убедились и прочее, — неосновательный. В отношении конницы и пехоты вопросы противохимической обороны на сегодня заставляют нас исключительно серьезно думать. Вот товарищ народный комиссар видел в колонне, а потом мы видели на учении современную дивизию в 13 ООО чел. и 5000 коней. Я вам должен сказать, что развертывание батальона с дивизионом артиллерии, идущими по одной дороге, при появлении авиации, — это исключительно трудное предприятие. Коней настолько много и они настолько беспомощны, что это очень сложное дело, а наш сегодняшний конский противогаз, сегодняшняя пропитка ничего не спасает. Тут нужно думать о каких-то значительно более хорошо укрывающих и коня, и человека средствах, в том числе и о пропитанной палатке и о целом ряде вещей, потому что совершенно правильно кто-то из товарищей говорил, что на обмывочный пункт сводить очень часто не удастся, просто не пойдут и не дойдут и пунктов этих не хватит. Нужна такая одежда, которая позволяет несколько часов воевать для того, чтобы к концу боя ты мог бы заняться собой и исправить палатку, и пойти под обмывку, и целый ряд таких вещей сделать.
Так что второй вопрос и у пехоты, и у конницы — это вопрос противохимической и противотанковой обороны.
Противотанковые средства у нас совершенно недостаточны и в коннице, и в пехоте. Это и народный комиссар на всех учениях видел. Количество противотанковых средств недостаточно. Во французской дивизии 36 противотанковых пушек на направлении средней значимости и в резерве командующего большое количество таких же организмов, еще по 36 противотанковых пушек, т.е. на серьезном участке сразу количество удваивается, получается 72. При автоматической работе этих пушек это получается очень прилично. У нас это дело обеспечено недостаточно. Количество пушек настолько незначительно и транспортировка их настолько затруднена, что сам наш Т-27 и не тянет.
Химия и противотанковое дело требуют к себе очень большого внимания, также, как и вопрос противовоздушной обороны. Что бы ни говорили наши товарищи кавалеристы, — я лично глубочайшим образом убежден, что если мы с вами заново не займемся самым серьезным образом вопросом о боевых порядках в коннице, — мы будем иметь величайшее несчастье, мы будем иметь дела, которые будут пахнуть чрезмерными потерями, потому что вопрос о густоте, вопрос о наличии громадной цели для авиации стоит в полной широте. Как бы ты ни хотел, проектируется конница на местности замечательно. Складки местности и отдельные проходы достаточно не используются. Перед боем все стремятся подобрать к рукам, а как только стараются подобрать к рукам, так создаются значительные пустоты и тут как раз получается тягчайший удар авиации.
Я считаю, что этим вопросом нам надлежит заняться в ближайшие дни совершенно по-новому и взять упор в этом деле на расчленение боевых порядков конницы, не представляющей из себя большой цели, так часто, как она это делает. Обычно конница превращается в совершенно беспомощную, потому что штурмовая авиация делает все, что ей угодно, имея в своем распоряжении 3—4 самолета и при быстроте в 400 км. Этот вопрос требует исключительного к себе внимания наряду с вопросом о химии. Так что с этой точки зрения конница должна очень много поработать.
Количество боевых машин и разведывательных средств в нашей механизированной бригаде недостаточно. Она не имеет разведывательных глаз и поэтому у нее гораздо меньше средств и возможностей и получается, что неудивительно, что танки нередко принимают случайное решение, основанное только на приказе начальника. Это при хороших условиях. Это хорошо, если они правильно ведут, правильно принимают и хорошо атакуют. Но есть целый ряд и таких вопросов: вопрос о моторизации средств связи, средств управления и т.д. Здесь говорили относительно дальнобойности. У нас были исключительно интересные учения, мы пустили одну бригаду БТ на 700 км, бригада прошла, потеряв 6 машин. Мы заведомо знали, что через 500 км будут ломаться коробки скоростей старых БТ-7. Вот они проделали 740 км и вся задача была выполнена. Но в дождь, в грязь весь колесный парк отказался работать и бензиновая цистерна не пошла. Значит, вопрос о снабжении для этих частей является исключительно важным вопросом. Вопрос моторизации средств разведки штаба, связи — это вопросы тоже большой важности.
Вопрос о штабах. Мы должны сказать, что с вопросом о штабах в этом году дело обстоит плохо, в связи с тем, что нет стабильности штабных командиров. Если вы проверите все штабы дивизий, вы не найдете такого человека, который сидит год-два, наблюдается большая текучесть в штабах. Штабы требуют большого внимания. И нарком указывал, что неужели штабы не могут найти бронефорда, мотоцикла, чтобы послать делегата на поле боя, чтобы он мог доложить командиру корпуса, командиру дивизии. Управление можно механизировать.
Следующий вопрос — оборудования. Вопрос о людях, транспорте, бронефорде, мотоциклах, оборудовании — этот вопрос следовало бы решить, а решить его несложно. Решить его надо в 1937 г.
Я не буду указывать на то, что противотанковая оборона неглубокая, потому, что у нас мало пушек и потому, что у нас сплошь и рядом несерьезная организация, а т. Штерн говорил, что якобы у нас умеют распоряжаться отдельными средствами, которые имеются в дивизии, корпусе и т.д., говорил даже, что прекрасно могут распоряжаться. Как у вас, я не знаю, но у нас нет ничего замечательного. Я должен сказать, что у нас они разбираются плохо и всюду мы наталкиваемся на такую схему. Вот идет дивизия с противотанковыми средствами. Потом наблюдение показывает, чтобы танки приблизились, выбросили противотанковые средства, открыли, а полк быстро ушел в укрытие. Танки идут, а полк укрылся. Танк идет, давит противотанковые средства и врезается в полк, совершенно беспомощный. Как правило, это происходит потому, что мало средств, а, может быть, и потому, что нет эшелонирования.
Получается то, что надо сказать — не увлекайтесь сейчас фразами: «замечательно, отлично овладели», потому что вы сами себе врете. Вопрос о собственных противотанковых средствах, о противовоздушных и прочих средствах — этот вопрос не решен и нам предстоит исключительно напряженной работы год. Было установлено, что противотанковые средства — линейные, не имеют глубины. В 1937 г. это должно быть отработано.
Что касается противовоздушных средств, то они также не удовлетворительны. Наблюдатель не успевает производить наблюдение, не дает вовремя донесений, а отсюда и неготовность войск к отражению атаки.
Здесь требуется исключительное внимание, поэтому несерьезно иметь такой большой оптимизм к вопросу противовоздушной [и] противотанковой обороны, их взаимодействия с авиацией, ни в коем случае нельзя говорить, что «великолепно, замечательно, отлично». У нас хорошо работает авиация. Хорошо выполняет целый ряд боевых действий, но когда подходят к вопросам боя, то связь управления отказывает, особенно связь с истребителями.
А возьмите высотные полеты. Известно ли вам, что ваш приказ на высотные полеты выполнен? Мы имеем счастье иметь в бригаде Когана эскадрилью Скобликова, который дает полеты на высоте 7— 8—9 тыс. метров. Наши аппараты, наши приборы требуют исключительного внимания.
Наблюдали человека на самолете, уходит вверх на 5000 метров, его не слышно, не видно, а он сам все видит. 6 тыс. метров, никакой механизм, никакое усиление глаза стеклом не поможет, ничего не видно, а он в это время все видит, а мы беспомощны. И вот, если уходят на 8—9 тыс. метров, то нужно сказать, что в этом деле большой энтузиазм у летчиков и в том числе у летчицы...[34].
Если человек уходит на 8 тыс. метров ввысь, он оттуда замечательно видит, он видит все железные дороги, шоссейные дороги, города, населенные пункты и подобные объекты. Это о чем говорит? Это говорит о том, что кое-кто с этой задачей справился. А ведь был приказ.
Я должен сказать, что я об этом деле узнал в самый разгар работы в эскадрилье, когда эта женщина уже стала загонять всех за собой вверх. Одежда при РЗСТ замечательная, ничего дополнительного не нужно, тем более это стесняет движение, К чему я это отметил? Я это отметил к тому, что перед нами стоят гигантские задачи завтрашнего дня, я их не могу снова перечислить. Если собрать все разборы маневров и указания народного комиссара, то можно установить, что мы имели в 1936 г. значительный шаг вперед, что мы имели этот шаг, несмотря на гигантское организационное развертывание. Вот товарищ народный комиссар меня допрашивал — почему у вас скептическая оценка наступления французской дивизии. Я докладывал, что французская дивизия производит исключительное впечатление с точки зрения культуры человека, приспосабливающегося к местности, а вот по взаимодействию с артиллерией — это прямо странное дело. У меня был один разговор с генералом Луазо, бывшим в Советском Союзе. Я ему говорил о том, что не понимаю ваших темпов.
Обстановка: преследование — противника, собственно говоря, нет на пути, против дивизии батальон с артдивизионом, и все-таки продвижение 6 час. — 5 км, т.е. 1 километр в час. Неужели так будет? Я спрашиваю у генерала Луазо и у целого ряда других крупных генералов. Некоторые из них ссылались на нашу молодость, говорили, что вообще, когда люди молоды, то они быстрее двигаются, что когда они стареют, то двигаются медленнее, а другие — с намеком на то, что в мирное время все быстрее движется, а военное время огонь останавливает.
Мы будем быстрее наступать, значительно быстрее. Луазо прислал письмо со своим разбором, в котором он объясняет то, что мне было непонятно, — что, мол, командир дивизии ждал нивелировки и не отдавал распоряжения на следующий рубеж около 3 часов.
Голос из зала. Они боятся немцев, а нам бояться их не следует.
Якир. Он эти три часа выкидывает и получается, что будут делать по 2 км. Я видел и вторую дивизию — 12-ю дивизию. Если представить себе задачу таким образом, что на пути на этот простенок наступает мотодивизия, на ее пути один батальон. Слева наступают две дивизии на Марну, находящуюся в 12 км, и на Марне светопреставление — смешались у мостов кони, люди, повозки и все-таки — 6 км в 6 часов в то время, как надо было бы быстро бросаться на эту реку, выдвигаться только подвижными частями, а выходит 6 км, 6 часов. Это совершенно неправильно.
Но к чему я это говорю? Я сейчас (конечно, не после разговора с французами) пришел к глубокому убеждению, что нам и 4 км в час это ахинея. Вы меня простите, но то, что написано в наших документах и, к сожалению, в документах, которых мы должны придерживаться, это совсем невыполнимое дело.
Ворошилов. Правильно.
Якир. Это возможно, если вы наплевали на посредника, на огонь, который он должен изображать, вы пошли и пошли, а если вы хотите в какой-нибудь степени придерживаться схемы боя, то, когда ты пошел, потом тебя положили, ты опять пошел и тебя вынужденно положили. Если ты хочешь, чтобы тебя не уничтожили, то что делать?
Мы считали самым добросовестным хронометражным образом. Получилось следующее: ты сорвался с места, пошел в атаку. Если перед тобой малейшая речная преграда, которая мешает вести танки вперед, то, как правило, выходит 2—2,5—2,3/4 км в час, т.е. естественно, потом ты получаешь больше воздуха и в конце концов можешь добиться темпа и в 4 км. Но в среднем это даст максимум 2—
2,5 км, может быть 3.
С места. Так и записано?
Ворошилов. Сейчас уже спора на эту тему нет.
Якир. В существующей инструкции сказано 3—4 км. Михаил Николаевич на маневрах прошлого года сказал: «Я был со взводом или ротой, которая наступала и прошла 4 км». А потом, когда я разговаривал, то выяснилось, что раз идет маршал в белой рубашке, посредник в сторону. Конечно, можно пройти 4 и 5 км, если огня не чувствуется.
Ворошилов. Но только в течение часа.
Якир. Больше прошел. Я думаю, что если с танками Рено французы делают 6 км в 6 часов, то для нас 24 км в 6 часов это значит себя обманывать. Это другая крайность.
Нужно себя успокоить, и тогда можно будет более правильно вести наступление. Тогда вы получите и поддержку артиллерийскую, и поддержку пулеметную, и не нужно будет нагонять 4 км только для того, чтобы у тебя перебили большое количество людей.
Эту поправку хочу внести.
Я думаю, что совершенно своевременно внести 2—3 организацион-но-тактических поправки, касающихся некоторого усиления моторизации наших пехотных частей дивизии, в частности ее артиллерии, и получения армией самостоятельных автомобильных частей, способных перебрасывать пехотные подразделения в том или ином направлении.
Кроме того, я считаю, что правильно будет усилить нашу конницу так, как говорили на маневрах Киевского округа, хорошим стрелковым пулеметным моторизованным полком, который может радикально изменить характер действий и усилить особенно в тот период, когда вы вынуждены (а вы будете вынуждены) спешиваться.
Насчет общеобразовательной подготовки. Я считаю, что уровень подготовки нашего командира взвода таков, что мы совершили бы безусловную ошибку, если бы в 1937 г. отказались от этого дела в обязательном порядке.
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За рубежом:

14 октября 1936 вышел декрет республиканского правительства Испании о строительстве народной армии (3186).

14 октября 1936 встревоженная немецкой оккупацией Рейнской области Бельгия отказывается от военного сотрудничества с Францией и заявляет о своей свободе от любых обязательств (3486).

14 октября в 1936 году встревоженная немецкой оккупацией Рейнской области, Бельгия отказывается от военного сотрудничества с Францией и заявляет о своей свободе от любых договорных обязательств (14799).

14 октября в 1936 году был издан Декрет правительства Испанской Республики о включении частей народной милиции в регулярную армию. Первая группа добровольцев в составе 500 человек прибыла в испанский город Альбасете для поддержки республиканского правительства в борьбе с фашистами. Сформированные из добровольцев интербригады стали основой боевых сил республики (14799).

Авиапромышленность:

15 октября 1936 три чехословацких летчика: л Новак, прап. Широкий и сер. Губачек в Тушино демонстрировали сложный высший пилотаж на Авиа с Вальтер 260 нр (438,717).

15 октября 1936 г. в Тушино чехословацкие летчики лейтенант Новой, прапорцик Широкий и сержант Губачек на самолетах Лвио с мотором Вальтер 260 л. с. демонстрировали свое искусство в высшем пилотаже - индивидуальном и групповом. Они пролетели над аэродромом вверх колесами, выполннли в замедленной темпе комбинацию фигур, в том числе восходящий штопор, обратную мертвую петлю и все это не приглушая мотора. В заключение гости показали ’’чертово колесо”. Кружась одни за другим в вертикальной плоскости, они не просто пилотировали, а выполнили бочки. Зрители тепло приветствовали гостей, авиационные специалисты дали высокую оценку их искусству.
/«Красная звезда за 16 октября 1936 г./ (23370).

15 октября 1936 а Москве, на Тушинском аэродроме чехословацкие пилоты Новак, Широкий и Хубачек демонстрировали пилотаж. Вот что писал видевший полеты в тот день капитан С.Серегин: “Все три летчика показали прекрасное выполнение фигур, отличную слетанность, овладение в совершенстве летным искусством на данном типе самолета. Haиболее эффективно выполнил индивидуальный пилотаж лейтенант Навак [так в ооигинале]. Характерными в его полете было то, что весь он был крайне насыщен фигурами. Пауз не было, это был непрерывный перевод самолета из одной фигуры в другую, непрерывная комбинация из всевозможнейших фигур". Особенно эффектно выглядел замедленный пилотаж синхронно всей группой. Демонстрируя штопор, Новак вышел из него в полуметре от земли.
Советские специалисты отметили хорошую управляемость Ва-122. Самолет отлично слушался рулей во всех положениях и на всех режимах полета, держался в воздухе на предельно малых скоростях, а при потере скорости быстро ее набирал. Сделали вывод, что многое из увиденного можно повторить только на машине. подобной Ва-122. Ни один советский самолет нужными качествами не обладал. Даже новый УТ-1 не мог сравниться с бипланом “Авиа” по своим пилотажным возможностям. Чехословацкая делегация из Москвы возвратилась домой, но Ва-122 произвел на руководство ВВС РККА столь большое впечатление. что фирме “Авиа” выдали заказ на 15 самолетов этого типа. Десять из них должны были иметь моторы “Кастор”, а остальные пять - “Поллукс”. Завод выполнил заказ в конце того же 1936 г. (5010).

15 октября 1936 года в Химках, совершил первый вылет доработанный тренировочный истребитель НВ-2 Никитина, оснащенный 220-сильным мотором МГ-21 вместо 110-сильного двигателя МГ-11Г, поступивший 11 октября. Последующие два дня осуществлялась ее сборка. На 14 октября наметили опробование и регулировку мотора, а на 15 октября – первый вылет. Поначалу все шло хорошо, но подвели моторостроители, двигатель МГ-21 так и не вышел из стадии опытных конструкций.
[bookmark: _Hlk199315871]Никитин не сдавался и по договоренности с командованием ВВС в 1939 году передал на испытания полноценный учебно-тренировочный истребитель УТИ-5 (НВ-2бис) с 300-сильным мотором МГ-31. Самолет предназначался для тренировки летчиков истребительной авиации, осваивавших И-16 и перспективный И-180 с моторами воздушного охлаждения. Внешне от предшественника он отличался закрытой кабиной пилота и моторамой, а также выколотками в капоте под цилиндры двигателя, имевшего больший диаметр по сравнению с М-11Г. Помимо этого, на машине смонтировали синхронный пулемет ШКАС с коллиматорным прицелом и боекомплектом 250 патронов.
В ходе заводских испытаний самолет облетали испытатели НИИ ВВС и НИИ ГВФ, а также пилоты ОСОАВИАХИМА. В общей сложности на машинах семейства НВ-2 и НВ-2бис было выполнено около 150 полетов. По мнению летчиков, машина полностью соответствовала требованиям, предъявляемым к учебно-тренировочному истребителю.
Хотя на государственные испытания в НИИ ВВС самолет не передавали, военные заказали небольшую серию. Но время было упущено, в стране полным ходом разрабатывались новые истребители с V-образными двигателями жидкостного охлаждения. Последнее стало поводом для выдачи задания ОКБ-28 В. К. Грибовского на тренировочный истребитель, получивший обозначение ТИ-28 (Г-28) «Кречет». Но и он из-за начавшейся войны остался в разряде опытны (25236).

15 октября 1936 г. заместитель начальника ХИМУ РККА комдив М.И.Степанов провел совещание по уточнению ТТТ на самоходные установки для транспортировки и ведения стрельб с них ракетными химическими снарядами, а также на пусковые штыри для стрельб с грунта 245-мм РХС. На совещании присутствовали также начальник 11 отдела НИХИ РККА военинженер 3 ранга Шварцман, инженер 11 отдела НИ-ХИ РККА Хвальнов, заместитель начальника РНИИ военинженер 1 ранга Г.Э.Лангемак и инженер РНИИ Е.С.Петров. Кстати, последний проектировал легкие станки для стрельбы РХС с земли «по традиционной, уже испытанной ранее схеме», но в июне его очередное детише было забраковано придирчивым заказчиком и техсоветом РНИИ.
Лангемак отстаивал право своего института на проектирование всей установки с подъемным механизмом и прицельным приспособлением для стрельбы 245-мм и 203-мм РХС. Механический способ заряжания тяжелых РХС-245 должен был обеспечить скорострельность в 2 выстр./мин. При этом боезапас самохода составлял не менее 16 снарядов. Особенно заказчика заинтересовала возможность «стрельбы с самохода при оставлении обслуживающего расчета на нем». По итогам переговоров, обе стороны сочли необходимым «при составлении ТТТ на самоходные установки для вышеозначенных целей, в качестве таковых базироваться на автомашины ЗИС-6, ЗИС-5, ГАЗ-АА».
Не правда ли, эта «декларация о намерениях» очень сильно напоминает созданную к 1940 г. знаменитую «катюшу». Однако в 1936 г. технический облик машины выглядел несколько иначе. На колесном шасси Г.Э.Лангемак предлагал лишь доставлять боеприпасы на позицию и с помощью подъемного механизма «механическим способом заряжать штыри, установленные на грунте для пуска снарядов РХС-245 и РХС-203». А далее стенограмма совещания объясняла причину столь нетипичной по нынешним понятиям РСЗО: «Ввиду отсутствия опыта в ведении групповой стрельбы со штырей предложить РНИИ изготовить 10 штырей к испытаниям РХС-132 в 1936 г. и включить в программу пункт о проведении соответствующего испытания».
По всей видимости, рассматривалось несколько альтернативных вариантов ракетной установки, поскольку «итоговое коммюнике» гласило о необходимости разработать «прицепку к самоходам для транспортиров-• ки РХС и пусковых штырей к ним». Это позволило бы транспортировать второй боекомплект. В то же время, наибольшее предпочтение специалисты отдавали «разработке самоходных установок не только для транспортировки ракетных химических снарядов, но и пригодных для ведения стрельбы с самохода и грунта, в зависимости от боевой обстановки» (11402).

15 октября 1936 г. заместитель начальника ХИМУ РККА комдив М. О. Степанов провел совещание по уточнению ТТТ (тактико-технических требований) на самоходные установки для транспортировки и ведения стрельб с них ракетными химическими снарядами, а также на пусковые штыри для стрельб с грунта 245-мм РХС.
По итогам переговоров обе стороны сочли необходимым при составлении ТТТ на самоходные установки для вышеозначенных целей, в качестве таковых базироваться на автомашины ЗИС-6, ЗИС-5, ГАЗ-АА.
Георгий Лангемак предлагал лишь доставлять на колесном шасси боеприпасы на позицию и с помощью подъемного механизма «ЭЭ» механическим способом заряжать штыри, установленные на грунте для пуска снарядов РХС-245 и РХС-203.
В стенограмме совещания было сказано:
Ввиду отсутствия опыта в ведении групповой стрельбы со штырей предложить РНИИ изготовить 10 штырей к испытаниям РХС-132 в 1936 г. и включить в программу пункт о проведении соответствующего испытания.
Тактико-технические требования на них комдив Максим Степанов утвердил 20 ноября 1936 г.
В своем узком кругу начальники и «специалисты» обсуждали боевые возможности химических ракет, приводили доводы «за» и «против».
«За»:
- Отсутствие при стрельбе отдачи тяжелого стального ствола, что позволяет применять легкие пусковые установки.
- Металла на корпус ракеты идет меньше, чем на орудийный снаряд того же калибра. Из пушки или миномёта жестяной банкой с отравой не выстрелишь, давление газов и сопротивление канала ствола её разрушит. А для запуска ракеты нарезной ствол не нужен, достаточно жестяной трубы.
- Внезапность массированной химической атаки намного важнее точности. Ведь надо «отравить» площадь, вместо того чтобы прямым попаданием уничтожить пулемётное гнездо или артиллерийское орудие.
«Против»:
- При одинаковых калибрах со ствольной артиллерией ракеты летят на меньшую дальность и дают намного большее рассеивание, чем снаряды.
- Баллистика пороховых ракет сильно зависит от начальной температуры заряда в двигателе. Одна и та же ракета, запущенная днем или ночью, летом или зимой, летит на разную дистанцию. Это затрудняет подбор рецептур топлив, а также применение ракет в боевой обстановке.
- При пуске ракеты поднимают клубы дыма и пыли, демаскирующие огневые позиции.
В конечном итоге все согласились, что «ракеты внезапного химического нападения» будут полезны в грядущей войне с империалистами (23550).

15 октября 1936 года на совещании у заместителя начальника Химического управления (ХИМУ) РККА обсуждались тактико-технические требования на самоходные установки, при помощи которых можно было бы стрелять реактивными снарядами калибра 245 мм. Присутствовавший там Лангемак отстаивал право РНИИ на проведение работ над проектом установки с подъёмным механизмом и прицельным приспособлением. При этом заказчик высказал заинтересованность в реализации варианта «стрельбы с самохода при оставлении обслуживающего расчёта на нём». Итогом переговоров стало решение использовать для размещения пусковых установок автомашины ЗИС-5, ЗИС-6 и ГАЗ-АА (19941).

Армия:

15 октября 1936 г. начальник УВВС РККА командарм 2 ранга Я.И. Алкснис подчеркнул на Военном совете при Наркоме обороны, что если ТБ-3 с десантом, пойдут так, как они шли на сентябрьских маневрах, без прикрытия, «то половина из них будет сбита вместе с людьми». (О том же писали и в отчёте штаба БВО о Белорусских маневрах от 17 мая 1937 г.) (15803).

15 октября 1936 п/х Старый большевик с СБ вошел в Картахену и встал под разгрузку. Потом подошли Волголес и КИМ и всего доставили 30 СБ, вооруженных ДА. Перевезли на аэродромы Алькасарес и Сан-Хавьер (8682,18).

15 октября 1936 в Картахену прибыл еще один транспорт - “Карл Лепин” с 16 истребителями И-15 (5009).

К 15 октября 1936 г. в Картахене разгрузили советское транспортное судно «Комсомолец», которое доставило в Испанию первую партию из 31 бомбардировщика СБ с моторами М-100. Отгрузка самолетов производилась из порта Одесса, что в северной части Черного моря. Испанскому правительству СБ обошлись по 100 000 американских долларов за штуку. Все самолеты были собраны в Москве на заводе № 22 и то были машины самых первых производственных серий.
Сборка и облет бомбардировщиков осуществлялись на аэродроме Лос-Альказарес. СБ поступили на вооружение 12-й группы, в которой также эксплуатировались истребители И-15 и И-16. Большинство летчиков, штурманов и стрелков прибыло из Советского Союза, хотя в экипажах СБ летали также испанцы и иностранные волонтеры. Самолеты СБ-2- М-100 в Испании немедленно получили прозвище «Катюшка» в честь персонажа женского рода и русской национальности из популярной в тот период в Испании оперетты (24960).

С 15 по 21 октября 1936 г. в порт Картахена прибыли 30 самолетов СБ. Показательно, что в конце сентября в строевых авиачастях европейской части территории СССР насчитывалось всего 28 таких самолетов, имевших значительный износ. Поэтому отправка машин осуществлялась непосредственно с завода № 22 партиями по мере готовности. Их боевой дебют состоялся 28 октября. В этот же день в Картахену прибыли первые советские истребители. Это были 25 И-15. 3 и 4 ноября в Испанию прибыли первые истребители И-16 тип 5-31 самолет с завода № 21. Примечательно, что эта модификация еще не успела пройти в СССР войсковые испытания, которые начались 16 мая 1936 г. в 34-й ИАЭ 56-й ИАБ и несколько раз прерывались из-за устранения серьезных дефектов, а основная часть войсковых испытаний закончилась лишь 21 ноября. Впрочем, именно осенью авиазавод № 21 уже устранил наиболее опасные дефекты на новых серийных машинах. Последняя группа самолетов и «специалистов», решение об отправке которой было принято осенью 1936 г., имела на вооружении штурмовики Р-5 ССС. Это была единственная партия машин данного типа, попавшая в Испанию. Она прибыла в ноябре, а ее боевой дебют состоялся 2 декабря 1936 г. Экипажи этих самолетов, получивших шутливо-издевательское прозвище «скоростники», первоначально состояли из советских авиаторов, как вновь прибывших, так и уже успевших повоевать (Абросов С.В. В небе Испании. 1936-1939 годы. О советских летчиках-истребителях, воевавших в Испании. М., 2003. С. 24-25, 393, 395-396.) (25647).

15 октября 1936 г. Утреннее заседание 
Ворошилов. Заседание открывается. Переходим к следующему пункту порядка дня — докладу начальника Военных воздушных сил РККА командарма 2-го ранга т. Алксниса Якова Ивановича.
Алкснис. Товарищи, задачи боевой подготовки ВВС на 1936 г. были определены приказами народного комиссара обороны № 0103, 00104[1] и 0033[2]. Каковы итоги учебы за 1936 г. и вытекающие отсюда задачи на 1937 г.?
Прежде чем перейти к итогам и задачам, хочу отметить те факторы, которые затрудняли, или во всяком случае замедляли темпы учебы и подготовки ВВС по боевому применению, в отличие от других родов ВОЙСК.
К этим факторам относятся:
Первое — поступление на вооружение широким фронтом новой материальной части — самолетов и моторов, их вооружения и оборудования, требующей более высокой грамотности и развития, более высоких знаний и культуры в уходе, содержании и эксплуатации.
Так, истребительная авиация почти вся переходит в 1936 г. от биплана на моноплан, с посадочной скоростью в 120—150 км/ч вместо прежней 85—90 км/ч, с более пологой глиссадой планирования, с убирающимися шасси, с более напряженным высотным (нагнетательным) мотором. Главное и наиболее трудное для освоения это — относительно высокая посадочная скорость.
Армейская разведывательная авиация и частично легкобомбар-дировочная вооружается на самолеты Р-зет с новым более мощным высотным мотором М-34Н.
Вся остальная легкобомбардировочная авиация, включая новые формирования, вооружается на новые самолеты СБ с удвоенной скоростью против прежних, значительно большей посадочной скоростью, моноплан вместо биплана, с убирающимися в полете шасси. В кабине летчика этого самолета приборов и органов управления почти в 3 раза больше, чем в самолете Р-5. За всеми этими приборами и органами управления надо внимательно следить в полете.
Штурмовая авиация перевооружается почти вся на ССС.
Тяжелая авиация частично перевооружается на самолет ТБ-3 — М-34Н.
Таким образом только одна войсковая авиация и авиация сопровождения осталась нетронутой этим перевооружением на новую более быстроходную материальную часть.
Это перевооружение заставило все категории личного состава ВВС в строевых частях в значительную часть учебного времени (от
2—4 месяца) отвести на изучение и овладение техникой новой материальной части за счет соответствующего сокращения учебы по боевому применению и специальной подготовке (стрельбе, бомбометанию, штурманской и т.д.).
К этому надо прибавить целый ряд затруднений и простоев при овладении новой материальной частью по вине недостаточного освоения ее нами в первый период эксплуатации, а равно и по вине конструктивных и производственных дефектов, неизбежных в первых сериях.
Второй фактор — прирост воздушного флота организационно в 1936 г. на 40% по боевой авиации, а по вспомогательной в 3 раза, организационное развертывание школ на 50%. Все это развитие шло только отчасти за счет расширения существующих частей (увеличения числа самолетов в них). В основном орги осуществлялись путем создания новых частей и новых гарнизонов.
При создании новых частей и гарнизонов, особенно при формировании частей и соединений так называемой скоростной бомбардировочной авиации, выдергивались лучшие летчики и командиры из существующих частей с тем, чтобы обеспечить успешное создание новых гарнизонов на новой скоростной материальной части. Но такое выдергивание, обеспечивая относительно более быстрое формирование новых частей и соединений, дезорганизует учебу и боевую подготовку старых частей и приводит к тому, что нет ни новых, ни старых частей в полной боевой готовности и боеспособности.
Поэтому народный комиссар обороны принял решение на 1937 г. отказаться от такого способа формирования новых частей и соединений и, по крайней мере, не менее 50% частей и соединений стабилизировать в каждом округе, т.е. не допускать никаких изъятий материальной части и личного состава из этих стабилизированных частей в течение 1937 г. Конечно это будет трудно, но я считаю это единственной мерой, чтобы сохранить значительную часть авиации в полной и постоянной боеготовности и боеспособности.
Третий фактор — ввод в строй в 1936 г. 2000 летчиков и пилотов, 1000 летнабов и 2500 техников всех специальностей.
Четвертый фактор — это значительный некомплект материальной части в строю.
Эти четыре фактора не исключали возможности успешного ведения боевой подготовки, но затрудняли и замедляли темпы, особенно в части боевого применения и специальной подготовки. При этом надо учесть, что новая материальная часть требует новых расчетов, новых приемов в области боевого применения, многие из коих еще надо установить путем теоретических исследований, и главным образом опытных учений.
После этого краткого введения позвольте перейти к итогам и задачам по отдельным отраслям боевой подготовки.
I. Оперативно-тактическая подготовка
Приказы народного комиссара обороны № 0103 и 00104 требовали от ВВС перенесения центра тяжести в учебе на оперативно-так-тическую подготовку, как на наиболее слабое и отстающее звено в учебе ВВС во все предыдущие годы.
Впервые ВВС была дана инструкция по самостоятельным действиям, утвержденная народным комиссаром, для выработки и воспитания единства во взглядах по массированному применению воздушного флота на театре войны и в глубоком тылу. Поднять опера-тивно-тактическую подготовку ВВС приказ предложил путем основательного изучения этой новой инструкции:
а) путем специальных занятий и самостоятельной проработки;
б) путем групповых упражнений и военных игр;
в) путем выхода в поле штабов со средствами связи и, главное,
г) путем летно-тактических учений с кадрами и целыми частями и соединениями.
Конкретные темы всех этих видов упражнений, игр и летно-так-тических учений для каждого рода авиации были даны в самом приказе № ОО1О4.
Самые летно-тактические учения, как упражнения, венчающие изучение тем, должны были быть:
Односторонними — для окончательного овладения в комплексе всеми элементами боевой подготовки;
Межгарнизонными двусторонними — для комплексирования всех элементов боевой подготовки в обстановке противодействия противника и
Межокружными — для отработки методов и приемов управления при массированном применении авиации на дальние расстояния.
Каково выполнение этого требования приказа количественно и качественно?
Авиационные игры, авиационные полевые поездки и летно-так-тические учения, положенные провести по приказу, центром и округами были выполнены почти полностью. Больше того, такими округами, как ЛВО, БВО и особенно КВО, это задание количественно перевыполнено почти на 200%. Качество этих упражнений и учений, особенно в КВО — высокое и польза от них большая для высшего начсостава ВВС. В авиагарнизонах этих упражнений, военных игр и летно-тактических учений должно было быть всего 1030. Проведено из [них] 893, или 87%. Такого количества упражнений и учений по оперативно-тактической подготовке авиация ни разу еще не проводила в предыдущие годы.
По отдельным округам это выполнение выражается:
	
	Положено по приказу
	Выполнено

	ЛВО
	210
	182

	БВО
	270
	235

	КВО
	210
	206

	ЗабВО
	150
	79

	ОКДВА
	160
	77

	и так далее
	
	


Наиболее отстающими из крупных округов в количественном выполнении этих учений являются ЗабВО, ОКДВА, ЗакВО и СКВО.
Количественное невыполнение этого плана идет, к сожалению, преимущественно за счет так называемых межгарнизонных и межокружных летно-тактических учений, являющихся главным средством отработки всего комплекса боевых элементов в обстановке противодействия противника: организации и проведения разведки, использования результатов разведки, управления авиацией на земле и в воздухе, обеспечения внезапности, обеспечения наблюдения в воздухе за противником и т.д. и т.п.
Отчасти это произошло потому, что соединения и округа дошли до этих учений, но не хватило времени на проведение их. Отчасти это произошло из-за недооценки значения межгарнизонных и межокружных летно-тактических учений и нерадивого отношения к организации и проведению ряда начальников ВВС округов и их штабов, командиров и штабов корпусов и бригад.
Качество этих упражнений и летно-тактических учений, проведенных в авиагарнизонах, оставляет желать много лучшего. Основной недостаток заключается в том, что в ряде случаев из этих учений и занятий выхолащиваются такие тактические элементы, как внезапность, организация и проведение разведки в широком масштабе, бомбометание на чужих полигонах при противодействии противника, противодействие противника и т.д. В этих случаях летно-такти-ческие учения приобретают характер больше технических летных упражнений, чем летно-тактических учений.
Большим тормозом в организации и проведении межгарнизонных и особенно межокружных летно-тактических учений по-на-стоящему являются:
Первое — полное отсутствие штатных средств связи у штабов ВВС округов и авиационных корпусов.
Второе — недостаточное количество их в распоряжении авиабри-гад (куцая рота) и
Третье — весьма ограниченные возможности пользоваться постами ВНОС, отчасти из-за тою, что они находятся в ведении ПВО, а не авиации, но главным образом из-за тою, что сами посты ВНОС имеют очень плохую связь для передачи информации о движении воздушного противника: зачастую информация о полете «противника» прибывает на аэродром позже прилета самих самолетов «противника».
В итоге большого числа упражнений и учений по оперативно-тактической подготовке, из коих многие были весьма удачными, содержательными и поучительными, — значительно выросла опера-тивно-тактическая подготовка командиров всех степеней и сколо-ченность авиационных штабов.
Наоборот, в 1937 г. в центре учебы ВВС надо поставить оперативно-тактическую подготовку. Может бьггь, следует несколько сократить количество упражнений, игр и летно-тактических учений и за этот счет резко поднять качество подготовки к ним и качество проведения.
Особое внимание при этом обратить на подготовку и проведение так называемых межгарнизонных и особо межокружных летно-так-тических учений.
Использование авиации общевойсковыми командирами и штабами
Авиация, подготовленная к выполнению своих задач, только тогда даст надлежащий боевой эффект, если ею хорошо командовать.
Ворошилов. Правильно.
Алкснис. Под понятием командовать следует подразумевать не только права — отдавать распоряжения и требовать их выполнения, но и обязанности.
Всем известно, как трудно пополнять пехоту, а тем более кавалерию, артиллерию и любой другой технический род войск. В авиации трудности пополнения возрастают в невероятной пропорции. Прежде всего и труднее всего авиации пополнять кадры летного состава, ибо отбор их и подготовка сложны и затруднительны. Трудно и восстановление материальной части. Поэтому надо сразу твердо и навсегда условиться, что авиацию следует использовать экономично и бережливо.
Ворошилов. А главное — умело.
Алкснис. Расточительное использование авиации равносильно ее уничтожению. Экономичное, бережливое и, как говорит народный комиссар, умелое использование авиации в переводе на практический язык означает, что авиацию надо использовать как средство поражения стрельбой и бомбометанием:
1) По целям важным и крупным по размерам.
2) При применении по живой силе противника, — по целям сосредоточенным и
3) Там и тогда, где и когда эти цели трудно поражаемы или недоступны для поражения другими более дешевыми средствами или последние совершенно отсутствуют.
Как обстоит дело у нас в РККА в этой части?
По-моему, в части использования и боевого применения авиации экономично и бережливо у нас в РККА дело обстоит неблагополучно. В этой части у нас бывают большие изъяны. На окружных маневрах и учениях мне не раз приходилось наблюдать случаи применения легкобомбардировочной и истребительной авиации больше для атаки живой силы противника на поле боя по целям в зоне досягаемости артиллерийского огня, чем в тылу за этой зоной. Авиация не дополняла артиллерию по глубине, а дублировала ее и даже пулеметный огонь на поле боя, что является, с моей точки зрения, неправильным и расточительностью. На поле боя у линии соприкосновения цели рассредоточения и применение авиации по ним является стрельбой из пушек по воробьям.
Я не исключаю подобного применения авиации, но только в случаях исключительных (в дни радости или трагедии — отчаяния), когда нет других средств, более дешевых и экономичных, или когда цель оправдывает средства (конница и танки в густых массах в прорыве) и т.д.
Такие случаи могут иметь место, например: когда противник разбит и надо его добить (преследование), когда противник нас преследует и мы отступаем, не имея других средств противодействия противнику, кроме авиации, когда быстрая поддержка противника может быстро коренным образом изменить наше выгодное положение и т.д.
Но во всех таких случаях использования авиации на поле боя свои войска обязаны обозначать себя для авиации во избежание действий ее по своим, чего у нас совершенно не делается. Такого обозначения земными войсками себя для своей авиации я не видел в текущем году ни на одном учении и маневрах. Даже имеющиеся сигналы — полотнища в батальонах не используются. Это тоже обязанность наземных войск и притом большая в отношении авиации в интересах предотвращения действий ее по своим войскам.
Истребительная авиация, несмотря на прямые указания и инструкции по самостоятельным действиям и курса боевой подготовки, применялась на общевойсковых маневрах почти исключительно в качестве пассивного средства воздушного прикрытия, или для атаки живых целей. Применение ее для поражения авиации противника на аэродромах было на маневрах и учениях редким исключением.
Применение тяжелой бомбардировочной авиации для действий по полевым аэродромам с целью их разрушения, как это имело место на маневрах БВО, считаю неправильным, особенно в тех случаях, когда аэродром не является узким местом в данном конкретном районе и местности, т.е. когда в данной местности не так трудно создать и оборудовать полевые аэродромы.
Применение легкобомбардировочной авиации для штурмовых действий на поле боя так же считаю неправильным и допустимым только как исключение, а не как правило. Между тем у нас получается наоборот: легкобомбардировочная авиация, даже на маневрах БВО, больше штурмовала, чем выполняла задания по назначению.
Войсковые отряды на совместных учениях с войсками, как правило, штурмуют и значительно меньше занимаются своими прямыми обязанностями — корректировкой артиллерийского огня и разведкой, а должно быть наоборот.
Инструкцией по глубокому бою и инструкцией по самостоятельным действиям ВВС, утвержденными народным комиссаром, точно определено основное назначение каждого из родов авиации. Но, к сожалению, они не всеми общевойсковыми командирами и штабами выполняются и многими из них авиация расходуется расточительно. Особо расточительно происходит расходование авиации звеньев связи и сопровождения. С самолетами и экипажами звеньев связи часто обращаются хуже, чем с ломовыми извозчиками: заставляют их садиться там, где по техническим условиям [посадка] невозможна без риска разбить машину и разбиться самому, например, в крестьянский двор. В результате аварийность в звеньях связи относительно во много раз превышает аварийность любого другого рода авиации, хотя самолеты У-2 весьма нетребовательны к посадке, просты и надежны в полете, и летчики, ими управляющие, очень неплохие.
Между тем по-настоящему для связи, для наблюдения эта авиация мало используется, в том числе и на маневрах, и на учениях. Самолет наблюдения и сопровождения, при использовании его командиром во время учений, приблизил бы современный бой к давним битвам, когда командир руководил битвой, разыгрывающейся на его глазах. Но для этого надо приучиться и штабным командирам, и командирам общевойсковых соединений хотя бы основным элементам наблюдения с воздуха, т.е. усвоить основные элементы подготовки летчика-наблюдателя. В этих же целях следует самолет оснастить хотя бы одним пулеметом для обороны в воздухе и рацией для связи с воздуха непосредственно с войсками.
Далее, я уже говорил, что командовать — это значит не только давать задания и требовать их исполнения, но и оказывать помощь. Эта помощь состоит из:
Первое — своевременной информации о своих намерениях командиров и штабов авиации и экипажей, особо разведки.
Второе — заботы о своевременной подаче и поддержании связи и, что самое главное,
Третье — помощи в организации аэродромов.
Выполнение этих обязанностей общевойсковыми командирами и штабами, особо в части организации аэродромов, обстоит у нас из рук ВОН плохо.
Об информации авиационных командиров и их штабов общевойсковые командиры и их штабы забывают и даже тогда, когда авиационные штабы настойчиво добиваются сведений от общевойсковых штабов. На осенних маневрах и учениях [были случаи], правда единичные, когда командиры и штабы авиабригад вынуждены были наносить обстановку только по своим разведывательным данным и данным газет, а не информации общевойсковых штабов.
В отношении связи есть общевойсковые штабы, которые считают, что подавать связь авиации должны не они, а наоборот, требуют подачи связи от авиации к общевойсковым штабам.
О помощи организации аэродромов, как правило, почти все забывают, а если им и напоминают, то никакого внимания на это не обращают. В этих случаях забывают, что авиация без аэродромов работать не может. Следовательно, не оказывать помощи своей авиации в этих случаях означает оставить ее в глубоком тылу, а, следовательно, и не иметь возможности по-настоящему и своевременно ее использовать.
Все это вместе взятое очень затрудняет работу авиации и даже [достижение] ею на учениях и маневрах того эффекта, который она фактически могла бы дать при надлежащей помощи ей со стороны общевойсковых командиров и их штабов.
Что необходимо для установления этого? А вот что:
1. Внесение в новый, ныне составляемый Полевой устав четко основных принципов применения различных видов и родов авиации в различные периоды боя и операции и на различных ступенях командования.
2. Издать специальный учебник для общевойсковых командиров и их штабов по применению всех видов авиации, причем этот учебник должен быть отдельно для нормальной школы и отдельно для командиров различных ступеней общевойсковых частей и соединений.
3. Организовать в 1937 г. по-настоящему изучение общевойсковыми командирами и их штабами основ технических свойств авиации, основ боевого применения каждого рода авиации. Твердое усвоение и изучение не только прав, но и обязанностей в отношении авиации обеспечит лучшее взаимодействие.
Надо обязать общевойсковых командиров и их штабы в 1937 г. сдать испытания в объеме уставов, инструкций и этих учебников. Без этого мы не добьемся надлежащего использования авиации общевойсковыми командирами и их штабами, надлежащего взаимодействия наземных войск и авиации.
О воздушных десантах
Маршалы Союза тг. Тухачевский и Егоров в своих докладах уже отмечали, что воздушно-десантная подготовка в ряде случаев ограничивается обучением личного состава совершению прыжков с самолетов, подготовке авиачастей к высадкам и выброскам личного состава и имущества. Здесь мы имеем, несомненно, значительные успехи.
Уборевич. Вы скажите насчет воздушного обеспечения десанта.
Алкснис. Однако всего этого совершенно недостаточно. Тов. Тухачевский совершенно правильно в своем докладе отметил, что боевая авиация, особо истребительная и легкобомбардировочная и штурмовая, еще не научились успешно прикрывать высадку и выброску десантов. Больше того, я считаю, что тяжелые бомбардировщики, следуя с людьми в глубокий тыл, не могут идти так, как они шли на всех маневрах — и Белорусских, и Украинских, и Московских. Если тяжелые бомбардировщики с десантами пойдут так, как они шли на осенних маневрах в упомянутых округах, без прикрытия, то половина из них будет сбита вместе с людьми.
Воздушное обеспечение надо иметь не только в районе высадки и выброски десанта, но и в пути следования от места посадки десанта на корабли к месту его высадки и выброски.
Уборевич. Французский генерал говорил, что обеспечение — это самое сложное и неотработанное еще дело.
Алкснис. Далее, высаженные и выброшенные на парашютах десанты действуют медленно и далеко не в соответствии с обстановкой действия в тылу.
Наконец, я считаю, что не любого командира и человека можно включить в состав воздушного десанта. Личный состав воздушного десанта надо отбирать и готовить, исходя из конкретных, вероятных театров применения. Личный состав, в первую очередь командиры воздушного десанта, должны изучать соответствующие языки, нравы, обычаи, должны быть воспитаны и подготовлены в соответствии с предстоящими конкретными задачами действия в тылу противника.
Товарищ народный комиссар, для того чтобы доработать все эти вопросы, надо решить вопрос о том, кто в центре руководит боевой подготовкой воздушных десантов. Если в округах этим ведают командующие войсками, то в центре, по существу, никто им не ведает — не то Управление боевой подготовки, не то Управление ВВС.
Якир. Даже по вопросу получения автомобиля Бокис посылает к Алкснису, а Алкснис к Бокису.
Ворошилов. Этим делом по крайней мере руководили командующие. Техникой этого дела овладели как будто бы неплохо. Теперь нужно отработать тактику.
Я извиняюсь, но и во французском и в других парламентах разрешается свободно высказываться, если подаются реплики. (Смех.)
Мне кажется, что выброска десантов у нас происходила всюду одинаково: и у Вас, Иероним Петрович[3], и у т. Якира, и у т. Белова — без соответствующего прикрытия.
Уборевич. Я извиняюсь, штурмовая и истребительная авиация прикрывали десант.
Ворошилов. Они прикрывали в момент приземления, а в течение всего полета от места посадки до места выброски никакого прикрытия не было. Может быть, они прикрывались духовно (смех), но не в этом дело. Предположим, что этого не требуется, потому что сразу всех задач решить нельзя. Технику разрешили, надо отработать как следует тактику, хотя у вас, Иван Панфилович[4], и у вас, Иона Эммануилович[5], это можно было бы провести, потому что данный вопрос прорабатывали около двух лет. Во всяком случае, кивать друг на друга не следует. Эта сторона дела в зачаточном, мягко выражаясь, состоянии.
Алкснис. Прикрытие не только высадки и выброски, но и следования десанта к месту высадки и выброски требует много авиации, особо истребительной.
На западном фронте в 1918 г. лишь для пассивной обороны на участке 500 км было до 1500—1600 истребителей, т.е. на каждый погонный километр приходилось по 3 истребителя. У нас же такие цифры ни в какие ворота не лезут.
Ворошилов. Потому что мы погонных километров занимаем тысяч пятнадцать. Когда погонные километры сократим в естественном порядке, тогда будет другой разговор.
Алкснис. Чтобы закончить полностью раздел своего доклада об оперативно-тактической подготовке ВВС, я хочу остановиться лишь на одном принципиальном вопросе из инструкции по самостоятельным действиям ВВС. Я считаю, что § 179 на стр. 53, трактующий следование тяжелой бомбардировочной авиации к цели и обратно в боевом порядке авиакорпуса в составе бригадных колонн, надо изменить и отвергнуть как устаревший и эффектный для парада над столицей, но губительный в бою над территорией противника. Этот порядок следования не дает никаких выгод, но зато имеет все минусы: затрудняет и требует излишнего времени на сбор в воздухе, утомляет экипаж, позволяет сосредоточить усилия активной ПВО, уменьшает внезапность и т.д.
Надо действовать по принципу «врозь идти, вместе драться» или по принципу сосредоточенного действия, следуя к цели и обратно в рассредоточенном порядке — не более эскадрильи в 12—16 самолетов, выравнивая движение выходом по времени на заранее обусловленные рубежи.
Словом, мы должны применить в воздухе групповую тактику.
Какие отсюда выводы на 1937 г.?
1. Оперативно-тактическую подготовку, как и в 1936 г., поставить в центре боевой учебы ВВС.
2. Основным методом овладения ею считать летно-тактические учения, межгарнизонные и межокружные, особенно для стабильных частей, а их будет 50% в 1937 г. по решению народного комиссара обороны.
3. Сократить число упражнений и учений по летно-тактической подготовке, но за этот счет резко повысить их качество. На этих учениях окончательно сколотить и отработать штабы округов, в первую очередь БВО, ЛВО, КВО, ОКДВА и ЗабВО, как органы управления крупными авиационными соединениями, штабы корпусов и штабы бригад.
4. Обязать общевойсковых командиров и их штабы овладеть в 1937 г. основами техники боевого применения ВВС и проверить исполнение этого исполнителями.
5. Дать в 1937 г. общевойсковым командирам штабов, полков, дивизий и корпусов подготовку летнаба, как это делается в иностранных армиях, в целях подготовки их к лучшему использованию авиации в войне.
6. От обезличенной воздушно-десантной подготовки перейти к конкретной и в соответствии с этим производить отбор личного состава и вести учебу.
7. Решить немедленно вопрос единства руководства боевой подготовкой авиадесантных частей в центре.
II. Управление
Приказ народного комиссара обороны № 00104 требовал от командиров соединений (общевойсковых и авиационных) «ставить боевые задачи авиационным частям и соединениям на тех же основаниях, как частям и соединениям других родов войск, т.е. на бой и операцию, а не на отдельные вылеты (удары)».
Между тем это важнейшее требование по управлению в 1936 г. очень часто игнорировалось и не выполнялось общевойсковыми и авиационными командирами и их штабами. Авиации по-прежнему задачи ставились на шок, на удар, на отдельные боевые вылеты. Командиры авиачастей и их соединений во всех этих случаях превращаются в технических и механических исполнителей, никакой операции и боя не организуют и не проводят. Хуже того, общевойсковые командиры и штабы иногда на учениях и маневрах не только определяли «что» и «когда» атаковать, а пытались указывать «чем» и «как».
«Что» и «когда» — это дело командира и штаба, а «чем» и «как» — это дело целиком исполнителя.
Управление в воздухе, как правило, очень быстро у нас в авиации теряется и подчиненным частям и подразделениям приходится действовать по собственному усмотрению. Особо часто это управление теряют высшие командиры (корпусов, бригад).
Высшие штабы в процессе подготовки боя и операции по-преж-нему съедают много времени на принятие решений и изготовление приказов и распоряжений и почти ничего не оставляют исполнителям, которым приходится вылетать, буквально, немедленно по получении распоряжений без надлежащей подготовки.
Основные недочеты работы авиаштабов:
Медленно и нечетко составляются и передаются боевые распоряжения, как правило, не проверяется получение.
Плохо проверяется исполнение распоряжений (приказов).
Плохо организуют и еще хуже осуществляют разведку в интересах действий авиации, в интересах земных[6] войск.
Недостаточно настойчиво штабы авиации добиваются разведывательных данных о положении на фронте от наземных войск через их штабы.
Мало имеют опыт работы в полевых условиях, нечетко ведут оперативные и разведывательные карты.
Основными причинами такой работы авиаштабов является:
а) зияющий некомплект штабных командиров (на 1.10.36 г. некомплект — 482 человека, в том числе начальников штабов корпусов — 2, бригад — 11, отдельных частей — 85, помощников начальников штабов бригад и корпусов — 109, отдельных частей — 275);
б) недооценка роли штабов со стороны командиров частей и соединений ВВС и управление подчиненными через голову штабов (минуя их);
в) слабая учеба и тренировка командиров штабов в выполнении своих обязанностей по должности.
Лучшими штабами являются штабы 4-го (ЛВО), 10-го (КВО) и 5-го (ЗабВО) корпусов, 40-й (БВО), 81-й, 15-й (КВО) и ЮО-й (ЛВО) авиабригад.
Особо узким местом в управлении авиацией является связь, ибо средства связи совершенно недостаточны. Куцая рота в бригаде не обеспечивает управления бригадой при расположении ее в аэродромном узле. Штабы авиакорпусов и штабы ВВС округов не имеют никаких средств связи. Все самолетные рации продолжают оставаться очень громоздкими по габаритам и весам, все симплексные. Дуплексных типов нет[7]. Хуже того, наши самолетные рации по своим радиусам не соответствуют радиусам наших новых самолетов — ДБ-3, СБ, ТБ-3 и др. Истребительная авиация на сегодня еще раций не имеет, — начинают поступать первые образцы, сильно утяжеляющие самолет и понижающие боевые свойства его.
Выводы на 1937 год
1. Научить общевойсковых командиров и их штабы ставить задачи авиации, как это требовал приказ № 00104, т.е. на бой и операцию, а не на отдельные налеты.
2. Ликвидировать в первой половине 1937 г. некомплект штабных командиров.
3. Организовать подготовку кандидатов на укомплектование штабов эскадрилий — в ВЛТШ, бригад, корпусов и округов в ВВА.
При подготовке командиров штабов особое внимание уделить отработке техники штабной службы.
4. Обеспечить авиацию потребными средствами связи. В этих целях добиться во что бы то ни стало в первой половине 1937 г. реализации имеющегося решения правительства об обеспечении авиации самостоятельной проволочной связью.
5. Обеспечить самолеты дуплексными рациями, имеющими современные габариты и дальности, — в первую очередь истребительную авиацию.
III. Разведка и наблюдение
Организация и проведение разведки является слабым местом и в авиации так же, как и в других родах войск.
Если с постановкой задания еще кое-как штабы справляются, то с использованием результатов авиаразведки штабы ВВС и общевойсковые штабы совершенно не справляются. Ме.жду тем использование результатов авиаразведки — это выдающаяся и основная обязанность штабов всех степеней, так как в противном случае все усилия летчиков пойдут насмарку. Учеба штабов по использованию результатов авиаразведки заброшена, так как существуют большие трудности в области обучения этому делу в мирных условиях. Использование материалов авиаразведки возможно тогда, когда разведка действительно выполняется. А когда это бывает в мирное время?
На военных играх и групповых упражнениях разведка выполняется теоретически. На маневрах и учениях она проводится практически. Но, к сожалению, и на учениях, и на маневрах, как правило, фигурируют кадры, а в лучшем случае полнокровные части, но без развернутых тылов. Поэтому практика штабов в области использования авиационной разведки ограничивается лишь использованием сведений, собираемых при наблюдении поля боя, и то лишь на ступенях войсковых соединений, не выше дивизии. В этом вся трудность подготовки штабов в мирное время к использованию результатов авиационной разведки.
Наблюдение за противником на земле в районе аэродромов, и особенно в полете, осуществляется авиацией плохо. На аэродромах, как правило, постов наблюдения наши командиры не выставляют, а если выставляют, то назначают на эти посты плохо подготовленных людей, В воздухе экипажи, благодаря отсутствию в мирное время противника и соответствующей требовательности, обыкновенно уходят, что называется, с головою в выполнение поставленных заданий: разведки, штурманских расчетов и т.д. и совершенно бросают наблюдение за воздухом.
Этот недостаток надо выправить и в возможно более короткий срок. Лучшее средство для выправления этого недостатка — направление маршрутов полетов через соседние гарнизоны и противодействие полетам авиацией этих гарнизонов, т.е. так называемое межокружные и межгарнизонные летно-тактические учения.
I?. Воздушный бой
В 1936 г. авиация впервые получила инструкцию по ведению воздушного боя, основанную на опытных учениях предшествующего года. Правда, в этой инструкции есть некоторые недочеты, но она имеет целый ряд совершенно правильных основ. Тем не менее воздушным боем мы занимались недостаточно, особенно в частях на Дальнем Востоке и ЗабВО, несколько лучше БВО, КВО и ЛВО.
Опытные учения 1936 г. и опыт проверки французских взглядов по воздушному бою позволяют делать следующие выводы:
1. На современных скоростных истребителях основными направлениями атаки остаются атака спереди на встречных курсах и атака сзади на преследующих курсах. Чем меньше разница скоростей, тем труднее осуществлять атаку на преследующих курсах. Поэтому никогда не следует упускать возможности атаки противника на встречных курсах.
2. Основной минимальной единицей для атаки истребителей является звено — тройка самолетов. Звено, как правило, атакует одну цель, причем наши истребители это осуществляют в одной плоскости. Опыт учений у нас показывает, что выгоднее осуществлять атаку звеном в разных плоскостях в рассредоточенном строю. Опытные учения 1936 г. выявили, что истребители могут вести успешно бой с штурмовиками, применяя атаку с верхней полусферы и по горизонту.
Опытные учения показывают, что необходимо ввести в каждую истребительную эскадрилью и в бригаду самолеты командования типа скоростных многоместных самолетов, хорошо оборудованных средствами связи. При посредстве такого самолета старший начальник может управлять боем, облегчить сбор и наведение и, что еще важнее, в воздушном бою поддержать ориентировку.
V. Огневая подготовка
Средняя оценка округов по огню колеблется от 3,5 до 4 по пятибалльной системе, причем наряду с хорошо подготовленными частями имеются части и даже соединения, у которых огневая подготовка находится на низком уровне: 64 АБ (ЗабВО), 48, 50, 51 АБ (ОКДВА), 92 АБ (МВО) и др.
Больших успехов авиация добилась по бомбометанию, меньших — по воздушной стрельбе.
Основными недочетами в огневой подготовке являются:
1. Все еще недостаточное усвоение теории воздушной стрельбы и бомбометания.
2. Малая тренировка на земле на тренировочной аппаратуре по стрельбе и бомбометанию.
3. Нарушение последовательности и перескакивание через промежуточные упражнения в огневой подготовке.
4. Из всех категорий личного состава наиболее слабо подготовлены по огню: стрелки-мотористы, радисты и бомбардиры — по воздушной стрельбе, стрелковые роты и техсостав — по отражению пулеметным огнем налета противника.
5. Недостаточно тренируются в бомбометании штурмана бригад, корпусов и округов, т.е. штурмана авиасоединений.
6. Отпуск боевых патронов, и особенно боевых бомб, совершенно недостаточен для успешной боевой подготовки даже для накопления навыков по обращению с боевыми бомбами и взрывателями.
Отсюда задачами на 1937 г. являются:
1. Огонь поставить в центре внимания из всех видов специальной подготовки: в ведении огня тренироваться ежедневно на земле и в каждом полете в воздухе.
2. Особое внимание уделить отработке всех категорий штурманов в бомбометании и всех воздушных стрелков (бомбардиров, радистов, мотористов, летнабов) — ведению воздушной стрельбы по самолетам противника.
3. Подготовка стрелковых рот и техсостава на земле, тренировка в поражении самолетов противника огнем с земли.
4. Воздушные стрелки в области воздушной стрельбы должны быть подготовлены снайперами, иначе незачем их возить.
5. Такими же снайперами надо сделать всех летчиков-истребите-лей, добиваясь сочетания ими огня со смелым маневром.
VI. Химическая подготовка
За 1936 г. достигнуты некоторые успехи в химической подготовке, но преимущественно в химизированных бригадах.
Во всех остальных авиачастях химическая подготовка поставлена очень слабо, в частности авиация совершенно не овладела выливанием ОВ с больших высот, что делает малоэффективным ее применение на поле боя по рассосредоточенным целям, дегазации аэродромов и т.д.
В 1937 г. мы должны химической подготовкой, особенно выливанием ОВ с больших высот, заняться по-настоящему.
VII. Штурманская подготовка
Штурманская подготовка является вполне удовлетворительной в полетах при видимости земных ориентиров. Штурманская подготовка является неудовлетворительной при полетах вне видимости земли, т.е. при полетах по солнцу и звездам (астрономическая ориентировка) и при полетах по радиоприборам. Мы овладели основами полета по радиомаякам, но не научились еще по-настоящему их использовать для ориентировки.
Таким образом астрономическая ориентировка и ориентировка по радиоприборам является основной и решающей задачей на 1937 г. в области штурманской подготовки.
?ІІІ. Техника пилотирования и полеты по приборам
Высокий процент аварийности из-за ошибок в технике пилотирования свидетельствует о том, что в строевых частях с нею у нас неблагополучно.
Основное неблагополучие заключается в том, что система проверки, предусмотренная Наставлением по полетной службе, точно не осуществляется и, главное, обнаруженные ошибки своевременно и до конца не выправляются, запускаются. Это, именно это приводит, главным образом, к поломкам, авариям и катастрофам из-за ошибок в технике пилотирования.
Задача заключается в том, чтобы при помощи летных инструкторов, которые сейчас введены в большом количестве, осуществлять полностью всю систему контроля, предусмотренную Наставлением по полетной службе и, главное, осуществлять точно всю систему устранения ошибок, предусмотренную тем же Наставлением — и через это добиться резкого сокращения аварий и полного изжития катастроф по технике пилотирования.
В системе проверки, своевременном вскрытии ошибок техники пилотирования и, главное, своевременном и настойчивом исправлении этих ошибок — главный залог успехов в борьбе с аварийностью из-за техники пилотирования.
Полеты по приборам (слепые, ночные и в облаках)
В 1936 г. значительно сократились против 1935 г.
	
	
	1935 г.
	1936 г.

	Слепые полеты:
	часов
	53 000
	25 000

	
	полетов
	85 000
	41 000


что составляет 5,5% от общего налета в текущем году против 11% в прошлом году.
	Ночные полеты:
	часов
	37 000
	22 000

	
	полетов
	69 000
	54 000


что составляет 7,2% против 9% прошлого года.
Ссылка некоторых округов на недостаток горючего, на переучивание на новую материальную часть неосновательны, ибо не только в тех частях, где не было горючего или где переучивались на новую материальную часть, но и в частях со старой материальной частью налет слепой и ночной более ограниченный.
Изучение теории полета впервые было обеспечено программами и учебными пособиями. Однако изучение ее шло не совсем удовлетворительно. Пришлось вмешиваться в середине года, нажимать на это дело. Результаты видны будут на основе поголовных испытаний всего летного состава в теории (динамике) полета, намеченных на первую половину декабря комиссиями, по назначению народного комиссара обороны.
Усвоение теории полета — одно из могучих средств сокращения (предотвращения) аварийности.
IX. Метеослужба
Несмотря на приказ народного комиссара обороны, метеослужба до сих пор отдается на откуп начальнику метеостанции. Штабы авиачастей и авиабригад, а тем более командиры этой службы мало интересуются, мало проверяют и учат личный состав метеослужбы. Между тем погода играет для авиации не меньшую, а большую роль, чем местность для земных войск. Поэтому ее надо изучать, изучением погоды руководить и составителями прогнозов так же, тем паче надо руководить, организовывать и осуществлять разведку погоды в еще большем масштабе с еще большей настойчивостью, чем осуществляется разведка местности земными войсками в бою и операции.
Не надо иметь специальных разведчиков погоды или заводить специальные рода авиации разведки погоды, но надо научить каждый экипаж в полете вести разведку погоды наряду с разведкой других элементов, а штабы и метеостанции научить анализировать и использовать результаты этих разведок для составления прогнозов погоды. Этому надо научиться в мирное время, ибо на этих основах и только на этих основах придется составлять прогнозы погоды в военное время. Этого со всей категоричностью требует от командиров всех степеней и их штабов новое Наставление по метеослужбе, утвержденное народным комиссаром обороны в этом году.
X. Техучеба и эксплуатация
Поступающая на снабжение новая матчасть является более сложной, требующей при ее эксплуатации от личного состава (летчиков и техников) большего общего развития, технических знаний, более культурного ухода, содержания и эксплуатации. Об этом я говорил на Военном совете еще в прошлом году. На это я указывал во время всех своих поездок и в БВО, и в ЛВО, и в КВО, и в другие округа и школы.
С техниками, которых до сих пор только готовили в школах, а в строевых частях почти никаких занятий не вели, кроме изучения материальной части, стали заниматься по общетехническим дисциплинам: термодинамике, материаловедению, механике и т.д., но недостаточно. Правда, тормозом к этому является уровень общеобразовательной подготовки. Однако и с теми техниками, которые имеют достаточный общеобразовательный уровень подготовки, занятия по технике велись недостаточно интенсивно.
В этом году в области техучебы были даны программы, рассчитанные на 3 года. В течение октября-ноября выходят учебники для техсостава в полном соответствии с этими программами.
Таким образом имеются налицо все данные для того, чтобы тех-учебу в 1937 г. поставить по-настоящему. Без хорошо поставленной техучебы всех категорий технического состава нам не поставить образцово эксплуатацию новой материальной части. Особо отстающим звеном является техучеба младших специалистов по специальным службам: электротехников, пульмастеров и т.д.
По изучению новой материальной части проделана громадная работа путем подготовки руководящего техсостава на заводах самолетных и моторных общим числом 945 человек, из коих 80% имеет оценку на хорошо и отлично по новой материальной части. Кроме того, сборами по авиавооружению силами центра, УВВС и заводов охвачено 710 человек, причем 101 человек пропущен через полуторамесячные сборы при Тульском оружейном заводе — по пулемету ШКАС, в том числе 16 преподавателей нормальных школ ВВС.
Эксплуатация, содержание и сбережение матчасти — значительно улучшились против прошлого года, за исключением ОКДВА и ЗабВО, где отношение к материальной части самое возмутительное. Помимо того, что там и в прошлом году, и в этом году не строят ангарные площади и держат самолеты под открытым небом, само отношение большинства личного состава расточительное.
Переучет всего имущества, проходящий в настоящее время, должен улучшить учет. Есть только одно опасение: сильная тенденция на местах относить хорошую и исправную материальную часть ко 2-й,
3-й и даже 4-й категории, против чего надо решительно ополчиться.
XI. Служба тыла, аэродромов и маскировки
Служба тыла стала несколько лучшей, но еще не соответствует современным высоким требованиям.
Парки наши громоздки, не обеспечены вездеходными автомашинами, а головные и окружные склады, не имея резервных парков, не сумеют при перебазировании авиасоединений с одного места на другое обеспечить их до прихода своих парков.
Чтобы внести полную ясность в авиационные тылы, прошу народного комиссара обороны перевести в одном из пограничных округов пару авиасоединений на питание и полную работу по принципу военного времени и на этом отработать окончательно авиационные тылы.
Служба аэродромов не организована, особенно оперативных. Надо ее передать сверху донизу в ведение службы инженеров и создать в составе ее так называемую аэродромно-инженерную службу, которая в мирное время строила бы полевые аэродромы и тем самым подготовлялась бы к этой работе на военное время. Эксплуатацию и содержание постоянных аэродромов оставить в ВВС РККА сверху донизу.
Маскировка в этом году впервые сделала значительный сдвиг. До инструкции и на маневрах, и на учениях части неплохо пользовались естественной маскировкой в соответствии с этой инструкцией. Необходимо по будущему году обеспечивать авиацию по линии управления инженеров полностью средствами искусственной маскировки.
XII. Вузы и академия
Школы летчиков и технические школы имеют большие успехи по организации учебного процесса, обеспечения учебы наглядными учебными пособиями по улучшению организованности. Это резко сказывается на качестве выпускаемых летчиков, пилотов, техников и дало снижение аварийности на 27%.
ВВакадемия[8], если значительно перестроилась в части технических факультетов, то мало перестроилась в части командного факультета.
Подготовка летнабов остается узким и самым слабым местом во всей системе ВВС, с одной стороны, из-за неполучения в достаточном количестве общевойсковых командиров на укомплектование школ летнабов, с другой стороны, большие потребности и малые возможности подготовлять авиации самой из гражданской молодежи штурманов и летнабов (большие потребности диктуют короткие сроки службы, а в короткие сроки нельзя подготовить и общевойскового командира, и летнаба).
Очередное комплектование школ произошло значительно более организованно, чем предыдущие по спецнабору, причем все технические школы и школы пилотов укомплектованы контингентом с образованием не ниже семилетки, а школы летчиков — не ниже десятилетки.
Спецнабор имеет свои положительные стороны, в частности улучшен отбор социальный, но имеются свои отрицательные стороны, заключающиеся в том, что не все по спецнабору с охотой и «душой», т.е. большим желанием, идут на летное обучение.
Для того чтобы авиация оказалась боеспособной в течение первого года войны, надо иметь наряду со штатным количеством летчиков в строю еще в мирное время, по крайней мере, 3 комплекта в резерве и запасе, т.е. на каждую 1000 летчиков, летающих в строю, надо иметь в запасе и резерве 3000 летчиков, способных завтра сесть на новую скоростную материальную часть.
Убыль в летчиках во время войны составляет не менее 300%, может быть, и больше, а подготовка летчика на скоростной материальной части, в лучшем случае, занимает год и более. Следовательно, повторяю, надо иметь 3 комплекта в запасе.
Отсюда перед нами стоят две задачи: во-первых, подготовить резерв и запас и, во-вторых, сохранить квалификацию его на уровне современных требований.
Как решить проблему подготовки?
Осоавиахим стал неплохо подготовлять полуфабрикат, т.е. пилотов запаса, окончивших учебный самолет, неплохо и количественно, и качественно. Это, конечно, не означает, что мы уже довольны и Осоавиахиму можно успокаиваться.
Исходя из этого, мне думается, что надо будет нам школы пилотов перевести на укомплектование не спецнабором, а пилотами запаса, окончившими успешно летную подготовку на учебном самолете в аэроклубах. Этим мы почти можем удвоить выпуск из школ пилотов, но это потребует удвоения боевых самолетов в школах пилотов против того, что имеем сегодня. Наряду с этим нам придется еще нашу школьную сеть пилотов и летчиков расширить — создать новые школы.
Второй вопрос, более трудный, как сохранить квалификацию летчиков резерва и запаса на уровне требований современной техники? Тут на основе предварительной проработки могу предложить только следующие пути решения этой проблемы:
1. Содержать в строевых частях постоянно второй комплект летчиков.
2. Иметь один комплект в виде территориальных формирований на заводах, прежде всего авиационных и в аэроклубах.
3. Иметь один комплект в гражданской авиации, авиации Глав-севморпути и погранохраны.
Такое разграничение относительно грубое, но единственно возможное. Я считаю, что мы должны иметь территориальные формирования летных частей. Почему англичане имеют территориальные формирования, причем по отзывам наших тт. Хрипина и Лаврова, английские территориальные части летают намного хуже, чем нетер-риториальные. Я специально 3—4 раза при встречах с англичанами добивался того, чтобы узнать, как у них организованы территориальные формирования. Насколько мне удалось установить, у них это дело организовано нижеследующим образом: в крупных центрах, где
имеется соответствующий контингент людей по классовому признаку, создается территориальная эскадрилья. В этой эскадрилье содержится материальная часть в потребных размерах, 2—3 штатных инст-руктора-летчика и инструктора-техника. Весь остальной состав, в том числе командир эскадрильи — приписной.
Уборевич. Почти что наши аэроклубы.
Алкснис. Нет, не совсем. В Англии приписывается к территориальным частям личный состав, уже наученный летать на боевых машинах. В наших же аэроклубах мы только учим и только на учебном самолете.
Уборевич. А сколько территориальные летчики должны налетать в году?
Алкснис. Не менее 60 часов.
Я думаю, больше того, твердо уверен, что подобные территориальные части мы можем создать, во-первых, на заводах авиапромышленности и, во-вторых, во всех наших аэроклубах, используя для укомплектования этих территориальных частей в аэроклубах постоянный состав инструкторов. Подробный доклад о накоплении резерва и запаса и сохранении его мною будет представлен народному комиссару в ближайшее время.
ХIII. Об аэростатах заграждения
Мы уже имеем аэростаты заграждения, поднимающиеся на 6000—6500 метров. Аэростат заграждения является могучим средством обороны крупных пунктов и важных объектов, особенно при облачной погоде и ночью.
Мне кажется, что мы недооцениваем аэростат заграждения как средство ПВО. Мы так же мало думаем и мало заботимся сегодня о том, как преодолеть нашей авиацией аэростаты заграждения. На сегодня при всем желании я ничего реального не могу предложить для преодоления нашей авиацией аэростатов заграждения. Ржевская бригада АОН предлагает создать параван, но я грешным делом не особо верю в успех этого мероприятия. Лучшим средством, чем параван, вероятно, явятся специальные ракеты по уничтожению аэростатов заграждения.
Я об этом считаю необходимым говорить, чтобы приковать внимание к аэростатам заграждения как могучему средству ПВО важных объектов и к разрешению проблемы преодоления аэростатов заграждения нашей авиацией.
Общие выводы на 1937 год:
1. Оставить в центре внимания оперативно-тактическую подготовку, а в ней так называемые межгарнизонные и, особенно, межокружные летно-тактические учения.
2. Огневой подготовкой заниматься каждодневно. Авиация без огня ничего не стоит. Бомбить и стрелять мы должны научиться отлично.
3. По штурманской подготовке, не забывая ориентировку на земле, мы обязаны в совершенстве овладеть астрономической ориентировкой и ориентировкой по приборам.
4. По-настоящему поставить техучебу и, как результат этого, тех-эксплуатацию.
5. Решить окончательно вопрос об организации и работе авиационного тыла.
Эти пять шверпунктов[9] должны найти соответствующее место в приказе народного комиссара и стоять в центре внимания боевой подготовки в 1937 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 329-367.
Грязнов. Центр тяжести подготовки авиационных частей округа в текущем году был перенесен на работу авиации на полевых аэродромах. Все авиационные эскадрильи тяжелых и легких бригад округа и зимой, и летом проводили свою боевую подготовку в реальных полевых условиях. Это очень подняло боевую готовность нашей авиации и способствовало выработке огромной массы тех полезных сноровок и навыков, которые будут иметь важнейшее значение в полевой работе на войне. В работе авиационных частей у нас еще очень много серьезных недочетов, но в целом авиачасти могут считаться вполне боеготовыми. Тов. Алкснис указал, что мы количественно не выполнили указания народного комиссара по вопросу отработки тем летно-тактических учений. Это не так. Мы недовыполнили только морские учения. Мы очень много проводили в текущем году междугарнизонных учений. Если взять эскадрильи, которые, по существу, весь год перебазировались, то они, по существу, почти непрерывно находились в стадии летно-тактических учений и отработали ряд серьезных оперативно-тактических вопросов. Хуже обстоит вопрос с аварийностью. Если в прошлом году мы могли гордиться наличием в округе даже одной целой авиационной бригады совершенно безаварийной, то в текущем году мы получили резкий рост аварийности. Ваш приказ № 0033[10] совершенно по-новому ставит вопрос предупреждения аварийности и уже первые шаги выполнения строжайших требований этого приказа способствовали понижению аварий.
Хотел бы остановить ваше внимание на двух больных вопросах в состоянии авиации округа.
Состояние некомплекта личного состава в округе совершенно нетерпимо. Некомплектность только чисто летчиков — 150 человек, из них: 7 командиров отрядов, 25 командиров кораблей и 20 командиров звена. Это, по существу, полторы авиационных бригады. 150 кораблей и самолетов не могут быть подняты в воздух. Для приграничного округа такое состояние некомплектности совершенно нетерпимо. Мало того, мы имеем столь же огромный некомплект и в техническом составе. По приказу народного комиссара № ООЗЗ сейчас центр тяжести борьбы с аварийностью переносится прежде всего на организацию постановки на должную высоту вопросов эксплуатации и технического ухода — на безукоризненное, безотказное состояние техники. Но при этом мы имеем некомплект технического состава в 304 человека: инженеров — 18, авиамехаников — 180 и техников специальных служб, имеющих огромное значение, — 106 человек. 304 инженера и техника — совершенно нетерпимый некомплект в авиации приграничного округа.
Неважно обстоит дело с подготовкой авиационных штабов. Если в пехотных, кавалерийских и других наземных штабах мы имеем кое-какие достижения, то наши авиационные штабы в этом отношении стоят ниже, чем штабы земных родов войск. Наряду с причинами явно недостаточной работы над штабами, и здесь сказываются причины большого некомплекта. Некомплект в штабном составе в ведущих штабных должностях — 28 человек. Тов. Алкснису нужно ближе подойти к нуждам приграничных округов.
Состояние материальной части. На протяжении всего истекшего года в Забайкальском военном округе, где особенно остро стоит вопрос повышенной боевой готовности в связи с монгольскими делами, вопросы готовности материальной части резко упирались в чрезвычайно низкую ремонтную базу и острый недостаток запасных частей. В ряде важнейших деталей мы испытывали буквально хронический голод, ряд таких вещей, как средние цилиндры, болты, винта, хомутики и проч., становятся узким местом у нас.
Ворошилов. Вы сами мало занимаетесь этим вопросом, а затем говорите на Военном совете о винтиках, шплинтах, шурупах. Все это можно было получить в достаточном количестве своевременно, если бы вы сами своевременно об этом заботились. А это неверно, что вы говорите на Военном совете. Я от вас ни одной телеграммы не получал об этом. А вы могли бы об этом написать и все было бы сделано. А Совет незачем утруждать.
Грязное. Я, товарищ нарком, писал на ваше имя целый доклад.
Вопрос воздушного боя. Воздушным боем мы занимались в текущем году достаточно много, но добились на сегодня кое-каких ощутительных результатов только по истребительной авиации. Инструкция по воздушному бою также трактует вопросы воздушного боя только по истребительной авиации. Но ведь перед нами была поставлена более широкая задача решить вопросы воздушного боя всех родов авиации. В вопросах воздушного боя легкой и тяжелой авиации наши достижения совершенно неудовлетворительны. Здесь сказывается и отсутствие обмена опытом между округами.
В работе авиации на полевых аэродромах надо сказать, что средства противовоздушной защиты, когда бригада работает на узле в несколько аэродромов, у нас недостаточны.
Еще один вопрос. Здесь т. Алкснис говорил — сеть метеообслу-живания на европейских участках более или менее удовлетворительна, но что касается наших северных районов, то там надо сказать, она недостаточна и не обеспечивает предупреждение безопасности полетной работы. Огромные пространства нашего севера, в которых формируются плохие погоды, никакой метеосетью не охвачены.
Вопрос перевооружения. В текущем году мы получаем новую материальную часть СБ. Но, Яков Иванович[11], в этом деле у нас дело обстоит явно неблагополучно. Прежде чем присылать новую материальную часть, надо предварительно переподготовить на нее хотя бы основные кадры и инженерно-технический состав путем посылки на заводы, где производится эта машины, или же заранее присылать нам две-три таких новых машины для того, чтобы летный состав мог ее изучить заблаговременно, иначе в освоении новой материальной части мы ставим себя под угрозу ненужных, дополнительных происшествий.
К началу последнего квартала мы получаем С Б и нам придется осваивать эту машину в самых тяжелых зимних условия; летный состав должен будет начинать осваивать и летать на этой сложной, деликатной материальной части в зимних условиях, когда даже обычная полетная работа на уже освоенной старой машине очень тяжела. Перевооружение в наших климатических условиях нужно производить в основном в летние месяцы.
Может быть, мы еще далеки от хороших оценок результатов боевой подготовки авиации, но в текущем году наши летчики работали с большим напряжением и получили такую боевую закалку в работе на полевых аэродромах, которая все же резко подняла настоящую боеготовность всех авиационных частей округа.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 368-371.
Березкин. Тов. народный комиссар, в 1936 г. по вашим заданиям я с группой специалистов инженеров, командиров, летчиков проверил 13 авиационных бригад, 8 авиационных школ, 12 отдельных эскадрилий и 4 авиационных завода, все, что имеется от Москвы до Дальнего Востока — Тихоокеанского флота включительно. На это у меня ушло 4 месяца. Я составил себе полное представление о состоянии авиации наших восточных округов.
Мы проверили около одной тысячи летчиков и курсантов на различных самолетах — легких, тяжелых. На каждого человека составили акт. Проверили всех штурманов и летнабов, проверили около 2000 человек технического состава и, наконец, провели за эти 4 месяца свыше 50 летно-тактических учений.
О вашем приказе № 00104[12], я беру на себя смелость доложить вам, что этот приказ в значительном количестве авиационных гарнизонов не понят и не усвоен. Приказ № 00104 ставит войскам авиации значительно более высокие требования, чем все предыдущие приказы. Наиболее важные задачи приказа № 00104 в большинстве авиагарнизонов СибВО, ЗабВО, ОКДВА и ВВС ТОФ остались недоработанными.
Оперативно-тактическая подготовка. Те учения, которые мы провели, позволяют мне сделать общий вывод: подготовка штабами материалов к играм и летно-тактическим учениям по качеству продолжает быть очень низкой. Документы содержат огромные ошибки, времени уходит на составление документов очень много. Командиры эскадрилий очень часто жалуются, что они ничего не получают на играх, не усваивают методику этого дела, не получают фактических сведений, которые им необходимы.
Существует общепризнанное правило, что изучение пр-ка мы проводим главным образом в системе наших военных игр, учений, маневров, изучая необходимую документацию, методику, организацию, тактику и т.д., и т.п. Разрешите вам доложить, что в большинстве проверенных частей пр-ка изучают в процессе зачитки разведывательных сводок перед начальствующим составом вместо того, чтобы материалы, которые мы имеем от наших разведывательных органов, соответствующим образом вкрапливать в материалы учений и игр.
Когда в войсках проводятся летно-тактические учения (начальник Воздушных сил об этом уже сказал и я подтверждаю его замечания), то эти летно-тактические учения сплошь и рядом также далеки от тактики, как многие из тех, кто готовят эти учения предварительно.
Я со всей резкостью ставлю вопрос о явлениях недооценки тактической подготовки в Воздушных силах, начиная от подготовки штабов и кончая применением Воздушных сил в бою. В чем выражается эта недооценка тактической подготовки? Я приведу практические примеры двух учений. Летят две эскадрильи: одна 101-й бригады и другая 29-й бригады (Забайкальский округ), 1) Маньчжурская ветка — Байкал и обратно и 2) аэродром Укурей — Байкал и обратно без посадки; учения рассчитано на 12 часов.
Через 2 часа после вылета эскадрильи 101-й бригады четыре корабля вынужденно сели по разным техническим неисправностям. На этих кораблях оказались командир бригады, командир эскадрильи и второй командир эскадрильи. А 6 кораблей остались в воздухе. Эти 6 кораблей, фактически никем не управляемые ни в воздухе, ни с земли, по заранее проложенному маршруту отправились на Байкал, по дороге они бомбили, стреляли, вернулись обратно и сели. Всякие интервалы они потеряли, строи потеряли, они летали так, как летают туристы.
Второе учение: — 29-я бригада — 10 кораблей. Крейсерская эскадрилья, которая должна была обеспечивать полет тяжелой части, фактически была к выполнению учения неподготовленной. Мы за 2 часа перед вылетом проверяли крейсера и оказалось, что крейсера не знают маршрута, световых ориентиров, топографии, и мы были вынуждены за час до вылета от полета крейсера отстранить.
Это факт для меня достаточный, чтобы судить насколько тщательно готовятся подобного рода учения.
Вот представьте: Укурей—Чита-Хилок и т.д. Вылетают 10 кораблей ночью. Они не летят по проложенному на карте курсу, ибо на этом курсе имеются горы высотою 800 метров, а набирают над аэродромом высоту метров 600 и идут по долине реки Аон, совершая большой зигзаг, чтобы обойти эти горы. Когда такой зигзаг километров в 100 сделали — нужно выходить на курс. Очевидно, для этого необходимо штурману произвести расчеты. Световыми ориентирами район не богат. Учитывая это, командир бригады отдает предварительно распоряжение — в таком-то месте этой реки зажечь четыре бочки с нефтью, чтобы они горели и штурманам была бы возможность по этому огню произвести штурманские расчеты для выхода на курс. Меня это возмутило. Я спрашиваю — какой дурак зажжет вам бочки на войне? Мне говорят, что ночь — можно заблудиться, заблудишься — можно побить машину, а приказ № 0033[13] запрещает бить машины. Выходит, что приказ № 0033 оправдал эти 4 бочки с нефтью.
Далее, эта эскадрилья возвращается обратно, идет от Читы к Нерчинску. Облачность. Командир бригады т. Глухов, встретившись с этой облачностью за 40 км до нее, еле замечая эту облачность на горизонте, принимает решение — лететь нельзя, опасно. Он послал разведчика, тот прилетел, но донесения командиру бригады не дал. Сам комбриг к этой облачности не приблизился, ее не разведал. Данные с земли (его обслуживало три радиостанции) не спросил. Он решил обойти облака и дал приказание поворачивать на север. Все остальные летчики повернули за ним. Командир эскадрильи Гребенев донес, что у него не хватит горючего, что он может сделать вынужденную посадку. Комбриг отвечает — принимайте решение по своему усмотрению — садитесь где-нибудь в районе ст. Карымская. Гребенев отделяется от эскадрильи, с тремя кораблями спокойно идет на эту облачность, проходит под ней на высоте 1000 м и садится на своем аэродроме, а командир бригады со своими самолетами садится на другом аэродроме, в Чите.
Ворошилов. Кто этот командир бригады?
Березкин. Это — командир 29-й бригады, полковник т. Глухов.
Я вынужден был провести разбор этого случая и втолковать элементарные вещи.
Ворошилов. Вы спросили у командования округа, как оно к этому относится?
Березкин. Я докладывал командованию округа так же подробно, как и вам, и разобрал это на совещании всей бригады еще более подробно, чем здесь. Люди чувствовали себя неловко и были даже отдельные разговоры, что командир бригады струсил.
Ворошилов. Тов. Грязнов, вы не занимаетесь авиацией.
Грязное. Товарищ народный комиссар, мы занимаемся авиацией.
Ворошилов. По горам на одном танке вы ползаете в течение года.
Березкин. В Бочкаревской 50-й бригаде мы также проводили летно-тактическое учение. На мой вопрос командиру бригады — где вы стреляете — он ответил, что на полигоне.
Ворошилов. Очевидно, больше места не хватает.
Березкин. Я ему разъяснил, что нарком запрещает бомбить на своем полигоне. В 50-й бригаде, буквально потребовалось применить насилие над людьми, чтобы заставить выбросить мишенную обстановку в новый район.
Бесконечные ссылки — дорог нет, транспорта нет, денег нет и т.д., и т.д.
Кончилось тем, что у командира корпуса т. Пашковского мы взяли бронепоезд, погрузили на бронепоезд мишенную обстановку и отправили в район Благовещенск. Расставили мишени в горах и предложили атаковать, дав соответствующий квадрат на карте. Одна эскадрилья целей не нашла и вернулась обратно. При таком положении мы должны были пойти на «послабление» для другой эскадрильи. Около мишенной обстановки был разведен костер, чтобы дым привлек внимание.
Люди атаковали. Как атаковали? Здесь обстановка сопок; возможности скрыто выйти на цель и уйти, приспосабливаясь к обстановке, к лазам — полная, но этой культуры у нас еще нет. У нас вылетают на цель с прямой, отбомбили, отстреляли и уходят по прямой, либо набирая высоту, либо на небольшой высоте. Тактических элементов мы в должной мере командирам не прививаем, не воспитываем.
Что ценится в авиации? Количество пробоин и количество попаданий. Считается, что, если я бомбил и попал, это все. А вот — как я попал, соблюдал ли я элементарнейшие тактические требования, это, я утверждаю со всей резкостью, в большинстве случаев не интересует авиационных командиров тех частей, где я был.
Вот, например, при воздушной стрельбе установка народного комиссара — учиться стрелять на встречных курсах и на преследующих курсах. Как происходит стрельба в воздухе по конусам у нас? Происходит следующее. По нашему КОП есть ряд задач — стрельба на встречных курсах, преследующих курсах и параллельно-пересекаю-щих курсах. Идут в воздух конуса. Высота задана, комбинировать по высоте не нужно. Если конуса взяли направление на север, так они как зачарованные будут идти на север. У нас конуса не маневрируют. Что же делает стреляющее звено? Оно пересекает курс, доворачива-ет, выходит на параллельный курс и старается, чтобы быть поближе, без принижения и метров с 50 расстреливает буквально в упор!
Пробоин громадное количество! Что это за стрельба? Какой противник позволит так себя расстреливать? И когда я ставлю за такую безграмотную стрельбу «неуд», люди удивляются. Какое вы имеете право так делать, так стрелять? Ведь существует же утвержденный народным комиссаром Курс огневой подготовки? — так сплошь и рядом приходится ставить вопрос.
Таких фактов я мог бы привести большое количество, но не могу задержи вать ваше внимание.
Ворошилов. Да, к тому же у вас времени на это нет. (Смех.)
Березкин. В вопросах тактической подготовки остается делать еще очень и очень много.
Коренным вопросом авиации является вопрос состояния авиационных штабов. Я прошел всю школу от красноармейца до комиссара корпуса, знаю хорошо пехоту. Я докладываю, что авиационные штабы на сегодня отстали от пехотных штабов лет на десять.
Ворошилов. Зато они идут рядышком с морским. (Смех.)
Березкин. Какой командир дивизии управляет полками верхом на лошади или из автомобиля? Может быть, отдельные еще и сохранились, но вообще этого нет. А у нас, в авиации, на сегодня командир бригады управляет каждой эскадрильей буквально перстом: ты сделай то-то, а ты то-то. А где штабы, спрашивается? А штабы ни при чем.
Ворошилов. Это правильно. Что вы киваете головой? Он говорит правду.
Березкин. Это очень серьезная вещь. У нас плохо укомплектованы штабы. Это особый вопрос. Тот состав, который сегодня в штабах, по своему уровню подготовки ниже рядового состава летнабов, находящихся в частях. Я утверждаю со всей ответственностью, что штабные работники не стреляют, не бомбят, не делают штурманских расчетов и в целом ряде вопросов проявляют незнание и неподготовленность.
Корень вопроса заключается в том, что старшие начальники не хотят усвоить простой вещи, что авиация сегодня это массовый род войск и ею надо управлять как настоящим родом войск, а не как отдельными самолетами или отдельными отрядами.
Я утверждаю, что очень многие округа на сегодня этот вопрос в порядок дня не поставили, хотя в приказе народного комиссара № 00104 это записано со всей полнотой. В чем здесь дело? Дело в том, что имеется некоторая инерция, непонимание роли штабов в авиации. Этот консерватизм нужно сломать со всей решительностью, потому что иначе мы можем иметь не совсем приятные последствия.
Вот несколько замечаний по вопросу об оперативно-тактической подготовке. К сожалению, я не могу, за неимением времени, остановиться еще на ряде других вопросов.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 372-379.
Фишман. Тов. Алкснис поставил перед авиацией на 1937 г. 5 шверпунктов. Я хочу, товарищ народный комиссар, обосновать необходимость 6-го шверпункта для нашей авиации на 1937 г. В течение 1936 г. мы, химики, работали много с авиацией; на опытных учениях на Центральном военно-химическом полигоне и на Московских маневрах и нам удалось проверить ряд возможностей, которыми располагает авиация, применяя химические средства с различных высот. Мы видели, что с больших высот, вплоть до 4 с половиной километров, а, может быть, и выше авиация может применять боевые химические вещества с успехом против рассредоточенной живой силы.
Поэтому высказанное товарищем Алкснисом положение, что авиация может атаковать живую силу на фронте лишь тогда, когда она сосредоточена, вызывает у меня сомнение.
Ворошилов. Он говорил, что это желательно.
Фишман. Я это понимаю, но ведь на фронте живая сила будет главным образом рассредоточена и, если придерживаться этого положения, то авиации придется действовать только лишь по маршевым колоннам войск или по скоплениям на переправах. В основном, насколько удалось наблюдать на различных учениях и маневрах, наша авиация так и действует.
Между тем химические средства, примененные с больших высот, дают возможность чрезвычайно успешно действовать по рассредоточенным целям и я думаю, что положение о том, что авиация должна действовать только по сосредоточенной живой силе, вызвано, так сказать, фугасно-огневой ориентацией, вызвано известным недочетом возможностей химической авиации.
Кроме того, нужно учесть, что, хотя атака авиации по сосредоточенной живой цели и имеет известные преимущества, в то же самое время в этих условиях авиация всегда должна будет нести большие потери, так как при сосредоточении живой силы всегда будет иметь место хорошо организованная ПВО, в частности, здесь много говорили об аэростатах заграждения. Будут, конечно, и сильные зенитные средства. Рассредоточенную живую силу, да еще от высотного воздушного налета гораздо труднее защитить.
Изучая заграничные источники, приходишь к тому заключению, что там, конечно, придется встретиться с нападением авиации противника на фронте не только по сосредоточенной живой силе, но и по рассредоточенной. Я лично 6 лет тому назад видел, как немцы начали изучать возможности поражения больших площадей авиацией с помощью химических средств, используя высотную поливку.
Голос с места. Правильно.
Фииіман. Именно эту высотную поливку итальянцы применили в Абиссинии.
Возьмем такой оперативный пример: допустим, корпус в обороне занимает 200—350 кв. километров. Бойцы окопались и закопались, на всей огромной площади ничего не видно. Чем авиация может взять такой корпус? Естественно, пулеметным огнем ничего не сделаешь. Фугасной бомбой большого вреда также не принесешь, т.к. почти вся сила взрывчатых веществ уйдет на бесплодное взрыхление земли. Будет моральный эффект и небольшие потери.
Если же покрыть даже незначительными плотностями отравляющих веществ всю эту большую площадь, то жизнь, быт и боевая работа такого корпуса станет крайне затруднительной, затруднительной настолько, что по истечении суток корпус понесет значительные потери и вероятно должен будет менять место, должен будет уходить.
Один ТБ-3 с высоты 4,5 метра[14], покрывает площадь в 2—2,5 кв. километров, хотя и с незначительной плотностью заражения, но вполне эффективно. 50 ТБ-3 было бы достаточно, чтобы эффективно поразить указанную площадь корпуса в обороне при соотношении зараженной площади к незараженной.
Говорят, что будет опасно выливать отравляющие вещества с больших высот в такой близости от собственного фронта. Да, опасно, но все здесь зависит от умения прицеливаться, от умения рассчитать средний ветер. Кроме того, нигде не сказано, что нужно выливать в непосредственной близости от собственных войск, заражение может производиться по ближнему тылу войск противника, по вторым эшелонам, по его снабжению.
Возьмем теперь пример химдействия авиации по наступающему противнику. Ударная армия займет примерно ту же площадь, как корпус в обороне, с той только разницей, что на этой площади в 200—300 кв. километров будет уже не 40-50 тысяч бойцов, а 150— 200 тысяч бойцов. Если даже не учитывать возможности непосредственного поражения бойцов в момент поливки, то действия такой ударной армии на зараженной местности, снабжение этой армии в условиях необходимости организации самой жесткой противохимической обороны для защиты дыхательных путей и кожи будут чрезвычайно затруднены. Потери такой армии, особенно, если она неумело организует противохимическую оборону, будут весьма велики и вся операция может быть сорвана.
Наша авиация этим эффективным способом применения химических средств еще не владеет совершенно и эту задачу нужно поставить на 1937 г. Это и есть 6-й шверпункт на 1937 г., о котором не сказал т. Алкснис.
Само собой разумеется, в 1937 г. Управление Воздушных сил должно полностью оснастить химическую авиацию необходимыми приборами. Помимо приборов, должно быть широко отработано применение химических средств с помощью бомб и ампул.
Второе, на что я хотел бы обратить внимание, это химический тыл нашей авиации. Для того чтобы наша авиация могла массированно применять химические средства, необходимо, чтобы она была обеспечена и механизированным химическим тылом, могущим быстро осуществлять снаряжение авиационных приборов. По этому вопросу я говорю не только в порядке критики, но и в порядке самокритики, потому что и Химическое управление не сделало здесь всего, что должно быть сделать.
На Московских маневрах было использовано около 900 тонн учебных ОВ, причем около одной трети этого количества было разлито авиацией. Как был на Московских маневрах организован химический тыл этой авиации? Нужно прямо сказать, что эта задача авиацией самостоятельно не могла быть выполнена в необходимые сроки, и Химическому управлению пришлось в порядке показном это организовать. Это я говорю не в порядке восхваления работы Химического управления, а, наоборот, в упрек себе и т. Алкснису. Нам нужно в 1937 г., и мне, и Якову Ивановичу, поставить перед собой задачу — создание для всей химической авиации настоящего механизированного химического тыла для того, чтобы в течение одного часа химическая авиабригада могла бы быть снаряжена. Это задача вполне выполнимая. На Московских маневрах 81-я авиабригада снаряжалась в течение 50—60 минут.
Нужно решительно стать на путь создания воздушных химических войск, имеющих свой гибкий химический тыл, имеющих вполне подготовленный в химическом отношении личный состав знающих хорошо свойства химического оружия и умеющих его правильно тактически применять.
Третье, о чем я считал бы необходимым сказать, это противохимическая оборона авиации. В порядке критики и самокритики должен сказать, что в этом отношении у нас в авиации не все благополучно. Это неблагополучие было выявлено в этом году на нескольких проведенных нами опытных учениях по противохимической обороне аэродрома. В результате этих учений написано специальное наставление по противохимической обороне аэродрома.
Наша авиация не умеет при химических нападениях противника на аэродромы быстро привести его снова в боевую готовность и осуществить дегазацию там, где это необходимо. Противохимическая оборона аэродрома еще почти не механизирована. Задача 1937 г. — осуществить это оснащение противохимической обороны аэродрома.
Что касается специального противогаза для летчика, то тот противогаз, который мы дали по техническим требованиям летчиков, их сейчас не удовлетворяет. Правда, промышленности удалось ликвидировать один недостаток нашего противогаза. Это запотеваемость стекол. Значительное количество таких противогазов с незапотеваю-щими стеклами испытано с положительными результатами на Московских маневрах.
В 1937 г. мы сможем дать нашей авиации противогаз с незапоте-вающими стеклами, на основе кляршайб[15] по немецкому способу. Что касается самой конструкции противогаза, то мы до сих пор не имеем от авиации определенных конкретных технических требований. нужен ли им противогаз с гофрированной трубкой или же можно ввинчивать коробку непосредственно в лицевую часть, или же конструкция должна быть какой-либо иной. Мы приготовили несколько различных образцов. Необходимо, чтобы Управление
Воздушных сил вместе с нами рассмотрело эти образцы и в течение октября-ноября сказало, неконец, четко и определенно, какой из этих образцов их удовлетворяет или что в каком-либо из этих образцов должно быть изменено.
Если мы в октябре или ноябре получим эти требования от Управления Воздушных сил, то в 1937 г. мы успеем подготовить промышленность к обеспечению наших летчиков также специальным противогазом.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 380-385.
Ткачев. Тов. Алкснис в своем выступлении мало остановился на летной подготовке пилотов и подразделений. У нас сложилась такая точка зрения, что в технике летного дела мы достигли больших успехов и что техника летного дела сейчас уже не является препятствием для эффективного использования авиации в различных условиях боевой деятельности. Я думаю, что это не совсем так. То, что говорили здесь про Валдайские высоты, помешавшие выполнению полета большого соединения, то, что рассказал т. Березкин относительно перелета подразделений на Дальний Восток, когда это подразделение потерялось, совершенно прекратило выполнение задачи, не является тактическим недостатком, и я бы сказал, что это нельзя назвать трусостью командира бригады Глухова и других командиров. Это есть результаты неуверенности в летной подготовке, это — отсутствие данных для выполнения задачи в трудных метеорологических условиях.
Это происходит потому, что к летной подготовке мы еще подходим с прошлыми и довольно ограниченными требованиями. Но организация полетов на дальние и даже средние расстояния подразделений в осложненных метеорологических условиях требует значительно более высокой летной подготовки.
Говоря о боевом использовании авиации, надо учесть, что в году мы имеем только примерно 4 месяца ясных светлых дней, когда полеты на расстояния возможны на больших высотах и с хорошей видимостью. Остальное время года надо уметь летать в облаках, в тумане, вне видимости земли. И вот для этой большей части времени в году нужна более высокая летная подготовка. Полет подразделениями в облаках, вне видимости земли нами еще как следует не освоен и это понижает боевую способность авиации, особенно бомбардировочной.
Если командир бригады Глухов вылетел целым соединением и если он повернулся, не выполнив задачи, то это только объясняется тем, что его подразделения не были подготовлены к полету вслепую и не были обучены преодолевать облачность. О чем это говорит? Это говорит о том, что летной подготовке в слепых условиях необходимо уделить максимальное внимание. Неовладение полетом в слепых условиях снижает боевую подготовку авиации. Подготовка полетов в слепых условиях, особенно подготовка таких полетов подразделениями, требует проведения большой работы и это надо всемерно форсировать.
Я лично сам в это лето провел несколько больших перелетов и убедился, что для того, чтобы провести один самолет на глубину 800—900 км, сохраняя определенную высотность и используя скрытность облаков, требуется высокая подготовка летчика и связь. Вождение же подразделений значительно более сложно. Квалифицированному летчику, с каким я летел на прекрасной машине, с хорошим оборудованием это удалось. Я, например, утром поднялся в Иркутске, а вечером был в Москве. Но все-таки даже в условиях лета, когда я делал полет на 1000 километров, без посадки, пришлось по 3— 4 раза на каждом этапе входить в облака и преодолевать их на заданной высоте. Я повторяю, что это очень сложная тренировка, но в эту тренировку необходимо втягивать летчиков.
Тут нужно сказать о радиовождении: на трассе Новосибирск, где трасса уже оборудована, подразделения не долетели до пунктов назначения, теряли ориентировку, не входили в зону радиомаяков, не знали, где находятся радиомаяки. Это показывает, что даже радио-вождению не уделяется должного внимания. А без этого нельзя летать в осложненных условиях. Вопросы радиовождения также надо поставить во всю широту. Авиации нужна высококачественная аппаратура для радиовождения. Нам нужна самопеленгационная аппаратура. Безусловно, маяки дают летчику направление, но эти аппараты не дают летчику возможность определить, где он находится, если приходится выйти из зоны радиомаяка. Нужны приборы, которые обеспечат летчику ориентировку в полете.
Следовательно, я считаю, что техника летного дела в современных условиях предъявляет значительно большие требования, чем мы имели до сих пор. Во всяком случае тяжелой авиации или авиации, которую предполагается использовать на больших глубинах, нужно ставить в центре внимания настоящую высокую летную подготовку во всяком полете и по радиовождению.
Слепой полет, радиовождение и даже слепая посадка должны быть нами освоены в ближайшее время. Мы ждем более совершенных приборов для слепой посадки и мало делаем для разработки упрощенных способов.
Я думаю, что мы можем попытаться разрешить слепую посадку при помощи радиомаяков, которые у нас есть. Сплошные закрытые аэродромы редко бывают, а подвести машину к аэродрому на высоте 20-30 метров можно и более упрошенным способом и это во многих случаях поможет избежать аварии и выполнить полет.
Для сложных полетов нужно разрабатывать тактику строев, которая давала бы возможность совершать полеты подразделений в тумане без опасения столкнуться друг с другом. Нужно иметь аппаратуру, которая могла бы показывать в тумане нахождение других самолетов.
Гражданский воздушный флот имеет меньше таких трудностей в летной обстановке, как военная авиация. Мы летаем одиночками, а это все же легче, чем строем. Мы ставим задачу летать в любых условиях погоды. Для военной авиации это приобретает особенно острое значение. Для наступательной военной авиации выгодно, когда есть облака и есть возможность скрыться. Летать воткрытую крупным массам теперь не представляется возможным, а летать взакрытую можно тогда, когда мы овладеем слепым полетом и радиовождени-ем. Это первый вопрос.
Второй вопрос — то, что говорил Яков Иванович[16] о резерве. Он прав, что для авиации нужно большее количество летчиков. Здесь нужно определить не суммарную цифру — это еще ничего не говорит. Что значит сказать: 40—50 тысяч летчиков? Это сказать про ка-кой-то материал, который сразу посадить на машину нельзя.
Вы говорили про Осоавиахим, про 2500 летчиков, которые подготовлены. Но мы выдали всего 750 пилотских свидетельств. Больше нет в запасе летчиков. Спрашивается, где остальные? Пилотские свидетельства выдаем мы.
Эйдеман. Они выдаются Наркоматом обороны.
Ткачев. Если это происходит так, если в стране есть летчики, не имеющие пилотских свидетельств, значит, не имеющие права летать по Советскому Союзу, то это не летчики. Это дело надо упорядочить.
Теперь я хочу сказать про класс летчиков. Мы имеем классификацию летчиков. Летчики у нас разбиты на 5 классов. Летчики, оканчивающие школы Осоавиахима, получают 5-й класс. Но так как требования к летной подготовке резко повысились, летчики, проходящие подготовку через Осоавиахим, не могут быть сразу использованы на боевой работе. Им нужна еще дополнительная подготовка. Нам же нужен резерв квалифицированных летчиков, которые сразу могут быть использованы в боевой авиации. Таких летчиков должен дать Гражданский воздушный флот.
Какое количество квалифицированных летчиков нам нужно? Яков Иванович[17] прав, когда говорил о тройном комплекте. Можно рассчитывать, что в течение первого года можно выпустить тех людей, которые находятся на последнем курсе летных школ. Минимум один комплект нужно иметь в Гражданском воздушном флоте. Летчики Гражданского воздушного флота — это летчики, окончившие нормальную воздушную школу и имеющие соответствующую летную подготовку.
Я могу огласить некоторые цифры для того, чтобы этот вопрос был несколько понятнее. Всего Гражданский воздушный флот располагает 2500 квалифицированных летчиков, окончивших нормальные летные школы. На следующий год к весне мы будем располагать 3500 человек. Сейчас Гражданский воздушный флот каждый год выпускает 1000 летчиков. К 1938 г. мы будем располагать 4500 квалифицированных летчиков не ниже 4-го класса, преимущественно 3-го класса. Но этого, видимо, мало. Трудность Гражданского воздушного флота заключается в том, что нам нужно выпускать летчиков и в то же время давать им практические навыки, практическую производственную работу. Это задача трудная потому, что на 4500 летчиков нужно иметь не менее 4500 производственных машин, не считая учебных самолетов. Надо увеличивать Гражданский воздушный флот ежегодно на 1200 самолетов. Естественно, нужен какой-то размах производственной деятельности Гражданского воздушного флота.
Нельзя не сказать и о других специальностях. Нам нужно довести выпуск в год до 1500 человек и других специальностей. Сейчас в учебных заведениях Гражданского воздушного флота учится около 10 000 человек, в том числе 3500 летчиков, около 3000 инженеров и остальные — техники. Таким образом, как будто бы с точки зрения общего количества, у нас дело поставлено довольно широко. Но и этого, конечно, для нашей страны мало.
Но я все-таки думаю, что здесь нужны государственные мероприятия. Тот рост, который мы имеем сейчас в материальной части, далеко не достаточен. Самое главное, Яков Иванович’, нужно решить вопрос о материальной части.
Мы, к сожалению, отстали в технической реконструкции Гражданского воздушного флота. Располагая большим количеством самолетного парка — 2000 самолетов, мы имеем очень малоценную современную материальную часть. В течение ряда лет Гражданский воздушный флот отставал и только 1937 г. даст кое-какие сдвиги, путем увеличения многоместных гражданских самолетов. Но сейчас с материальной частью дело обстоит плохо.
Задачи подготовки кадров. Я думаю, Климентий Ефремович[18], нужно разбить ту категорию, которая проведена постановлением КО. Нужно определить летчиков Осоавиахима, как материал для подготовки, и летчиков квалифицированных, как запас для Военно-воздушных сил. Тогда получится более ясное представление в отношении обеспечения, ибо подготовка летчиков в нынешней обстановке требует дополнительной тренировки.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 386-390.
Хрипин. Созданная в начале 1936 г. авиационная армия"[19] проводила свою боевую подготовку на основе приказов народного комиссара, главным образом в части, касающейся самостоятельных действий Воздушных сил и, кроме того, на основе особого плана, утвержденною народным комиссаром, предусматривавшего проведение целого ряда лет-но-тактических учений на основные темы, над которыми должны были работать авиационные соединения армии. Всего этих летно-так-тических учений под моим непосредственным руководством было проведено шесть. В этих учениях приняли участие кадры всех авиационных бригад армии; в результате проведенной работы оперативная и тактическая квалификация командиров частей, командиров бригад и некоторого количества командиров отрядов резко поднялась.
В числе проработанных тем была, например, такая тема, как ночное сосредоточение кадров всех бригад на удаленном аэродроме со своих аэродромов, отстоящих на сотни километров один от другого, с пролетом в течение ночи по маршруту в 1000 километров и с ночным бомбометанием на чужом полигоне.
Эти пролеты в 1000 километров по маршруту с проверкой осветительной сети на своей территории (были поставлены специальные прожектора) прошли вполне удачно, несмотря на тяжелую ночную обстановку: была абсолютная темнота с чрезвычайно плохой видимостью; маяки замечались всего в 2—3 километрах, тем не менее они давали возможность корректировать путь и доказали полную целесообразность их применения. Мы считаем, что расстановка по своей территории осветительной сети по два маяка сослужит большую службу, облегчая вождение частей и подразделений как при полете к противнику, так и при возвращении на свой аэродром.
Были привлечены также кадры всей армии к дальним полетам на морском театре. В числе проведенных занятий следует отметить два учения по нападению на морскую базу и на флот в открытом море. Эти учения показали, что основы вождения частей в своеобразных условиях морского театра тяжелой авиацией могут быть освоены довольно быстро. Начальные навыки теперь получены, и мы в будущем году увереннее и в большем боевом составе сможем принять участие в действиях нашего флота на Балтийском и Черном морях.
В числе учений нужно отметить еще одно, здесь уже достаточно подробно разобранное. Это — применение всей тяжелой авиации для массовых десантных операций. Мы обучили в течение лета около 6 тысяч парашютистов. С ними совершено более 20 тысяч прыжков. Во время учений было выброшено 2600 и высажено более 3 тысяч человек со средствами техники, правда, не очень значительной, чтобы ею могли воспользоваться высаженные бойцы. Во всех проведенных учениях мы не имели сколько-нибудь серьезных происшествий, не потеряли ни одной машины, ни одного человека.
Одновременно с этой широко развернутой оперативно-тактиче-ской подготовкой, не ограниченной только указанными мною учениями (она продолжалась и в бригадах по частным, более узким темам) мы усиленно занимались и подготовкой по специальностям, в частности огневой подготовкой. При проверке, которую я проводил лично в первой половине октября в Ржевской авиационной бригаде, мы получили данные, которых я до сих пор, за всю работу в воздушном флоте, не встречал, а именно: во время проверки бригады я разыграл на земле одно летно-тактическое учение, на фоне которого бригада должна была произвести звездный налет и зачетное бомбометание. Шестнадцать отрядов в полном составе 48 кораблей поднялись в воздух и выполнили налет, пользуясь окнами в рваной облачности. Облачность была в 5 баллов. Бригада поднялась в воздух по-отрядно; на взлет эскадрильи затрачено всего 2—3 минуты; корабли на высоте в 1000 метров ушли за облака и с высоты 3000 метров начали выполнять свое задание. Они действовали на своем практическом потолке, прицеливаясь сквозь редкие окна в облаках. На земле создавалось впечатление, что бомбы падают из облаков, а кораблей в момент разрыва бомб нельзя было видеть, они скрывались за облаками. Таким образом бригада провела зачетное бомбометание, причем из 16 отрядов только один не попал в цель. В общем все 4 эскадрильи дали результат, оцениваемый нами выше, чем отлично: для того, чтобы получить отличную оценку, из 60 бомб надо было попасть в цель 34. В данном случае из 60 бомб положено в цель 39 — одной эскадрильей, 45 второй и по 48 двумя остальными.
Управление Воздушных сил проинспектировало 21-ю авиационную бригаду в Ростове, причем оперативно-тактическая подготовка этой бригады получила оценку более, чем на «хорошо», а огневая подготовка оценена на «хорошо».
Но, товарищ народный комиссар, эти показатели ни в какой степени не могут нас успокоить и дать основание говорить, что авиационные части армии основы оперативно-тактического искусства усвоили, и они могут в современной боевой обстановке действовать с полным пониманием этой обстановки, с полным знанием своих сил и возможностей, с наилучшим использованием своей техники. Мы еще далеки от этого, так как при наших существенных успехах сегодняшнего дня не надо забывать, что мы сейчас работаем в основном на старой материальной части. Я получил за этот год в свои части только 20 новых самолетов. Это, конечно, совершенно ничтожная цифра, не делающая, как говорят, погоды в нашем вооружении.
Мы работали на старой технике. Эта старая техника связывала нас по рукам и ногам, во-первых, по высотным полетам. Мы не могли пойти выше 3000 метров. Наша средняя скорость полета на большом массовом опыте установлена в 150 километров в час. Это не то, что вчерашний, но очень давно прошедший день. А завтрашний день даст нам в руки машины со скоростями полета: крейсерской порядка 300—350 километров, максимальной — более 400 км в час, с боевой высотой полета в 7—8 тысяч метров, т.е. почти в 3 раза выше того, что есть сейчас.
Насколько мы готовы к восприятию этой техники? Можем ли мы ее грамотно использовать? На это мы должны ответить отрицательно. Мы этой техники еще не изучили, ознакомились с нею только в начальных элементах, в опытных образцах отдельными экипажами, а поэтому говорить, что мы тактически и оперативно грамотны, конечно, невозможно.
Перед нами море вопросов во всех областях, над которыми мы должны работать упорно, не покладая сил[20] в предстоящем году.
Работая над разрешением различного рода тактических и оперативных задач, мы столкнулись с целым рядом новых вопросов или, вернее, старые вопросы встали перед нами в новом свете. Прежде всего потребовался пересмотр вопроса о том, в каких порядках нам следует выполнять массовое воздушное нападение. Здесь я должен целиком присоединиться к тому, что уже доложил начальник Военно-воздушных сил т. Алкснис — о действиях бригадами, а тем паче корпусными, которые являются пережитком, являются той идеализированной романтикой, которую мы вынесли из иностранных книжек и на которую мы израсходовали довольно много рабочего времени. Мы должны действовать крупными массами, но массами, в которых широкий простор предоставляется отдельным частям и даже подразделениям; это положение, установленное нашей практикой, удалось проверить и по иностранным опытам, Я вместе с командующим войсками Киевского военного округа т. Якиром был у французов и смотрел, как действуют тяжелые бомбардировщики и истребительная авиация Франции. Это учение было организовано очень интересно. Из Прирейнской области несколько десятков тяжелых бомбовозов типа Блок-200 должны были нападать на внутреннюю зону страны, пролетая над территорией Франции около 350—400 км для поражения жизненных точек страны. Бомбардировщики, как правило, во всех без исключения случаях шли либо тройками, либо максимально 12-ю самолетами к своей цели, проходили фронт по крайней мере в 4—5 местах, следовали к цели пересекающими друг друга маршрутами, чтобы ввести в заблуждение противника, сбивали истребителей, запутывали все противовоздушное наблюдение. Мы были в нескольких точках удара этих бомбардировщиков и обычно к точке удара истребители обороняющейся стороны не успевали прилетать потому, что они, несмотря на отлично организованное наблюдение, на наличие громадных средств проволочной и радио связи, не могли иметь правильного представления о том, что же делает нападающая сторона в воздухе.
Таким образом этот опыт дополнительно убеждает нас в том, что нам нужно в 1937 г. взять основной упор на подготовку к самостоятельным действиям каждой авиационной эскадрильи и это нужно записать в качестве основного, коренного изменения в инструкцию по самостоятельным действиям.
Ворошилов. Вы о маневрах уже говорили?
Хрипин. Я доложил только о действиях наступающей стороны на французских учениях. О свих воздушных маневрах я еще скажу.
Ворошилов. Раскритикуете это?
Хрипин. И в порядке критики и самокритики разрешите выступить по этому вопросу.
Необходимость пересмотра вопроса о массовых действиях авиации мы уже чувствовали раньше и поэтому в авиационной армии я сделал упор на поднятие боевой подготовки кадров командиров эскадрилий. Каждый командир сверх обычной своей программы, товарищ народный комиссар, налетал нынче по 65 часов и проделал в воздухе путь более 10 ООО км, выполняя разнообразные и сложные задачи. Таким образом затронутый вопрос, мне думается, получил у нас теперь достаточную ясность и определенность и мы должны широко развернуть подготовку отдельных частей в будущем году, не упуская, конечно, из виду согласованность их действий и управление авиационными массами.
Второй очень важный вопрос относится к полетам в облачности и действиям авиации в стесненных метеорологических условиях. Разрешите привести сначала один пример. Я по вашему, товарищ народный комиссар, приказанию направился в Париж по воздуху. Вылетел из Москвы в самых тяжелых условиях; провел в воздухе 14 часов, из них 12 часов я не видел ни неба, ни земли, летел в сплошной облачности, причем последний этап я сделал в абсолютной темноте, кругом ничего не было видно, в самолете было зажжено электричество и мы находились как будто бы глухой ночью в вагоне. Никто из пассажиров не обнаружил ни малейшего беспокойства, а два англичанина, сидевшие по соседству, обменивались друг с другом впечатлениями, говоря, что этот полет очень занимателен.
Некоторые лица, в том числе и авиационные специалисты, хотят этот опыт перенести в военную авиацию. Возможно ли это? Я прихожу к обратному выводу и утверждаю, что так военные самолеты летать не могут, потому что обстановка при выполнении наших боевых задач совершенно иная, чем на организованной воздушной линии. В чем тут особенности? На этой линии самолеты получают данные с земли о том, каким фактическим курсом они следуют (с земли дают им фактическое положение их в воздухе), эти самолеты снабжены радиопеленгаторами; по всему пути расставлены усовершенствованные световые маяки, на самолетах имеются надежные автопилоты и, наконец, там летают летчики с десятилетним стажем. Нельзя эту совокупность условий перенести в действия массовой авиации, когда мы летаем в неорганизованных воздушных трассах, нельзя длительно летать в облаках, даже сосредоточив группы на отдельные самолеты, так как могут быть столкновения в воздухе, и для многих машин неизбежна потеря ориентировки. Если отдельно летающий самолет можно запеленговать и сказать точно, где он находится, то как это можно сделать с сотней самолетов? Это невыполнимо. Избежать столкновения в облаках при длительном полете можно будет тогда, когда самолеты будут снабжены приборами, указывающими расстояние до ближайшего самолета. Над этим нужно работать, но на сегодня таких приборов нет. Утверждения о том, что можно длительно в облаках летать значительному числу самолетов, хотя бы и рассредоточенных, — далеки от жизни. Совершенно реально и совершенно необходимо поставить другую практическую задачу, задачу о пробивании облаков и полетах выше облаков. Это совершенно посильная задача, потому что пробивание облаков испробовано не одним, а большинством соединений нашей авиации, в том числе и дальневосточными частями. Пробивание облаков и сверху вниз, и снизу вверх требует отличного владения приборами и подчеркивает необходимость усиленного изучения астрономических способов ориентировки, вместе с тем нам нужно лучше поставить радиомаячное вождение, так как мы до сих пор еще не сумели его ввести в постоянную практику. Нужно настойчиво и систематически работать в этой области и полностью овладеть инструментальным самолетовождением.
Я думаю, что даже при новой технике, с самыми лучшими средствами для наступления в воздухе, крупные авиационные массы должны постоянно учитывать условия погоды и для своих операций выбирать наилучшее, когда время это позволяет. Наилучшими условиями является погода облачная, но без сплошного облачного слоя, от земли и до больших высот. (Мы знаем, что эти верхние слои встречаются даже выше 5000 метров.) Во Франции чрезвычайно большое внимание уделяется погоде; при получении первых признаков ухудшения погоды там на учениях был полностью перестроен план действий на следующий день, с переносом вечерних упражнений на утренние часы.
Далее, нам пришлось столкнуться с комплексом вопросов, вопросов еще не разрешенных, по воздушному бою. На основе проведенных опытных учений и проверочных испытаний и на основе того, что мы видели у французов, устанавливается следующее положение: не следует прибегать к сложному маневру для занятия огневой позиции: нужно атаковать противника или в голову, или в хвост, если есть превосходство в скорости, а если этого нет, то тогда вести только атаку в лоб. Французы положили это в основу своей тактики воздушного боя.
На учениях звенья истребителей всегда стремились атаковать в голову, а затем они делали так: развертывались под противником и атаковали в хвост. Этот способ дает истребителям крупные преимущества: противник находится выше, он хуже видит, а летящий ниже противника видит отлично. В этом большой сложности нет. Дело довольно простое. Звенья в таких условиях действуют хорошо, не стесняя друг друга.
Мы в свое время стремились атаковать сразу целыми эскадрильями, это было большим увлечением, ныне опрокинутым практикой. Действительно, когда было проведено испытание самолетов И-16 в воздушном бою, то все положения, основанные на «Инструкции по воздушному бою», за исключением целесообразности атак отрядами показывают, что ни в коем случае не следует атаковать такими группами, а надо атаку вести только звеньями. Основной огневой единицей должно быть звено. Вся подготовка звеньев должна идти по линии согласования их ударов и на это должно быть обращено основное внимание.
Ворошилов. Но атаковывать не в одной плоскости?
Хрипин. Да, не в одной плоскости.
Маршал Советского Союза т. Тухачевский упрекал нас, что мы стремимся вести атаку с двух-трех направлений в переднем или заднем секторе. Я думаю, что этот прием является сильной стороной «Инструкции по воздушному бою», а не отрицательным ее качеством. Французы тоже так делают.
На занятиях по воздушному бою в авиаармии вопрос упирается в то, что в армии нет истребителей; я пытался привлечь к работе евпаторийских, брянских, люберецких истребителей, но из этого получилось мало пользы. Нужно возможно скорее включить в армию истребительные части.
Далее кратко по вопросу о взаимодействии тяжелой авиации с авиацией округов. На воздушных маневрах я должен был точно определять боевые задачи, чтобы было обеспечено тактическое взаимодействие тяжелой и легкой авиации. Здесь вся тяжесть по боевому обеспечению авиаармии выпала на авиацию округов, а т.к. вылеты последние из-за погоды срывались, то и легкая авиация бездействовала.
Я всецело присоединяюсь к высказанному т. Уборевичем соображению, что авиационная армия должна иметь все средства боевого обеспечения внутри себя, чтобы она была самостоятельна и не надо было бы обращаться за помощью для того, чтобы подавлять опасные для действий армий аэродромы противника. Все эти задачи может успешно выполнять скоростная бомбардировочная авиация, а истребители армий прикроют свои аэродромы и, если нужно, помогут преодолевать сопротивление неприятельских истребителей над их территорией.
По этому вопросу я разработал исчерпывающий доклад и представляю его вам, товарищ народный комиссар.
Во время воздушных маневров мы, товарищи командиры, попытались однажды вылететь для выполнения боевой задачи тремя бригадами и вернулись с пути. Здесь проскальзывала такая мысль, что как будто действия армии во время маневров служат отрицательным показателем в оценке боевой подготовки всего воздушного флота. Разрешите мне высказать свои соображения и сказать, что тут происходит крупное недоразумение.
Народный комиссар в своих приказах, в уставах, утвержденных в 1936 г., дает определенные, ограничивающие нас нормы безопасности в работе и требует, чтобы тяжелая авиация не летала на высоте ниже 500 метров и только для особо подготовленных проверенных кораблей допускает полет на высоте 300 метров. Я разрешил всем бригадам полет до 300 метров высоты, считая их хорошо подготовленными для такого полета. Прошли 300 километров, облачность стала нас снижать и довела до 250 м, потому что мы проскакивали через нависшие облака. Горизонт был заполнен густыми слоями низких облаков.
Ворошилов. На какой высоте были облака?
Хрипин. От 100 метров, а кверху моего потолка не хватало. Самолет не пробивал до конца густой слой облачности, подымавшийся выше 4 тыс. метров.
Подчиненные мне части я учу таким образом, чтобы приказы народного комиссара и все ограничительные нормы строго и неуклонно соблюдались и если я наблюдаю, что кто-либо срывается и нарушает их, я наказываю таких командиров.
На маневрах части дисциплинированно выполнили то, что от них требуется. Они вернулись, не пошли дальше при очевидной опасности понести потери. А надо сказать, что в воздухе было больше 60 кораблей.
Этот полет мог засвидетельствовать о том, что части надлежащим образом дисциплинированы, а не о том, что части не проявили инициативы в нарушении установок народного комиссара и не полетели дальше. В дальнейшем погода еще более ухудшилась, нас накрыла шапкой тумана и дождя вплоть до земли. На протяжении 400 метров от аэродрома нельзя было идти иначе, как бреющим полетом, без всякой гарантии найти свой собственный аэродром.
Что же, в таких условиях мы будем посылать тяжелую авиацию в бой? Нет, мы должны выбрать внешние условия, более благоприятные для успехов.
В этом отношении разрешите сослаться на опыт французов. Мы начали там свою работу в обстановке очень благоприятной. 25 августа интенсивно проводились полеты обеими сторонами. На вечернюю пору 26 августа была также намечена большая работа. С вечера 25 числа появляется первый тревожный признак, что погода меняется. Что сделало командование французской авиации? Оно целиком перестраивает план завтрашнего дня и все переносит на утренние часы, чтобы выбрать благоприятные условия для выполнения задач. Вот как относятся к метеорологическому фактору во Франции. У нас есть тенденция обращаться с ними очень легко и посылать авиацию в условия непроверенные, в обстановку неосвоенную. Следовательно, посылать авиацию на авось. Делать это мы не имеем права.
Над чем нужно работать в будущем году, тов. народный комиссар? Начальник Воздушных сил правильно определил наши задачи и мне незачем их повторять. Применительно к авиационной армии я бы считал, что нам необходимо более конкретно изучать тот театр, на который мы должны летать. Это значит, что мы должны нашу авиацию в летний и зимний периоды выбросить на те оперативные аэродромы, на которых нам практически придется работать. Мы должны более конкретно изучать те объекты, против которых будем действовать. Для этого нужно произвести организационную перестройку и самой армии, особенно в части тылового обеспечения и работы тыла в целом, чем в нынешнем году мы занимались мало. Мы начали подготовку к массовым десантным операциям. В будущем году это дело надо расширить еще больше и оснастить тяжелую авиацию недостающей техникой в виде подвесок, мостов, больших парашютов и специальных механизмов, облегчающих выбрасывание бойцов и страхующих бойцов от случайного нераскрытая парашюта. Далее, нужно практиковать учения всей нашей тяжелой авиации на морских театрах, ибо здесь условия навигации и поражения целей тяжелыми снарядами наиболее интересны.
Нужно широко развернуть химическую подготовку, над которой в нынешнем году мы работали мало. Совершенно прав т. Фишман, говоря о высотной поливке. Высотная поливка является для нас делом совершенно необходимым, самым актуальным в борьбе не только с войсками и, я бы сказал, не столько с развертывавшимися войсками, сколько с центрами скопления войск с тыловыми органами, передвижениями в тылу и т.д.
Последний вопрос, на котором я хотел остановиться. В нынешнем году мы имели много внешних помех в деле боевой подготовки. Разрешите вам представить диаграмму[21] того, как мы выполняли дополнительные задачи, не укладывавшиеся в общий план, и сколько людей, не относящихся непосредственно к гарнизону, мы пропустили. Одна лишь Монинская бригада обслужила 10 ООО человек, прошедших через нее. Мы этих людей учили, обслуживали, расходовали летно-технические ресурсы.
Ворошилов. Вам об этом было известно. Кому много дано, с того много и спросится.
Хрипим. В том то и дело, что многие задачи ставились почти внезапно.
Я прошу, т. народный комиссар, о том, чтобы нам заблаговременно об этом говорили. В нынешнем году этих заблаговременных указаний было мало, а следовательно, и организация всей нашей работы чрезвычайно затруднялась.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 391-402.
Ингаунис. Воздушные силы Киевского военного округа на протяжении этого года, помимо выполнения задач по боевой подготовке, занимались переучиванием летного состава на новую материальную часть, поступившую на перевооружение авиачастей. В течение всего летнего периода мы обучили 85 летчиков на самолетах СБ, 97 летчиков на самолетах И-16 и ДИ-6, 110 летчиков на самолетах Р-3 и т.д. Всего было переучено на новую материальную часть 361 летчик. Среди этого количества летного состава мы переучили также молодых летчиков, в значительном количестве поступивших в строевые части в декабре-январе 1936 г.
Процесс переучивания у нас в округе несколько затянулся, особенно на самолетах И-16. На основе опыта прошлой работы освоения новой материальной части я должен сказать, что существующий порядок переучивания личного состава нас совершенно не удовлетворяет.
В частности, на сто с лишним человек летчиков-истребителей переучиванием на самолете И-16 мы имели всего два тренировочных самолета УТ-2. Без этого самолета даже хорошо натренированных летчиков, летающих на И-5, не представлялось возможным пересаживать на И-16. Разница в скорости получается большая, а именно: она на И-16 почти в два раза больше в горизонтальном полете, а посадочная доходит вместо 90 до 115 км. Управление на нем в воздухе совершенно отлично от управления самолета И-5. Без переходного тренировочного самолета УТ-2 нельзя рассчитывать на планомерное переучивание летного состава на истребителе И-16 без аварий. Я считаю настоятельным и необходимым, чтобы все истребительные части, которые перевооружаются на И-16, были бы своевременно обеспечены тренировочными самолетами в достаточном количестве.
Такая же картина и со средней бомбардировочной авиацией. Самолет СБ является в пилотировании несложным. Наиболее трудным считается полет на самолете СБ. По своей конструкции он не обеспечивает выдерживание точного направления одним рулем поворота на взлете. При заворачивании летчику приходится прибегать к помощи моторов и увеличивать попеременно мощность в зависимости от направления заворачивания.
Переходным самолетом используется мало соответствующий своему назначению самолет Р-6. Он имеет другие летные свойства и другое управление, мало похожее на СБ. Р-6 как переходный самолет состоит в том, что он позволяет летчику до некоторой степени освоиться с управлением двумя моторами, но пилотирование не имеет сходств с самолетом СБ. Поэтому в дальнейшем необходимо вновь формируемые бригады, которые в большинстве своем с начала 1937 г. будут получать самолеты СБ, обеспечить специальными тренировочными самолетами С Б, с двойным управлением, чтобы мы могли отказаться от самолета Р-6. Это позволит тренировать летный состав вполне успешно и в более короткие сроки осваивать новые самолеты СБ.
Затем, мне думается, что порядок, который сейчас существует по освоению новой материальной части в авиачастях, создает ряд трудностей. Новая материальная часть поступает сразу же в большом количестве без описаний, без инструкции по технике пилотирования и эксплуатации. Благодаря этому, мы переживаем много трудностей. Приходится осваивать новые самолеты. Мне кажется, было бы нормальным, чтобы все конструкции и отдельные образцы поступали бы значительно раньше в строевые части, которым предстоит перевооружение с тем, чтобы кадры летного и технического состава обучить заранее, до получения этой новой материальной части. В этом случае мы имели бы возможность сразу же перейти к нормальным полетам и в более краткие сроки и организованно перешли бы на новые самолеты СБ.
Я считаю, что в 1937 г. переучивание и освоение новой материальной части будет производиться в больших размерах, чем это было в прошлом, поэтому мы обязаны этому делу уделить самое серьезное внимание и своевременно обеспечить авиачасти всем необходимым для выполнения задач по освоению И-16, СБ и т.д.
Относительно высотных полетов. Яков Иванович[22] ничего не говорил относительно высотных полетов. Я считаю, что в связи с переходом на новую материальную часть мы имеем все возможности подняться выше. Если нормальная зона боевых полетов была 3— 4 тысячи метров, то сейчас она должна быть значительно повышена. Сейчас нормальной высотой для легкобомбардировочной и истребительной авиации будет являться высота 5—6 тысяч метров. Опыт у нас в округе показал, что высотные полеты на наших новых самолетах при имеющемся оборудовании кислородными приборами выполнимы. Одна легкобомбардировочная эскадрилья Киевского военного округа, перевооруженная на самолеты Р-зет, проделала целую серию опытных высотных полетов: было совершено свыше 70 полетов от 6 до 9 тысяч метров. Надо отметить, что эти высотные полеты совершались не всегда в благоприятных условиях погоды. Очень часто летчикам приходилось пробивать облачность и уходить за облака к ясному небу. Несмотря на это, мы не имели ни одного случая потери ориентировки. Кислородные приборы, находящиеся на самолетах Р-зет, в основном оправдали себя, но требуют некоторых улучшений. Летчики на больших высотах занимались не только вождением самолетов, но и выполняли боевые задачи. Например, было проведено несколько бомбометаний с высоты 5—6 тысяч метров. Результаты бомбометания с этих высот дали вполне удовлетворительные результаты. Мне кажется, что в будущем году легкой и средней бомбардировочной авиации необходимо поставить задачу перейти к бомбардированию с высот 5—6 тысяч метров. Необходимо поднять потолок также истребительной авиации, ибо в будущей войне нельзя рассчитывать на то, что придется встречаться с противником только на низких высотах. Мы знаем, что зенитная артиллерия добилась большой меткости своего огня, она заставит действовать авиацию преимущественно на больших высотах.
Следовательно, очень важно, чтобы кадры летного состава были бы обучены совершать полеты на больших высотах и умению пользоваться аппаратурой, и умению ориентироваться. На больших высотах ориентировка не встречает больших трудностей. С высоты 7— 9 тысяч метров прекрасно видны в ясную погоду, при средней прозрачности воздуха железные, шоссейные и грунтовые дороги, реки и населенные пункты средней величины.
Мы в Киевском военном округе сделали первые шаги в этом направлении. Мы 90-ю легкобомбардировочную бригаду переводим полностью на высотные полеты в пределах от 5 до 9 тысяч метров.
Несколько замечаний о слепых полетах. В течение 1936 г. воздушные силы Киевского военного округа налетали свыше 4000 часов вслепую. Правда, в этом году общее количество налетанного времени несколько меньше, чем в прошлом году. Надо иметь в виду, что в прошлом году мы поголовно весь летный состав обучали слепым полетам, так как курс не был полностью освоен. В этом году старый летный состав у нас только поддерживал тренировку в слепом пилотировании, а молодые летчики, закончив ввод в строй, проходили курс слепого пилотирования. Чтобы летчик не потерял своей квалификации и способности к слепому вождению самолета, мы ввели обязательную тренировку в слепом пилотировании один раз в декаду каждому летчику.
Необходимо указать, что планомерная тренировка в слепом пилотировании встречает целый ряд технических трудностей. Мы не имеем специального оборудования в виде некоторых кабин. Все современные скоростные самолеты невозможно будет оборудовать колпаками, так как они не выдержат в полете на больших скоростях. Надо каждого летчика, прошедшего курс слепой подготовки на тренировочном самолете, снабдить специальными очками, чтобы он в любое время мог тренироваться. Конструкция этих очков отработана довольно удачно. Эти очки позволяют регулировать величину обзора в зависимости от величины доски приборов и обеспечивают тренировку в слепом пилотировании на любом самолете. Таким же способом проводится тренировка в слепом пилотировании и у поляков. Это позволяет иметь ограниченное количество специально тренировочных самолетов, оборудованных закрытыми кабинами.
Алкснис. Скоростные самолеты легче и поэтому у них можно сделать занавески.
Ингаунис. Я считаю, что в будущем году нам нужно будет, главным образом, практически побольше летать в облаках, так как тренировка под колпаком в закрытой кабине не создаст всех особенностей полета в облаках. Всякий летчик, войдя в облака, испытывает вначале трудности в точном выдерживании положения самолета, подвергаясь воздействию бросков, влажности и освещения.
Последний вопрос о тыле. Мы в этом году занимались очень много авиационным тылом. Все учения, которые были намечены по приказу № 00104, мы полностью провели в летних и в зимних условиях, как это требовал приказ. Недавно в течение месяца одна легкобом-бардировочная эскадрилья с организованным тылом по штатам военного времени произвела несколько перебазирований, совершая переходы с колесным транспортом 120—130 км. Таких переходов было выполнено до 5. По Уставу тыла эскадрилья имела при себе две заправки горючего и два боевых комплекта боеприпасов. Оказалось, что на такое расстояние автотранспорта не хватает для полного поднятия всех грузов. Перебазирование приходилось производить в два рейса, затрудняя нормальную работу эскадрильи. В результате этого опытного учения является необходимым еще раз проверить количество автомашин, предусмотренных штатами военного времени.
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Уваров. Товарищ народный комиссар, авиация Осоавиахима в текущем году проделала большую работу. Все ее усилия были направлены на то, чтобы организационно укрепить свой состав, наладить и организовать свою работу, обеспечить выполнение контрольных цифр, поставленных партией и правительством.
Наиболее яркими показателями характеризующими состояние и работу авиации, являются цифры. Если в 1935 г. мы имели всего 74 аэроклуба, работавших над выполнением правительственного задания, то в 1936 г. мы имеем уже 141 аэроклуб. Количество учлетов, обучающихся в аэроклубах, значительно выросло. Вам известно, что прошлый год мы подготовили и сдали комиссиям Военно-воздушных сил всего 2700 человек, причем из них только 2000 человек удостоены звания пилота запаса. В настоящем году в наших аэроклубах обучается 9774 человека и мы рассчитываем, что задание правительства в 8000 человек нами будет выполнено. В текущем же году, помимо пилотов запаса, аэроклубы имеют задание готовить техников различных авиационных специальностей. Нам надо подготовить 1500 человек авиатехников. В настоящее время клубы готовят 1310 человек.
В этом новом вопросе мы встретились с большими трудностями. Основная трудность состояла в том, что у нас не оказалось инженеров.
Алкснис. Это вы проморгали. Тов. Ткачев обходил всех и спрашивал, не нужны ли инженеры. Я у него взял 307 человек.
Уваров. Возможно, что это и наша вина, но в нашей системе оказалось только 4 инженера. Это обстоятельство сильно затормозило нашу работу. Для того чтобы дать практический навык людям, готовящимся на звание техника, необходимо иметь богатые мастерские, оборудованные лаборатории. К началу учебного года у нас этого не было. Пришлось все создавать заново, беспокоить Управление Воздушных сил, командиров авиационных бригад и школ, и нам помогли. Сегодня мы имеем 1310 человек обучающихся. Эта цифра показывает, что и здесь проделана большая работа. В текущем году аэроклубам поручили подготовку воздушных стрелков. Задание предусматривает подготовку 1500 человек; в настоящее время мы имеем на обучение 1026 человек первой очереди и продолжаем подготавливать еще 500 человек. Я надеюсь, что задание по воздушным стрелкам к концу года мы выполним полностью.
В текущем году проделана большая работа и по подготовке прочих контингентов, которые нужны нам для пополнения задания правительства на будущий год; так, мы подготовили 15 тысяч планеристов и укомплектовали ими наши аэроклубы на 1937 г. Мы подготовили 18 000 парашютистов-перворазрядников, из которых создаем десантные отряды. В текущем году проделана большая работа по подготовке инструкторского состава. Правительство поставило нам задачу подготовить 1200 инструкторов общественников. В настоящее время в клубах обучается 1107 человек, кроме того, в наших нормальных школах подготовляется 200 инструкторов. Школьные инструктора значительно лучше инструкторов, подготовленных при аэроклубах. Они летают на самолете У-2 и Р-5, летают ночью при фонарях и кострах, прошли стрельбы по воздушным и наземным целям. Эти инструктора зачисляются в кадры и составляют наш основной костяк.
Если с подготовкой инструкторов вопрос уже решен и неплохо, то с руководящими кадрами дело обстоит очень скверно. На сегодняшний день мы имеем 20 аэроклубов без начальников, причем это крупные аэроклубы, в которых обучается от 100 до 200 человек уч-летов. Нет начальников авиации в областях, краях и республиках, которые руководили бы авиационной работой аэроклубов. Из своих людей мы еще не в состоянии подготовить себе такие кадры. Поэтому испытываем большую нужду. Чтобы руководить авиационной работой в областях, краях и республиках, нужно помимо авиационных знаний, большого опыта и организаторских способностей иметь некоторые навыки и умение вести общественную работу. Даже работники, попавшие в наши ряды из ВВС РККА, не все в состоянии справиться с этим делом. Поэтому подбор контингентов людей, умеющих справиться с авиационных делом и организовать его на базе общественности, чрезвычайно труден. Тем не менее решить эту проблему нам совершенно необходимо. Нам нужно, как минимум, на 1937 г. в нашу авиацию влить 20—25 начальников авиации, 30 инженеров.
Исключительно большие трудности испытывали наши аэроклубы в своей работе из-за несвоевременной и далеко не полной постановки самолетов со стороны ГУАП. В первом квартале текущего года мы самолетов от ГУАП не получали, во втором квартале доставка самолетов была задержана из-за неполадки с мотором М -11, в результате мы не получили на сегодня 91 самолет. Таким образом материальная часть, заказанная для работы по плану, не участвует полностью в подготовке пилотов этого года. Отсюда форсированное использование самолетов уже имеющихся в клубах, усиленный ремонт материальной части в течении всего года и потеря летной погоды. Это наложило свой отпечаток на всю нашу работу и заставило свернуть часть мероприятий, намеченных планом.
Срыв сроков по поставке горючего не менее тяжело отражается на всей нашей работе. Отделения Нефтеторга на местах неаккуратно выполняют заказы, передают наше горючее другим организациям. А повышение цен на бензин, которое имеет место с 1.10 сего года [с] 95 руб. на 110 руб. за тонну, ставит аэроклубы в тяжелое положение. Приходит в аэроклуб большегрузная цистерна бензина, клубу нужно сразу заплатить несколько десятков тысяч рублей, естественно, что для клуба это является очень трудным, т.к. он не располагает на сегодня такими оборотными средствами. Естественно, что все эти недочеты тормозили нашу работу. Несмотря на все перечисленные трудности, работа не замерла, не остановилась, а бьет ключом и мы уверены, что контрольные цифры будут нами выполнены.
Что необходимо иметь в виду, как перспективу на будущее.
Наша авиация, товарищи, на сегодня уже представляет достаточно солидную базу для подготовки не только полуфабриката, как выразился товарищ Ткачев, но и для подготовки полноценных пилотов и летчиков. Для того нужна только некоторая помощь нашей авиации и некоторое дальнейшее усиление в нашей работе по развертыванию и налаживании начатого дела.
Прежде всего необходимо взять четкую установку относительно дальнейшей подготовки пилотов запаса путем создания в наших аэроклубах учебно-строевых тренировочных территориальных подразделений (звено, отряд, эскадрилья). Необходимо пилотов запаса, связанных с их производством, не отрывая от последнего, учить дальше, совершенствовать, как военного летчика. Для этого нужно в аэроклубах иметь соответствующую материальную часть и соответствующую организацию, занимающуюся этим делом.
В Советском Союзе есть уже возможность выпускать неплохие самолеты. Можно взять АИР-10, АИР-14 — скоростные машины, затем можно взять НВ-2. Эти машины значительно строже учебной (У-2), обладают достаточной скоростью (240—270—320 км/час) и, кроме всего, дешевы и экономичны в эксплуатации.
У нас имеются неплохие моторы отечественного производства МГ-11иМГ-21, которые дают новые возможности для конструкторов и обучающих, если эта материальная часть поступит на снабжение.
С вашей помощью, товарищ народный комиссар обороны, мы надеемся убедить ГУАП принять заказы и обеспечить нашу авиацию этими самолетами. Тогда будет полная возможность развернуть дальнейшую работу по повышению квалификации пилотов запаса.
В этом году мы не испытывали нужды в этой переподготовке, так выпустили всего 2000 человек, из которых 1200 взяли в инструкторскую группу, осталось 800 человек, о которых говорил товарищ Ткачев. Эти люди разошлись в школы ВС РККА, школы ГВФ, а часть устроилась на работу в сельскохозяйственной авиации. Таким образом народ рассосался. В текущем году выйдет минимум 8000, а может быть 9000 человек, и нам придется считаться с пилотами запаса.
С места. Нужно непременно, чтобы они остались на производстве, только тогда мы накопим кадры.
Уваров. Причем, если мы не будем дальше учить этих людей, то мы потеряем их через 8—10 месяцев. Пропадут труды и деньги, которые мы вложили в этих людей. Так что необходима подготовка пилотов запаса путем создания учебно-строевых частей при аэроклубах.
Ворошилов. Мы этот вопрос подрабатываем и будем его с вами решать. Есть специальное постановление правительства о том, чтобы этих людей не только не разбазаривать, а довести до тех цифр, которые были объявлены. Правительство сделает так, как нужно, если мы разумно подработаем этот вопрос и предложим правительству мероприятие, которое оно утвердит.
Уваров. В порядке предложения и просьбы я хотел бы просить вас, товарищ народный комиссар, помочь авиации Осоавиахима квалифицированными кадрами, потому что, как я доложил, на должность начальников авиации областных, краевых, республиканских и некоторых аэроклубов наиболее крупных, как Киевский, Ленинградский, которые по существу представляют авиационные бригады (100 самолетов, 300 человек обучающихся пилотов). Там необходимо иметь квалифицированных работников во главе.
Ворошилов. Вы сами можете таких людей отработать и обязаны иметь своих собственных квалифицированных работников.
Уваров. У нас молодые кадры.
Ворошилов. Конечно, мы должны вам помочь. Но, главное, вы должны нам помочь, а не наоборот. Ведь вы должны работать на нас, а не мы на вас.
Эйдеман. Товарищ народный комиссар, инструкторов мы не просим, а просим небольшую группу организаторов.
Ворошилов. Правильно.
Уваров. В этом году мы подготовили большое количество инструкторского состава, техников, нач. летных частей и начальников аэроклубов небольшого масштаба. Но высококвалифицированных работников я все же просил бы выделить из рядов Военно-воздуш-ных сил РККА.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 409-414.
Гринберг. Нашей авиационной армии еще предстоит в текущем и 1937 г. провести большие работы не только по повышению квалификации личного состава, но и в области завершения тех больших организационных мероприятий, которые мы начали в текущем году.
Мы имеем наряду с достижениями, о которых здесь уже говорилось, немало и недостатков. Мы должны еще основательно поработать в области ночных и слепых полетов, в отношении которых в текущем году мы имеем мало достижений. Мы должны решительно подтянуть наши штабы, связь, радио и мы несомненно должны провести большую административно-хозяйственную работу в области овладения нашими тылами. Нам особенно нужно воспользоваться советом, который вчера здесь дал командарм 1-го ранга т. Якир, насчет чрезмерно оптимистической оценки наших достижений.
Хотя мы имеем ЗООО часов налета на одну аварию, но считаем, что в борьбе с авариями сделано мало.
Мне хотелось бы поставить вопросы, от решения которых зависит дальнейший рост нашей авиационной армии.
Первый вопрос, о котором я хотел доложить, — вопрос о нашем тыле. Наш командир совершенно серьезно ставит перед нами вопрос таким образом, вот у нас имеется авиационная армия, предоставлена самостоятельность действий, имеется оперативно-тактиче-ская подготовка и др.; все это мы осваиваем. Но как будем драться?
Товарищ народный комиссар, для того чтобы сейчас перебазировать одну бригаду, мы затеваем сложные перевозки, и работы хватает на две недели, причем работаем в напряженных условиях. Спрашивается, а если потребуется более ускоренный подъем наших самолетов, то тогда мы с такой работой не справимся. Я прямо должен доложить, что большие командиры, командиры эскадрилий ждут по этому вопросу каких-то радикальных решений, а не только признания недостатков в этой области.
Нам представляется, что для такого крупного соединения, каким является авиационная армия, нужно обязательно создать такие условия, при которых боевая часть вылетает и на месте получает и бомбовую нагрузку, горючее и все снабжение, организованное на аэродромах комендантской службой. Иначе мы не мыслим быстрой изготовки авиационной армии к бою. Поэтому нужно в текущем году приступить к организации таких узлов перебазирования, так называемых передовых аэродромов, на которых будет организована такая комендантская служба, которая бы снабдила авиационную армию необходимыми средствами для боя. Этот вопрос, повторяю, должен быть решен в текущем году во чтобы то ни стало.
Второй вопрос, связанный с предыдущим, — это вопрос личного быта летчиков, техников, наших командиров. У наших летчиков нет особых требований в отношении материального обеспечения, наш народ ни на что особенно не претендует. Но перебазирование материально летчика не обеспечивает. Если авиация уходит на полевой аэродром и с ней прибывает значительная часть наших техников, летчиков-наблюдателей, то начинается волынка с постельными принадлежностями и др. Боевая часть прибывает раньше, чем эшелон. На чем отдохнуть летчику? Все эти вопросы не решены. Мне кажется, что мы здесь экономим на мелочах. Ничего не стоит по сравнению с колоссальными расходами, которые идут на содержание боевой авиации, решить вопрос создания для всего экипажа самолета портативных средств для личных постельных принадлежностей. Кроме того, в условиях боевой деятельности в авиации мы должны улучшить питание нашего летного состава. Не на стационарных аэродромах, а при перебазировании в боевой работе нужно решить вопрос улучшения снабжения нашего летного состава и всего экипажа.
Третий вопрос, по которому я хотел доложить, это об установках, связанных с борьбой с авариями. Приказ № 0033[23] является для нас мощным орудием борьбы с авариями и вообще происшествиями в воздушном флоте. Мы имеем буквально исчерпывающий ответ, данный вождем нашей партии на вопросы, связанные с тем, как бороться за уничтожение аварий и происшествий, — этого бича воздушного флота.
Но мне кажется нужно решить целый ряд возникших сейчас в воздушном флоте недоумений. Наши летчики ждут разъяснений по следующему вопросу: что есть трусость и что есть соблюдение здравой, необходимой осторожности при пользовании таким мощным и сложным средством, как наша авиация.
Вот этот вопрос, о котором туг уже докладывал комкор т. Хрипин, вопрос, связанный с организацией воздушных маневров. Нашей армии надлежало идти на Ленинград. Как известно, ничего не вышло из этого налета. После этого был разбор и я должен прямо доложить, товарищ народный комиссар, что с этим разбором мы до сих пор никак не разберемся. Почему так выходит? Нас спрашивают: вы почему не шли над облаками, идя на Ленинград? Это ошибка.
Почему вы, по сути говоря, не летали? Не летали хотя бы малыми подразделениями? Наши командиры слушали, слушали, выходят из зала и говорят. «Как же теперь быть, нарком запретил бесцельно рисковать, а за это сейчас ругают и трусами считают?» Обвинение в трусости командира — это, товарищи, очень ответственное дело и очень резкая мера в отношении командира. Тут нужно понимать командира. Что является трусостью, что является соблюдением осторожности, — по этому вопросу нужно дать совершенно исчерпывающие разъяснения.
Я считаю, руководствуясь указаниями вождя нашей партии о том, что пользоваться техникой без тщательной проверки и учета ее данных есть игнорирование науки. Исходя их этих указаний понятно, мы будем в военное время допускать больше элементов риска. Я не сомневаюсь в том, что в военное время мы будем летать над облаками, идя над таким объектом как Ленинград. Но можем ли мы в мирное время работать над облаками, над Ленинградом? Никакого права мы на это не имеем. Почему? Потому что это означало бы появиться на территории противника наверное 5 или 10 кораблями.
Если в военное время мы будем вынуждены, то организуем налеты большой группой на низкой высоте, будучи уверенными в том, что мы погубим [какое-то] количество кораблей. Пойдем мы на это или нет? Мы на это пойдем, я в этом не сомневаюсь. Сейчас мы можем это делать? Нет, не можем, но обучать людей, не рискуя бесцельно полетами в сложных условиях, вполне возможно.
У нас был такой случай, в то время, когда мы готовились к налету на Ленинград, Яков Иванович[24] вылетел на У-2 из Москвы до Мони-но и через 15 минут нам доложили, что командарм вернулся обратно из-за погоды. Совершенно правильно сделал командарм, показав пример соблюдения осторожности. А тут проходит разбор и нам говорят, что нужно было идти с тяжелыми кораблями до Ленинграда в эти самые дни.
Голоса с места. Кто об этом говорит?
Гринберг. Мы на разборе слушали доклад т. Лаврова. Мне кажется, что бросаться обвинением в трусости командира вряд ли целесообразно, не разобравшись во всех деталях дела.
Следующий вопрос, о котором я хочу доложить, это вопрос о наших кадрах. Прежде всего надо нам сейчас упорядочить вопрос с молодыми нашими летчиками. Был приказ народного комиссара о том, чтобы этих летчиков без отпусков из школ прямо направлять в часть. Эта мера несомненно полезная и целесообразная. Летчики лишаются перерыва в летной работе, и это приносит несомненную пользу. Однако сейчас создается такое положение. В текущем году к 15 ноября летчики приходят из школ в части, строительство которых не закончено, и молодым летчикам нельзя будет летать. Они будут находиться энное количество времени без дела. Нужно этот вопрос сейчас пересмотреть и направлять молодых летчиков только в те части, где они смогут получить летную практику немедленно.
Второй вопрос о кадрах — это о летчиках правого сидения. Вопрос, связанный с молодым летным составом, заключается в том, чтобы уточнить вопрос о сроках пребывания летчиков на правом сидении и перевод на самостоятельное вождение тяжелым кораблем. Я ставлю этот вопрос потому, что среди нашего летного состава имеются отрицательные настроения, связанные с пребыванием долгое время в качестве летчика правого сидения.
Для того чтобы закончить вопрос о кадрах, я хотел доложить о том, что у нас в авиации, я думаю, что не только в авиации, но в авиации особенно остро стоит вопрос с тем, у кого есть недостатки в политико-моральном состоянии. Авиация — наиболее ответственный участок нашей армии и мы имели неслучайное проникновение в авиацию нежелательных элементов больше, чем куда-либо. Мы имели в авиации более чувствительную и повышенную бдительность и борьбу с отдельными отрицательными настроениями. Наконец, летный состав, который, по меткому выражению вождя нашей партии, является наиболее острым элементом нашей страны, заслуживает особого к себе внимания.
Перед нами сейчас стоит вопрос о командирах, за которыми в той или иной мере были замечены отрицательные вещи. У нас 100 человек командиров исключены в разное время из рядов партии. Причем все время мыслилось так, что если человек сегодня исключен из партии, то его завтра надо уволить. Так думали некоторые. Я, товарищ народный комиссар, лично беседовал с 75 из них, и должен доложить, что если можно ставить вопрос об увольнении из рядов РККА, конечно, не с полной гарантией, что народный комиссар утвердит, это о двух—трех из 75. Я очень тщательно беседовал с каждым из них. Так вот двух—трех можно из них уволить, а остальной народ такой, который мы не имеем права отшивать от себя. Что значит уволить? Может быть, здесь не совсем уместно говорить по этому поводу, скорее это относится к докладу Осепяна, но я должен сказать, что отдельные ошибки на местах в деле определения партийности ваших товарищей имели место.
Ворошилов. Еще как имели. У человека отобрали партийный билет, но еще не исключили из партии. Как выясняется, [он был] неплохим партийцем, а по всем документам выходит, что человек исключен. И в личном его деле записано, что он исключен, а когда вызываешь его, оказывается, что он ничего не знает, благоденствует и прекрасный парень.
Фельдман. И у меня такие случаи были, я вызывал к себе пару командиров. Характерно, округ представляет сведения, что в 1935 г. такой-то исключен из партии. Я парня вызываю. Он показывает мне новый партийный билет, полученный им из нашей партийной комиссии ПУР, решением коей его исключение из партии отменено. И естественно он обижается, за что его тянут.
Я не буду выступать, поэтому пользуюсь случаем, чтобы рассказать об этом.
Ворошилов. Лучше выступи, а теперь садись.
Гринберг. Вот, например, есть Окунев Иван Федорович, младший летчик — лейтенант, 25 декабря прошлого года во время [обмена] партийных документов у него был отобран партийный билет.
Ворошилов. Вы лучше выступите по другому докладу.
Гринберг. Это очень серьезный вопрос и нам нужно тщательно подходить ко всем этим людям. Я об этом докладываю вот почему...
Ворошилов. Вы лучше по докладу Осепяна выступите.
Гринберг. Тогда разрешите на этом закончить.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 415-421.
Меженинов. Я хотел бы остановиться на следующих вопросах.
1) Это подготовка разведывательной авиации, дальней и оперативной. Какие изъяны в этом смысле мы имеем в узко воздушном отношении? Если мы говорим о полетах мелких групп авиации, т.е. имеем в виду хорошую подготовку штурмана в звене, то как раз в дальней разведывательной авиации штурман должен быть прекрасно подготовлен. Как на сегодня обстоит это дело? Обстоит очень плохо потому, что мы, как только выявим немного годного штурмана, переводим его в бомбардировочную авиацию и далекое вождение разведчиков на сегодня не обеспечено. Я думаю, что нам надо в первую очередь вытянуть разведывательную авиацию из того полузапу-щенного состояния, которое мы имеем на сегодня по этим двум видам — это подготовка полета при всех условиях индивидуального полета с хорошо подготовленным штурманом.
Второй вопрос — это фотографические съемки больших площадей. Мы имеем здесь довольно большие достижения. В этом году был отправлен в Карелию отряд для съемки карт в масштабе в 1/1ОО-тысяч-ную и 1/200-тысячную. Отряд в прошлом году работал с очень большим напряжением. В этом году он совершенно четко, по плану, шел в этой работе и огромные площади этим отрядом засняты под руководством нашего 7-го отдела. В Забайкальском округе совершенно такая же работа была выполнена в строго определенный срок. У нас есть фотометрические центры, на них затрачены были деньги, за границей были куплены приборы. Если сегодня посмотреть, какая культура при помощи этого развилась, то я должен сообщить, что культуры фотограмметрической службы мы еще не насадили, а это очень трудный момент в военное время. Снимки воздушные расшифровать мы не умеем, а в первый же день войны столкнемся именно с этими снимками. В первые же день войны все командующие будут требовать ответа, что видно, где видно и как видно. Сегодня на это мы ответить не можем и нам надо было бы в каждом отдельном округе специализировать один из разведывательных отрядов на этом специальном виде работы. Массовые фотографические съемки обеспечили бы нам привитие этой культуры.
Третье. Теперь вопрос о «романтике» и «завихрении». Этот вопрос очень серьезный и я хочу остановить на нем ваше внимание. Некоторые товарищи в Управлении Воздушных сил, товарищи, с которыми я работал, говорили, что воздушные десанты — это романтика и, когда я приезжал с воздушным десантом в один из округов, то меня обычно встречали словами: «Опять прилетел со своим балаганом». Теперь это уже не романтика, а вся Европа изучает этот стратегический фактор, решая «сложный» вопрос, что взять за образец: вышку из парка культуры и отдыха в Москве или североамериканскую, годную для сбрасывания чучел. Когда мы в первый раз строили огромный воздушный парад (огромный по тому времени) в 320 самолетов, то это также считали выдуманным, романтикой. Но когда мы изучили французскую литературу, то прочли там, что есть два метода воздушной атаки. Один — рассосредоточенный на широком фронте и второй — сосредоточенный удар всей массой авиации. В воздушных маневрах мы натолкнулись на облака, их не пробили и вся масса повернула обратно; сейчас жалуемся на т. Лаврова, что за неумение летать в облаках он всех отстегал. Если спросить т. Лаврова, как с лучшим штурманом т. Стерлиговым он при полете одиночным самолетом потерял ориентировку и повернул на 90° к ближайшей реке, а затем сел на аэродроме, где садиться не следовало, то станет понятным, что расчленение без хорошей подготовки вождению в облаках нельзя по первой неудаче свои достижения переводить в романтику.
Что говорится в Европе: «Большевики умеют на парад собрать 700 самолетов в единый строй».
Ворошилов. Больше, чем 700 самолетов.
Меженинов. Но они пишут 700. Геринг[25] на парадах копирует нас, но собирает 300 самолетов. Мы никогда не говорили: «Ходить в едином строк», но я утверждаю, что есть моменты, когда нужно ходить в едином боевом порядке и нанести удар целой бригадой. В наставлении написано: бомбить не по отдельным объектам, а по пункту в целом.
Если мы перейдем к маленькому отряду, то увидим: количество крупных бомб — 8 штук, глубина поражения — 200—220 метров.
Морской флот, стоящий зимой в своей гавани, требует мощного одновременного удара — топить не отдельные корабли, а утопить, скажем, 4 крейсера одновременно, сразу их всех утопить.
В наставление поправки внести необходимо, но не вычеркнуть пять лет своей жизни, и сказать, что все, что мы делали до сих пор, ерунда, романтика. Нужно внести поправки на реальность, на выучку сегодняшнего дня. Если взять подготовку, которую мы сейчас требуем от штурмовиков, то имеющаяся подготовка нас не удовлетворяет.
Четвертое. Взаимодействие системы нашей противовоздушной обороны с крупными Воздушными силами: во время воздушных маневров нам не раз пришлось вспомнить Сергея Сергеевича Каменева[26], который считал, что нужно всю систему наблюдения, которая стоит на фронте, и всю ту систему авиационного противодействия, которая оказывается в армейском районе, подчинить его задаче, интересам обороны Ленинграда. Это было неверно. Борис Михайлович[27] правильно решил вопрос, что все, что находится в армейской обороне войск, подчиняется воздушному центру фронта и через него все связано с системой наблюдения внутреннего района. Взаимодействие сил фронтовых и тыловых на этих маневрах было только нащупано. Я думаю, что на следующих маневрах этому вопросу — вопросу взаимодействий системы ПВО и ВВС в этих зонах нужно уделить больше внимания.
Пятое. Жаль, что нет т. наркома, но по вопросу авиации Забайкальского округа я бы хотел сказать, что там авиации много. Из доклада т. Березкина вышло так, что какую часть ни возьмешь, никуда не годится. Я вам могу привести три примера.
Я проверял эскадрилью в бригаде т. Бондарюка в Домне при 52° морозе по вылету для проведения бомбежки. Впечатление проверки этой бригады осталось хорошее: точно в установленный срок часть была готова. Затем я проверял организацию полета полковника Жданова из Домны на Дальний Восток, тоже при сильном морозе и при плохой ориентировке в количестве 6 самолетов на 3500 км.
Затем я проверял — в лагере зимнем, в горах было приказание выслать авиацию с полевых аэродромов для тактического учения. Все эти самолеты прибыли во время и выполнили все задачи.
Таким образом по проверке в феврале месяце 1936 г. у меня от этой части получилось такое впечатление, что действия в зимних условиях и далекие полеты — освоены.
Я проверял вместе с т. Уборевичем организацию вылета самолетов, стоящих в Орше. Через 2 часа они вылетели и объявили себя вполне готовыми. В результате проверки оказалось, что бомбы для них взяты не тех калибров, некоторые пулеметы остались на базе, их забыли и т.д., и в результате эскадрилья не была готова к выполнению заданной задачи. Летная готовность в Орше летом была ниже, чем летная готовность авиации в Забайкалье. Это я говорю для того, чтобы вам было ясно, в каком положении мы находимся.
Здесь надо отметить, что еще мало заинтересованности в отношении тактики и боевых действий в полете, а главная заинтересованность имеет упор на безопасность. Есть стремление полностью обеспечить безопасность как в пути, так и на самом аэродроме. Безусловно, нужно соблюдать все правила безопасности, но нельзя, чтобы безопасность доминировала над всем. Боевая задача — есть боевая задача и поэтому надо в этом духе воспитывать. Полеты в тех условиях, в которых мы проводили авиационные маневры, исключали действия тяжелых кораблей. Здесь сказалось неумение вести маневрирование по земле. Если, скажем, правый фланг закрыт тучами и облаками, а левый фланг — Смоленско-Ленинградское направление — открыт для полета, там есть благоприятные условия, было отдано приказание перестроиться с Московско-Ленинградского направления на Смоленско-Ленинградское. Но быстрой маневренности на земле мы еще осуществить не умеем. В воздухе летная скорость увеличилась, а мобильность на земле всюду снизилась за счет повышенных требований к авиации, к аэродрому, к техническому обслуживанию и т.д.
Перед нами стоит вопрос обеспечить маневренность на земле, иначе не будет использования авиации дальних действий в опера-тивно-ограниченное время. Земных учений по перебазированию не было. С подготовкой кадров обслуживания в полевых условиях мы не справились.
Шестое. Последний вопрос — это вопрос резерва. По линии общественной работы я должен следить за летной школой Киевского района. Должен вам доложить, что лучшей организации летной работы в смысле экономии сил и средств придумать нельзя. У нас с вами есть действующий самолет, ему в затылок запасной самолет и резервный самолет. Если один отказал, то выходит другой и если тот отказал, то третий на его место. Там есть один самолет, отработавший в Воздушных силах 500 часов и затем снятый с вооружения, после чего он отработал еще 500 часов, т.е. всего 1000 часов. Вот на этом самолете работает инструктор и на 3 таких самолетах один техник (у нас на каждый самолет один техник). Готовят они рабочих, которые приезжают из Москвы с 22-го завода в 3 часа ночи на станцию, к 5 часам приходят на аэродром, заправляют машину с одним техником и выполняют все те упражнения, которые выполняют во всех военных школах.
Самое большое достоинство в том, что здесь есть рвение к летной работе, есть рвение к учению. Здесь получают лучших летчиков, чем тех, которые мы получаем по набору. У нас, грубо выражаясь, есть казенный отпечаток, а тут этого нет.
Во-вторых, куда девать этих летчиков и кто это? Полулетчики или настоящие летчики?
Мысль о подготовке летчиков на легкой машине всюду привита. Вы везде видите таких летчиков, умеющих летать на машине со слабым мотором. Все здесь сидящие летчики в империалистическую войну летали на машинах в 120 лошадиных сил, а потом с этих машин в 120 сил сумели перейти на современные машины. Весь вопрос в длительной практике полета на таких машинах, в практике полетов для мелкой ориентировки. Что это дает? Это дает технические навыки, но не дает умения тактической подготовки, умения ориентироваться по мелочам, не дает летной практики на длительные расстояния.
Неоднократно нам предлагалось шире завести легкую авиацию, не обращая внимания, есть ли это первый или пятый класс. Важно, что человек умеет летать на легкой машине и эту легкую машину нужно дать ему для практики.
Мы имеем большое количество аэродромов, не постоянных, а так называемых площадок. В Витино есть аэродром, там имеется так называемый летный дом. Этот летный дом стоит 5 лет. Он охранялся одним сторожем и технически слабо наблюдался. Если туда послать трех инструкторов и дать три самолета, то вы имеете возможность при трех инструкторах подготовить Н-ое количество летчиков, и тем расширить контингент запаса летчиков на легких самолетах.
Когда мы развертываем территориальную часть при заводе, это значит, что в военное время мы лишим завод рабочей силы. Это, конечно, хорошо с точки зрения наших кадров, но это трудно осуществить, потому что нам будут ставить много препятствий, чтобы мы не брали этих рабочих с завода, так как они забронированы на заводе. Если вы расположите центр обучения на боевых площадках и будете учить колхозников, рабочих из МТС и колхозов, то этот контингент легче отправить на фронт. А таких аэродромов большое количество. Я думаю, что этот вопрос нужно разрешить.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 422-428.
Шапошников. Товарищи, ту основную задачу, которую намечает начальник Воздушных сил, как установку для 1937 г., — расширение оперативно-тактической подготовки авиации, — нужно признать совершенно правильной. Конечно, мы в 1936 г. работали по этим вопросам, но надо сказать, что большею частью мы ударялись в техническую сторону, а оперативно-тактическая сторона отходила на второй план. Я думаю, что теперь, не снижая темпов по технической подготовке, нам необходимо заострить вопросы оперативно-такти-ческой подготовки. У нас сейчас имеется инструкция по самостоятельному действию авиации, которую нужно изучить и которая дает все возможности для того, чтобы мы подняли боевую подготовку наших воздушных сил на высшую ступень.
Какие вопросы у меня сейчас возникают в области нашей опера-тивно-тактической подготовки? Хочу сказать о том, о чем здесь неоднократно говорилось, — относительно массового полета авиации к тому объекту, который предполагается бомбить. Остается старое правило старика Мольтке[28]: «Врозь двигаться и вместе драться». Если мы на это обратим внимание и приучим к этому нашу авиацию, то мы подойдем к правильному разрешению вопроса. Нельзя сказать, что нужно определенно пойти к объекту одним строем в рассредоточенных строях. Может быть и такой момент, когда удастся пройти целиком бригадным строем и нанести удар противнику.
Второй вопрос — вопрос, имеющий для нас — общевойсковых командиров — большое значение, — насколько хорошо авиация может летать в облаках. Если признать, что при 150-200 метрах облачности авиация ко мне не полетит, то для меня это будет стратегической завесой. Нужно сказать, что в последний день маневров я имел на московском направлении такую облачность. Зная по опыту, что авиация в этом случае не полетит, я снял истребительную авиацию и сосредоточил ее на смоленском направлении. Но нам нельзя будет в борьбе с будущим противником на это рассчитывать. Я бы от этого предостерег.
Я согласен с тем, что говорил Сергей Александрович[29] по вопросу нормы безопасности. Ниже 300 метров не летать, но, если представится возможность перелететь на 100 метров, то почему не воспользоваться этой возможностью. Было бы неплохо, если бы авиация появилась над Ленинградом, пробившись через Валдайскую горку на высоте 100 метров.
В тот день, когда решался налет ленинградской авиации на Москву, я внимательно изучал карту погоды. Было видно, что стоит пробка тумана в районе Клина. Маршрут был выбран, исходя из...[30] Был выгоден путь на Бологое, чтобы ввести противника в затруднение, а затем повернуть на восток, где погода давала возможность пройти на Москву, снизиться к югу, не выходя из разгранлинии, т.к. движения с востока на запад. Для меня как для командующего было невыгодно, чтобы циклон медленно двигался и застопорился. Я волновался этому малому движению циклона, однако ничего поделать было нельзя.
Во всяком случае, при выборе маршрута нужно обязательно учитывать метеорологическую обстановку, и то, что говорил по этому вопросу Сергей Александрович[31], является правильным, я с ним согласен. Я боялся, что удар тяжелой авиации московской пойдет со стороны Смоленска, но он оттуда не последовал.
Я не думаю, что в условиях прибалтийского театра можно рассчитывать на хорошую погоду. Как известно, погода в Ленинграде всегда облачная. Исключением является нынешний год, такой погоды не было в течение 90 лет. Повторяю, погода всегда облачная. И если мы не будем нашу авиацию приучать летать в таких условиях погоды, то создадим себе тяжелые условия работы и неправильно себя ориентируем в том отношении, что противник в такую погоду не пойдет.
Далее я продолжу об оперативных вопросах, которые выяснились на этих маневрах. Это — организация обороны территории постами воздушного наблюдения, о чем сказал Сергея Александрович*. Я считаю, или нужно произвести еще раз этот опыт, или, обсудив соответствующим образом этот вопрос, решительно перейти на это мероприятия.
Нужно прямо сказать, что на территории фронта организуется сеть постов воздушного наблюдения, подчиняющихся начальнику Воздушных сил фронта, который является ответственным за оборону этой территории в воздушном отношении. Отсюда необходима и организация в составе Воздушных сил эскадрилий СНИС для обороны этой территории и для защиты и обороны таких крупных пунктов, как Ленинград.
С этим же связан и другой вопрос в части организации тыла. Я здесь позволю на втором Военном совете снова поднять вопрос относительно территориальной организации тыла, что здесь было высказано т. Гринбергом. Особенно для приема воздушной армии, не тащить же ей и свой тыл. Нужно организовать узел аэродромов на своей территории, дабы авиации, полетевшей на этот узел аэродромов, не тащить за собой большой и громоздкий тыл. Кстати говоря, его и не хватит. Наши тяжелые бригады, тяжелые корпуса рассосре-дотачиваются не менее, чем на 6—7 аэродромах. Больше, чем 1—2 отряда, на один аэродром садиться нежелательно. Поэтому те тылы, которые имеются в составе бригад, не справляются с обслуживанием такой рассредоточенной авиации и перебазирование авиации будет сильно затруднено.
Сейчас я хотел бы остановиться на вопросе взаимодействия тяжелой и легкой авиации, кстати сказать, остановиться на том вопросе, который был здесь поднят, чтобы легкая авиация фронта обслуживала тяжелую авиацию фронта и внутреннюю армию, чем будет достигнут большой результат в выполнении боевых задач.
По-моему, в использовании внутренней армии могут быть два случая: или когда тяжелая авиация действует по приказу главного командования, и тогда главное командование указывает легкой авиации фронта, когда и где она должна оказывать помощь и что она должна выполнить в интересах армии, или когда воздушная армия подчиняется командующему фронтом, и тогда он приказывает легкой боевой авиации организовать содействие тяжелой авиации. Обеспечить же внутреннюю армию своей и легкобомбардировоч-ной, и штурмовой, и истребительной авиацией, чтобы она жила своим домком, едва ли это будет правильно, тем более, что у нас не хватает легкой боевой авиации для обслуживания фронтов.
Другой вопрос — оперативно-тактического порядка, то, что было отмечено в докладе начальника Воздушных сил и что чрезвычайно
Важно для приграничных округов — это вопросы связи, вопросы готовности авиации в отношении связи. Действительно, бригада имеет связь, но корпуса и воздушные силы округа такой связи не имеют. Значит, выходит, что я должен взять теперь же из общеармейских средств связи и выделить определенное их количество для вооруженных сил, которое идет на авиацию фронта, ибо ясно, что авиация округа или армии будет действовать с первого же момента объявления войны. Отсюда понятно, что в руках начальника Воздушных сил округа должны быть свои собственные средства связи.
Я уже в своем первом выступлении говорил о фактической боевой готовности авиационных частей. Сейчас принятыми мероприятиями в отношении укомплектования 50% авиационных частей до 100% летчиками и самолетами, содержания их в повышенной готовности — вопрос разрешается, но необходимо обратить внимание начальника У ВС на ускорение ремонта и обеспечение нас запасными частями, дабы мы могли всегда считать, что у нас не вовлекается в строй из-за ремонтных причин не более 20% самолетов и чтобы 80% самолетов, учитывая ремонт, производимый в мастерской, мы могли бы потребовать от частей, чтобы через определенное время они ими были подняты в воздух. Снижать этот процент не представляется возможным.
Затем очень большим и недоработанным является вопрос о взаимной радиосвязи между воздушными и земными силами. Вот в этом отношении надо что-то предпринять. Правда, и наша радиосвязь в самих Воздушных силах работает еще с перебоями, но что касается связи с землей, то здесь дело совсем не налажено. На это нужно обратить внимание. Мы, правда, добиваемся сейчас постоянного управления в воздухе теми частями, которые летают. У начальника Воздушных сил нашего округа имеется оперативный дежурный, который в любой момент обязан мне доложить, что происходит в воздухе. И он докладывает мне, так как имеется прямая связь с бригадами, что в такой-то бригаде столько-то кораблей находится в воздухе, совершает посадку и т.д. Когда я в мае месяце проводил большую воздушную тревогу и после этого уехал в штаб округа, я от оперативного дежурного получал все сведения: где какая бригада находится, есть или нет аварии и т.д. Я считаю, что такое дежурство необходимо и мы должны его сейчас в мирное время, как преддверие к военному времени, завести.
Кстати сказать, в наше распоряжение должны быть предоставлены особые провода со всеми нашими авиационными частями. Должен доложить Военному совету, что мы этих постоянных проводов еще не имеем, а без них управлять очень трудно.
Несколько замечаний в отношении воздушного десанта. В истекшем году в подготовке воздушных десантных частей нашего округа мы отказались от излишнего напрыгивания наших парашютистов, а потребовали от них известной тактической работы, т.е. чтобы они спрыгивали вооруженными, с определенным снаряжением и чтобы на земле грамотно работали. Мы, правда, снизили число прыжков против 1935 г., но зато получили грамотную работу десанта, который на Московских маневрах, я уже не говорю о наших маневрах, не вызывал особенных нареканий и, наоборот, части эти парашютистов быстро выдвинулись к реке и заняли реку в тылу у противника.
И, наконец, вопрос о доработке перевозки грузов механизированных частей, который остается пока не решенным.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 429-434.
Шестаков. Тов. Березкин, докладывая здесь о состояния авиации Забайкальского военного округа, не сказал ни одного хорошего слова об авиации округа. Для того чтобы не получилось неправильного впечатления у Военного совета и у народного комиссара о состоянии авиация Забайкальского военного округа, я должен доложить...
Тухачевский. Это из ведомственного самолюбия?
Шестаков. Нет, это не из ведомственного самолюбия. Мы критикуем сами себя и работу нашей авиации не меньше, чем работники ВВС, но надо внести ясность в этот вопрос. Нельзя же изображать дело так, что авиация Забайкальского округа совершенно никуда не годится. Надо критиковать ее очень крепко, но так, чтобы получилось правильное представление, чего достигла наша авиация, чему она научилась, что освоила и на что нам нужно нажимать. Вот из каких соображений я исхожу.
Тухачевский. Иногда постороннему наблюдателю хорошо видно.
Шестаков. Это правильно; может быть, постороннему наблюдателю лучше видно, но ведь и мы не слепые.
Березкин. Я прошу оспорить хотя бы один доложенный мною факт.
Шестаков. Я не буду оспаривать никаких фактов. Чем занималась наша авиация? Здесь совершенно справедливо критиковалась постановка и выполнение задач по оперативно-тактической подготовке. Хотя все темы, установленные приказом по оперативно-так-тической подготовке, выполнены по количеству, но если взять качественную сторону этого дела, то тут имеется очень много недочетов и в области организации и проведения командирской учебы, и в проработке оперативно-тактических вопросов при подготовке к полетам и во время полетов. Вместе с тем я должен доложить, что вся авиация округа в течении всего года, в том числе и зимой, при чрезвычайно низких забайкальских температурах в 45—50 градусов ниже нуля, работала на полевых аэродромах, причем все перелеты с основных аэродромов на полевые происходили с предварительным проигрышем вопросов тактики на земле и с тактическими задачами в воздухе. В этом отношении авиация округа, несомненно, сделала серьезный шаг вперед в истекшем учебном году. Кроме того, это дало возможность очень неплохо (я лично считаю даже хорошо) освоить весь Забайкальский театр, буквально все аэродромы и площадки, имеющиеся в Забайкалье. Этим делом авиации нашего округа нужно заниматься и впредь с тем, чтобы еще лучше изучать Забайкальский театр и осваивать полевые аэродромы и площадки. Стрельбы и бомбометание проводились в большинстве случаев на незнакомых аэродромах. Это тоже нашу авиацию двинуло вперед.
Полеты ночью. Хотя они были и в большем количестве, чем прошлый год, но все же совершенно недостаточно. Слепой налет был также недостаточен.
К безусловным достижениям авиационных частей нашего округа и всех летчиков надо отнести хорошее овладение материальной частью и летным делом в условиях 45—50-градусных морозов. Прошлой зимой в этих условиях части авиации стояли в зимних лагерях и работали очень неплохо. Время, потребное для подготовки самолетов к полету при низких температурах, сократили против прошлых лет больше, чем в двое.
Я вот уже скоро пять лет работаю в Забайкалье и первый раз за это время видел в округе представителей Управления Военно-воздушных сил РККА, они к нам первый раз приехали. Мы думали так — мы живем далеко, не отрицаем совершенно, что, видимо, отстаем еще от передовых округов, мы думали, что приедут товарищи, будут нас очень крепко критиковать, но в то же время и учить, тем более, что мы находимся очень далеко и что в течение пяти лет инспекция Управления Военно-воздушных сил РККА первый раз приехала к нам. Я думаю, что мы вправе были и просьбы предъявлять, и претензии в части того, чтобы и учили нас, и передали нам опыт авиации лучших округов. Вместо этого был произведен очень большой «налет» на авиацию округа, а вот учебы, передачи лучшего опыта, товарищ зам. народного комиссара, не было. Я это говорю ничуть не потому, что я обижен выступлением т. Березкина, я заинтересован в лучшей подготовке нашей авиации не меньше т. Березкина, чтобы она лучше и хорошо выполняла все задания. Вместо серьезной учебы, внимательного отношения к нашим командирам (командиры у нас очень хорошие), товарищ народный комиссар, были допущены прямо элементы дискредитации. Едва ли это принесет пользу и обучит людей. Здесь т. Березкин полностью охаял такого командира бригады, как полковник Глухов. Это прекрасный и честный командир, очень хороший большевик. По причине плохих метеорологических условий Глухов проявил осторожность, вернулся обратно и после этого распространили клеветнический слух о трусости Глухова. Это совершенно недопустимо. Ручаюсь, что Глухов никогда трусом не был и очень неплохой командир, ошибки в этом учении у Глухова были, но эти ошибки не давали никакого права обвинять т. Глухова в трусости и тем самым его дискредитировать.
Учение организовал командир корпуса т. Горбунов, непонятно, почему все взвалили и обвинили во всем т. Глухова.
Ворошилов. А больше всего вы виноваты. Людей вам дали хороших. Березкин неправ в том, что он вас мало ругал.
Шестаков. Ругал он достаточно. Недочетов у нас много. После вашего приказа мы эти недочеты успешно ликвидируем.
Ворошилов. Надоело мне эти приказы писать, потому что в них приходится говорить все об одном и том же.
Шестаков. У нас есть еще командир бригады т. Тимофеев — это был лучший командир эскадрильи, награжден орденом Ленина, назначили его на бригаду; на первых порах Тимофеев действительно с бригадой слабо справлялся и наделал много ошибок. Это старый большевик, лучший командир эскадрильи. Когда обнаружились ошибки, которые сделал Тимофеев, т. Березкин ничего лучшего не нашел, как заявить при всем составе бригады, что Тимофеев никуда не годится, и этим создал ему весьма трудные условия для работы. Я считаю, что так относиться к людям нельзя, нельзя дискредитировать их при всем составе бригады; едва ли это принесет пользу делу. Тимофеев — командир бригады молодой, всего лишь 5 месяцев, критиковать его нужно, но дискредитировать перед всей бригадой нельзя. Мы командира из Тимофеева при таком подходе едва ли воспитаем.
Мы имели право и основание ожидать от товарищей, приехавших из Управления ВВС РККА, редко к нам приезжающих, хороших примеров. У нас в этом году выросла аварийность, это наш недочет, но я думаю, что в борьбе с аварийностью старшие авиационные начальники должны быть примером для летного состава. Между тем т. Березкин вместе с командиром корпуса т. Горбуновым сами совершили аварию, потому что нарушили приказы народного комиссара.
Ворошилов. Где совершил аварию?
Шестаков. В Забайкальском округе с командиром корпуса Горбуновым.
С места. Самолет-то пилотировал не я.
Шестаков. Авария произошла потому, что был нарушен приказ о порядке полета.
В заключение, тов. народный комиссар, я ответственно хочу вам доложить, что авиация Забайкальского военного округа и легкая, и тяжелая очень неплохая, имеются еще недочеты, но эти недочеты мы в кратчайший срок ликвидируем. Я думаю, что авиация нашего округа, как и вся авиация РККА в целом, способна и сумеет выполнять поставленные вами задачи.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 435-438.
Белов. Товарищи, то, что наша авиация имеет большие успехи, чем другие рода войск, это бесспорно и это на данном Военном совете необходимо зафиксировать. То, что перед авиацией в дальнейшем стоят самые трудные задачи, — это тоже бесспорный факт.
Основные нужды нашей авиации на сегодня — это большой некомплект в материальной части, организационная непродуман-ность, а иногда и полное отсутствие авиационных тылов. Ныне существующая организация тыла, нужно прямо сказать, не отвечает потребностям дня, а, следовательно, и тем задачам, которые стоят перед ВВС в целом.
Этому большому, весьма сложному и во многих случаях решающему вопросу внимания уделялось мало, поэтому его надо ставить на повестку ближайшего дня, как в отношении пересмотра и определения его новых организационных форм, так в отношении усовершенствования и увеличения технических средств оснащения авиатылов.
Все, о чем я сейчас говорил, народный комиссар знает, но своим выступлением я хочу еще раз подчеркнуть важность этого вопроса, который требует коренного пересмотра и особенно с выходом в свет Временной инструкции по самостоятельным действиям ВС РККА.
Тов. Уборевич сказал, что у него очень тяжелое впечатление осталось от воздушных маневров нашей авиации. Я принимал участие в маневрах, правда, немного сбоку, но внимательно следил за ходом этих маневров. Картина была невеселая, когда авиация одной и другой сторон не могли достигнуть объектов, намеченных для поражения.
Но дело здесь не в трусости наших командиров. Наши командиры не виноваты в этом. Дело и не в плохой подготовке авиации.
Дело в том, что авиационная армия и воздушные силы Ленинграда проявили осторожность. Целесообразна ли эта осторожность, проявленная на воздушных маневрах, — это дело следует разобрать.
Ворошилов. На данной стадии развития — целесообразна, на завтра — неизвестно. Нежелательно считать такой факт целесообразностью.
Белов. Тов. Хрипину предъявляют обвинение в том, что он проявил малую маневренность в отношении выбора маршрутов. В частности, указывают, что т. Хрипин мог двигаться на Ленинград через Смоленск. Я должен восстановить истину как совершенно объективный свидетель. Сидя в Ленинграде, может быть, и можно было бы выбирать маршрут через Смоленск, но сидя в Москве, Хрипин выбрать маршрут этот не мог по той простой причине, что и на этом направлении, точно также была низкая облачность.
С места. Ничего подобного.
Белов. Была. Я этим вопросом сам лично занимался и использовал такие же метеорологические данные, какие использовали и вы, сидя в штабе Ленинградского округа.
С места. Разрешите дать справку. В Белоруссии решили, что при данных условиях погоды авиацию выпускать нельзя. По Смоленскому направлению — тоже.
Белов. Вот, что можно было сказать в отношении осторожности. Дело народного комиссара оценить этот частный случай. Но вообще в отношении осторожности я считаю необходимым сказать следующее. всякая осторожность через край, конечно, будет отрицательно влиять на успешность боевой подготовки нашей авиации,
Ворошилов. Вы за Хрипина или нет?
Белов. Я о Хрипине сказал, что надо, а сейчас продолжаю об осторожности, которую проявляет не один Хрипин, а все мы, У многих из нас при принятии того или иного ответственного решения по использованию ВВС дрожат поджилки, в этом нечего греха таить и нужно говорить прямо.
В военное время, в боевой обстановке у многих, у большинства здесь сидящих, будет достаточно решимости для того, чтобы принять любое решение по использованию авиации и довести его до конца. Другое дело в мирных условиях, для которых существует по приказу народного комиссара летная и нелетная погода, в условиях, при которых есть опасность аварии и катастроф. При такой погоде, конечно, целесообразно воздержаться от излишнего риска и не пускать в полет тяжелые корабли, экипажи которых состоят из 8— 10 бойцов.
Все мы, здесь сидящие, знаем, какую большую неприятность причиняет нам каждая авария и тем более катастрофа, как в отношении их морального переживания, так и в отношении боевой подготовки в целом. Эту же участь с нами разделяют и все наши вожди, т.к. каждое происшествие является делом государственной важности и о нем знают все.
В отношении этой осторожности в некоторой степени и т. Алкснис в своем докладе идет по неправильному пути. Он критиковал нас за использование У-2. Говорят, что мы заставляем садиться самолеты во дворах. Я не знаю, сколько было таких чудаков, которые бы приказывали самолетам садиться во дворах. Но мы имеем больше других фактов, что самолеты У-2 и Р-5 очень трудно посадить на незнакомой площадке. Летчики сильно сопротивляются посадке на незнакомой площадке. В частности, на опыте наших Московских учений мы имели дело со значительным количеством таких случаев. Были отдельные случаи, когда целые части предъявляли такие крайние требования к нашим аэродромам, что приходилось просто руками разводить и думать — на каких же аэродромах работают эти части в своих округах.
Я считаю, что все легкие самолеты должны садиться на полевые площадки совершенно свободно, тем более самолет У-2, который при отсутствии грубых ошибок можно посадить почти всюду. Во дворе садить его, конечно, не следует, но и воспитывать у пилотов У-2 излишнюю придирчивость к посадочным площадкам дело лишнее.
Самое главное, почему я коснулся этого вопроса — необходимо, тов. народный комиссар, раздвинуть рамки разумной осторожности вашими специальными указаниями. Разумный риск в подготовке авиачастей принесет большую пользу. Я могу привести целый ряд примеров, в частности, из своей практики. В прошлом году мы ходили при облачности в 150 метров на тяжелых самолетах с людьми. И мы вынуждены были скрывать это дело.
Ворошилов. Вы блудили и могли свести людей к финнам, тогда не скрыли бы.
Белов. Тогда вы посадили бы нас на свое место. Но я хочу подчеркнуть следующее: когда мы проявляем организованный риск, то выходит лучше и меньше аварий, и меньше катастроф. Мы имеем аварии и катастрофы тогда, когда превращаемся не в командиров, а в шляп. Аварии и катастрофы происходят от разгильдяйства, а не от организованного разумного риска. Я повторяю — рамки осторожности должны быть вашими, товарищ народный комиссар, приказами расширены.
Следующий вопрос о влиянии на нашу подготовку, в том числе на подготовку Воздушных сил, иностранной литературы. У нас есть увлечение иностранной литературой. Яков Иванович[32] в своем докладе ссылался на литературу, на брошюры иностранных майоров. Какими бы умными иностранные майоры не были.
Дальше в отношении обеспечения авиацией так называемых маломощных округов. Внутренние округа можно ругать, можно критиковать, но со всей ответственностью заявляю, что без наличия авиации вести современную подготовку дивизии, корпуса невозможно. У нас есть целый ряд округов, находящихся в таком положении, что если не будет перераспределения авиации хотя бы на известный летний лагерный период, то они будут все время отстающими и все время мы должны будем их критиковать без всякой пользы для дела.
В отношении строительства аэродромов. Аэродромы являются неотъемлемой частью авиации. Строительство аэродромов, по-мо-ему, должно производиться не только в приграничных округах. До настоящего времени мы полевые аэродромы строим только в приграничных округах. Неверно. Московский округ — это будущая база главнейших фронтов. Строительство же полевых аэродромов в МВО не было в течение целого ряда лет. Ненормальное положение. Строительство аэродромов должно быть развернуто во всех внутренних округах. Мы не можем точно сказать, где в тот или иной период войны будет базироваться та или другая группа авиации. Везде или, во всяком случае, в большинстве внутренних округов возможно расположение авиации.
Ворошилов. Время окончилось, список ораторов исчерпан. Вечером заслушаем доклад начальника Морских сил. Слово для объявления имеет Яков Иванович Алкснис.
Алкснис. Сегодня в 15.30 на Тушинском аэродроме чехословацкие летчики-акробаты будут демонстрировать свои достижения в воздушной акробатике. Рекомендуется всем сесть на машины и поехать туда. Демонстрация продлится примерно час.
Ворошилов. Всем присутствующим здесь нужно посмотреть чехословацких акробатов, посмотреть, как они летают, так как говорят, что мы летать таким образом не можем. Вы присутствуйте на просмотре как частные граждане, они не должны и им не обязательно знать, что вы члены Военного совета.
Объявляю перерыв до 18 часов.
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15 октября 1936 г. Вечернее заседание 
Ворошилов. Заседание открывается. Переходим к следующему пункту порядка дня — к докладу о боевой подготовке Морских сил Рабоче-крестьянской Красной армии. Слово имеет т. Орлов — начальник Морских сил РККА.
Орлов. Я доложу, товарищ народный комиссар обороны Маршал Советского Союза, четыре вопроса: обстановка, в которой проходила боевая подготовка Морских сил Рабоче-крестьянской Красной армии, главные достижения, главные недостатки в 1936 г. и задачи на 1937 г.
Обстановка характеризуется тем, что мы продолжаем форсированное строительство Морских сил, главным образом подводного флота. Значительное количество испытаний новых подводных лодок, укомплектованных нашими кадрами, проводилось в текущем году на всех морях. Ввод в строй этих подводных лодок после приемки их от промышленности, новые формирования по подводному флоту и по авиации, сколачивание новых частей, пропуск большого количества — свыше 8 тыс. чел. — курсантского и слушательного состава военно-морских учебных заведений и школ через практику на морях, в том числе на боевых кораблях — такова кратко обстановка, в которой протекала боевая подготовка Рабоче-крестьянского Красного флота.
Совершенно очевидно, что это вызвало, также как в авиации, а, может быть, и в еще большей степени, некоторые осложнения и потребовало особого напряжения со стороны руководящего и всего личного состава флота для того, чтобы выполнить задачи, поставленные наркомом обороны в приказе № 0103.
Главные достижения Морских сил Рабоче-крестьянской Красной армии. Прежде всего касаюсь подводного флота потому, что мы сосредоточили особые усилия именно на строительстве подводного флота в соответствии с решениями партии и Правительства и в связи с тем, что наш подводный флот уже сейчас представляет крупную боевую силу. Если взять количественный состав нашего подводного флота на 1 октября тек[ущего] года, то по количеству подводных лодок мы уже перегнали все без исключения государства, в том числе и Северно-Американские Соединенные Штаты, Англию, Японию, Францию и Италию. По суммарному тоннажу подлодок мы обогнали Италию, которая имеет большой подводный флот, обгоним в ближайшее время Англию и к концу этого года близко подойдем к Северно-Американским Соединенным Штатам. Впереди нас по тоннажу подводного флота будут, следовательно, только две страны: Япония и Франция.
Располагая в итоге выполнения решений партии и правительства немалым подводным флотом, мы должны были по указаниям народного комиссара обороны сосредоточить основные усилия на освоении подводного флота. Задача, которая была поставлена народным комиссаром обороны в приказе № 0103, заключалась в отработке (читает): «подлодок на полную автономность, с надлежащей боевой тренировкой в подводных положениях — для всех подводных лодок и на всех морях, варьируя время и боевые задания для каждой подлодки в соответствии с подготовленностью личного состава и состоянием материальной части».
Эта задача выполнялась следующим образом. Из общего количества подводных лодок, находившихся в строю на 1 октября 1936 г., до 35% перевыполнили задачу по автономному плаванию с превышением установленных технических норм. Приведу несколько цифр, характеризующих работу подводных лодок по автономному плаванию и по перевыполнению технических норм. Подлодка ТОФ Щ-117, находясь в автономном плавании с выполнением задач по разведке и дозору, была в море непрерывно 40 суток 7 часов. Подлодка ТОФ Щ-122 находилась в походе 50 суток 19 часов с выполнением тех же заданий. Подлодка ТОФ Щ-123 находилась в плавании 64 суток 20 часов, поставив к настоящему времени рекорд автономного непрерывного плавания подводных лодок типа 1_Ц (при норме 20 суток).
Параллельно с ростом длительности автономного плавания лодок типа Щ росло также выполнение требования народного комиссара о тренировке лодок в подводном положении. Если подлодка Щ-1 17 за время своего автономного плавания пробыла под водой 14 суток 4 часа, то подлодка Щ-122 пробыла около 27 суток, а Щ-123 уже 38 суток 7 часов, т.е. значительно больше 50% времени.
Ворошилов. Расскажите о непрерывности пребывания лодок под водой.
Орлов. Непрерывность в данном случае не превышала установленной нормы 72 часа, т.е. 3 суток непрерывного пребывания под водой.
23-й дивизион подлодок типа Щ Черноморского флота успешно провел поход всем дивизионом, в составе подлодок Щ-201, Щ-202, Щ-203, Щ-204, и находился в плавании непрерывно 50 суток. Наибольшее количество пройденных миль в этом походе дала подлодка Щ-202-2890, из них свыше 244 миль под водой.
На Балтике в совместном походе подлодки Щ-305, Щ-306, Щ-307 и Щ-308 находились в море 24 суток. Эти же лодки с 6 сентября вновь находятся в автономном плавании. Плавание продолжается до сих пор, уже, следовательно, в море дивизион пробыл значительно больше месяца (40 суток).
Следует также отметить 36-суточный поход подлодок ТОФ Щ-117, Щ-119, Щ-121 и Щ-125 с плавбазой «Саратов» в Охотское море и обратно во Владивосток.
Не касаясь походов других подводных лодок типа Щ Тихоокеанского, Черноморского и Балтийского флотов, необходимо особо отметить, что на Тихоокеанском флоте подводная лодка Щ-113 пробыла в опытном порядке 9 суток непрерывно под водой.
Приведу несколько цифр по «Малюткам». «Малютка» — это малая подводная лодка 160 тонн водоизмещения. Подводные лодки типа «Малютка» при норме автономности в 10 суток дали следующие результаты, на Черноморском флоте подлодка М-53 пробыла непрерывно в море 14 суток 14 часов, 3 подлодки Краснознаменного Балтийского флота М-71, М-73 и М-74 пробыли по 15 суток. Подлодка М-28 Тихоокеанского флота пробыла 20 суток, перекрыв норму автономности в два раза.
Подлодки 25-го дивизиона Краснознаменного Балтийского флота М-82, М-83, М-84 и М-86 достигли в соединенном плавании 20 суток 15 часов, причем наибольшее время непрерывного пребывания под водой дала подлодка М-82 — 66 час. 51 мин. против предельной цифры, достигнутой на Тихоокеанском флоте — 52 часа, и против установленной технической нормы — 48 часов.
Наконец, последний, только что закончившийся поход подводных лодок М-72, М-74 и М-75 Краснознаменного Балтийского флота дал 22 суток 3 часа, 3 подводные лодки типа М сейчас на Балтике продолжают плавать, добиваясь превышения и этой цифры.
Подводная лодка Черноморского флота Д-5 (большая лодка, около тысячи тонн водоизмещения) пробыла в автономном плавании 60 суток 20 часов. Подводные лодки Северной военной флотилии Д-1, Д-2, Д-3 совершили поход по особому заданию народного комиссара на Новую Землю для рекогносцировки Русской гавани общей продолжительностью свыше 50 суток, — причем подлодка Д-2 прошла всего около 6000 миль над водой и свыше 500 миль под водой. Подлодка СВФ Д-1 по окончании автономного плавания сейчас же была переведена по Беломорско-Балтийскому каналу в Ленинград. Операция была проведена вполне успешно.
Подводные лодки Краснознаменного Балтийского флота Л-1, Л-2, Л-3 (типа «Ленинец» — свыше одной тысячи тонн водоизмещения, вооруженные не только торпедами, но и минами заграждения) находились в плавании непрерывно 29 суток; поход был совершен этими лодками дальше острова Готланд.
Поход 12-го дивизиона подлодок типа Л Черноморского флота дал рекордную цифру — 70 суток непрерывного плавания. Новый поход Балтийских подлодок Л-1, Л-2, Л-3 начался 2 сентября и продолжается до сих пор. Подлодка Л-6 Черноморского флота сегодня заканчивает опытное непрерывное пребывание под водой в течение 14 суток.
Из приведенных цифр видно, что подводные лодки выполнили задачу, поставленную народным комиссаром, хорошо, причем надо отметить самое главное, что эти плавания не были простым плаванием, а были связаны с выполнением тактических задач, всего положенного Курса стрельб и занятий по Курсу боевой подготовки подводных лодок.
Личный состав лодок, выполнявший эти трудные задачи, во всех случаях возвращался из похода без какого либо ухудшения здоровья, несмотря на чрезвычайно напряженную обстановку походов. Это происходило благодаря правильной организации службы и питания. Значительная часть личного состава прибавляла в весе, меньшинство убавляло в весе. Утомление сказывалось преимущественно у командного состава из-за большой напряженности работы. Мы, разумеется, тщательно проверяем и контролируем состояние личного состава подлодок во время и после походов.
Автономные походы удалось успешно осуществить на основе: во-первых, — полного освоения материальной части и изучения личным составом всех устройств подводных лодок, во-вторых, — правильной организации службы, в третьих, — правильного и экономного расходования топлива и смазочных масел, а также запасов воздуха в лодках и, наконец, — правильного использования личного состава. При проведении автономных плаваний повысились результаты одиночной подготовки лодок, освоения механизмов и оружия лодок, в значительной степени удалось поднять морскую подготовку подводников.
Вторая задача, которая была поставлена народным комиссарам обороны Маршалом Советского Союза т. Ворошиловым в приказе № 0103, — поднятие уровня морской подготовки всего флота, выразилась в усиленном проведении походов, усилении штормовой практики краснофлотского и командного состава.
На 1 октября общее количество миль, пройденных кораблями на всех морях и флотилиях, равно 1 млн миль, или 1 800 000 км против 720 000 миль, пройденных за весь прошлый год.
Морская выучка, дальние походы флота в значительной мере повысили уровень морской закалки нашего личного состава. Народный комиссар требовал от меня и от всего руководящего состава флота прекращения катастроф и аварий, как в подводном, так и надводном флоте. Докладываю, что аварий и катастроф, несмотря на увеличение количества пройденных флотом миль, мы не имеем.
Остановлюсь, с разрешения народного комиссара, на одном особо трудном походе. По приказанию народного комиссара обороны два эсминца «Сталин» и «Войков» совершили переход Великим Северным морским путем из Балтики на Дальний Восток. Эсминцы уже прибыли в Советскую гавань, пройдя свой путь без аварий и поломок. За время своего 2,5-месячного похода эсминцы больше 20 суток провели в районе острова Диксон среди 10-балльных льдов. Находясь под проводкой ледокола, эсминцы справились с поставленной перед ними задачей и прибыли вовремя на пополнение Тихоокеанского флота. Это свидетельствует о выучке кораблей морского флота в трудных условиях.
Артиллерийская подготовка флота. Могу повторить то, что докладывалось по всей армии, о закреплении тех успехов, которые были у нас в прошлом году по огневой подготовке.
Если взять успешность стрельб корабельной артиллерии, то мы имеем следующую оценку: отлично и хорошо — 74,2%, больше, чем за все последние годы. Это средняя цифра по всем морям. Удовлетворительных стрельб — 21% и неудовлетворительных — 4,8%.
Если взять цифры артиллерийских стрельб береговой обороны по 14" и всем прочим калибрам, то на отлично и хорошо проведено 70% стрельб, на удовлетворительно — 23% и неудовлетворительно — 7%. Результаты лучшие, чем в прошлые годы. По корабельной и береговой зенитной артиллерии мы имеем также рост по сравнению с прошлыми годами. Таким образом мы имеем такую же картину, как и по округам — закрепление успешных результатов огневой артиллерийской подготовки в 1936 г.
По минной подготовке при 6 тысячах поставленных фактически мин по всем морям результат свыше 96% успешности, т.е. отличный. По торпедным стрельбам при общем количестве выстрелов торпед 1350, успешность 0,88, т.е. свыше оценки «хорошо».
Таковы результаты по огневой подготовке.
Нужно отметить, что артиллерийские стрельбы проходили в этом году в более усложненных условиях: были проведены ночные стрельбы с осветительными снарядами, ночные стрельбы по берегу, стрельбы по невидимой и скрывающейся цели, стрельбы с воздушной корректировкой.
В области химподготовки проведено свыше тысячи учений с фактическим заражением и дегазацией кораблей. С точки зрения роста боевой подготовки были особенно интересны: заражение подводных лодок с успешной дегазацией и проверка новой корабельной противохимической защиты линкора «Октябрьская революция». По противогазам успехи аналогичны успехам округов, т.е. от 6 до 24 часов непрерывного пребывания в противогазах.
По электромеханической подготовке борьба за живучесть дала положительные результаты, особенно по подводным лодкам, на которых учения по борьбе с авариями и за живучесть проводились весьма интенсивно, с большими результатами. Та башня, которую вы, товарищ народный комиссар, осматривали в Ленинграде, аварийно-спасательная башня по тренировке личного состава подводного флота, дала самые лучшие результаты и получила свое отражение в удачных опытах на Черноморском флоте, где проводилось выныривание из затопленных лодок, выход людей на случай, если будет потребность, во время аварии.
В области физической подготовки мы имеем рост, особенно в во-енно-морских учебных заведениях. Военно-морское училище им. М.В. Фрунзе имело в числе окончивших в 1936 г. курсантов 80% значкистов ГТО 2-й ступени и получило переходящее знамя Комитета по делам физической культуры [и спорта] при СНК СССР. Морской флот взял первенство по плаванию и тяжелой атлетике в РККАза 1936 г.
На этом я заканчиваю свой доклад по главным достижениям и перехожу к главным недостаткам.
Основным недостатком в нашей боевой подготовке было отставание оперативно-тактической подготовки. Я докладывал, что мы имели ряд крупных успехов по подводным лодкам, по сколачиванию кораблей, по усилению штурманской подготовки, по борьбе с аварийностью и т.д. Однако сколачивание маневренных соединений в одно целое, бесперебойно взаимодействующее в сложном современном морском бою, осталось недоработанным и имело и имеет в настоящее время крупные недостатки, которые нет никакой надобности смягчать, так как мы должны со всей определенностью, со всей ответственностью сделать вывод и поставить задачи на будущий год.
Я, разумеется, не могу сравнивать нашу оперативно-тактическую подготовку и работу штабов так, как это сделал Александр Ильич[1], с штабами и оперативно-тактической подготовкой во всех родах войск. Ему виднее и он имеет критерий, который дает основания со всей ответственностью дать сравнительную таблицу достижений и недостатков. Но я подтверждаю, что мы не можем быть удовлетворены ни в коей мере нашей оперативно-тактической подготовкой, нашим боевым управлением.
Нам придется драться против очень сильных, мощных флотов. Мы имеем самыми ближайшими нашими противниками — Японию и Германию, флоты которых в достаточной мере организованы и имеют крупные боевые традиции, а также большую преемственность в опыте и методах боевой подготовки и ведения войны на море. Нет надобности переоценивать этого противника, но готовиться к бою с ним надо до мельчайших деталей и подробностей. Поэтому мы обязаны те недочеты, которые связаны с взаимодействием наших сил, считать особо важными и особо серьезными недочетами, которые требуют с нашей стороны самого большого напряжения и усилий для их преодоления.
Народный комиссар обороны на разборе учений Краснознаменного Балтийского флота дал в этом отношении совершенно исчерпывающие указания, которые сводятся к тому, что гармоничного взаимодействия всего наличного состава морских сил на Балтфлоте не получилось вследствие плохого боевого управления и недостаточной оперативно-тактической подготовки соединений и частей, которые участвовали в данном маневре.
Современный морской бой во многом отличается от всего того, что мы знаем из истории и опыта прошлых морских войн. Раньше классической формой морской тактики являлся охват головы противника. Главные силы флота — линейные корабли, предваряемые соответствующей разведкой, идя в сомкнутом строю, встречают противника и затем пытаются охватить друг друга с головы — такова основа старой классической тактики линейных флотов. В современных условиях мы не будем сталкиваться с подобного рода тактикой на море, ибо введена новая крупная сила, которая в империалистической войне 1914—1918 гг. на море почти не участвовала, — авиация; значительно вырос по боевой мощи, несмотря на рост противолодочных средств, подводный флот; значительно изменилось морское оружие. Если раньше торпеды несли преимущественно миноносцы и подлодки, то теперь торпеды перешли и на самолеты. Если раньше дальность артиллерийского боя определялась в 10—12 миль, то сейчас бой будет вестись на большей дистанции в условиях воздушной корректировки и при использовании новых, усовершенствованных приборов центральной наводки орудий крупных кораблей. Уже появились особые плавающие мины. Прибавилось новое мощное средство — химическое оружие, в частности задымление, которое может совершенно изменить обстановку боя в любое время суток. Короче говоря, изменились и состав сил, которые будут участвовать в морских сражениях и операциях, и условия боевого использования всех видов оружия морских флотов.
При этих условиях нужно идти не по линии охвата головы, если брать этот кардинальный пункт прежней тактики борьбы крупных флотов, а нужно стремиться вести маневр на окружение противника, на охват его с разных направлений, на то, чтобы прогрызать и подавлять всю глубину его походного порядка, и на то, чтобы, расчленяя составные части походного порядка наступающего противника, — бить его по этим расчлененным частям, сосредоточив мощный, сосредоточенный удар по главным силам. Надо обязательно заранее учитывать необходимость, особенно потому, что мы имеем на ближайшем отрезке времени главными силами авиацию и подлодки, эшелонирования удара по главному объекту, т.е. нам нужно преодолеть тот недостаток, который сказывается на многих наших учениях и учебных операциях, когда сразу происходит разрядка, притом в условиях недостаточного обеспечения главного удара.
Эшелонирование наших сил и средств, нанесение ряда последовательных ударов, обеспечение этих ударов, окружение и разгром противника почастям, — вот основное направление нашей опера-тивно-тактической подготовки. Это требует новых тактических приемов и вместе с тем новых форм боевого взаимодействия наших соединений, в частности, авиации с подлодками, авиации с торпедными катерами и другими надводными кораблями. Необходимо признать, что это и есть наше слабое место. Над разработкой новых тактических форм и методов морского боя, отвечающих современным условиям, мы должны еще немало поработать; об этом именно давал указания народный комиссар в результате учений Краснознаменного Балтийского флота.
Боевое управление на флотах все еще далеко не отвечает условиям современного сложного морского боя, в частности, наши штабы не в достаточной мере быстро и правильно могут реагировать на изменения обстановки. Штабы в ряде случаев не учитывают реальные возможности авиации, не привыкли к управлению авиацией. И, наконец, в целом ряде случаев штабы по-прежнему повинны в том, что связь не обеспечивает бесперебойного боевого управления на протяжении всей операции. Происходит это вследствие недостатков организации и перегрузки технических средств связи в ущерб своевременности передачи и в нарушение скрытности управления. Подготовка морских штабов всех ступеней не удовлетворяет таким образом условиям руководства взаимодействием в современном морском бою и морской операции.
Морская авиация явилась тем звеном, на котором я и командующие флотами не сосредоточили в текущем году достаточных усилий. Народный комиссар был совершенно прав, когда нам об этом со всей откровенностью и резкостью сказал. Морская авиация в опера-тивно-тактическом отношении подготовлена недостаточно. Подготовка ее к самостоятельным операциям против флота и баз противника велась недостаточно интенсивно и с большими перебоями на всех морях.
Черноморский флот идет несколько впереди в подготовке морской авиации, — там имеются более крепкие навыки, лучшие условия, лучшая обстановка, командование занималось больше этим вопросом, но это ни в какой мере не смягчает той постановки, которая сделана народным комиссаром и которую мы должны принять, как совершенно справедливую и верную, т.е. то, что мы авиацию не вытянули должным образом и в ряде отраслей допустили ее отставание.
В своем докладе т. Алкснис не доложил об аварийности в ВВС РККА, видимо, потому, что этот вопрос стоит в повестке Военного совета особо, но основным показателем мы считаем аварийность, которая отражает в себе, как в зеркале, подлинное состояние боевой подготовки.
Ворошилов. Не в этом дело; плохо летают.
Орлов. Если взять средний налет в строевых частях морской авиации в текущем году на одну катастрофу и на одну аварию, то получается 1724 часа. Всего было катастроф 7 и аварий 24, На одну катастрофу налет около 8000 часов.
Ворошилов. А летали очень мало.
Орлов. Налетали 53 466 часов против 43 807 прошлого года.
Таким образом аварийность, несомненно, высока. Большинство аварий произошло вследствие неправильной организации службы, плохой дисциплины, нарушения правил и курсов боевой подготовки. Меньшинство аварий происходит вследствие отказа в действии материальной части (но и это не может служить оправданием). По аварийности (в первую очередь это относится к Балтийскому флоту) задачи, поставленные народным комиссаром, не выполнены.
Отмечаю также и другие недостатки авиации. Например, авиация летала на недопустимо низкой высоте. На маневрах Балтийского флота был случай боевого полета на высоте — 700—800 метров (105-я бригада КБФ и 4-й корпус ЛВО). Народный комиссар обороны это видел.
Шапошников. Это неверно, летали выше.
Ворошилов. Мы мерили, оказалось 800 метров, а ваш начальник ВВС указал неправильную цифру.
Орлов. Мы тщательно проверяли эти цифры и оказалось, что фактическая высота была значительно меньше, чем докладывалась соответствующими начальниками, и не отвечала условиям облачности и поставленным учебно-боевым задачам.
Не отработано полностью в морской авиации бомбометание по подвижным целям. Отдельные случаи бомбардировки подвижных целей показали, что еще не отработан сам метод бомбового налета, что авиация в ряде случаев не учитывает необходимости преодоления противовоздушных средств корабля и таким образом сама ставит себя под удар корабельной зенитной артиллерии.
По торпедной и минной авиационной подготовке мы имеем большое отставание, правда, отчасти по причинам материального порядка, промышленность до сих пор еще не подала новых торпед 18-дюймовых. Отработка приемов воздушного торпедометания и минометания находится в зачаточном состоянии.
По летной подготовке и по всем видам воздушной стрелковой подготовки мы имеем уровень 1935 г. Роста мы здесь констатировать не можем. Таким образом повторяю: морская авиация должна быть нами вытянута по-настоящему, ее отставание на всех флотах должно быть ликвидировано безоговорочно.
Якир. Вопрос корректировки, как он происходит? Вы говорите, что корректировка начинает прививаться и начинают давать такие поправки, которые помогают правильной стрельбе.
Орлов. Да, теперь научились давать с самолета такие поправки, которые передаются по радио на корабли, осуществляющие стрельбу, и дают возможность корректировать эту стрельбу.
Якир. И они после этого попадают?
Орлов. Попадают. К сожалению, мы не имели возможности наблюдать этой корректировки на последних маневрах Балтийского флота, но сейчас мы имеем уже донесение об успешном проведении такой стрельбы на Балтике.
Якир. Это очень интересно, потому что корректировка это же коренной вопрос.
Орлов. Мы сами считаем корректировку коренным вопросом, который будем в будущем году отрабатывать в большом количестве стрельб.
Прежде чем перейти к задачам морских сил, я должен подчеркнуть, что все достижения, о которых я здесь докладывал по подводному флоту, по подготовке одиночного корабля, однородных соединений и по отдельным специальным отраслям не дают оснований к ослаблению нашей работы в указанных направлениях.
Совершенствование подготовки подводных лодок, повышение уровня штурманской, морской выучки, дальнейшее усиление огневой подготовки — все это задачи, которые остаются в силе на 1937 г. Мы, не успокаиваясь на достижениях, должны также продолжать сколачивание однородных соединений и одиночных кораблей. Это тем более необходимо, что в 1937 г. будет происходить дальнейшее вступление в строй новых подводных лодок, появятся и новые эсминцы, на этих лодках и эсминцах будут новые молодые командиры, которых надо будет вновь обучать и морской практике, и делу управления кораблями.
Главные задачи морских сил на 1937 г. заключаются в следующем.
Первая и решающая задача — овладение новыми сложными формами морского глубокого боя. Что нужно для этого сделать?
Во-первых, я полагаю, что нам нужно объединить все накопленное в виде опыта оперативно-тактической подготовки на всех флотах. Для этого нужно использовать отработанные на морях боевые наставления и инструкции. Мы должны на основе всех этих материалов создать Устав глубокого боя или вернее новый Боевой устав Морских сил Рабоче-крестьянской Красной армии. К 1 февраля 1937 г. мы такого рода Боевой устав ввести можем и должны[2]. Этот Устав включит в себя основные указания по тактике морского глубокого боя и по взаимодействию флота, авиации и береговой обороны. В разработанном уже проекте устава был ряд спорных положений, поэтому мы его разослали на заключение нашим командующим. Сейчас же после Военного совета материалы и отзывы с мест нужно будет суммировать и окончательно рассмотреть с тем, чтобы в ближайшее же время полностью отработать новый устав и ввести его в действие.
В проекте нового Боевого устава полностью отражено то взаимодействие маневренных соединений, о котором я здесь докладывал, т.е. вместо охвата головы — окружение противника или, во всяком случае, производство атак авиацией, подлодками, надводными кораблями с нескольких направлений, преодоление всей глубинной системы обороны противника, нанесение мощного удара по главному объекту для уничтожения его. Устав предусматривает нанесение противнику ряда комбинированных взаимосвязанных последовательных ударов, реальное обеспечение каждой атаки, эшелонирование действий авиации и легких сил флота, точный расчет взаимодействия. Устав содержит в себе указания о боевых порядках, о составлении тактических групп, а также о разведывательных действиях. Особо устав останавливается на методах наиболее целесообразного боевого использования подводных лодок.
Большое внимание в проекте нового устава уделяется вопросам развертывания, которые имеют крупное значение в деле нанесения сосредоточенных ударов.
На основе нового Боевого устава, который мы должны ускорить изданием, и на основе опыта боевой подготовки 1936 г. мы должны будем в 1937 г. строить все обучение, все отрядные учения и учебно-боевые операции. Особенные усилия должны быть сосредоточены на морской авиации, которая должна быть прежде всего обучена полетам только на больших высотах. Правда, материальная часть нашей морской авиации исключительно плоха, об этом т. Алкснис знает: в строю еще находятся старые самолеты, которые уже вышли в тираж. Но мы будем перевооружать наши авиачасти не только на новые морские, но и на новые сухопутные самолеты, часть которых переведем на поплавки, будем форсировать производство тех морских самолетов, которые мы закупили за границей по решению правительства. Во всяком случае необходимо готовить морских летчиков к полетам на предельных высотах.
Одна из важнейших задач, выдвигаемых новым Уставом, касается самостоятельных операций морской авиации по базам и по флоту противника и совместных операций с флотом, в частности, с подводными лодками, а также сухопутной авиацией. Существенный вид взаимодействия — это взаимодействие подводных лодок с авиацией, которая открывает подлодкам глаза, ибо кругозор подлодки без помощи авиации чрезвычайно ограничен. Если самолет наводит подводную лодку на объект атаки, то результаты получаются значительно более успешные.
Нужно отметить еще одну задачу, которая перед нами стоит. Ведь до сих пор ни т. Алкснис, ни т. Ефимов, ни я, ни Генеральный штаб не можем точно сказать, какова эффективность поражения корабля авиабомбами, какие меры должны быть приняты для того, чтобы обеспечить наиболее эффективное попадание бомб. Такие опыты нам надо провести в 1937 г. для того, чтобы установить действительную эффективность бомбового удара по бронированному кораблю. То, что мы знаем по этому поводу сейчас, носит только теоретический характер, опытов у нас не было.
С места. В литературе материал есть?
Орлов. В литературе есть материал, но по совершенно не интересным для нас вопросам. Старый, опубликованный материал основан на непоказательном опыте, примененном при отсутствии того бомбового запаса, которым располагают сейчас за границей, да и сами корабли были уже устарелыми, современные корабли гораздо более мощны в отношении живучести и непотопляемости.
Следующая задача — переход к массированному использованию подводных лодок, к групповому их использованию. До сих пор мы главным образом сосредотачивали усилия на одиночном использовании подлодок. Следует перейти в отработанных соединениях, прошедших школу автономного плавания, к групповым действиям подлодок, сосредотачивая их на определенных участках в большем количестве, чем мы это делали до сих пор. В этом вопросе надо проявить, разумеется, большую осторожность и, в частности, большую осторожность надо проявить в использовании подводных лодок в сосредоточенном ударе. В проекте Боевого устава говорится о том, что подводные лодки следует использовать для сосредоточенного удара до или после удара надводных кораблей и торпедоносной авиации. Торпеды и бомбы, идущие с воздуха, могут поражать свои собственные лодки. Поэтому в вопросе о взаимодействии с подлодками надо проявить величайшую осторожность и выработать четкую систему участия подводных лодок в сосредоточенном ударе до или после нанесения удара по данному объекту авиацией и надводными кораблями. В противном случае мы можем скомпрометировать идею взаимодействия подводных лодок с авиацией. Правда, мы предусматриваем в дальнейшем ставить на лодках перископы более высоко, чем даем возможность миноносцам проноситься над лодками, не нанося им вреда. Но это сложный технический вопрос, который требует тщательной проработки и проверки, а здесь экспериментов допускать нельзя.
Нужно усилить практику взаимодействия Морских сил с Сухопутными войсками. Это взаимодействие с прошлого года усилилось. Амурская флотилия успешно провела несколько таких упражнений по указанию Маршала Советского Союза т. Блюхера. Были проведены аналогичные упражнения Днепровской военной флотилией, положительно оцененные т. Якиром. На всех морях также были проведены совместные учения с Сухопутными войсками. Однако практика этого взаимодействия еще недостаточно широка. Нужно усилить также привлечение сухопутной колесной авиации к участию в маневрах флотов. Мы в этом году привлекли кое-что на Балтике, привлек сухопутную авиацию и т. Кожанов, но этого явно недостаточно, нужно увеличить тренировку сухопутной авиации в совместных с флотом действиях, особенно при десантных операциях.
Очень серьезным является вопрос артиллерийской корабельной поддержки фланга Сухопутных войск, находящихся на берегу. В этой области надо усилить совместную практику с сухопутными частями, обратив особенное внимание на проверку связи, обеспечивающей корректировку артогня кораблей по берегу.
В операциях по отражению десанта нужно большое внимание уделить вопросу инженерной подготовки театра, в частности, подготовке того участка, на котором будет производиться высадка десанта.
В области боевого управления необходимо прежде всего укрепление штабов и усиление их тренировки. Нужно в 1937 г. полностью укомплектовать штабы, причем в этом вопросе надо проявить больше инициативы самим командующим флотами, потому что именно на морях растут основные кадры молодых командиров, которых надо умело выращивать и отбирать для штабной работы. В частности, в Черноморском флоте в течение двух лет не могут найти начальника оперативного отдела штаба. Это ненормально, с таким вопросом нужно уметь справиться на месте.
Я думаю, что нам с начальником Генерального штаба необходимо окончательно разрешить вопрос об усилении руководства оперативно-тактической подготовки флотов. Мы не можем только констатировать неудовлетворительность положения, а должны принять такие меры, которые ликвидируют всякую путаницу в деле оперативно-тактической подготовки и дадут возможность жестко направлять и контролировать эту отрасль боевой подготовки непосредственно из центра.
Тренировка на флотах в фактическом использовании средств связи дала положительные результаты, но все же недостаточные, т.к. должной выучки в этом отношении флот еще не получил. Игры и упражнения в море с фактическим использованием средств связи, представляющие большой интерес и большое значение, должны получить на флотах в 1937 г. большее применение.
По боевой подготовке нужно сохранить деление наших боевых единиц на три линии, которое было установлено в прошлом году. В связи с этим необходимо максимально стабилизировать личный состав первой линии и закрепить в первую очередь командные кадры кораблей первой линии.
Заслуживает внимания вопрос о сроках службы во флоте. Мы увольняем ежегодно очень большое количество людей и естественно, что это обстоятельство затрудняет нашу боевую подготовку. Не следует ли проработать вопрос о системе добровольного набора во флот сроком на 5—10 лет? Выдвигаю это предложение в порядке обсуждения.
Каждый год до 30% краснофлотского состава уходит из флота. Среди увольняемых много ценнейших специалистов. Правда, мы имеем значительный процент младшего командного состава и сверхсрочников. Это и есть наш основной кадр, на котором мы держимся. Однако текучесть личного состава флота все же при существующей системе комплектования велика. Считаю, что этот вопрос нужно тщательно разобрать и представить окончательные предложения на решение народного комиссара.
В области боевого управления мы отстаем от требований военного времени главным образом в отношении скрытого управления. Здесь мы должны опираться не на радиосвязь. Если мы будем при ведении операций в море опираться только или преимущественно на радиограммы, то это обеспечит провал. Скрытое управление для нас является решающим вопросом. В этом направлении мы тренируемся все еще плохо. Наоборот, очень большое количество радиограмм во время учебных операций, маневров, срывают скрытность. Перестановка подводных лодок — куча телеграмм, какое-нибудь вводное задание — опять куча телеграмм. Допускать это впредь нельзя. Нужно пересмотреть всю систему связи, в частности, подумать о том, чтобы давать значительную часть указаний из берегового пункта, во избежание запеленгования противником. Как вы знаете, в ряде случаев передвижение кораблей раскрывается благодаря «радио-болтливости».
С места. Радио-код.
Орлов. Радиосигналы по коду при повторяемости тоже могут подвести. Затем нужно внедрять возможно более интенсивно новые гидроакустические средства связи.
Необходимо дальнейшее усложнение использования оружия, в частности, — учитывая современный морской глубокий бой с одновременным действием ряда единиц, с задымлением, частой переменой целей, — проведение ночных стрельб, стрельб по невидимому и временно скрывающемуся противнику, стрельб в условиях фактического задымления самой береговой батареи с тем, чтобы она могла, прикрывая себя, вести по противнику огонь.
Для зенитных стрельб — повышение высот и многоцельность, стрельбы в ночной обстановке.
Торпедные стрельбы миноносцев и торпедных катеров необходимо проводить с широким применением дымовых завес. Минные постановки нужно осуществлять в условиях помехи противника.
Наконец, использование оружия подводных лодок нужно производить так, чтобы постепенно натренировать лодки в фактическом преодолении противолодочных средств (сетей, бонов и т.д.).
По морской авиации, как я докладывал, в центре внимания должны быть две главных задачи: самостоятельные операции по базам и крупному флоту противника и взаимодействие с флотом.
Без разработки наставления по боевому применению морской авиации и боевых инструкций для отдельных классов авиации: разведывательной, бомбардировочной, торпедной и миноносной, нам не удастся разрешить эту задачу. Поэтому нужно разработать и ввести в действие наставление по боевому применению морской авиации и инструкции по боевой деятельности различных классов авиации.
Необходимо провести опытные учения для разработки методов сбрасывания бомб и метания торпед как высотного, так и низкого.
Необходимо ввести в практику тренировки наших Воздушных сил учения и штабные игры с фактическим использованием средств связи.
На Морских силах особое внимание должно быть обращено на штурманскую подготовку авиации. Если недопустимы недостатки в штурманской подготовке авиации Сухопутных сил, то для нас, в условиях отрыва от берега, в у словиях длительного полета над морем инструментальное самолетовождение должно получить особую точность и слаженность.
Мы должны продолжить практику длительных автономных походов подводных лодок. Мне представляется правильным весь курс стрельб, весь курс боевой подготовки лодок проводить именно в автономном плавании, привлекая подводные лодки к тактическим упражнениям непосредственно из автономного плавания.
Необходимо поднять подготовку торпедных катеров волнового управления. Необходимо приемы вождения торпедных катеров волнового управления без людей до дивизиона включительно отработать в 1937 г. полностью как самостоятельно, так и во взаимодействии с катерами ручного управления.
В отношении торпедных катеров надо также сосредоточить больше внимания на работе при плохой видимости, в тумане и ночью, ибо это выгодные условия для боевого использования торпедных катеров.
Речные флотилии должны выполнить следующие задачи — поддержка фланга Сухопутных войск, обеспечение войсковых переправ, оборона речного рубежа, прорыв речной позиции и действия в тылу противника, охрана речных коммуникаций.
По химической подготовке необходимо освоить полностью противохимическую защиту, которая введена на вооружение, в частности, на башенных батареях. Придется просить тов. Петина о том, чтобы была произведена работа, которая привела бы в должное состояние, в полную готовность эти батареи, ибо на целом ряде башенных батарей до сих пор эта система не действует. Затем необходимо усилить использование химических средств, в частности дым-завес, с самолетов. Та практика, которая проводилась до сих пор, недостаточна вследствие отсутствия необходимого количества химических веществ дымаппаратуры и дымовых средств.
Общую подготовку флота в морских дальних походах, в штормовых условиях мы будем продолжать, считая, что результат этого года есть начало постоянного пребывания флота в море в трудных условиях погоды.
Опыт показывает, что чем больше корабли находятся в плавании, тем лучше идет борьба с аварийностью, тем лучше идет прохождение всего боевого курса данного соединения или данного корабля.
Егоров. А сохранение механизмов?
Орлов. Я полагаю, что сохранению механизмов корабля не может быть подчинена задача подготовки наших людей в плавании. Весь наш флот представляет базу для отработки кадров. Как и в промышленности в процессе строительства нужно было отрабатывать и создавать кадры, так делаем и мы — создаем флот и параллельно отрабатываем кадры. Мы тут не можем идти по линии сокращения плавания, а должны всячески идти на его увеличение.
На Военном совете поднимался вопрос об увеличении расхода артиллерийского боезапаса на практические стрельбы. Докладываю, товарищ народный комиссар, что по флоту необходимо оставить в основном без изменений тот расход боезапаса, который утвержден вами на 1936 г. При этом я исхожу из соображений недопустимости расстрела нашей артиллерии. Те нормы, которые установлены, являются правильными нормами, обеспечивающими нормальное проведение артподготовки, нужны лишь отдельные поправки.
Таковы основные задачи, которые мы ставим перед собой на 1937 г. Все эти задачи в полной мере отвечают указаниям и требованиям народного комиссара обороны, и мы уверены, что личный состав флота, который работал в этом году с огромным напряжением, с огромным энтузиазмом, как и вся Красная армия, сумеет в 1937 г. продолжить ту работу, которую успешно начал в этом году по ряду отраслей, и исправить те недостатки, о которых я докладывал.
В вопросах оперативно-тактического совершенствования нам придется в течение ближайших лет вести огромную работу с тем, чтобы делом полностью ответить на те высокие требования, которые предъявляет народный комиссар обороны нашему флоту, требования бесперебойного, постоянного боевого взаимодействия всех составных элементов Морских сил Рабоче-крестьянской Красной армии.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 447-482.
Галлер. Товарищи, выполнение задач, поставленных приказом народного комиссара обороны № ОЮЗ 1935 г., протекало в условиях упорной борьбы за выполнение плана боевой подготовки, причем вокруг этого вопроса были мобилизованы командиры соединений, их штабы, командиры кораблей и частей. Я должен доложить, что в отличие от предыдущих лет на большинстве соединений план боевой подготовки на 1936 г. выполнен. На тех соединениях, где этого еще не удалось осуществить, выполнение плана продолжается и на сегодняшний день. Благоприятная обстановка первой половины лета 1936 г. позволила сделать значительный шаг вперед в отношении укрепления постоянной боеспособности и боеготовности флота. В особенности это имело место на некоторых соединениях подлодок, линейных кораблей, миноносцев и в отношении всех видов огневой подготовки — артиллерийской, торпедной и минной.
К концу 1936 г. Балтийский флот изменил свою физиономию в отношении соотношения надводных и подводных сил. Если год тому назад в строю было сравнительно небольшое количество подлодок, то сейчас их количество выросло втрое. Правда, не все подводные лодки полностью освоены личным составом, часть из них находится в стадии комплектования и приемных испытаний. Однако несомненным является факт, что подводный флот занял весьма видное, если не преобладающее, место в системе вооруженных сип Краснознаменного Балтийского флота.
Задачи, поставленные приказом № 0103 1935 г. по подводным лодкам, помимо выполнения всех видов огневой и подводной подготовки, сводились в основном к освоению автономного плавания. После предварительной тренировки в длительном отрыве от своей базы подлодки высылались в автономные походы дивизионами с возложением на них задач соответственно тактическим и техническим свойствам лодок. Корабли выходили в полной боевой готовности, с боевым снаряжением, держались в постоянной готовности по первому требованию использовать свое оружие.
Такое положение предъявляет высокие требования к личному составу в отношении постоянной бдительности, настороженности, внимания к материальной части.
Опыт 1936 г. дал весьма крупное повышение всех установленных норм на всех подводных лодках, участвовавших в автономных походах, насыщенных к тому же выполнением тактических упражнений. На 15 октября продолжают выполнять автономное плавание 10 подводных лодок. В 1936 г. впервые за последние годы на Балтике целые дивизионы полностью выполнили план огневой и специальной подводной подготовки.
Помимо этого, перед подводными лодками продолжают стоять другие, также весьма важные задачи. По условиям, в особенности Балтийского театра, подводным лодкам в военное время придется, несомненно, иметь дело с противолодочными средствами противника, я имею в виду преодоление сетей, минных заграждений, сторожевых катеров, самолетов. Поэтому подводным лодкам Балтики следует уделить особое внимание этому виду боевой работы. В 1936 г. было проведено опытное учение по преодолению противолодочных средств. В 1937 г. полученный опыт должен быть распространен на все подлодки; следует добиться такого положения, чтобы каждая подводная лодка испытала на себе, что такое есть противолодочная сеть, как с ней бороться, что такое мина и т.п. Подводник будет полноценным подводником лишь тогда, когда он испытает на себе действия противолодочных средств и сумеет найтись в самой сложной обстановке.
В условиях Балтики не менее важной задачей является скрытый переход подлодок Финским заливом, чтобы выйти на простор Балтийского моря. Благодаря узости Финского залива, в военное время выход подводных лодок на запад будет сопряжен с несомненными трудностями. Продвижение придется организовывать особо тщательно, местами под прикрытием надводных сил, местами идти под перископом, двигаться на большой глубине, преодолевать препятствия, временами вылеживаться на фунте, пользоваться темным временем суток. Тренировка подводных лодок в выходе в море под прикрытием и в скрытом форсировании Финского залива является для нас обязательной и в 1937 г.
В огневой подготовке кораблей флота и батарей береговой обороны имеются крупные достижения, главным образом в отношении увеличения количества сложных стрельб и несомненного повышения качества. По Балтфлоту в 1936 г. 71% артиллерийских стрельб проведены с оценкой «хорошо» и «отлично»; 45% стрельб проведено в сложных условиях.
Тщательный анализ проведенных стрельб показывает, что из числа стрельб, проведенных с оценкой «удовлетворительно», меньшинство не получило высшей оценки благодаря недочетам батарейного или орудийного расчета. В громадном большинстве случаев команды батарей подготовлены отлично; все дело в управляющем артиллерийским огнем. Поэтому управляющий огнем — командир дивизиона, батареи или взвода — является лицом, которое требует к себе особого внимания, постоянной проверки и дальнейшей отработки, Если управляющий огнем будет должным образом подготовлен, если он сам будет соответственным образом готовить свою материальную часть и подчиненный ему личный состав, то качество артиллерийских стрельб в дальнейшем будет неизменно повышаться. Дальнейшее повышение подготовленности управляющим огнем является задачей 1937 г., в особенности в связи с увеличением удельного веса сложных стрельб.
В качестве положительного момента должно быть отмечено прочное освоение 53-см торпеды. Еще в прошлом году подходили к торпедам нового образца с известной осторожностью. Сейчас могу ответственно доложить, что это оружие, присвоенное подводной лодке, потребному[3] катеру, миноносцу, освоено и является вполне боевым оружием. Об этом говорит и увеличение числа выстрелов при незначительном проценте потерь: 451 в 1936 г. против 295 в 1935 г.
В отношении химической подготовки — личный состав подготовлен к индивидуальной защите. В организации противохимической обороны минусом является отсутствие жидкого дегазатора; приходится применять способ ручной дегазации — чрезвычайно длительный и примитивный. Поэтому получение более совершенных способов дегазации является абсолютно необходимым. Правда, на Балтике в виде опыта осуществлено техническое предложение 2 наших инженеров — применение в качестве дегазатора пара. Опыт дал положительные результаты и по-видимому использование пара в качестве дегазационного средства кораблей найдет применение в практике в более широких размерах.
Одной из основных задач приказа народного комиссара обороны СССР № 0103, которая ставилась флоту, является нанесение противнику удара по частям, по всей глубине боевого порядка с нанесением мощного удара главным силам. Задача эта выполнялась в течение года в пределах имевшихся материальных ресурсов. Эта же тема прорабатывалась на тактических занятиях и играх в течение зимы и отражена в специальных наставлениях. Однако при практическом выполнении Краснознаменный Балтийский флот с этой задачей не справился. Не было достигнуто должного взаимодействия между отдельными частями, не всегда имело место взаимное понимание участников и исполнителей операции. Выпадение по каким-либо причинам этого элемента из общей системы вызывало замешательство, нарушало стройность и целеустремленность всей операции. Этот дефект с особой наглядностью проявился при выполнении учебно-боевой операции в присутствии народного комиссара обороны СССР. Необходима большая дальнейшая работа как по части укрепления взаимодействия, так и по отработке тактических приемов.
Таким образом повышение общего уровня оперативно-тактической подготовки является для нас неотложной задачей, стоящей перед нами и на 1937 г. Штабы соединений в простых условиях справлялись с порученными им задачами. Однако при более сложной обстановке боевое управление нарушалось со всеми вытекающими последствиями. На 1937 г. перед Балтфлотом продолжает стоять актуальнейшая задача — повысить оперативно-тактическую подготовку штабов, доукомплектовать их, поставить на должную высоту боевое управление с тем, чтобы обеспечить руководство в сложных условиях морского боя и операции.
Начальник Морских сил РККА в своем докладе отметил важность получения Боевого устава. Скорейший выход устава крайне необходим, он укрепит единую точку зрения у командного состава и будет служить надежным руков одством для нашего командира.
Касаясь организации боевого управления, я не могу обойти вопроса использования связи. Флот обладает технически совершенными средствами связи, поэтому, несмотря на несоблюдение некоторых технических требований, благодаря отсутствию на театре радиоцентра, мы все же имеем возможность добиться больших результатов при условии умелого использования наличных средств.
Не изжиты такие недочеты, как например, многословие в радиообмене, посылка радиограмм, не вызываемых обстановкой, составлению текста радиограмм и донесений уделяется недостаточно внимания, иногда отсутствует конкретность, благодаря чему возникают дополнительные запросы, ответы на них, и в результате загружается воздух.
Наша задача на 1937 г. в области использования связи — вести дальнейшую работу, чтобы улучшить методы ее использования, поставить ее в должные рамки и не давать возможности противнику использовать радиопереговоры нашего флота для пеленгования.
Авиация Балтийского флота в 1936 г. работала, в основном, находясь в стадии перевооружения, при преобладающем молодом летном составе; с другой стороны, при устаревающей материальной части, для которой мало и с трудом доступны предъявляемые нормы, и при полном отсутствии самолетов вспомогательного назначения — корабельных звеньев, артиллерийских корректировщиков и т.п.
На учебно-боевой операции в присутствии народного комиссара обороны СССР части морской авиации показали, что им нужно в 1937 г. много и настойчиво работать, чтобы повысить свою тактическую подготовку, обеспечить взаимодействие, ликвидировать аварийность и перебороть недочеты, о которых здесь докладывал начальник Морских сил РККА.
На основе достижений и положительных сторон в боевой подготовке Краснознаменный Балтийский флот в 1936 г. подвел прочный фундамент, на котором должно быть построено прохождение боевой подготовки в 1937 г. с выполнением недоделанного, полной ликвидацией недочетов, имевших место в этом году, и с выполнением задач, которые будут поставлены флоту на 1937 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 483-489.
Кожанов. Совершенно естественно встает перед всеми моряками основной вопрос — вопрос об итогах, результатах, оценке боевой подготовки 1936 г. Тем паче, что начальник Генерального штаба, Маршал Советского союза т. Егоров уже останавливался на оценке Морских сил.
Я заранее предвижу, что, может быть, я не попаду в общий тон оценки Морских сил, особенно заключительной речи народного комиссара обороны Маршала Советского Союза т. Ворошилова. Но вместе с этим я считаю необходимым и обязательным для себя доложить о реальном состоянии флота, о детальном состоянии боевой подготовки за 1936 г., как оно есть на самом деле. Я должен доложить, что в 1936 г. начальствующий состав всех степеней Черноморского флота работал так, как он не работал ни в один из предыдущих годов, причем и результаты, итоги боевой подготовки этого года значительно выше, значительно успешнее, чем за многие предыдущие годы.
В самом деле, если возьмем основные боевые части флота и в первую очередь подводное плавание, которое за 1936 г. имеет значительный скачек вверх в своей боевой подготовке. Что касается авиации Черноморского флота, то она во взаимодействии с авиацией Киевского военного округа, во взаимодействии со многими бригадами нашей воздушной армии (я руководил учениями) показала себя не отстающей частью от авиации, которая привлекалась на Черноморских маневрах. Береговая оборона решает исключительной важности и сложности задачи, каких она в предыдущем году не решала. На 100 стрельб — 40 стрельб мы впервые в этом году проводили стрельбы по закрытой, временно скрывающейся цели, стрельба бригадой крейсеров с корректировкой самолета ночью светящимися снарядами, стрельба при луне, стрельба с поворотом и изменением курса стреляющего корабля, стрельба одного корабля по двум целям и т.д.
Таким образом в отношении огня есть значительные успехи. И результаты, как докладывал начальник Морских сил, мы имеем хорошие — отличные. Понятно, что не только отдельные области и боевая подготовка отстают, но и во всех областях у нас есть крупные недостатки, но вместе с тем мы имеем результаты боевой подготовки этого года значительно лучшие, чем [в] предыдущие года. Особенно это можно сказать в отношении подводного плавания, о чем здесь докладывал начальник Морских сил.
Все лодки, находящиеся в строю Черноморского флота, находились в автоматическом[4] плавании и перевыполнили норму на 200— 250%. «Ленинцы» и наиболее крупные подводные лодки типа «Революционер» находились в автономном плавании 60-70 суток. «Ленинцы» в течение 70 суток прошли всю годовую программу, прошли все торпедные, артиллерийские стрельбы и учения. Все 13 лодок, не считая тех, которые продолжают плавание, должны проплавать 235 суток, а фактически проплавали 556 суток.
Но дело не в автономном плавании. Корабли могут плавать как бочка, не выполняя никаких задач. Ценность автономного плавания заключается в том, что наряду с плаванием они проходят боевые задачи. Два дивизиона в составе 7 лодок привлекались к большому отрядному учению без подготовительной работы, без плановых таблиц, только на основе одной радиотелеграммы с соответствующим приказанием. Такая практика придала этим дивизионам большую гибкость и маневренность.
Во всяком случае подводное плавание не должно оцениваться с точки зрения только автономного плавания, а должно оцениваться с точки зрения прохождения курсовых задач для подводного плавания. Ценность подводных лодок заключается в том, на что они способны в своем главном оружии, т.е. в торпедном оружии, иными словами говоря, к каким атакам подводные лодки способны. На Черноморском флоте мы провели атаки на переменном курсе на простом зигзаге, на переменном зигзаге. Мы провели атаки с охранением (а последние атаки в течение 4 лет наши командиры не видели).
Особняком стоит вопрос о групповом использовании подводных лодок. Не знаю, как к этому относятся на других морях. Я не слышал и мнения начальника Морских сил по этому вопросу. В этом году мы провели и дневные (хотя дневные атаки проводили и в прошлом году), и ночные групповые атаки подводных лодок. Я считаю, что самое страшнейшее оружие ночью — ночные атаки подводных лодок при групповом их использовании. Ночные атаки миноносцев и крейсеров, особенно при нормальной видимости, мало успешны по сравнению с атаками подводных лодок (особенно когда они используются дивизионами). Это действительно грознейшее оружие, которое неожиданно появляется в 7—8 кабельтовых, т.е. тогда, когда цель уже атакована. Причем, ночные групповые атаки мы проводим с разведкой и наведением авиации. Авиация производит ночью поиск противника, наводит подводные лодки, и последние группами атакуют цель.
Автономное плавание и тактическая подготовка в виде сложных атак значительно повысила на всех лодках бдительность в общем понятии всего начальствующего состава и краснофлотцев.
В самом деле, в прошлые годы в течение 3—4 лет наши подводные лодки обучались в так называемых квадратах, т.е. как малые младенцы бросались в ванную и там ныряли. Был такой случай в прошлом году на одной подводной лодке, на которой я находился, которая проводила подводное упражнение. Командир подводной лодки в течение 20 минут не заглядывал в перископ. Он был уверен, что в этот квадрат ни один корабль не заедет, никто ему не помешает. А теперь, когда вытащили из квадратов этих «младенцев», заставили их находиться в морской обстановке, где ходят свободно наши торговые и иностранные корабли, когда заставляют их уходить в скрытую разведку, причем не только в нашей базе, но и в районе Босфора, где пароходы и корабли не подчиняются нашим нормам, то совершенно иначе встал вопрос о бдительности, чем в предыдущей «квадратной» обстановке. Кроме того, поднялась бдительность непосредственно краснофлотцев и младших командиров к механизмам. Если он 70 суток находится в плавании, то это значит — он работает и спит около своих механизмов: дизелей, аккумуляторов, моторов и т.д. Он ни на секунду не упускает, не ослабляет внимания к механизмам. Это дало возможность не иметь ни одной аварии, ни одной катастрофы подводных лодок.
Таким образом метод переноса подводных лодок из «квадратов» на широкое море дал возможность значительно поднять боевую готовность подводных лодок, их бдительность и овладение техникой начсоставом и краснофлотцами.
Нет никакого сомнения, что в автономном плавании значительно поднялась морская практика. В самом деле, когда подводные лодки работали в «квадратах», они выходили в 8 часов утра и возвращались в 18 часов, пока дойдут до квадрата — 11 часов, погрузятся, пообедают, полтора часа поныряют и уходят в базу обратно. Вот как в течение 2 лет проводилась практика.
Ворошилов. Под чьим командованием?
Кожанов. Под нашим собственным командованием (смех).
Ворошилов. На кого же вы обижаетесь?
Кожанов. На общие условия, в которых находилась эта служба. В автономном плавании повысилась организация службы. Подводная лодка это ведь совершенно другое по сравнению с надводным кораблем. Подводная лодка, когда приходит в базу, — уходит весь личный состав и остается только охранение. В автономном плавании личный состав днем и ночью живет в подлодке, отсюда, естественно, повысилась организация службы.
Совершенно естественно, что с таким фундаментом, с фундаментом 1936 г., мы можем в 1937 г., если с умом и толком будем проводить подготовку, значительно двинуться вперед. Однако я должен доло.жить, что несмотря на то, что мы провели и скрытые атаки, и атаки с охранением, и атаки с неправильными зигзагами, и групповые днем и ночью, — нет все же твердого фундамента. Видимо, придется еще год-два поработать для того, чтобы создать настоящие боевые подводные лодки.
Товарищ народный комиссар! В результате этой большой работы, которую мы провели, встает ряд крупнейших вопросов, разрешить которые мы сами не можем, но провести которые необходимо для того, чтобы обеспечить дальнейшие успехи подводного плавания.
Во-первых, я считаю необходимым ввести в штат бригады подлодок постоянную разведывательную эскадрилью для того, чтобы поднять слепоту подводных лодок. Вы знаете, что когда оценивают тип корабля, то к подводной лодке подходят прежде всего, как к слепому кораблю. Для того чтобы подтянуть глаза подводной лодки повыше, чтобы она видела дальше, необходимо, повторяю, ввести разведывательную эскадрилью в штат бригады подводных лодок. Если надводный корабль видит подлодку со 130—140 кабельтовых, то подводная лодка видит надводный корабль со 110—120 кабельтовых. Для того чтобы повысить боевую ценность и безопасность подводной лодки на войне, необходимо, чтобы она была крепко-накрепко связана с авиацией. Еще раз прошу о введении разведэскадрильи в штат бригады подлодок.
Ворошилов. Тогда надводный корабль будет замечать подводную лодку.
Кожанов. Надо скрыто проводить все это дело.
Ворошилов. Раз самолет заметили, значит сделают вывод о присутствии подводной лодки.
Кожанов. Это не всегда так. Тогда можно думать, что там есть и крейсера, и миноносцы, которые работают также вместе с авиацией.
Второе мероприятие — наши подводные лодки, которые загоняются на глубину, не могут быть нами подняты в любую минуту, ибо связь с подводной лодкой, находящейся в подводном положении, отсутствует. Наши радиостанции 7,5 кв. типа «Шторм» неспособны связаться с лодкой, находящейся в подводном положении. А вот в японском и итальянском флотах на больших глубинах радиостанции достают свои подлодки. Тов. Викторов мне рассказывал, что он принимал своими подлодками богослужения, передающиеся из Токио. Надо установить мощную радиоустановку для управления подлодками.
У нас сейчас повысилась роль дивизиона. Раньше мы смотрели на лодку, как на одиночное оружие. Повысилась роль комдива и совершенно естественно, что встает вопрос о штабе командира дивизиона, Нужно ввести в штат начальника штаба дивизиона и дивизионного связиста.
Очень важное мероприятие нужно провести в отношении перископов. Я должен доложить, товарищ народный комиссар, что на больших лодках типа «Революционер» мы провели модернизацию использования перископов. Раньше перископ был в центральном посту. Сейчас мы ею вынесли в рубку, чем повысили высоту перископа. Этот вопрос можно решить — или сделать перископы длиннее или вынести их в рубку. Я думаю, что нам нужно модернизировать в этом отношении все большие подлодки, а, может быть, решать вопрос о «щуках»[5].
Затем я хочу остановиться на вопросе оперативно-тактической подготовки, на котором здесь останавливались уже достаточно и начальник Морских сил, и народный комиссар в своих репликах.
Черноморский флот за 1936 г. выполнил все положенные задачи в оперативно-тактическом отношении. Также выполнил целиком курсовые задачи, положенные для соединений и кораблей. Также должен вам доложить, что темпы боевой подготовки значительно убыстрились в этом году и эффект гораздо лучший, чем мы имели в прошлом году. На учениях-маневрах Черноморского флота, а особенно на последнем учении, мы занимались очень много задачей отработки борьбы на коммуникациях. Почти весь год занимались этим вопросом и, собственно говоря, маневры были поставлены на эту тему, впрочем организация маневров была такова, что она включала в себя оперативно-тактическое искусство и огонь, т.е. было правильное сочетание проведения больших и малых учений, в том числе и маневров. Стороны в оперативно-тактическом отношении как предварительно, так и в процессе проведения маневров были свободны. Мало того, в процессе маневров — в середине маневров — этого года для одной стороны была поставлена совершенно новая задача, которая ориентировала в совершенно другую сторону, для того, чтобы проверить по-настоящему боевое управление и подготовку начсостава в оперативно-тактическом отношении. Я должен доложить, что та сторона, которая получила эту задачу, в течение 2,5 часов начала переразвертывание и стала выполнять те задачи, которые ей были поставлены. Это показатель нормальный для боевого управления в целом.
Я хочу сразу остановиться на тех крупнейших недостатках, которые мы имеем в оперативно-тактической подготовке. Прежде всего и основное — это вопрос обеспечения операции и боя. Это самое слабое место у нас. Затем марш-маневр, который проводят, как правило, и в операции, и в бою как беззаботный поход эскадры вне обеспечения противолодочной обороны и противовоздушной обороны. И, наконец, не могут проводить развертывания и переразвертывания в точном соответствии с идеей решения.
Какие пожелания у нас, товарищ народный комиссар, в отношении оперативно-тактическом? Я считаю, что мы в этом году были чрезвычайно свободны в отношении проведения боевой подготовки.
Я считаю, что ни Генеральный штаб РККА, ни Управление Морских сил в достаточной мере не руководят боевой подготовкой.
Больше того, я считаю, что аппараты занимаются исключительно статистикой и в этом отношении никакого серьезного руководства боевой подготовкой нет.
Ворошилов. Правильно!
Кожанов. Я вам, товарищ народный комиссар, об этом уже докладывал, что до тех пор, пока не произведем реорганизацию центрального аппарата, до тех пор, пока мы не создадим настоящего аппарата боевой подготовки, — никогда никакого руководства не будет, несмотря на то, какие лица сидят во главе Управления Морских сил. Я считаю, что это коренной вопрос и мы должны его во что бы то ни стало разрешить.
Сейчас, товарищ народный комиссар, мы на морях свободны в отношении боевой подготовки, как все равно китайские дубани[6], что хотим, то и делаем, никакого руководства настоящей боевой подготовкой.
Кроме того, в оперативно-тактической подготовке основой является наличие наставлений, инструкций по отдельным операциям. В этом отношении в армии имеются уставы, имеются наставления. У нас совершенно другая обстановка, товарищ народный комиссар. Боевой устав у нас устарел, никто им не пользуется, а все наставления мы сами пишем, сами утверждаем. В армии вы не допустите, чтобы без вашего утверждения в свет выходили такие важные документы, я должен доложить, что в Черноморском флоте я 6 лет сам утверждаю все абсолютно наставления (смех). Кроме того, я не знаю наставлений для других морей, что они собой представляют. Никаких обобщений в этом отношении нет.
Вместе с тем я считаю, что в качестве основного вопроса для оперативной подготовки (если говорить о боевом уставе и наставлении), то надо безусловно взять курс на развитие наставлений, которые обязательно необходимо вам утверждать. Сейчас, может быть, не пришло время для боевого устава (Боевой устав трактует об опе-ративно-тактических нормах, правилах). Я считаю, что такого Боевого устава нам не нужно, основа оперативно-тактической подготовки должна зиждиться на наставлениях.
Я должен доложить, что мне совершенно не интересно, чтобы в ка-ком-нибудь флоте существовал боевой устав такого типа, как у нас. Я тщательно изучал японский флот (я пробыл там 3 года) и должен доложить, что такого устава там не существует. Там все дело идет на наставления, которые ежегодно проверяются, корректируются. В этом у нас сейчас основа для поднятия оперативно-тактической подготовки.
Дальше, у нас последнее время слишком продвинулся начальствующий состав, перегруппировки начсостава произошли. Из начальствующего ответственного состава у нас очень мало таких, которые бы проходили бы академию и какие-нибудь оперативно-такти-ческие курсы. Основные флагманы у меня академии не кончали. Я считаю, что сейчас надо взять курс на то, чтобы организовать 6-ме-сячные курсы для наших флагманов.
Теперь, что касается задач, то я считаю, что на 1937 г. нужно оставить те же самые задачи, которые были и в приказе № 0103, однако не устанавливать много задач, которые фактически включают в себя целые операции, например, десантные операции, коммуникации, набеговая операция, это огромные задачи. К двум-трем темам, чтобы подготовиться, надо не меньше года. Над задачей борьбы на коммуникациях я работал тщательно в течение всего года. У нас, как правило, 7 тем, 7 задач ставится. Я считаю, что в один год надо не более 2—3 задач, все остальные — в отдельных деталях или этапах операции. Я думаю, что этими мероприятиями, прежде всего организационным вопросом в отношении руководства боевой подготовкой, мы поднимем оперативно-тактическую подготовку начальствующего состава.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 490-499.
Меженинов. На основе небольшого опыта проведения игры в Ленинградском военном округе с Балтфлотом я имею доложить. Первое: сухопутно-воздушно-морская операция, с которой мы связаны на многих участках нашей границы, как следует в деталях не отработана, это было видно на всем ходе этой игры. Первое и основное, что мы отметили на этой игре, — флот все же действует на некотором отрыве от основных задач того фронта, который решает основную задачу на данном театре.
Второе. Воздействие воздушного флота морского и воздушного флота сухопутного в их общей морской и сухопутной операции точно также не решает единой задачи по подавлению авиации противника на данном театре. Флот не отдает свою авиацию обслуживания и совершенно правильно делает, но он и не берет таких задач, как подавление противника с воздуха на общем театре — задачи, которые ему ставит фронт. Вот этот вопрос взаимодействия флота с сухопутной авиацией и армии с морской авиацией должен получить в 1937 г. более четкое разрешение, чем он имел в 1936 г.
На всех сухопутных командиров произвело очень большое впечатление — это вывод подводных лодок на широкий простор открытого моря. Вышло по игре так, что весь надводный флот обеспечивал эту операцию. Не совсем было ясно, что же является решающим фактором в той обстановке, которая сложилась в Финском заливе. Казалось, что активность подводных лодок должна быть направлена на уничтожение того мелкого флота, который сидел в Финском заливе. Недооценка удара подводным флотом по главным силам противника во всяком случае была налицо, и у всех было впечатление, что мы очень неуверенно выводим этот основной фактор в борьбу, что флот все время ищет свои базы, а от решительного нападения уклоняется. Но если это было правильно в империалистическую войну в той обстановке, когда избегали столкновения главных сил, мы имели в этом году в Финском заливе обстановку, позволявшую бить по частям. Надо было пользоваться тем моментом, когда противник не получал поддержки и когда его можно было уничтожить ударом главных сил флота и авиации.
Следующий вопрос, на который следует обратить внимание, заключается в том, что флот работает вне условий тесной блокады наших баз. А между тем на многих театрах войны будет такое положение, когда морской флот будет тесно блокирован, причем эта блокада будет носить другой характер, чем та блокада, которая имела место раньше, потому что здесь к морской блокаде будет присоединяться воздушная блокада. И вот действия в условиях блокады с моря и с воздуха показало, что дело во многих деталях еще не отработано. Вывод подводных лодок в квадраты и погрузка под воду испытана была и нами, под водой хорошо, спокойно и уверенно, так как на море была буря, но тактически погружение и служба в квадрате не были организованы. На играх, которые проводились одним из наших больших флотов, как раз ставили подводные лодки одиночками в такие квадраты, т.е. они применяли знаменитое узкое оборонительное расположение подлодок у своих баз и, свободно находясь в таком квадрате, подлодка считает, что над ней никаких истребителей совершенно нет.
Думаю, что эти позиции и традиция старого времени, когда дежурили на подводных лодках по квадратам, но эта позиция теперь должна видоизменить свою форму действовать группой в районе, маневрируя в удалении от базы для удара с тыла по судам, пытающимся блокировать базу.
Вопрос выхода из своей базы подводных сил зимой еще не отработан. Опыты показали, что если подводные силы ходят по тем каналам, которые мы пробиваем на льду, то ничего хорошего из этого не выйдет, так как в узком канале легко атаковать сверху. И вот здесь, может быть, технически это невозможно, но мне казалось что надо учить подводные лодки выходу из своей базы подо льдом, в этом случае она выходила бы абсолютно скрытой. Для этого надо идеально знать все фарватеры, все выходы своей базы, т.е. нужно идеально знать гидрографию и топографию морского дна. Она же во многих случаях как следует не изучена. Если подлодки знают искусственные каналы и по ним умеют проходить, то они не знают естественных каналов, по которым вывод может быть свободным.
Общий вывод по тем задачам, которые мы ставили на этот год, мне кажется, должен быть сделан следующий. Возможно, что мы ставили много задач, что их нужно было давать меньше, но т. Кожанов докладывал здесь, что он 6 лет командует Морскими силами одного и того же моря. Если мы каждый год будем давать по 2 задачи, то когда же мы перейдем в десятый класс? Мы все время будем сидеть в 7 и 8 классах. А с 1937 г. нам пора переходить не в 10 класс, а в высшее учебное заведение.
По отчетам, которые дошли до нас, видно, что задача поставлена четко и правильно и что выполнение этих задач с теми силами, которые имели, хорошее. Но при обстоятельстве, когда штабов на морях нет, как написано у т. Кожанова в отчете, что штаб у него безынициативный, бюрократичный, ничем не интересуется, ничем не контролирует. Как можно иметь огромные успехи и решать важнейшие задачи ближайшего года?
Кожанов. Вы утрируете.
Меженинов. Я могу точно из отчета привести. Это буквально ваши слова, что штаб безынициативный, бюрократичный, ничем не интересуется, поэтому так обстоит и учение.
Я думаю, что не так плохо обстоит дело с морскими штабами. Там есть начальники штабов, которые работают на море в течение длительного промежутка времени и которые неоднократно проверялись. Штабы на морях надо обучить по-новому в соответствия с новым флотом. Это дело совершенно ясное и эту основную задачу надо разрешить в самый короткий промежуток времени, чтобы штабы обновить, обучить на новой технической базе.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 500-503.
Душенов. Я хотел остановиться больше на недостатках и на тех вопросах, которые возникли у меня в связи с освоением и созданием нового театра. Но ввиду того, что Александр Ильич Егоров сказал, что мы работали хуже всех, я считаю необходимым доложить и делаю это потому, что командиры Северной флотилии, которые работали с огромным энтузиазмом, были бы на меня в обиде, если бы я народному комиссару и Военному совету не доложил об этом энтузиазме и о больших успехах нашей флотилии, которой приходилось работать на новом театре и в сложных условиях.
Я начну также с основного оружия, которое есть на морях, с подводных лодок. В этом году, не сговариваясь с т. Кожановым (видимо потому, что назрела необходимость), я вынул лодки из квадратов и послал на коммуникацию. Лодки плавают 52 дня: в Ледовитом океане, на Новую Землю, плавают к Медвежьему, к Шпицбергену, плавают к Лафатенским островам и в этих плаваниях осваивают новые театры и показывают, что они из себя представляют. Им было приказано работать на морских коммуникациях. Около Нордкапа, где имеется морская дорога, они десятки раз выходили в атаку на иностранные корабли, определяли их курс, решали всевозможные задачи. Они мне кучу задач принесли. Я сам проплавал с ними 16 дней и когда проверил их задачи, поговорил с этими людьми, я убедился, что они могут использовать свой корабль и владеют кораблем по-настоящему.
Во время учений при сложной обстановке, когда за короткое время несколько раз меняется погода, в темноте ночи они выходили в атаку. Надводные корабли не были ограничены маневрированием в подводных квадратах. Я им сказал, что следует так вести себя на море, чтобы в любую минуту быть подготовленным к встрече с противником.
Я считаю, что оружие подлодок освоено, люди кораблем владеют.
Что касается северного театра, то я должен сказать, океанская волна не дает возможности удержать подводную лодку под перископом. Перископ находится слишком низко, это неправильно. Перископ надо переставить и надо это сделать немедленно.
С места. Если высоко — выносит.
Душенов. Второй вопрос относительно связи. Театр колоссальный. Я ушел на 1500 миль и потерял связь. Если вы хотите заставить переменить позицию, указать, где находится противник, а, может быть, и изменить театр, например, вместо Северного — Баренцево море, и туда перекинуть действия, то вы этого не сможете сделать.
С точки зрения методики боевой подготовки. Методику надо менять. Этого не было сделано из-за опасения за живучесть подводных лодок. Неправильно то, что, когда лодки после атаки сразу всплывают на поверхность, лодка после атаки должна сразу уходить под воду. Я считаю, что после атаки нечего вырывать лодку наверх. Лодка должна выработать и сигналы, и команды, и звонки, и все другое, после атаки она должна уходить вниз, поэтому на сегодняшний день надо резко изменить старый метод, как негодный и устаревший.
Следующий вопрос относительно автономного плавания. Лодка плавает 50—60 суток. У состава лодки выработано внимание и выдержка — это хорошо, но я должен доложить народному комиссару следующее, мы имеем на подводных лодках, так сказать, кладовую. В эту кладовую вмещается провизии на 10 суток, а мы берем с собой в плавание на 70 суток и отсюда заполняем провизией все помещение лодки, так что нельзя даже как следует ухаживать за лодкой. И если я даю приказ — выньте торпеды, накачайте 180 атмосфер, замените части, то все это сделать трудно. Это дело сложное. Надо установить так, чтобы лодка была в плавании не 70 суток, а установить норму 30—40 суток.
Начальник Морских сил. Здесь нужно взять не 70 суток и не 30 суток, а остановиться на 40—45 сутках.
Душенов. Я сам пробыл, не вылезая, на подводной лодке в океане 16 суток. И если в первый отсек попадает пробоина, то как вы справитесь с этой пробоиной, ведь у вас в лодке все завалено.
Начальник Морских сил. Почему завалено, это не так.
Душенов. Все завалено, ведь к корпусу и подступиться нельзя, механизм трудно достать.
Товарищ народный комиссар, когда строим подводную лодку, в спецификации должно быть предусмотрено помещение на то число автономных планов, которое намечено, и заставить заводы это выполнить.
С места. Плавание было установлено по спецификации — 30 суток.
Ворошилов. Это перевыполнение норм.
Душенов. Я еще раз докладываю, мы можем и будем перевыполнять, но я хочу, чтобы это было лучше. Если мы плаваем в автономном плавании спокойно, в мирной обстановке — это одно дело, но если мы прочитаем, как немцы плавали, как лодка ползла на пузе, с пробоинами, то в этом случае лодке будет тяжело, если она будет перегружена снабжением.
Но я не об этом хочу сказать. Я хочу сказать, товарищ народный комиссар, что когда мы даем заказы заводу, когда он построит лодку, мы скажем: положи продукты на 30 суток, реши задачу на живучесть и выполни те нормы, которые заданы. Тогда заводы научатся строить. Иначе мы обманываем себя, а обманывать — это самое вредное дело.
Относительно использования лодок я бы сказал, что сейчас мы можем их смелее использовать и с точки зрения тактики, и с точки зрения оперативных задач. Это не значит, что мы должны увлекаться, но можно выполнить любую задачу, если она продумана и организована. Тоже самое можно сказать и относительно миноносцев.
Относительно огневой подготовки. Все задачи были усложнены, стреляли в этом году мы, безусловно, лучше. Сейчас мы отрабатываем стрельбы на волне. Все-таки мы стреляем в довольно тихих условиях, а как только качка — у нас тоже начинается «качка» — стрелять или не стрелять, потому что стрельбы будут плохие. А вот в этом году, когда я начал готовиться к калибровой стрельбе при 15— 20-градусном крене и заставил прострелять 37-мм снарядами, то я убедился, как это дело у нас скверно поставлено. Этим делом во что бы то ни стало нужно заниматься, потому что все поведение на корабле другое, снаряд нужно по-другому положить, приспособить верх палубы, чтобы снаряды не слетели, управление на волне другое.
Все это дело требует очень серьезной организации и большего внимания к этому вопросу. История нам показывает, как немец Шпее разбил более сильного англичанина Крэдока, потому что немец хорошо стрелял на волне, потому что был хорошо тренирован. К этому делу нужно подготовиться во что бы то ни стало.
На севере сейчас устанавливается дальнобойная артиллерия. Мы должны не сегодня-завтра стрелять. Дальности очень большие, видимость небольшая. Видимость очень быстро меняется, в особенности зимой. Без корректировочной авиации я никак не могу использовать эту артиллерию. Снаряд летит больше минуты. Нужна корректировочная авиация, нужно этим делом заниматься. Расстреливать башенную артиллерию зря нельзя. Я требую и настойчиво требую дать мне как можно скорее авиацию. Я буду просить тов. наркома выслушать специально меня, ибо у меня этот вопрос стоит остро.
Последний вопрос о сосредоточенном ударе. Он плохо выходит. Когда мы будем выпускать миноносцы в современный бой, когда мы будем выпускать торпедные катера, их у нас будут расстреливать, если не будем применять дымзавесы. Нужно очень смело и настойчиво поставить вопрос о дымзавесной авиации, выработать тактику. Мы с т. Кожановым, когда работали вместе, много занимались этим вопросом. Я не знаю, какое развитие этот вопрос получил у него. Но опыт работы на Севере показывает, что без дымзавесной авиации в сосредоточенном ударе при быстро передвигающихся целях огонь использовать трудно. Это дело не так просто. В установке дымзавесы должны идти три самолета уступом, один самолет идет, а сзади два прикрываются за этой дымзавесой; если первый самолет сбивают — вступает другой самолет, сбивают второй самолет — идет третий самолет.
Ворошилов. Нужно построить такую тактику, чтобы самолетов не сбивали, а то хорошее получается дело.
Душенов. Я говорю о серьезном вопросе и только что сказанное мероприятие привел для того, чтобы показать значение дымзавесной авиации для нашего театра.
Буденный. А самолеты пусть падают?
Душенов. Семен Михайлович[7], если меня спросят, что нам дороже, то я отвечу, пусть лучше упадут пять самолетов, но пусть они закроют линкор.
Ворошилов. Это не так просто.
Душенов. Верно, это не так просто. Я это знаю.
Ворошилов. Противник чуть изменил курс и все дело рушится.
Душенов. Надо так поставит дымзавесу, чтобы противник не уклонился от нее. Этим делом надо заниматься. Вот те вопросы, о которых я хотел доложить.
Ворошилов. Как насчет руководства центра вашей боевой подготовкой, то, о чем говорил т. Кожанов?
Душенов. Я согласен с т. Кожановым, что на морях мы довольно самостоятельно творим, и в этом есть своя положительная сторона и свои отрицательные стороны. Но назрел вопрос, когда нужно обобщить огромный опыт. Нужно отстающие участки подхлестнуть. На основе лучшего опыта надо создать инструкции и наставления и использовать опыт хороших морей. Почему нельзя использовать опыт т. Кожанова?
Ворошилов. Если это так, как говорит Кожанов. Надо еще проверить.
Душенов. Я думаю, вы будете проверять. Повторяю, товарищ народный комиссар, что нужно обязательно обобщить опыт и сделать это со всей настойчивостью и во что бы то ни стало. Это задача либо Генерального штаба, либо начальника Морских сил. Мы ждем, когда получим наставления, утвержденные вами.
Буденный. Может быть, нужна Инспекция кавалерии, поможет? (смех в зале).
Душенов. Это не ваша работа, Семен Михайлович[8]. Мы как-нибудь на море сами справимся. Но мы нуждаемся в том, чтобы наш труд, наша энергия, наш опыт были бы обобщены и чтобы народный комиссар рассмотрел и утвердил и это будет служить стимулом для отстающих и поощрением для тех, кто мною работал.
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Гришин. Я должен доложить, товарищ народный комиссар, что 1936 г. являлся для нас годом больших трудностей и думаю, что мы в этом году работали больше и лучше, чем в предыдущие годы.
Начиная от командующего и кончая краснофлотцем, каждый из нас знал, что с теми достижениями, на которых мы остановились в 1935 г., идти докладывать здесь, на Военном совете, народному комиссару ни в коем случае нельзя, ибо эти достижения были чрезвычайно невелики. И вот сейчас, когда мы слышали из докладов и из прений о достижениях, имеющихся в нашей Рабоче-крестьянской Красной армии, я хочу сказать, что в 1936 г., безусловно, у нас имеются заметные достижения на Краснознаменном Балтийском флоте при больших, я бы сказал, имевших место трудностях этого года.
Трудности эти заключались в том, что мы впервые, пожалуй, за все время существования Балтийского флота получили и должны были осваивать 9 единиц новых подводных кораблей. Это было и радостью и вместе с тем большой трудностью. Кроме того, мы за этот год получили 24 новых единицы подлодок. С одной стороны, нужно было проходить боевую подготовку, с другой стороны, нужно было осваивать вот эти новые прекрасные корабли, которые дало нам государство.
По каким соединениям и по каким отраслям у нас имеются достижения в боевой и политической подготовке. Прежде всего, о чем уже здесь докладывали товарищи, это в соединениях подлодок. Раньше наши подлодки дальше, чем Гогланд, Ревель, никуда не ходили. Сейчас наши подлодки были в самой южной части Балтморя и проходили там боевую подготовку, находясь там в течение нескольких дней. С другой стороны, наши «Щуки» и «Ленинцы» ходили в Балтийское море и находились там, как вы слышали, по месяцу и больше.
Теперь, мне думается, вопрос с автономностью разрешен. Когда мы ставили себе задачей отправку подлодок в автономное плавание, мы были уверены в нашем личном составе, мы знали, что наш личный состав все эти тяжелые испытания вынесет, мы опасались одного — того, что наши командиры не сумеют справиться в тяжелых условиях, в тяжелой обстановке, потому что они не имели опыта, поэтому мы к этим плаваниям готовились очень тщательно и сейчас мы видим, что наши, хотя и молодые, командиры справляются с поставленными задачами.
Что теперь нам нужно иметь в виду, чтобы не переборщить?
Наш прекрасный личный состав может вынести еще большие затруднения, но нам нужно беречь наших бойцов и не давать им надрываться. Наши люди способны на то, чтобы неделями не есть, лишь бы перекрыть рекорды, имеющиеся на Тихом океане или Черном море. Но нам сейчас особенно этим делом увлекаться не следует, а нужно серьезно и вдумчиво подойти к вопросу освоения применения подводных лодок, находящихся в автономном плавании.
Следующий вопрос. Мне думается, что у нас есть большие достижения и в боевой подготовке, как на наших линкорах, так и в береговой обороне. Должен доложить, что стрельбы в нашей береговой обороне и на батареях прошли и дневные, и ночные по оценкам на хорошо и отлично. Линкоры стреляли в этом году сложные стрельбы, стреляли одновременно из трех калибров — из 12-дюймовой, 125-мм и с зенитной артиллерии. Были проведены ночные стрельбы по невидимым целям и мы имеем на линкоре «Марат» в этом году 45% отличной стрельбы, 22% хорошей стрельбы и 33% удовлетворительной стрельбы. На линкоре «Октябрьская революция» 25% отличной стрельбы, 50 с лишком процентов хорошей и остальное — удовлетворительные стрельбы.
Возьмем бригаду миноносцев, там мало единиц осталось. Начальник Морских сил здесь докладывал о двух единицах. Направленные к т. Викторову эти единицы были наши. У нас их мало осталось, но они тоже имели хорошее использование.
Бригада заграждения, на 160% задач выполнено по постановке мин. По отметкам они идут на отлично.
Плохо у нас на двух соединениях — авиация и торпедные катера. Меня несколько удивило то, что т. начальник Морских сил так мало сказал относительно торпедных катеров. О них он должен был сказать больше. Здесь у нас дело плохо. Как только больше трех балов — катера не могут ходить в море.
Народный комиссар у нас видел 3 года тому назад катера. В этом году не сумели больше этого показать, по причине слабости корпуса. Это первое слабое соединение у нас. И второе соединение — морские самолеты. Когда передавали самолеты от т. Алксниса, Военно-морские силы думали, что т. Алкснис мало уделяет внимания боевой подготовке морской авиации. Казалось бы, что мы должны лучше знать. Должен доложить, что и мы, к сожалению, мало внимания уделили боевой подготовке морской авиации и у т. Орлова это дело вышло не так, как хотелось. Дело в том, что т. Бергстрем, который должен был в центре ведать морской авиацией, полгода проболел и таким образом наша авиация минимум полгода была беспризорной, а очень много вопросов упиралось именно сюда Поэтому это не могло не отразиться в худшую сторону на нашу морскую авиацию. Правильно говорили, что у нас устарелая авиация, недействующая, где отличается ТБ-1.
Алкснис. Нет.
Гришин. А у нас целая бригада ТБ-1. Здесь, видимо, надо подумать о том, чтобы заменить изношенную материальную часть нашей морской авиации лучшей более современной.
Теперь мне хотелось бы сказать несколько слов о том, что говорил здесь т. Душенов насчет автономного плавания и возможности заполнения продуктами наших подводных лодок. Тут страшного ничего нет, т. Душенов.
Душенов. А вы попробуйте.
Гришин. На 60 суток можно набрать продуктов, в особенности на таких лодках, как «Декабрист» и как «Ленинец». Так что вы не бойтесь. Наши лодки могут набрать продовольствие на 60 суток в далекое автономное плавание.
Мне хотелось бы сказать о слабых сторонах. В подготовке наших подлодок у нас много еще вопросов не отработано. Мы на Балтике еще не проводили атак подлодок без охранения, мы проводили атаки линкоров И-1 еще только на прямом курсе. Мы еще заставляем показывать перископ подводной лодки сразу после атаки. Эта сторона дела требует к себе большого внимания и большой работы. Думаю, что в 1937 г. на основе того, что достигнуто в этом году, дадим лучшие и большие показатели в боевой подготовке.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 507-511.
Смирнов. То, что докладывали о достижениях Морских сил в области одиночной подготовки кораблей и огневой подготовки, — почти полностью соответствует действительности и в 1936 г. Морские силы в этих областях приходят с бульшими достижениями, чем это было в 1935 г.
Но этих достижений однако еще далеко не достаточно, чтобы выполнить все упражнения и считать законченной подготовку для настоящего ведения боя. Одно из слабых звеньев Морских сил — это зенитная подготовка и сама зенитная защита кораблей. Зенитные стрельбы, как правило, проходили на очень небольших высотах. Как правило, почти все моря были очень плохо обеспечены самолетами для буксировки рукавов. Как правило, флоты не имеют и не знают способа стрельб по пикирующим самолетам. Как правило, на всех флотах не отработаны действия и огонь против штурмовой авиации, а в значительной мере отсутствует и само оружие, которое для этого мог бы использовать флот.
В артиллерийских стрельбах по берегу отсутствует или, вернее, продолжает отсутствовать стрельба по быстродвижущимся береговым целям, которые появились сейчас в виде танков, в виде мотомеханизированных колонн, которых раньше не было. Существующие планы стрельб по береговым целям имеют основное назначение и цель — обучения стрельбе по неподвижным целям. Будущая война и будущий противник потребуют от флота действия по быстроходным, да еще невидимым береговым целям. Этот вопрос флотом ни в какой мере не решен.
Касаясь отработки вопросов сложных форм боя и соглашаясь с выводами предыдущих товарищей о том, что сложные формы боя в 1936 г. флотами не отработаны, я должен сказать, что для меня остается неясной все же основная причина — почему это произошло. Я задаю себе такой вопрос: почему же, когда огневая подготовка стала выше, одиночная подготовка кораблей — выше; связь лучше; все стало лучше, чем в прошлом году, и даже «власть на местах», — то почему на самом деле сложные формы боя не отработаны? Мы этих сложных форм боя не видели на Черном море. Мы этих сложных форм боя не видели и на Балтийском море. Может быть, я не прав, но мне кажется, мое личное мнение состоит в том, что, помимо прочих причин, наши моряки в 1936 г. слишком переосторожничали и несмотря на то, что имели корабли, которые могли плавать и действовать ночью, в любых условиях с огнями и без огней, корабли и соединения, которые, по существу, могли выполнять упражнения по очень сложным формам боя...
Дыбенко. Все корабли должны уметь ночью плавать...
Смирнов. ...Но не все умеют это делать...
Дыбенко. Это другое дело...
Смирнов. Несмотря на наличие необходимых предпосылок, несмотря на очень высокую подготовку, — переосторожничали и построили свои отчетные операции из слишком простых упражнений. Мне кажется, что это является одной из главных причин, — почему мы не видели в этом году на отчетных упражнениях по-настоящему развернутых сложных операций и сложных форм боя.
Для того чтобы выполнить задачи, которые стоят перед Морскими силами в области боевой подготовки, мне кажется, что в 1937 г. следует обратить особое внимание на вопрос, касающийся подготовки рядовых специалистов. Морские силы имеют до 45 специальностей. Из этого количества около 18 (на некоторых морях по разному решается эта задача) специальностей школьной подготовки. Остальные — так называемой судовой подготовки, причем по преимуществу с 3-летним сроком службы. Это значит, что целый ряд очень ответственных специальностей, как рулевые, сигнальщики, артиллеристы палубные и башенные, химисты, связисты, мотористы и даже кочегары, которые, кстати сказать, отнюдь не являются кочегарами в прежнем понятии и по степени своих знаний больше походят на котельных машинистов и обращаются с очень сложными механизмами, — имеют большую текучесть и отнимают много сил у кораблей на свою отработку.
Каждый год одна треть личного состава уходит. Каждый год корабль вынужден начинать подготовку сызнова — с одной третью рядового личного состава. Мне кажется, что эта система подготовки, то, что имеет название второго вида подготовки (первый вид подготовки — это школьная подготовка), применяемого по отношении к большинству специальностей, изжил себя.
Мне кажется, что нам нужно особенно в предвидении быстрого роста нашего надводного флота, дальнейшего роста подводного флота изменить систему подготовки рядовых специалистов и уничтожить эту судовую подготовку, перейдя целиком на школьную подготовку. Без этого мы не сможем получить того количества специалистов, которое бы действительно удовлетворяло всем требованиям сложным формам боя и, главное, могли бы освободить начальствующий состав от того, чтобы ежегодно заниматься одними и теми же вопросами, чтобы использовать время на его учебно-боевую подготовку.
Второй вопрос, связанный с подготовкой кадров, это вопрос об учебных кораблях. Начальник Морских сил приводил цифры о том, что в 1936 г. у нас было пропущено через Морские силы 8000 учеников различных степеней, из оных около 4000 через корабли. Если откинуть подводные лодки «Малютка», которых больше всего у нас и на которых меньше всего можно плавать, то количество кораблей, на которых могут плавать ученики, это максимум полсотни штук, причем это все — единицы первой линии, это все — боевое ядро флота. Ежегодно на все корабли приходит целая лавина учеников, с которыми начальствующий состав должен заниматься в практическом плавании, отрывать свое внимание и силы личного состава всего корабля на то, чтобы дать нужную практику этим курсантам. Это значит, что они меньше отдают сил и внимания вопросам боевой подготовки своего корабля. Нужно дело перестроить.
Как обстоит дело за границей? Количество чисто учебных кораблей, например, в Японии очень разительно. Там, по существу, на обучение личного состава отведено 5 линейных кораблей и 2 крейсера. Кроме того, к каждому училищу морскому, инженерному и другим прикомандированы специальные корабли. Всего под учебные корабли отдано около 46 единиц; 46 боевых единиц специально обеспечивают подготовку личного состава, обеспечивают только одних учеников!
Мы же обязаны подготовку учеников проводить на всех без исключения боевых кораблях. Это не может не отразиться плохо, не может не задерживать роста наших Морских сил. Поэтому, мне кажется, чтобы по-серьезному ставить вопрос о сложных формах боя, чтобы правильно накапливать опыт, нужно поставить по-новому вопрос об учебных кораблях. Определенное количество кораблей, вплоть до линейного корабля, следовало бы отвести под учебные корабли. Основным возражением против этого приводят обыкновенно, что, сделав линкор учебным кораблем, мы теряем его как боевую единицу. Мне кажется такой довод неверным. История знает прекрасный пример: немецкий линейный крейсер «Фондер-Танн» был учебным кораблем, а в бою на Доггер Банке и в Ютландском бою показал блестящую артиллерийскую выучку. В Ютландском бою он на 12-й минуте топит своего противника. Думаю, что и нам при надлежащей организации можно решить этот вопрос. Мы можем выделить определенное количество кораблей в учебные корабли, чтобы по-настоящему заняться боевой подготовкой с основным ядром морского флота.
Третий вопрос — это вопрос относительно подготовки команди-ров-надводников. Мы вынуждены в ближайшее время подготовить очень много командиров кораблей, примерно в таком количестве, в каком мы готовили в свое время командиров подводников. Отрабатывать этих командиров надводников способом стаксирования[9] и дублирования на кораблях тех или других должностей, а также рассчитывать на продвижение и выдвижение едва ли можно.
Производное от «таксация», т.е. установление размера оплаты труда, услуг и т.п.
Поэтому, мне кажется, что нужно организовать специальную школу командиров надводников, может быть, при морской академии, может быть, при СКУКС и там отрабатывать будущих командиров надводников. Без этого мы не выйдем из положения, когда нам нужно добиться роста и движения нашего флота вперед и одновременно получить подготовленных командиров.
Пару слов относительно показывания перископа и всплытия п/л при атаках. Можно или нельзя показывать перископ после залпа, должно или не должно атаковывать с всплытием или с поднырива-нием под цель. Этот вопрос, мне кажется, связан больше всего с вопросом методики. Для того чтобы учесть правильность выхода подлодки в атаку, существуют два способа — с выпуском торпед и без выпуска. Если проводится атака с выпуском торпеды, тогда подныривание под цель допустимо, ибо результат и правильность атаки будут известны по ходу торпеды. Если проводится только маневрирование, т.е. атака без выпуска торпеды, тогда всплытие перед целью неизбежно, т.к. без всплытия при существующем оборудовании оценить качество атаки лодки нельзя.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 511-520.
Исаков. По выполнению задач, поставленных в приказе народного комиссара обороны Маршала Советского Союза т. Ворошилова за № 0103[10], наш личный состав работал стахановскими методами[11]. В результате стахановской работы мы имеем следующие положительные явления.
Каждый корабль в среднем прошел около 6 тысяч миль без навигационных аварий и поломок механизмов по вине личного состава. Огневую подготовку в этом году мы провели значительно лучше, чем в предыдущие годы, как по морским движущимся целям, по береговым видимым и невидимым целям, так и ночные стрельбы. Процент стрельб, выполненных на «хорошо» и «отлично» — 76%, 24% — удовлетворительно; неудовлетворительных стрельб у нас в этом году не было вовсе. Стреляли мы в этом году на предельных дистанциях и применяли элементы усложнения в виде изменения курсовых углов без прекращения огня.
По части зенитной подготовки Каспийская флотилия, в сущности говоря, в 1936 г. впервые освоила зенитную культуру и успешно провела зенитные стрельбы. Из проведенных стрельб мы имеем 8 стрельб отличных, 14 хороших и 3 удовлетворительных. На все стрельбы израсходовано 230 снарядов и имели 11 пораженных рука(-вов, что дает 22—23 снаряда на один пораженный рукав. Одиночная подготовка по выполнению нормативов в этом году проведена нами только на «хорошо» и «отлично».
Неплохо мы отработали младшего командира, причем применяли несколько отличные от предыдущих лет методы. В первой ступени боевой подготовки мы ставили задачи, что к такому-то сроку младший командир должен подготовить свое отделение и сдать зачеты, причем сдать по целому ряду видов боевой подготовки: здесь и строевая подготовка — дисциплина, здесь и выполнение нормативов, знаний мест и обязанностей по боевой тревоге, знания боевой инструкции. Благодаря применению этого метода, мне кажется, мы повысили роль младшего командира и в результате он у нас стал более полноценным.
Число стахановцев к концу кампании у нас достигло 35%, причем стахановцы действительные, которые проверялись зам. нач. отдела боевой подготовки т. Озолиным и был сделан вывод, что это стахановцы подлинные.
По части оперативно-тактической подготовки мы провели все игры и групповые упражнения, намеченные нами по плану, и провели все малоотрядные учения в количестве 8 и одну учебную боевую операцию по плану и теме, данной Генеральным штабом, провели 5 игр на боевое управление со средствами связи. На учебно-боевой операции мы стремились проверить, во-первых, мобилизационную подготовку наших транспортов, которые мы обязаны будем в свое время привлечь к десантной операции. Нам удалось установить, что при нахождении транспортов в пределах базы на их сосредоточение и оборудование нужно до 1,5 суток. В случае, если они будут находиться вне базы, к этому нужно прибавить время, необходимое на приход в базу, разгрузку, подачу к пристани, оборудование. Мы провели проверку мобилизации средств высадки десанта, которых у нас постоянных, стандартных нет. Поэтому нам придется мобилизовать обыкновенные рыбацкие кулазы и мы сделали вывод об их целесообразности применения, об их посылке к месту высадки и о мерах хранения при переходе морем.
Должен доложить, что базировать высадку десанта на имеемых подручных и примитивных средствах тактически нецелесообразно. Нам нужно иметь специальные самоходные десантные боты, могущие принять и высадить стрелковую роту и минимум 1 танк типа Т-26. Тактическое задание для такого десантного бота мною представлено начальнику ВМС РККА.
Затем на УБО проверяли и отрабатывали вопросы посадки десанта в базе, предусматривали мероприятия ПВО и мероприятия обеспечения от морского противника. Отрабатывали вопросы перехода десанта морем днем и ночью и его обеспечения, вопросы высадки десанта и поддержки этого десанта на берегу.
Должен доложить, т. народный комиссар, что в числе положительных явлений, выявившихся в процессе учебно-боевой операции, имеется такое положительное явление, как установление фактической связи отряда корабельной поддержки с командиром десанта, действующим на берегу. Если по обстановке командиру десанта требуется приказать перенести огонь по другому объекту или по вновь появляющемуся противнику, то корабль поддержки указание командира десанта, действующего на берегу, получал и огонь открывал. Это было положительным явлением.
Затем мы проверяли связь с аэродромом. У нас на учебно-боевой операции была истребительная авиация. Установлено, что связь с аэродромом действовала и обеспечивала своевременный вызов авиации, как синей, так и красной стороны. Это также является положительным явлением. Кроме того, как положительное явление следует отметить, что мы во время учебно-боевой операции, в частности во время десантной операции, применили дымы, причем они были технически мощны и тактически целесообразны.
Какие недостатки выявились во время учебно-боевой операции? Во-первых, нужно отметить крупный недостаток в самом решении, в постановке частных задач, которые ставились малоконкретно, многословно и расплывчато. Затем, в организации перехода также выявились недостатки, которые заключались в отсутствии элементарных знаний. Давно известно, что при переходе ночью к месту высадки нельзя посылать впереди главных сил корабли разведки, потому что можно принять за противника и с таким же успехом их расстрелять. Одной стороной решение подобного порядка было принято и такое решение пришлось отменить. Это свидетельствует о еще недостаточной оперативно-тактической подготовке нашего начсостава.
Относительно химической подготовки. Несмотря на то, что в этом году много занимались химией, у нас обстоит плохо с химподготовкой. Химподготовка у нас крайне недостаточна.
Большим недостатком в системе боевой подготовки является то, что вследствие отсутствия на Каспийском море морской авиации мы не можем проводить стрельбы с корректировкой с самолета, что будет являться очень важным при обстрелах с моря фланга противника.
Нам крайне важно иметь свою морскую авиацию, которая, кроме указанных задач, может и будет выполнять задачи разведки, службы ВНОС и активные действия по базам и аэродромам противника.
Выявилась крайне недостаточная подготовка молодых лейтенантов, приходящих к нам из школ. Я сам лично проверял молодых лейтенантов, приходящих к нам из школ. Лейтенанты назначались командирами батарей, плавали около месяца. Я вызвал к себе 6 человек, спрашиваю одного — что вы делаете, отвечает — командую батареей. Какой угол возвышения? Он не знает. Какая дальность полета снаряда? Не знает. Вот такие простые элементарные вещи молодые лейтенанты, приходящие из школ, не знают.
Больше того, считается, что в школах имеются большие достижения по физподготовке. Но я докладываю совершенно ответственно, тов. народный комиссар, что молодой лейтенант, приходящий к нам из школ, имеющий значок ГТО 1-й и 2-й ступени, не может провести физзарядку на корабле, что я считаю крайне нехорошим явлением.
Относительно подготовки кадров. Я считаю, что Каспийское море до сего времени крайне мало используется для подготовки кадров для Морских сил РККА. На Каспийском море имеется возможность плавать круглый год и в результате опытов, которые мы имеем в течение двух кампаний, можно доложить следующее: в этом году, например, имея один учебный корабль, мы пропустили 87 человек курсантов-штурманов, которые получили и могут получить такую штурманскую практику, какую они не могут получить ни на одном другом театре; мы пропустили 35 чел. курсантов училища связи; такое же количество пропустили из Инженерного училища и сейчас пропускаем 107 чел. морского техникума, как начсостав для нас же, причем я докладываю, что для штурманской подготовки у нас на Каспии самые удобные условия в смысле получения действительной штурманской практики. Кроме того, я считаю, что во время войны на Каспии будут наилучшие возможности подготовки кадров как надводных, так и подводных.
Еще один вопрос, имеющий очень существенное значение, это — противовоздушная оборона г. Баку, главным образом, морского сектора. Я обязан доложить вам, тов. народный комиссар, что, если у нас Баку в той или иной степени защищен с сухопутного направления, которое составляет около 170°, то с морского направления, составляющего около 210 или больше градусов, — Баку почти беззащитен, Трудно рассчитывать на то, что противник, зная, что на сухопутном секторе имеется противовоздушная оборона, полетит туда. Конечно, он полетит туда, где не встретит никакого препятствия.
Я занимался подсчетом и такого порядка. В Баку на сегодня ежедневно добывается 53 000 тонн нефти. Если считать, что нефть дает в среднем 5% бензина, то это значит, что мы имеем ежедневно 2650 тонн бензина. Это значит, что мы можем заправить 1000 самолетов, даже если вместимость их баков рассчитана на 2,5 тыс. кг суточной добычи. Кроме того, учтите, Баку снабжает бензином не только самолеты, но снабжает надводный и подводный флоты, танки, автотранспорт, т.е. все очень мощные и важные элементы РККА,
Чего я опасаюсь? Я опасаясь того, что в случае, если возникнет война на западе или на востоке, что Англия не останется нейтральной и не постаралась бы нас уязвить именно с этого уязвимого пункта. Я думаю, что нет особой необходимости докладывать, что английская авиация очень недалеко расположена от передовых аэродромов Ирана и нет сомнения в том, что ежели она ввяжется в войну, а гарантии в этом отношении у нас нет, то английская авиация, будучи перебазирована на передовые аэродромы Ирана, будет составлять очень существенную угрозу нефтяному Баку, а, следовательно, — нефти, бензину и маслам, которыми снабжается наша Ра-боче-крестьянская Красная армия.
Я очень прошу вас, тов. народный комиссар, принять необходимые меры по созданию ПВО морского сектора Баку. Кое-какие соображения по этому вопросу я писал в докладе начальнику Морских сил РККА.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 521-526.
Шапошников. По моему мнению, безусловно, 1936 г. должен дать известные достижения в боевой подготовке нашего морского флота, в особенности рассматривая ее в аспекте увеличения наших Морских сил. Увеличение наших Морских сил и лучшая боевая подготовка флота дают нам возможность говорить о более активном морском флоте на наших морях. Наш морской флот на большинстве морей имеет очень много точек соприкосновения с сухопутными силами. На нашем Балтийском театре пока мы сухопутными силами не выбросимся далеко, наш Балтийский Краснознаменный флот будет часто приходить в соприкосновение с Сухопутными силами, расположенными в Ленинградском военном округе.
Обращаясь к тем задачам, которые могут стоять в совместной боевой подготовке перед Балтийским флотом и Ленинградским военным округом, должен подтвердить то, что сказал здесь т. Межени-нов. Считаю, что одной из первых задач является прежде всего уничтожение авиации пр-ков, которая будет направлена с первых же дней против нас. Совместные действия Сухопутных и Морских сил Ленинградского округа и Балтфлота должны были вылиться в сосредоточении всех авиационных сил, чтобы нанести пр-ку мощный воздушный удар. На нашем Балтийском театре, да отчасти и на Черноморском театре, мы имеем соседние государства, не обладающих собственной промышленностью, которые зависят целиком от подвоза боевого материала извне, и нашей ближайшей задачей будет совместными силами воздушного и подводного флотов в полной мере блокировать эти государства от внешнего мира.
При решении этой задачи мы подходим к операции, о которой только что го ворил Сергей Александрович[12], это о медленном выводе подводных лодок из баз в район действий. Я углублю больше этот вопрос в том отношении, что мы должны немедленно, с началом действий, выдвигать большинство подводных лодок, чтобы блокировать указанные выше государства. В этом отношении является настоятельно необходимым быстрый вывод подводных лодок на простор для выполнения их боевой задачи.
Нет сомнения в том, что наш Финский залив представляет трудности в этом отношении. Здесь вывод подводных лодок и поддержка этого надводным флотом является операцией довольно деликатной. Поэтому, естественно, что нужно по возможности быстрее приступать к этой операции и ее провести. На военных играх нам главным образом приходилось использовать для вывода подлодок крупные надводные силы. Это говорит о том, что в составе нашего флота мы еще не имеем необходимых для этой операции кораблей.
Я с большим удовлетворением и радостью узнал о тех успехах, которые достигнуты нашим подводным флотом в автономной его работе. Эта автономность говорит о том, что при расчете работы подводных лодок мы не можем базироваться на нормах мировой войны. Если и германский, и английский флота держали 50% подводных лодок в базе и 50% на позиции, то я считаю, что мы можем перейти на другие нормы и считать, что мы должны иметь по крайней мере 66%, если не все 70%, в работе на позициях и только 30% держать на базах.
Вот к каким выводам я прихожу из той работы, которая проделана нашим подводным флотом, в смысле его автономной работы.
Таким образом вопрос, который для нас, сухопутных, является существенным в боевой подготовке флота, — это помочь нам изничтожить боевую мощь пр-ка ударом с воздуха и блокадой с суши, а затем совместно сухопутным силам и морякам разделаться с этим пр-ком и на суше. Здесь совместные действия мыслятся в оказании помощи нашим Сухопутным силам и огнем флота при продвижении вдоль берега и высадкой десанта.
Останавливаясь на десантной операции, я должен подчеркнуть ее деликатность при развитии воздушного флота. Сейчас гораздо легче и проще высадить десант с воздуха, чем морской десант, ибо если воздушный десант представляет сложную операцию, то морской десант является не менее сложной операцией против берега, который имеет береговую оборону.
Голос. Тылы не поднять для воздушного десанта.
Шапошников. Для подвозки снабжения лучше использовать воздух и перевозить по воздуху снабжение, чем на кораблях, даже для морского десанта.
В современной обстановке десантное дело требует большой подготовки, заблаговременной подготовки тех высадочных средств, которые должны быть предоставлены для десанта, снова повторяю, так как эта деликатная операция, для нее нужно дать хорошие средства и нельзя базироваться на обычных суденышках. Надо подумать относительно организации десантных средств.
Второе. Высадка десанта, так как она была проведена в Балтфло-те, вызывает некоторые возражения. Десант должен высаживаться или тайно, ночью, отвлекая внимание пр-ка десантными демонстрациями в других местах, или десант высаживается открытой силой, но тогда он должен быть поддержан сильным артиллерийским огнем. Десантная операция, которая была проведена Балтийским флотом, была разбросанной по фронту, в котором высажены силы, уступающие обороняющимся.
Дыбенко. Кто решится сейчас высаживаться открытым образом?
Шапошников. Может быть, кое-где и придется к этому прибегать.
Дыбенко. Разве только на островах.
Шапошников. Да, там иначе нельзя.
Так, я считаю, что та десантная операция, которая была проделана Балтийским флотом, во-первых, была разбросана по двум пунктам, это раз. Правда, это было [сделано] по особому заданию самого же руководства маневрами. Но если в одном пункте выбрасываем десант, то надо выбрасывать силы превосходные в отношении обороны. В действительности же получилось, что силы оказались далеко не превосходными, а уступающими обороне, и только помощь посредников позволила этому десанту высадиться, а если бы не это, то десант был бы сброшен в море.
Я присутствовал при розыгрыше десанта в одном месте, а затем, когда переехал в другой пункт, то там десант вне разгранлинии высадился, а на участок обороны попало только небольшое число стрелков, которые обороной были легко сброшены в море. Поэтому десантная операция в современных условиях является деликатной операцией и к этой операции надо своевременно подготовиться.
Кроме того, в условиях нашего Финского театра, имеющего шхерный характер, мы вынуждены подумать относительно наличия особых шхерных судов для действия шхер[13].
Голос. Как Петр Великий?
Шапошников. Но Петр Великий имел сухопутные войска, которые дрались и которых перевозили «морские служители».
Мы сейчас на это не идем, но мы считаем, что морской флот должен с этим делом справиться, и во всяком случае для действий морского флота в шхерах необходимо иметь особые суда, чтобы не рисковать плаванием в шхерах крупными судами, подвергая их атакам авиации и торпедных катеров.
Я не буду останавливаться на совместных действиях флота и помощи флоту в продвижении Сухопутных сил. Я хотел бы внести пожелание, чтобы у нас проводилось больше совместных занятий с моряками, нужно только это дело заблаговременно предусмотреть в плане.
Я со своей стороны делаю заверение, что на любое занятие совместно с Балтийским флотом я пойду, лишь бы о нем было заблаговременно известно. Мы участвовали в совместных военных играх, но этого мало. Я считаю, что на проводимых окружных играх Балтийский флот должен ближе подойти и участвовать совместно с нами. Чем больше сил будет занято, тем лучше будет установлена связь.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 527-531.
Кадацкий-Руднев. Условия боевой подготовки, существующие в Амурской военной флотилии, совершенно не схожи ни с какими морями. Кампания у нас длится всего только 5 месяцев. Замерзае-мость начинается с 1 ноября, поэтому кончаем кампанию мы с 15 октября. Вступаем в кампанию весной не ранее 5 мая.
Если мы учтем то время, которое нужно уделить кораблям, стоянке на позиции и в дежурстве по охране проток Казакевича, Средней и ряда других проток, то времени на боевую подготовку на корабле, на соединении и на тактическую подготовку в летний период у нас останется меньше, чем в любом другом море. В общей сложности у нас выходит 3 месяца на подготовку всех кораблей. Это имело место в прошлом году и это подтвердилось в этом году.
Следовательно, нам надо было искать увеличение времени. Мы это время нашли за счет зимней спячки. Мы, стоя в затоне во льду, стали проходить пульные и часть стволовых стрельб. Мы приспособили для флотилии лошадей, которых нам по штату не положено. Они нам таскают щиты и благодаря этому, стоя во льду, еще в марте месяце проходим все пульные стрельбы и в первых числах апреля приступим к стволовым стрельбам.
Сообразно этому мы перестроили и работу учебных отрядов по подготовке специалистов. Они занимаются по программе школ и в тоже время 2 раза в шестидневку они занимаются на кораблях, где проходят соответственные инструкции, тренировки на приборе Крылова, изучают боевые посты. Это дает нам возможность 15 марта приступать к стрельбам.
То же самое в отношении зенитных стрельб. В этом году в половине марта мы начали проводить зенитные стрельбы. Это дало нам возможность выиграть месяц и в результате, вступая в кампанию 3— 5 мая, мы были вполне подготовлены к любым калибровым стрельбам. С 15 мая проводили любые калибровые стрельбы, как по закрытым целям, так и с авиацией, с НП и по морским целям.
В части тактической подготовки у нас тоже своеобразное положение по сравнению с другими морями. У нас боевая задача флотилии состоит в том, чтобы уничтожать соответствующие артиллерийские засады на реке, учинить соответствующий прорыв и в тылу противника, по требованию командования армии, высаживать десанты. Высадить десант это не значит просто посадить на корабль, как это делается на морях. Нам нужно на боевых кораблях под броней взять на мониторы 250 человек с ручным оружием, кроме этого по 4 танка, и вот с этими мониторами прорывать укрепленный рубеж, занятый противником, или с двух сторон берега, или с одной стороны и высаживать десант. Лучший и безопасный способ выполнения этой задачи ночью, но плавание ночью на реке — это не то, что плавание ночью в море. Я очень много плавал на морях и только недавно начал плавать на реке. Мне пришлось заново учиться управлению кораблем на реке. У нас каждый командир на корабле должен являться лоцманом. Если он не будет обладать лоцманскими знаниями, он корабля вести не сможет.
Вот пример: в этом году мы получили новых прекрасных лейтенантов, назначили их командирами бронекатеров, но для того, чтобы дать практику управления кораблем, дали корабельный катер для тренировки на один месяц, затем допустили управляться на своих бронекатерах. Результат был плохой, пришлось первое время обеспечивать опытными командирами. Хороший, способный командир сможет самостоятельно управлять кораблем на реке не менее, чем через 3 года, а мы имеем командиров комиторов[14], которые плавают всего 4 года на реке, но несмотря на это, на сегодняшний день ко-
мандный состав флотилии на всех мониторах, на всех канлодках[15], на всех тральщиках, на старых брокатерах плавает как днем, так и ночью без лоцманов. Также в ночное время без лоцмана все тральщики тралят ночное траление, чего не имеется даже на морях.
В части артиллерийских стрельб мы имеем 84% отличных и хороших стрельб, несмотря на то, что 50% артиллеристов новых и не из КУКС, а доморощенных, но благодаря тому, что мы провели с каждым артиллеристом месячный сбор, фактически тот же КУКС, мы имеем хорошие результаты в отношении артиллерийских стрельб.
В отношении одиночной подготовки и методики этой подготовки: я считаю и все на флотилии считают, что методика одиночной подготовки бойца и корабля, преподанная Управлением Морских сил, достаточна. Если бы она не была достаточна, то мы таких результатов не имели бы, а мы, полностью придерживаясь той методики, какую преподало Управление Морских сил, имеем достаточно хороших специалистов, независимо от того, второго или первого вида подготовки.
В отношении подготовки соединения, тут не виновата методика Морских сил, а согласно положению оперативно-тактическая подготовка лежит на ответственности Генштаба и он повинен в том, что подготовка оперативно-тактическая штабов и командиров соединений на сегодняшний день еще не на должной высоте. Генеральный штаб должен руководить оперативной подготовкой штабов флотилий, но мы на сегодняшний день этого не ощущаем, это большой минус, эта подготовка должна быть улучшена. Мы подбираем штабных работников из командиров кораблей, и если он оказывается плохим для оперативно-тактической работы, то в этом виновато только руководство.
Начальнику Морских сил РККА необходимо обратить особое внимание на оперативно-тактическую подготовку Морских сил, договорясь с Генеральным штабом о руководстве оперативно-тактической подготовкой и сколачивании высших штабов.
Очень важным является проведение операций под руководством Генерального штаба. Это покажет, как методически проводить занятия со штабами, что от них требовать и т.д. То, что нужно командующему от штаба в оперативной подготовке, я требовал, но гораздо больше приходилось требовать не оперативно-тактической работы, а бюрократической, которую не успевали выполнять, не успевали отписываться от тех писем, которые сыпались к нам главным образом из центра.
Какие у вас на сегодняшний день недостатки? Мы провели учеб-но-боевую операцию по заданию Генерального штаба. Оценка: плавание по реке, овладение кораблем, огнем и маневром корабля, соединением, — удовлетворительно. Хуже было командование сторон, у Что касается связи, то как техническая, так и тактическая сторона вполне удовлетворительны. Самый главный недостаток во взаимодействии с сухопутными частями из-за текучести придаваемых частей. Мы работали с 6-м сп, который прикомандирован на все время занятий. Мы провели 13 занятий, из них 3 специальных занятия по связи. Получили приличные результаты по боевому управлению. Но главный недостаток взаимной связи — это непонимание или неправильная постановка задач по использованию артиллерии. Это не только по 6-му сп. Сухопутные командиры не понимают задач, стоящих перед кораблем, помимо взаимодействия малой живучести морской артиллерии и что нельзя требовать подавления пулеметных точек крупным калибром кораблей. Морские командиры лучше понимают сухопутные задачи, чем сухопутные начальники, которые с нами взаимодействуют, задачи флотилии или кораблей. Так, например, придаем монитор командиру батальона и он требует, чтобы уничтожили пулеметные точки и действовали как артиллерия ПП. Если речь идет о батарее, мы согласны, но если о пулеметных точках, согласиться нельзя.
Какой вывод по боевой подготовке по флотам за 1936 г.? Нужно считать, что работали крепко, результаты в общей сложности неплохие, но нужно еще работать и главным образом работать над командирами соединений, над их оперативно-тактической подготовкой. Затем, нужно работать над штабами соединений, чтобы они были оперативно подкованы, чтобы они могли вести операции, чтобы они подготовляли весь материал для решения командира соединения, чтобы они умели вести карты. Тов. Блюхер был у нас на одном учении и потребовал карту от командира соединения. Приносят голую карту. Спрашиваем, почему не ведут карту? Оказывается, потому что не знают, как ставить знаки, как вести условные обозначения. Это один из элементов недостатков, на который мы должны обратить особое внимание.
Штабы будут тогда хорошо работать и знать это дело, когда Генеральный штаб возьмет на себя непосредственное руководство оперативной подготовкой штаба флотилии, а мы будем больше и лучше руководить низшими штабами соответствующих соединений и в 1937 г. устраним недостатки в боевом управлении.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 532-537.
Гугин. 1936 г., безусловно, являлся годом большой, напряженной работы. Краснофлотцы, командиры, политработники, весь начальствующий состав, партийные и комсомольские организации работали с большим подъемом, с большой добросовестностью относились к порученному делу. Личный состав Черноморского флота крепко сплочен вокруг партии и любимого вождя народов СССР т. Сталина.
Надо доложить, что наибольшие успехи в боевой подготовке достигнуты в подготовке одиночного бойца, в подготовке по овладению техникой своего оружия, механизмов, машин. Сейчас мы насчитываем буквально тысячи отличников боевой подготовки на кораблях, на подводных лодках, в авиации и береговой обороне Черноморского флота.
Сейчас мы имеем яркие примеры, когда личный состав действительно по-настоящему освоил, оседлал боевую технику и этой техникой умеет распорядиться так, как действительно полагается распорядиться бойцам-краснофлотцам в бою. В особенности в деле овладения техникой; в деле поднятия ее на еще более высокую ступень боеспособности огромное влияние оказало стахановское движение, развернувшееся в нашей стране, и, во-вторых, хорошо подготовленные кадры младших командиров и старшин. Этим делом занимались все младшие командиры, [старшие] командиры, политработники, партийные организации, весь начсостав и до командующего флотом включительно.
Надо доложить, что в боевой подготовке, в деле ее повышения огромную роль сыграла рационализаторская работа. Наши краснофлотцы в этой области создали новые приемы, новые методы использования техники, создали такие методы и приемы преобразования этой техники, которые повышают боевую эффективность нашей техники, оружия и механизмов.
Я приведу пару примеров, как доказательство прекрасного овладения техникой нашими бойцами. Такие примеры у нас есть. Старшина группы отряда торпедных катеров т. Ионов путем рационализации работы добился ускорения приготовления торпеды к выстрелу в 5 раз — вместо 45 минут приготовляет в 9 минут. Второй пример, старшина — лейтенант т. Павленко, использовав накопленный опыт и правильно расставив людей, отработал новый метод перезарядки трех торпедных залпов — в течение 45 минут вместо 4 часа 30 минут, нормы, утвержденной на 1936 г.
Особенно интересный пример имеется в нашем флоте на крейсера «Червона Украина» в боевой электромеханической части, где достигнуты такие результаты использования машин, механизмов, которые имеют оперативно-тактическое значение. На этом крейсере требовалось 4 часа для того, чтобы приготовить машины, механизмы к походу. Это время слагалось из потребности на растопку котлов — 1 час и обогревание турбин — 3 часа. Сейчас, благодаря тому, что краснофлотцы и младшие командиры во главе с к-ром боевой части так овладели техникой, создали новый прием пуска механизмов, что имеется возможность вместо 4 часов, которые нужны были раньше для того, чтобы приготовить корабль к снятию с якоря, снять корабль в течение 20—25 минут и сразу иметь 6-узловой ход. Это имеет крупное оперативно-тактическое значение, ибо неизмеримо усиливается боевая мощь корабля, его оперативность позволяет гибко использовать его для боевых действий.
Особенно значительных успехов добились наши подводники. Здесь уже об этом говорили, поэтому я повторяться не буду.
В общем одиночная подготовка бойца является наиболее ярким доказательством тех успехов, которые у нас имеются в Черноморском флоте в результате огромной напряженной работы к-ров, политработников, всего начсостава и всех наших партийных организаций. Товарищи, но, несмотря на эти успехи, мы могли бы достигнуть гораздо большего и в одиночной подготовке бойца, если бы не было ряца препятствий. Совершенно правильно т. Тухачевский говорил об отсутствии программы обучения для красноармейцев. У нас на корабле тоже нет программы. У нас бойцы учатся 4 года, а программы обучения одиночного бойца нет. Интенсивно с бойцами занимаются в первый год призыва, а в последующие годы с ними занимаются тем, что или повторяют пройденное, или тем, что на кораблях творят собственные программы. Эта работа у нас не упорядочена и она дает свои минусы.
Я должен отметить, что у нас нет также учебных пособий для подготовки одиночного бойца, как и учебников, например: по артиллерии и другим специальностям нет этих учебников, по которым можно было бы учить наших бойцов. Этот недочет надо устранить.
Следующий вопрос — вопрос работы с кадрами нашего командного и начальствующего состава. Мне кажется, что работа с кадрами командного и начальствующего состава по-прежнему является острым и важнейшим вопросом всей нашей работы. Нельзя не считаться с тем фактом, что морской флот у нас сильно растет, что в строй вступают новые подводные лодки, надводные корабли, самолеты, создаются новые бригады подлодок, новые эскадрильи, авиационные бригады, вступают в строй новые батареи. Это омолаживает наш начальствующий состав. С этим фактом нельзя не считаться. Для доказательства этого положения я приведу коротенькие данные. У нас из 24 командиров подлодок 20 командиров командуют первый год, из 35 старпомов командиров кораблей — 28 человек находится на этой должности первый год. Таким образом, налицо большое омоложение наших кадров. Это обязывает нас поставить вопрос о работе с командным и начальствующим составом, как наиболее серьезную и актуальную задачу всей нашей работы.
Я не знаю, насколько командирская учеба флота похожа на командирскую учебу в сухопутных частях РККА. Минусом является не то, мне кажется, что много уходит времени на командирскую учебу. У нас, пожалуй, дело обстоит по-другому. У нас дело обстоит в том отношении плохо, что содержание командирской учебы является недостаточно удовлетворительным. Содержание командирской учебы находится на низком теоретическом уровне. Нельзя учить командира только на инструкциях повседневной жизни. Командиру надо учиться так, чтобы он мог стоять выше над повседневной жизнью корабля. Он требует постоянного обогащения своих знаний, а командирская учеба этого не дает, потому что она еще организована плохо, находится на очень низком теоретическом уровне.
Мне кажется, эти замечания нужно учесть с тем, чтобы в действительности в этой области это дело наладить несколько иначе. Или возьмем такие вопросы командирской учебы, как изучение опыта современной техники наших и иностранных флотов, оперативно-тактический опыт империалистической войны, изучение военной истории, изучение своего и других морских военных театров. Эти вопросы не принимаются в достаточной степени во внимание, они не получают должного отражения в командирской учебе. Я не говорю уже о военно-морской литературе, которая, к сожалению, имеется в незначительном количестве, но и та далеко не полностью используется командирами. Есть командиры, которые пользуются военно-морской литературой, особенно в оперативно-тактической учебе, но основная масса начсостава этой литературой до сих пор по-настоящему еще не пользуется.
Я считаю, что вопрос оперативно-тактической подготовки начсостава у нас приобретает такую же остроту, как в свое время вопрос о создании кадров комсостава для флота имел исключительно острое и серьезное значение. Кто знает, как у нас во флоте обстояло это дело, тот помнит, что мы однажды столкнулись с таким фактом, когда флот не имел достаточно подготовленных кадров командного состава. Сейчас эти кадры к нам поступают, но нужно поставить другой вопрос о том, что мы имеем серьезную отсталость в области оперативно-тактической подготовки командного и начсостава и, понятно, этот вопрос принимает очень серьезное значение. Следует сейчас глубоко с обобщением опыта по-настоящему поставить дело оперативно-тактической подготовки командного и начальствующего состава наших флотов.
Еще одно замечание насчет штабов и на этом закончу. Дело в том, что штабы наших соединений не имеют оперативных работников, не имеют оргработников и по сути дела в соединениях они не являются полноценными штабами, как это принято понимать. Что это за штаб, который не имеет оперативных работников, оргработников, а имеются лишь специалисты по артиллерии, минно-торпедному делу, по электромеханической части и другие?
Фельдман. А где же ваши штабные командиры?
Гугин. Вот они-то и являются штабными командирами, они состоят в штатах. Безусловно, назрел вопрос о том, чтобы штабы наших соединений были созданы по-настоящему и по-иному, способными обеспечить боевое управление так, как этого требует морской бой.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 538-542.
Хорошкин. Разрешите, товарищ заместитель народного комиссара обороны, доложить вам, что Днепровская флотилия находится в исключительных условиях, совершенно отличных от морских условий и, пожалуй, самых трудных, чем на остальных театрах.
Днепровская флотилия, находясь на стыке двух самых главных и больших округов, находится на реке Припять на театре, сильно пересеченном. в поперечнике болота, доходя до 20—30, а то и 40 км. Пехота во многих местах не может приблизиться к берегу. Иногда на оперативных играх общевойсковые командиры смело намечают маршруты частям везде, но поскольку я десять лет нахожусь на этом театре, я могу заявить, что только раз за десять лет этот театр был проходим на 50%.
Днепровской флотилии в этом году пришлось плавать в очень трудных и сложных условиях. Днепр настолько обмелел, что пароходства остановили движение на Десне и Сене[16]. Река ушла со своего русла и вырыла узкую канаву в днище, обнаружив на некоторых участках камни, которых в течение десяти лет не было. Приходилось это препятствие взрывать. Препятствия эти обнаруживались к тому же часто за 2—3 часа до нашего прихода. В 100 километрах от Днепровска Днепр в этому году обнажил массу перекатов и даже порогов. В прошлом году мы ходили в Очаков и в Николаев, в этом же году не смогли пройти из-за мелководья. Мы наблюдали Днепропетровский порт на высоте 2,5 метров, где играли в футбол и волейбол спортивные организации. Нам приходилось переходить иногда с разгона, на волне мелкие места, — предварительно обследуя дно.
Одним словом говоря, метеорологические условия не благоприятствовали в значительной мере нашей учебе в этом году. В этом году мы получили молодое пополнение до 60%, из них до 30% молодняка лейтенантов из военно-морских училищ. Они хорошие моряки, но не всегда понимают те задачи, которые на них возложены, в силу слабой войсковой подготовки. Основное у нас, помимо методики по боевым дисциплинам, знания курса надводных кораблей. Надо знать хорошо Боевой устав пехоты и Артиллерийский устав РККА. До 10% стрельб у нас проводятся сухопутным методом. Приходящие к нам командиры из Морских сил из КУКС, мало подготовлены к стрельбам, но, приходя на корабли и полигон, они получают хорошую артиллерийскую подготовку и дают неплохие показатели. Мы имеем на «отлично» и «хорошо» выполненных стрельб — 91,4%, остальные на «удовлетворительно». Графики стрельб проверялись представителем Генерального штаба и Морскими силами в Москве, — причем нам добавили еще одну стрельбу на «отлично».
Я не говорил бы о нашей огневой подготовке так много, если бы не одно условие и те трудности, которые возникают из-за отсутствия полигона, помимо нашего желания. Это обстоятельство заставляет нас хорошо и точно стрелять. Мы вынуждены стрелять на дистанции
16—17 километров, через реку и населенные пункты. Мы находимся в таком положении, что вынуждены от собственных разрывов находится на расстоянии 500—750 метров, благодаря отсутствию у нас полигона. Точность тут обязательна. От падения наших снарядов в 1 километре расположено селение, а вправо, несколько колхозов на расстояния 2 километров. Кстати, у нас такое положение, тов. зам. народного комиссара обороны, чтобы нам дали полигон, потому что у нас количество стрельб увеличится значительно и первое, с чем мы столкнемся, это то, что не разорвавшиеся снаряды трудно будет собирать вне полигона. Приказ наркома обороны говорит о том, что разрешается вести огонь при условии, если от директрисы населенный пункт находится на расстоянии не менее 3 километров. Мы в будущем году будем в тупике и не будем знать, как нам разрешить эту задачу, если нам не дадут полигона.
Кроме успехов в области огневой подготовки, наши командиры добились хорошего боевого управления, управления совершенно отличного всех других морей и рек. Кто знает реку Припять, тот может представить себе ту картину, которая там была при навигации. У нас такая циркуляция, какой нет на море, мы разворачиваемся под машинами на канонерских лодках, имея от кормы до берега расстояние в 2 метра, а перед носом полметра, и дело обходится без столкновений.
На маневрах 15-го стрелкового корпуса в первом ходу[17] на стороне синих участвовала 7-я дивизия и Днепровская флотилия. На другой стороне были 2 дивизии и 8-я мотомехбригада[18].
Здесь, несмотря на трудности, которые были видны всякому опытному глазу, наши командиры в ночных условиях без огней, смело маневрируя, не подавили ни одного поплавка, ни одного понтона, которые там, буквально, кишели. В первом ходу 19-й стрелковый полк, отойдя на переправу, попал под обстрел с Лелевских, но корабли сейчас же локализировали огонь и в течении часа переправили полк. Причем тот батальон танков, который наступал, столкнулся с Днепровской флотилией (которая стояла за берегом) и был ее огнем выведен из строя (решение посредника).
На втором ходу более сложная обстановка сложилась для кораблей Днепровской флотилии. Мы были на стороне 15-го ск и 8-й мотомехбригады[19]. Фронт растянулся от Чернополя[20] до Нагорца на 20 километров с организованными 8 переправами. Переправы, конечно, для всякой флотилии в ночное время являются большой опасностью, т.к. красноармейцы переправляются на поплавках, на понтонах в большом количестве, но, несмотря на это, никаких повреждений мы не нанесли, а, поддержав огнем, перебросили на левом фланге боевого участка два полка на другой берег.
Интересно, что мы настолько изучили особенности войск, которые в этой обстановке могут иногда и не ориентироваться, что связь для дивизии на том берегу была подана нами заранее. Радиообмен не по нашей вине велик. Наш штаб с управлением вполне справился. Единственный грех, который был за штабом и на что заранее было обращено его внимание, — это контроль за исполнением приказаний.
Кроме того, наспех я должен отметить действия авиации, конницы и амфибии, которая с нами действовала решительно и смело. Несмотря на большой дождь, авиация поднималась по первому требованию и действовала успешно.
Характерен случай, когда 67-й отряд поднялся и атаковал скопление танков химическими средствами, но так как вода с мелом не дала себя почувствовать, то ни один танк не принял никаких мер к дегазации, продолжал следовать дальше.
Этот год бойцам и командирам дал еще большую практику в боевых действиях на флотах и переправах армии.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 543-546.
[1] Егоров.
[2] Временный Боевой устав Морских сил РККА (БУ МС-37) был введен в действие приказом НКО СССР № 032 от 26 марта 1937 г.
[3] Так в документе; должно быть: торпедному.
[4] Так в документе; должно быть: автономном.
[5] Так называли подлодки типа «Щ».
[6] Временный Боевой устав Морских сил РККА (БУ МС-37) был введен в действие приказом НКО СССР № 032 от 26 марта 1937 г.
[7] Буденный.
[8] Буденный
[9] Производное от «таксация», т.е. установление размера оплаты труда, услуг и т.п.
[10] Имеются в виду: приказ НКО СССР № 0103 от 28 декабря 1935 г. об итогах боевой подготовки РККА за 1935 г. и задачах на 1936 г.; директива НКО СССР № 7884 от 15 мая 1935 г. по оперативной подготовке командиров и штабов.
[11] Стахановское движение названо по имени забойщика шахты Донбасса «Центральная — Ирмино» А.Г. Стаханова, который в ночь на 31 августа 1935 г. с помощью двух подсобных рабочих вырубил за смену 102 т угля, превысив норму в 14 раз. С 1935 г. стахановское движение становится основной формой социалистического соревнования. На основе этого движения в 1936 г. производительность труда в тяжелой промышленности выросла на 25,5% по сравнению с 1935 г. В отдельных отраслях промышленности стахановцы составляли 20—27% всех рабочих.
[12] Меженинов.
[13] Так в документе; вероятно, имелось в виду в шхерах.
[14] Так в документе; видимо, должно быть: мониторов.
[15] Канонерских лодках
[16] Так в документе; вероятно, речь шла о р. Сейм.
[17] Так в тексте. Видимо следует читать — в первом эшелоне.
[18] Правильно: мехбригада.
[19] Правильно: мехбригада.
[20] Так в документе. Правильно: Чернобыль.
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 274-325 (12198),

15 октября 1936 г. Программа демонстрации оружия, техники и боеприпасов на Софринском полигоне для участников заседания Военного совета при НКО СССР.
«Утверждаю»
Начальник вооружений и технического снабжения РККА
командарм 2-го ранга Халепский
15 октября 1936 г.
ПРОГРАММА
демонстрации на Софринском полигоне 20 октября 1936 г.
1. Стрелкового оружия
2. Материальной части артиллерии
3. Специальный боеприпасов (зажигательных, трассирующих и осветительных снарядов)
	Время
	Наименование объектов
	Назначение
	Вид демонстрации

	1. Стрелковое оружие

	14.00
	Автоматический пистолет сист. Дегтярева
	Оружие ближнего нападения и самообороны для штабов и спец. частей
	5 выстрелов одиночным огнем и 20 выстрелов автоматическим огнем

	
	Авиадесантный карабин системы Симонова То же системы Токарева
	Для вооружения авиадесантных частей
	По 5 выстрелов одиночным огнем и по 10 выстрелов автоматическим огнем

	
	Авиадесантный ручной пулемет системы Дегтярева
	Для вооружения авиадесантных частей
	Автоматический огонь — 1 магазин

	
	Ручной пулемет системы Дегтярева на универсальном станке
	Увеличение мощности огня ручного пулемета
	Автоматическим огнем — 2 магазина трассирующими пулями из двух положений

	
	Станковый пулемет системы Дегтярева на универсальном станке
	Оружие дальнего боя
	Автоматическим огнем трассирующими пулями из двух положений по 50 выстрелов

	2. Материальная часть артиллерии

	Пояснения для всех систем — с 14.20 до 15.20.
Стрельба для всех систем с 15.20 до 16.20. Движение для всех систем с 16.20 до 17.00
	а) Группа ротного и батальонного оружия

	
	12,7-мм пулемет «Швак»
	Ротное противотанковое оружие
	Пояснения, стрельба 20 выстрелов

	
	20-мм пушка «Швак»
	То же
	То же

	
	20-мм опытные системы Ковровского завода (два образца)
	То же
	Пояснения, стрельба 5 выстрелов

	
	37-мм противотанковое ружье сист. Кондакова
	Борьба с танкетками и легкими танками на коротких дистанциях
	То же

	
	Гранатомет системы Таубина
	Ротное оружие, предназначенное для борьбы с живыми целями
	Пояснения, стрельба 10 выстрелов

	
	60-мм миномет
	Ротное оружие — борьба с живыми целями и огневыми точками
	Пояснения, стрельба 5 выстрелов

	
	82-мм миномет
	Батальонный миномет — борьба с огневыми точками
	То же

	
	45-мм противотанковая пушка обр. 1932 г. на ав-токолесах с губчатой резиной
	Борьба с танками, средними и тяжелыми, — на дистанциях до 1 км
	Пояснение и движение 1 км

	
	б) Группа дивизионной артиллерии

	
	76-мм дивизионная пушка Ф-22
	Дивизионная пушка
	Пояснения, стрельба 5 выстрелов и походное движение конной тягой

	
	37-мм автомати-ческ. пушка системы Шпитального на лафете Кировского завода
	Дивизионная зенитная пушка
	Пояснения, стрельба при углах возвышения от 0 е до 60 е — 30 выстрелов и возка за трактором 1 км

	
	в) Группа танковой и самоходной артиллерии

	
	37-мм автоматическая пушка системы Шпитального в танке Т-26
	Танковая пушка
	Пояснения

	
	45-мм противотанковая пушка обр. 1932 г. на машине Т-37
	Самоходная противотанковая пушка для мото-мехчастей
	Пояснения, стрельба 5 выстрелов и движение 1 км

	
	76-мм самоходная пушка на машине АТ-1
	Самоходная полковая пушка
	Пояснения, стрельба 3 выстрела и движение 1 км

	
	76-мм самоходная пушка СУ-5
	Самоходная пушка для мотомех-частей
	Пояснения, стрельба 3 выстрела и движение 1 км

	
	122-мм самоходная гаубица СУ-5
	Самоходная гаубица для мото-мехчастей
	То же


Очередность стрельбы и движения согласно порядка, указанного в программе
	Время
	Наименование объектов
	Назначение
	Сигналы к открытию огня

	3.Специальные боеприпасы

	17.00
	76-мм стержневая шрапнель с цветными разрывами (красного и желтого дымов) к зенпушке обр. 1931 г. по 10 штук
	Облегчение пристрелки при групповой стрельбе. Видимость разрыва с хорошей различимостью краски до 5 км при низких разрывах и до 3 км — на высотах 4—5 км
	Фугасы имитационные — 10 шт.

	17.10
	76-мм зажигательные термитно-сегментные снаряды 2+5 шт.
	Устройство пожаров. Зажигательные элементы воспламеняют дерево и все виды горючего. Температура горения состава 2500—2800 е.
Продолжительность горения сегментов: 76-мм — 30 сек., 107 и 122-мм — 40-45 сек. Стрельба ведется по бревенчатым щитам и срубам
	26-мм сигнальные патроны красного дыма или огня — 20 шт.

	
	107-мм зажигательные термитно-сегментные снаряды 2+5 шт. (Стрельба из пушки обр. 1910/30 г.)
	
	То же, желтого дыма или огня. 20 шт.

	
	122-мм зажигательные снаряды к корпусной пушке 2+5 шт. (Стрельба из гаубицы обр. Юг.)
	
	То же, зеленого дыма или огня. 20 шт.

	17.25
	45-мм бронебойно-зажигательный снаряд к противотанковой пушке обр. 1932 г. — 5 штук
	Борьба с танками. В снаряде осколочное действие дополнено зажигательным эффектом. Снаряды воспламеняют в расстоянии 1— 2 м, за броней баки с бензином, керосином и нефтью. Стрельба ведется по бакам с горючим в макетах танков и за бронеплитами
	Сигнальные винтгранаты красного дыма или огня — 20 шт.

	17.35
	45-мм осколочнозажигательные снаряды к автоматической пушке — 5 штук. (Стрельба из пушки обр. 1932 г.)
	Борьба с авиацией. Поражение наносится осколками и огнем. Снаряд воспламеняет все виды горючего, употребляемого авиацией и танками. Стрельба по бакам с бензином, керосином и нефтью в макетах самолетов
	То же, зеленого дыма или огня — 20 шт.

	17.40
	37-мм осколочнозажигательный снаряд к автоматической пушке — 5 шт. (Стрельба из пушки 1930 г.)
	Борьба с авиацией. Поражение наносится осколками и огнем. Снаряд воспламеняет все виды горючего, употребляемого авиацией и танками. Стрельба по бакам с бензином, керосином и нефтью в макетах самолетов
	Сигнальные винтгранаты желтого дыма или огня — 20 шт.

	17.45
	20-мм трассирующий снаряд с трассой белого огня к пушке «ШВАК» — 15 шт.
	Облегчение пристрелки при стрельбе по подвижным целям параллельно с осколочными снарядами. Стрельба в зенит. Продолжительность трассирования 8—9 сек.
	То же, желтого дыма или огня — 20 шт.

	17.55
	20-мм бронебойно-трассирующий снаряд с трассой белого огня к пушке «ШВАК»-20 шт.
	То же, продолжительность трассирования 7—8 сек. Стрельба по макету танка
	Сигнальные ракеты красного дыма или огня — 20 шт.

	18.00
	37-мм осколочно-трассирующие снаряды с самоликвидацией к автоматич. пушке. Трасса белого огня — 10 шт. (Стрельба из пушки 1930 г.)
	Борьба с авиацией. Действие снаряда осколочное. Трасса обеспечивает корректировку стрельбы и самоликвидацию снаряда по выгорании ее на полете. Продолжительность трассирования 8 сек. Стрельба в зенит
	То же, зеленого дыма или огня — 20 шт.

	18.05
	45-мм осколочнотрассирующий снаряд с самоликвидацией к автоматической пушке. Трасса белого огня — 10 шт. (Стрельба из пушки 1932 г.)
	То же, продолжительность трассирования 10 сек.
	То же, комбинированных огней или дымов — 20 шт. (красного + желтого цвета)

	18.15
	45-мм бронебойно-трассирующий снаряд к пушке обр. 1932 г. — 10 шт.
	Борьба с танками. Действие снаряда бронебойно-осколочное. Трасса обеспечивает видимость на дистанцию до 2,5 км. Стрельба по макету танка
	То же, парашютных белого огня — 20 шт.

	18.20
	76-мм дистанционная граната с трассером к зен. пушке образца 1931 г. Трасса белого и красного огней по 10 шт.
	Борьба с авиацией. Действие снаряда осколочное. Продолжительность трассирования 20—25 сек. Самоликвидация снаряда от трубки или трассера. Стрельба в зенит под углами 30—55 е
	Сигнальные беспарашютные ракеты белого огня — 20 шт.

	18.30
	76-мм осветительные беспарашютные снаряды. 10 шт. (Стрельба из пушки 1902/30 г.)
	Освещение подвижных целей. Разрыв снаряда на высоте 500—600 м. Светосила всех осветительных элементов 180 000 свечей. Радиус освещения 400 м. Продолжительность освещения — 20 сек. Стрельба на дистанцию 3 км
	Винтовочные гранаты белого огня — 20 шт.

	18.35
	122-мм беспарашютные снаряды к гаубицам 1910 и 1910/30 г. — 5 шт.
	То же. Светосила элементов 700 000 свечей. Продолжительность освещения 25 сек.
	107-мм сигналы белого огня — 10 штук

	18.45
	122-мм парашютные осветительные снаряды к гаубицам обр. 1910 и 1910/30 г.-8 штук.
	Освещение неподвижных целей. Разрыв снаряда на высоте 300 м. Светосила элементов 120 000 свечей. Продолжительность освещения 55 сек. Стрельба на дистанцию 3 км
	Винтовочные имитационные гранаты — 20 шт.


Зам. НВ и начальник АУ РККА комкор Ефимов/
Архив: РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1681. Л. 160-165. Подлинник. 
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 457-462 (12198),

Внешняя политика:

С 15 по 21 октября 1936 года в республиканскую Испанию из Советского Союза на пароходах «Старый большевик», «КИМ», «Волголес» доставили 30 скоростных бомбардировщиков СБ. Из них сформировали бомбардировочную группу в составе трёх эскадрилий. Создали также истребительную группу (три эскадрильи на И-15 и три — на И-16 по 10 машин в каждой) и штурмовую группу (30 самолётов). В Испании воевали уже 300 советских лётчиков19. Вслед за первой группой прибыли К. Гусев, А. Евтеев, А. Златоцветов, 3. Иоффе, К. Ковтун, И. Копец, М. Левин, Н. Остряков, М. Поливанов, П. Пумпур, И. Пряников, А. Серов и др. (15825).

15 октября 1936 г. заместитель Главного военного советника в Испании по контрразведке и партизанской борьбе в тылу А. Орлов (Швед) получил из Москвы шифротеле- грамму наркома внутренних дел СССР Н. Ежова:
«Передаю вам личное распоряжение Хозяина (Сталина). Совместно с полпредом Розенбергом организуйте по согласованию с Кабальеро, главой испанского правительства, отправку золотого запаса Испании в Советский Союз. Используйте для этой цели советское судно. Операцию следует провести в абсолютной тайне.
Если испанцы потребуют от вас расписки, откажитесь, повторяю, откажитесь подписывать какой бы то ни было документ и объясните, что формальная расписка будет выдана Госбанком в Москве.
На Вас возлагается персональная ответственность за успех этой операции. Розенберг, соответственно, уведомлен.
Иван Васильевич (псевдоним Сталина. — Прим. авт.)» (15826).

15 октября 1936 г. Кабальеро и Негрин официально обратились к СССР с просьбой принять на хранение примерно 500 т золота. Подтверждение исторического факта обращения республиканского правительства с прошением о золоте находим в «Особой папке» протоколов Политбюро ЦК ВКП(б). Приведём постановления заседаний от 17 и 19 октября 1936 г.:
«Протокол № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) от 17.10.36 г.
56. Вопрос т. Розенберга.
Поручить т. Розенбергу ответить испанскому правительству, что мы готовы принять на хранение золотой запас и что мы согласны на отправку этого золота на наших возвращающихся из портов судах.
Выписки посланы: тт. Литвинову, Крестинскому».
«От 19.10.36 г. (ПБ от 17.10.36 г. Пр. № 44. П. 56).
59. Вопрос т. Розенберга.
Поручить т. Розенбергу ответить испанскому правительству, что мы готовы принять на хранение золотой запас и что мы согласны на отправку этого золота на наших возвращающихся из портов судах с тем условием, что золото будет сопровождаться уполномоченными испанпра или Минфина, и что наша ответственность за сохранность золота начинается с момента сдачи его Наркомфину СССР в нашем порту.
Выписки посланы: тт. Литвинову, Крестинскому» (15826).

К 15 ноября 1936 г. на отправку в Испанию 455 человек и 9 транспортов с оружием затратили 2300 тыс. рублей и 190 тыс. ам. долларов. На заседании Политбюро 22 ноября дополнительно выделили 3468,5 тыс. руб. и 48,5 тыс. ам. долл. для финансирования отправки 270 человек и 5 судов30. Можно привести и другие примеры выделения субсидий высшим политическим органом СССР на операцию «X» (15826).

15 октября 1936, когда в Альбасете сколачивалось ядро интербригад, в Картахену и Аликанте стали прибывать советские корабли с грузом оружия, «Правда» в унисон с Майским потребовала от «фашистских» стран, чтобы они уважали политику невмешательства или же испанское правительство получит возможность закупать оружие. В тот же день Сталин направил открытое письмо Хосе Диасу, лидеру испанских коммунистов. Оно было напечатано в «Мундо обреро» 17 октября. В нем говорилось: «Освобождение Испании от ига фашистских реакционеров касается не только испанцев, а является общим делом всего прогрессивного человечества (17328).

За рубежом:

15 октября в 1936 году первый полет истребителя «Накаджима» «Ki-27». Это был первый японский истребитель-моноплан с полностью закрытой кабиной (14800).

15 октября 1936 года Первый полет истребителя Накаджима Ki-27. Это был первый японский истребитель-моноплан с полностью закрытой кабиной (14800).

15 октября 1936 состоялся первый полет Накадзима Ки-27 (союзники сообщают имена «Нейт» и «Абдул») (20799)..

15 октября 1936 года — первый полёт поршневого истребителя Nakajima Ki-27 (он же Тип 97). /Япония/
В 1935 году ВВС японской армии объявили конкурс на разработку нового истребителя. Он должен был заменить устаревший биплан Kawasaki Ki-10. Среди трёх компаний, подавших свои проекты на конкурс, была и Nakajima со своим истребителем Ki-27.
Это был одноместный цельнометаллический низкоплан с неубираемым шасси. Двигатель Nakajima Kotobuki (650 л.с.) позволял развить скорость до 444 км/ч. Боевой радиус — 627 км. Вооружение — 2 × 7,7-мм пулемёта Type 89 на ранних моделях и 12,7-мм пулемёт Ho-103 + 7,7-мм пулемёт на поздних. Также мог нести 4 × 25-кг бомбы.
Испытания показали, что Ki-27 уступал истребителям других компаний в скорости, но заметно превосходил их по манёвренности. В 1937 году его приняли на вооружение под обозначением Тип 97. Выпустили 3368 истребителей Ki-27. Кроме Японии, они стояли на вооружении ВВС Маньчжоу-Го, Таиланда, Китая и Индонезии (22300).

Другие оборонные отрасли:

В середине октября 1936 г. из Англии прибыл броневой корпус для макета танка V/3, собранного английской фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу, при осмотре которого на заводе №185 выявили серьезные дефекты. Здесь необходимо отметить, что на испытаниях брони в процессе изготовления корпуса в Англии советские представители забраковали два боковых наклонных 9-мм листа, пробитые при обстреле бронебойной пулей. По согласованию со Штрауслером, бракованные листы полагалось заменить новыми, отвечающими ТУ на приемку брони обстрелом, а некондиционные прислать в СССР для изучения. Однако на прибывшем корпусе отсутствовали как новые, так и бракованные броневые листы. Кроме того, приемная комиссия обратила внимание на крайне низкое качество изготовления корпуса.
«…Не выполнена сварка переднего лобового и подбашенного листов корпуса, отсутствуют швеллера на днище корпуса, служащие для жесткости корпуса и монтажа двигателя и КПП, установлены кустарные замки переднего и заднего люка, отсутствуют жалюзи, задний верхний наклонный лист над моторным отделением не соответствует своим размерам, ввиду чего кромки листа выступают за габариты корпуса» (17732).

За рубежом:

В середине октября 1936 г. в составе легиона Кондор была создана разведывательная авиагруппа Aufklarunggruppe/88, сокращенно - А/88. Поначалу она была укомплектована исключительно самолетами «Хейнкель». На аэродром Авила прибыло 12 машин Не 70F-2, шесть Не 45В и шесть Не 46С. И если скоростные дальние разведчики Не 70 сразу зарекомендовали себя с самой лучшей стороны, то самолеты двух других типов оставались как бы в тени - попросту на начальном этапе боев для них не было подходящих заданий. Ни ближняя разведка, ни корректировка артиллерийского огня не осуществлялись, а для дальней разведки Не 70 подходили гораздо лучше. Поэтому очень скоро все Не 46С были переданы франкистам, а А/88 взамен получила еще шесть Не 70. Вскоре испанцы получили еще 20 Не 46С, вооружив ими группу 3-G-11. Базируясь на аэродромах Авила и Леон, эта группа участвовала в боях в районе Сарагосы, при Брунете и Эбро. Испанские пилоты не любили Не 46С из-за сильной вибрации, и уже в августе 1938 г. эти самолеты из боевых частей были переданы в школу воздушных наблюдателей в Малаге. Поставлялись франкистам и Не 45С - этими машинами вооружили сформированную в марте 1937 г. на аэродроме Виттория группу 6-G-15. Эта часть немедленно вступила в бой, совершая штурмовки, бомбардировочные и разведывательные полеты на северном участке фронта. Самолеты хорошо показали себя в боях над Бискаей, Сантандером и Астурией в октябре 1937 г. Затем они использовались в боях на Брунете, реке Альфамбра, против Теруэля и Леванта. В общей сложности испанцам было передано 40 Не 45С, из них к моменту окончания боевых действий в составе группы 6-G-15 числилось 27 машин. Интересно, что испанские авиаторы прозвали Не 45 Pavo («Индюк»), а Не 46 - Pava («Индейка») (24188).

Авиапромышленность:

16 октября 1936 г. советские представители подписали договор с "Рено" и ее дочерней фирмой "Кодрон". По нему Советский Союз получил лицензию на выпуск шести типов самолетов и пяти типов двигателей. Четыре мотора являлись серийной продукцией (4-цилиндровый, два 6-цилиндровых с наддувом и без него, и 12-цилиндровый), а 12-цилиндровый с редуктором и 6-цилиндровый дизель - опытными. Предусматривалась передача чертежей, спецификаций, технологических описаний, образцов самолетов и моторов, а также закупка партий наиболее сложных деталей двигателей и агрегатов к ним. Советские инженеры должны были пройти стажировку на заводах "Рено". Лицензии оценили в $125200. Из них четверть должна была быть выплачена после получения комплекта документации, 15% - после испытаний 6-цилиндрового мотора, 20% - после испытаний 12-цилиндрового мотора, 20% - после приемки первых 20 двигателей, сделанных в СССР (но не позже 16 месяцев после начала действия договора), и, наконец, 20% - через 45 дней после окончания договора (ограниченного трехлетним сроком). Фирма "Рено" обязывалась оказывать техническую помощь до 1939 г., сообщая об изменениях, вносимых в серийную продукцию. Во Франции приобрели 20 моторов разных типов: четыре 4-цилиндровых, десять 6-цилиндровых и шесть 12-цилиндровых. По одному экземпляру каждого типа французы должны были отгрузить в декабре 1936 г., а остальные - в феврале следующего года. Все они обошлись в $77000. Дополнительно купили за $50000 полтора десятка двигателей "россыпью" - комплектами деталей. Весь договор с закупкой некоторых комплектующих для использования на первых сериях моторов, собираемых в СССР, потянул на $441000. Комиссия гордо сообщила, что в отпущенный лимит в 500000 золотых рублей она уложилась. Первоначально намеревались все типы французских моторов осваивать на заводе № 24, но затем решили переадресовать 4- и 6-цилиндровый двигатели на завод № 16 в Воронеже. Позже ему же поручили и 12-цилиндровый мотор. Первоочередными выбрали три типа: 4-цилиндровый мотор 4Р, 6-цилиндровый 6Q "Бенгали" с ПЦН и 12-цилиндровый без редуктора 12О. Они получили в СССР обозначения МВ-4, МВ-6 и МВ-12, соответственно. Что значит буква "В" в обозначении - неизвестно. Предполагалось, что французские моторы у нас могут найти применение на учебно-тренировочных машинах, самолетах связи и легких разведчиках, а МВ-12 - также на легких истребителях. Одних только МВ-12 собирались выпускать до 4000 в год. В середине февраля 1937 г. в Париж для приемки документации выехала группа инженеров завода № 16. Чертежи, образцы моторов и закупленные детали и агрегаты прибывали постепенно в течение 1937-1938 годов. Последними поступили чертежи самого мощного двигателя - 12-цилиндрового Рено 12О01. Конструкторское бюро завода № 16 во главе с С.Д. Колосовым осуществляло приведение французской документации к советским стандартам. Но моторы, которые собирались делать в Воронеже, не являлись точными копиями французских. МВ-4 и МВ-6 унифицировали по диаметру цилиндров и ходу поршня, их размеры взяли от 4Р. Рабочий объем 6-цилиндрового двигателя при этом увеличился, а степень сжатия немного уменьшилась. Зато на обоих моторах использовали коленчатые валы с укороченными мотылевыми шейками и шатуны по типу Рено 6Q. От него же на МВ-4 заимствовали свечи и кронштейны для крепления капота. А суфлер от МВ-4, наоборот, ввели на МВ-6. Несмотря на усилия по унификации в МВ-4 имелись 243 детали, отсутствующие в МВ-6. Кое-что решили упростить (11479).

16 октября 1936 г. советские представители подписали договор с "Рено" и ее дочерней фирмой "Кодрон". Он предусматривал приобретение лицензий, технической помощи и образцов, а также обучение советских специалистов во Франции. Срок - три года. Лицензии приобретались на пять типов самолетов и пять типов моторов. За лицензию, документацию и техническую помощь на С.710 и С.713 должны были уплатить 100 000 долларов, на С.690 и С.720 - 20 000, на "Гелан" - 30 000 долларов. Предварительно выплачивался аванс - 20%. Остальные деньги должны были выплатить после начала производства в СССР. Из образцов закупали один С.690, один С.720, два "истребителя с двумя пушками" (один С.710 и один С.713), один "Тайфун" (гражданский) и два "Гелана" - всего семь машин. Но, видимо, практически сразу "Тайфун" заменили "Симуном".
Четыре мотора являлись серийной продукцией (один 4-цилиндровый, два 6-цилиндровых - с наддувом и без, а также один 1 2-цилиндровый), а 12-цилиндровый с редуктором и 6-цилиндровый дизель - опытными. Для всех моторов предусматривалась передача чертежей, спецификаций, технологических описаний, образцов, а также закупка партий наиболее сложных деталей двигателей и агрегатов к ним. Лицензии на двигатели оценили в 125 200 долларов. Из них четверть должна была быть выплачена после получения комплекта документации, 15% - после испытаний 6-цилиндрового мотора, 20% - после испытаний 12-цилиндрового мотора, 20% - после приемки первых 20 двигателей, сделанных в СССР (но не позже 16 месяцев после начала действия договора), и, наконец, 20% - через 45 дней после окончания договора. Фирма "Рено" обязывалась оказывать техническую помощь до 1939 г., сообщая об изменениях, вносимых в серийную продукцию.
Как образцы, во Франции приобрели 20 моторов разных типов: четыре 4-цилиндровых, десять 6-цилиндровых (четыре без нагнетателей и шесть с двумя разными типами ПЦН) и шесть 12-цилиндровых. По одной штуке каждого типа французы должны были отгрузить в декабре 1936 г., а остальные - в феврале следующего года. Все они обошлись в 77 000 долларов. Еще купили за 50 000 полтора десятка двигателей "россыпью" - комплектами деталей. Весь договор с закупкой некоторых комплектующих для использования на первых сериях моторов, собираемых в СССР, потянул на 441 000 долларов. Комиссия гордо сообщила, что в отпущенный лимит в 500 000 золотых рублей она уложилась.
ГУАП еще раньше начало подбирать заводы для серийного производства. Первоначально планировалось все одномоторные машины строить на заводе № 23 в Ленинграде, "Гелан" на заводе N 43, а "Тайфун" - N 35 в Смоленске. Затем два последних решили поменять местами, причем С.670 намеревались выпускать как разведчик и легкий бомбардировщик. ГВФ рассчитывал на поставки "Симу- нов". Все самолеты "Кодрон" собирались строить в больших количествах. Только гражданская авиация на 1938-39 годы подала заявку на 925 "Геланов" (из них 125 - в учебном варианте), 450 "Симунов", 125 С.720 и столько же С.690.
Все типы французских моторов собирались осваивать на заводе № 24, а затем решили переадресовать 4-х и 6-цилиндровый двигатели на завод № 16 в Воронеже. Позже ему же поручили и 12-цилиндровый мотор. Первоочередными выбрали три типа: 4-цилиндровый мотор 4Р, 6-цилиндровый 6Q "Бенгали" с ПЦН и 12-цилиндровый без редуктора 120. Они получили в СССР обозначения МВ-4, МВ-6 и МВ-12 соответственно. "М" - от слова "мотор". Что значит буква "В" в обозначении - неизвестно. Скорее всего - "воздушный". Второй вариант - "воронежский", но это мало вероятно, поскольку МВ-12, как уже говорилось, сначала собирались делать в Москве.
Предполагалось, что французские моторы найдут применение на учебно-тренировочных машинах, самолетах связи и легких разведчиках, а МВ-12 - также на легких истребителях. Одних только МВ-12 собирались делать до 4000 в год (12010).

Армия:

16 октября 1936 с судна Большевик на республиканское судно Лаваменди перегрузили еще 12 И-15 и они также направились в Картахену (1493,42).

16 октября в Картахену прибыл третий транспорт - “Lava Mendi”, на борту которого находились шесть истребителей (5009).

16 октября 1936 начали сборку поступивших СБ на аэродромах в Испании. Собирали рабочие и и завода № 22 и механики республиканских ВВС, а также два бывших белогвардейца. Руководил комбриг Алексеев. Все части оказались взаимозаменяемыми. Сначала собирали в ангарах, но по ночам ангары стали бомбить. У ангара с плоскостями взорвалась 25 кг бомба и повредила 8 консолей, которые пришлось ремонтировать. Пришлось работать днем, рассосредоточив самолеты в поле вне аэродрома. При налетах повредили 8 и два пришлось списать, разобрав на запчасти. К 1 ноября собрали 22 и лишь одну (№ 161) разбили при облете перепутав троссы управления, но быстро восстановили. Закамуфлировли и опробовали несколько вариантов с использованием желтой, зеленой, коричневой и синей красок. Потом Алексеев писал: “В конце концов удалось подобрать очень удачные цвета: больште желтые пятна и между ними маленькие свет-зеленые.” Снизу - серые (8682,19).

16 октября 1936 г.Утреннее заседание 
Председательствует Ворошилов.
Ворошилов. Заседание Военного совета объявляю открытым.
Сегодня мы должны заслушать целых четыре доклада. Доклад т. Осепяна, который мы будем обсуждать, информационное сообщение об аварийности, доклады тт. Алксниса и Бокиса. Не знаю, удастся ли обсудить эти вопросы, может быть, обсуждение придется перенести в комиссии.
Затем стоит доклад т. Егорова по организационным вопросам, но он просит перенести заслушание его на завтрашнее утро и заменить его доклад заслушанием доклада тт. Халепского и Косича по сбережению и эксплуатации материальной части оружия в войсках.
Как видно, предполагается заслушать довольно большое количество докладов. Правда, один из них мы должны обязательно обсудить. Кроме того, мы приняли решение работать сегодня без перерыва до 18 часов с тем, чтобы не устраивать вечернее заседание.
Какие будут предложения?
Уборевич. Я бы предложил сегодня вечером заниматься с тем, чтобы обсудить вопрос об аварийности, так как это будет трудно провести во время работы комиссий, а всякие театральные дела отложить на завтрашний день или на выходной день с тем, чтобы 19 утром заслушать ваше заключительное слово и вечером 19 разъехаться.
Тухачевский. Мне казалась бы, что правильнее было бы вопросы аварийности обсудить в комиссии, потому что и в докладе Алксниса, и в докладе т. Осепяна эти вопросы занимают большое место, а потому мы их обсудим, а практические мероприятия выработаем в комиссии. Я думал бы так, что до 16 часов мы откроем прения по докладу т. Осепяна, а остающиеся два часа посвятим докладам тт. Халепского и Косича.
Утреннее заседание 17 мы уложим в регламент, вечером — комиссии.
Ворошилов. Какие настроения насчет того, чтобы устраивать или не устраивать сегодня вечернего заседания?
Кто за вечернее заседание, прошу поднять руки (Меньшинство).
Давайте начнем доклад т. Осепяна, а потом посмотрим. Бесспорно, что доклады т. Алксниса и Бокиса мы должны заслушать, а доклад т. Егорова отнесем на завтрашнее утро. Слово имеет для доклада т. Осепян.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 547-548.
Осепян.
Политико-моральное состояние
Товарищи! За истекший год политико-моральное состояние Красной армии еще более укрепилось; бойцы, командиры, весь начальствующий состав еще крепче, еще теснее сплотились вокруг нашей партии, вокруг вождя партии т. Сталина. Проект Сталинской конституции был встречен всем личным составом армии с энтузиазмом. Красноармейцы, командиры, члены семей командного и начальствующего состава единодушно выражают свое огромное удовлетворение успехами социализма и свою безграничную любовь и преданность нашей партии и гениальному творцу новой Конституции т. Сталину.
Вся наша армия с негодованием и возмущением узнала о гнусных делах подлых троцкистско-зиновьевских террористов и вместе со всей страной потребовала самого сурового наказания этих отъявленных врагов народа[1]. Красноармейцы, командиры, начальствующий состав с огромным удовлетворением встретили приговор суда над троцкистско-зиновьевской шайкой фашистских наемников и повседневной напряженной работой и учебой выражают свою глубочайшую любовь к учителю и вождю народов т. Сталину.
За истекший год интерес бойцов и командиров к вопросам международного положения Советского Союза был огромен. Весь личный состав РККА полностью одобряет политику мира советского правительства и отдает себе отчет в том, что вернейшей гарантией нашей мирной политики является несокрушимая оборонная мощь СССР. Бойцы и командиры правильно оценивают возросшую угрозу войны и внимательно следят за происками фашистских поджигателей войны.
Рост политической активности и сознательности Красной армии нашел свое исключительное выражение в боевой интернациональной солидарности с бойцами народного фронта в Испании, в поголовном участии всего личного состава армии, а также семей начсостава в продовольственной помощи детям и женщинам испанских трудящихся, борющихся с фашизмом.
Крепкое политико-моральное состояние армии в истекшем году нашло свое выражение в прекрасных учебных настроениях красноармейцев и командиров, в их напряженной боевой и политической учебе, в широком размахе социалистического соревнования и движения отличничества в боевой и политической подготовке. Результаты всего этого сказались в образцовой самоотверженной работе бойцов и командиров, а также многих частей и соединений на осенних маневрах и учениях.
Огромную роль в укреплении политико-морального состояния командного и начальствующего состава сыграло присвоение военных званий[2]. Командный и начальствующий состав, полностью одобривший это мероприятие правительства, почувствовал больше уверенности в своих силах, твердость своего положения, большую ясность перспектив своего дальнейшего роста.
Товарищи! Проверка и обмен партдокументов еще раз показали, что наша армейская парторганизация является крепким отрядом нашей партии, тесно сплоченным вокруг ЦК ВКП(б) и вождя партии т. Сталина. Партийные организации армии, очистившись от случайных и враждебных элементов, организационно и идейно еще более окрепли и при помощи растущего армейского комсомола подняли на еще более высокий уровень революционную бдительность всего личного состава и его настороженность к малейшим проявлениям чуждых и враждебных нам влияний. Было бы, конечно, непростительной политической близорукостью считать, что в этой области уже все сделано и что на этом можно успокоиться. Этого нельзя допускать ни в коем случае. Надо еще упорней и настойчивей воспитывать непримиримую ненависть к врагам социализма и их агентам повседневной политической работой в массах, научить каждого распознавать и разоблачать врагов, какой бы маской они ни прикрывались. Конечно, надо предупреждать и исправлять имеющиеся, к сожалению, отдельные случаи показной бдительности, когда без достаточных оснований, без тщательной проверки, случайные нечеткие формулировки близких нам людей квалифицируются как враждебное выступление, влекущее за собой исключение из партии и изъятие из армии.
Товарищи! Политико-моральное состояние Красной армии в целом крепкое и устойчивое. Народ у нас, как не раз говорил народный комиссар — Маршал Советского Союза т. Ворошилов К.Е., чудесный. Но тем более нетерпимы отрицательные явления в полити-ко-моральном состоянии, которые мы имели за истекший год.
Дисциплина за этот год несомненно несколько улучшилась. Однако уровень ее признать высоким нельзя. Еще много дисциплинарных проступков: неисполнение приказаний, самовольных отлучек, нарушения караульной службы, небрежного отношения к оружию, появление в пьяном виде, хулиганства. За первые четыре месяца 1936 г. 19,2% личного состава армии совершили проступки, а среди младшего начсостава этот процент достигает 22,2.
Основной причиной недостаточно удовлетворительного уровня дисциплины необходимо признать слабость воспитательной работы, совершенно недостаточное внимание старших и высших командиров и политработников к дисциплинарной практике, особенно молодых командиров и, что особенно важно, плохая организация боевой и политической учебы, внутреннего распорядка, всей жизни и быта в ряде частей.
Обращает на себя внимание большое количество коллективных пьянок, сопровождающихся в большинстве случаев дебошами и драками. Многие пьянки имели своими последствиями убийства и ранения военнослужащих и граждан. В результате пьянства мы имели ряд несчастных случаев (катастрофы, аварии). Материалы обследования частей показывают, что значительное количество пьянок происходит там, где вообще плохо с дисциплиной и организованностью. Позорящие Красную армию факты пьянок не только не уменьшаются, но имеют кое-где тенденцию к росту.
Результаты нашей борьбы с самоубийствами в этом году оказались неудовлетворительными. Первое полугодие 1936 г. дало значительное увеличение числа самоубийств и покушений в сравнении с 1-м полугодием 1935 г. (на 20,5%).
Следует отметить наличие в некоторых частях вопиющих фактов издевательства, рукоприкладства и бездушного отношения к подчиненным, являющихся в некоторых случаях причиной дезертирства, самоубийства и других отрицательных явлений.
В чем причина этих позорных явлений в политико-моральном состоянии армии? Изучение материалов показывает, что отрицательные явления имеют место там, где плохо выполняется приказ народного комиссара № 0103, где плохо поставлено воспитание людей, где отсутствует внимательное и чуткое отношение к живому человеку, где нет настоящей большевистской организованности и дисциплины. Этими же причинами объясняется огромное количество несчастных случаев в армии за истекший год. Вопиющие цифры несчастных случаев требуют к себе самого пристального внимания. С 1 января по 1 сентября 1936 г. убито 696 чел., ранено 1892 чел. — итого 2588 чел.
Из изученных 464 несчастных случаев с человеческими жертвами — 279 являются результатом явно преступного отношения к организации занятий или работ со стороны командного и начальствующего состава. 70 чел. утонули главным образом потому, что безобразно было организовано купание. С этими явлениями необходимо повести самую решительную борьбу.
Товарищи! Несчастные случаи вовсе не обязательны. Мы можем и должны если и не покончить с ними, то, по крайней мере, довести их до такого ничтожного минимума, чтобы они были действительно случайными явлениями совершенно исключительного порядка.
Обращенные к комсомолу слова Климентия Ефремовича Ворошилова о том, что организованность и дисциплина нам нужны как воздух, сохраняющие свою актуальность и теперь, должны стать на деле практическим повседневным руководством в работе каждого командира, политработника, коммуниста, комсомольца и непартийного большевика.
Товарищи! Бойцы и командиры Красной армии под водительством своего железного наркома доказали не раз свою беззаветную преданность нашей партии, готовность отдать жизнь свою за дело
Ленина—Сталина, за процветание нашей великой Родины. Но нам еше кое-где не хватает умения организовать людей, руководить их работой, воспитывать их, насаждать подлинно революционную воинскую дисциплину, чутко и внимательно относиться к человеку, к его запросам и нуждам, и тем самым создать в частях такие условия, которые исключали бы возможность отрицательных явлений в по-литико-моральном состоянии и обеспечили бы высокий уровень боевой подготовки — без жертв и крови наших прекрасных бойцов.
Политическое обеспечение боевой подготовки
Товарищи! За отчетный период политаппарат и партийные организации проделали значительную работу по обеспечению боевой подготовки. Партийные организации и политработники сумели мобилизовать командиров и красноармейцев на выполнение приказа народного комиссара № 0103, поднять активность командного состава, повысить авангардную роль коммунистов и комсомольцев в боевой подготовке. Партийные организации и политаппараты за этот период более конкретно обеспечивали боевую подготовку. Они нацеливали свое внимание на отдельные конкретные разделы учебы и оказывали командованию действенную реальную помощь. Огромную роль в деле повышения боевой подготовки сыграли подъем социалистического соревнования, широко развернувшееся движение отличничества, горячий отклик в частях на стахановское движение в стране.
Историческая речь т. Сталина, речь т. Ворошилова на 1-м Всесоюзном совещании рабочих и работниц-стахановцев[3] послужили могучим толчком к развертыванию массового движения за отличные показатели в боевой и политической подготовке РККА. Речи товарищей Сталина и Ворошилова были глубоко изучены всем личным составом.
Пример торпедистов Черноморского флота т. Ионова и Муратова, добившихся крупных успехов в приготовлении торпед к выстрелу, пример танкиста т. Дудко[4], факты перекрытия в полтора-два раза проектных норм автономного плавания подводных лодок на ТОФ и Черноморском флоте, блестящая работа многих тысяч летчиков, танкистов, парашютистов и других — все это говорит о том, что тысячи красноармейцев и командиров безусловно стали мастерами своего дела.
Однако надо признать, что политическое обеспечение не во всех частях и не по всем элементам боевой учебы было поставлено удовлетворительно. Отдельные политработники и партийные организации плохо занимались вопросами огневой подготовки, массовой физкультурной работы, плохо обеспечивали в этих областях авангардную роль коммунистов и комсомольцев. Следует также подчеркнуть неудовлетворительную работу по политическому обеспечению во многих частях ВВС и мотомехвойсках, особенно службы парков, сбережения и эксплуатации материальной части — самолетов и танков, неудовлетворительность в этих частях борьбы с аварийностью, которая в ВВС не уменьшается, а в мотомехчастях даже дает значительный рост. (В мотомехвойсках за 1-е полугодие 1935 г. было 633 аварии, а за 1-е полугодие 1936 г. — 1063 аварии.) В последние месяцы незаметно снижения аварийности.
Необходимо также отметить, что в результате плохого руководства соцсоревнованием со стороны командования и политорганов некоторых частей имели место недопустимые извращения, резко отрицательно влиявшие на боевую подготовку, на состояние материальной части и даже на организацию быта бойцов. Достаточно привести некоторые примеры, чтобы стала ясна необходимость самого острого внимания со стороны командиров и политработников к вопросам руководства соцсоревнованием.
В 6-й мотомехбригаде ЗабВО погоня за большими скоростями для Т-26 и стремление соревноваться с БТ привела к тому, что в соединении стали злоупотреблять оборотами двигателя. Несмотря на то, что нормальными оборотами являются 1600—2100, а предельными 2400, танки часто водили на оборотах до 2600. Это привело к авариям и преждевременному износу двигателя. Все аварии и поломки батальона т. Морева связаны с указанным злоупотреблением оборотами мотора.
В некоторых частях Ташкентского гарнизона, в 19-й горно-кав-дивизии САВО, проводя стахановские дни, стремились уплотнить рабочий день красноармейца за счет более быстрого подъема и сокращения времени, отводимого на завтрак, с 20 минут до 8—10. В результате красноармейцы не прожевывали пищу, не успевали умыться как следует и т.д.
Правда, эти факты были отмечены в начале учебного года и быстро исправлены, но успехи в соцсоревновании были бы значительно больше, если бы везде и всюду было бы обеспечено надлежащее, со знанием дела, конкретное руководство командиров и политработников всех степеней и если бы энергия, активность, энтузиазм бойцов и командиров направлялись бы в правильное русло.
Следует признать, что техническая учеба передовиков техники во многих случаях плохо обеспечена, им мало помогают совершенствоваться. Недостаточна борьба партийных организаций за сбережение оружия. Приказ наркома по этому вопросу выполняется неудовлетворительно. Политаппараты и партийные организации еще не везде сумели воспитать у всех бойцов и командиров бдительное, любовное, бережное отношение к своему оружию, потребность повседневно держать его в образцовом состоянии.
В чем коренятся причины недостатков в политическом обеспечении боевой подготовки? Прежде всего в ослаблении руководства ряда политорганов частями. Начальники политотделов были заняты в истекшем году огромной важности работой по проверке и обмену партийных документов, которая сама по себе имела большое значение для мобилизации всего личного состава вокруг задач боевой подготовки. Но не все начальники политотделов сумели организовать работу своего аппарата таким образом, чтобы части постоянно чувствовали помощь и конкретное руководство, чтобы обеспечить подтягивание отстающих частей, исправлять ошибки в организации учебы. Необходимо также отметить, что численность партийных организаций уменьшилась больше, чем вдвое в сравнении с 1933 г. Следующие цифры ярко характеризуют это положение: если непосредственно после прекращения приема в партию — на 1 января [19]33 г. — партийная прослойка по РККА равнялась 36,6%, то на 1 января [19]36 г. она снизилась до 15,6%. Правда, партпрослойка среди командного состава снизилась лишь на несколько процентов, но она резко снизилась среди младших командиров — с 46,7% до 13,8% и особенно среди красноармейцев — с 14,5% до 0,93% на 1 января [ 19]36 г. и 0,76% на 1 июля [19]36 г. В этих условиях политорганы и политаппараты обязаны были резко улучшить всю организационную работу и руководство низовыми партийными организациями и комсомолом для того, чтобы не только не ослабить, но еще больше усилить воспитание и мобилизацию красноармейских масс на отличное выполнение задач боевой подготовки. С этой задачей не все политорганы удовлетворительно справились.
Необходимо также подчеркнуть, что за последние годы, особенно в связи с оргмероприятиями, значительно омолодился средний политсостав — кадры политруков. Многие политруки в военном отношении слабо подготовлены. В истекшем году политорганы не справились с задачей поднятия военной подготовки этих кадров, работа которых в деле политического обеспечения имеет исключительное значение.
Политорганы должны в предстоящем учебном году коренным образом улучшить свое руководство политическим обеспечением боевой подготовки и прежде всего — командирской учебы. Распределение времени на различные области командирской учебы, установленное в 1936 г. для основной массы командиров (от комвзвода до комполка исключительно), нам кажется приемлемым и в новом году:
	на специальную подготовку
	— 410 час.
	- 62,1%

	на общеобразовательную подготовку
	- 160
	- 24,2%

	на марксо-ленинскую[5] подготовку
	- 90
	- 13,6%

	
	660 час
	


Нужно только, чтобы политорганы, политаппараты и парторганизации энергично боролись за правильное использование каждого часа командирской учебы и особенно времени, отводимого на специальную подготовку. Необходимо добиться повышения военно-политической подготовки политработников, знания ими уставов, наставлений, инструкций по боевой подготовке, а молодыми политработниками — сдачи испытаний за ВПШ. Надо правильно организовать силы коммунистов части, мобилизовать комсомол на повседневную конкретную борьбу за образцовое выполнение задач боевой подготовки.
О караульной службе
Необходимо особо остановиться на вопросах караульной службы.
Товарищи! В этой области еще так много вопиющих недочетов, что я не считаю нужным хоть сколько-нибудь останавливаться на ее положительных сторонах. Проверка состояния караульной службы показывает, что уроки 1934 г., постановление ЦК ВКП(б) от 22.?ІІІ.34 г. «О состоянии охраны казарм Московского гарнизона», приказ народного комиссара о караульной службе — забыты многими политработниками и командирами. Немало говорят о караульной службе, о бдительности, но очень мало или вовсе ничего не делают, чтобы по-настоящему, по-большевистски обеспечить караульную службу, организовать неусыпную бдительность бойцов, воспитывать в каждом из них величайшую ответственность за охрану, как зеницы ока, нашего боевого имущества.
Ярким примером безобразного, безответственного отношения к выполнению требований наркома по вопросам караульной службы является обследованная совершенно недавно 17-я стр. дивизия МВО. Внутренний распорядок в частях дивизии организован неудовлетворительно. Дневальные и дежурные не знают своих обязанностей. В подразделениях, на кухне и в столовой беспорядок. Учет и охрана оружия поставлены неудовлетворительно. В 17-м ап дежурные и дневальные не знают, сколько им сдано на хранение винтовок и патронов. В саперном батальоне из-за неорганизованности службы суточного наряда 27.?ІІ1.1936 г. пропали два револьвера системы «Наган» из пирамиды. Делопроизводители фактически распоряжаются строевыми подразделениями (ротами), назначают их в караул, отменяют распоряжения штабов полков и т.д.
На зимних квартирах в г. Горьком (49-м, 50-м сп, 17-м ап и отд. батальон связи) обнаружен полнейший беспорядок. Доступ в казармы совершенно открыт, дневальные и дежурные не проверяют пропусков, в казармах грязно. В батальоне связи в момент посещения казарм окна в первом этаже были открыты, оружие, находящееся в казарме, никем не окарауливалось, дневальных и дежурных в казарме не было.
В своем докладе Михаил Николаевич Тухачевский справедливо отметил несомненные успехи 17-й сд в области тактической подготовки в этом году. Но нельзя не напомнить, что в этом же 1936 г. в
17-й сд были три случая самоубийства и 2 покушения на самоубийство, 4 несчастных случая, из них 3 — со смертельным исходом, случай членовредительства и целый ряд других отрицательных явлений. Неясно ли, что успехи дивизии в боевой подготовке были бы значительно выше и устойчивее, если бы командование, политаппарат, партийные и комсомольские организации 17-й сд лучше работали со своим прекрасным личным составом, внимательно относились к его запросам и нуждам, воспитывая его в духе высокой организованности и дисциплины.
Материалы обследования других частей выявили ряд таких недостатков, для устранения которых нужны совершенно небольшие усилия: в состав караулов назначаются люди неподготовленные, не умеющие обращаться с оружием и никогда не стрелявшие, вооружают караулы неисправным оружием, негодными патронами; отсутствует оборудование и ограждение территории охраняемых объектов; никудышно поставлена сигнальная служба; не выполняется требование устава о приеме и сдаче постов; к денежным ящикам и хранилищам допускаются лица, не имеющие на то разрешения; назначают в наряд явно больных; не соблюдается двухчасовой отдых бойцов перед заступлением в наряд; недостаточна требовательность и отсутствует проверка готовности караулов со стороны старшего и среднего начсостава; нередко такая проверка возлагается на младших командиров.
Понятно, что в обстановке такой вопиющей неорганизованности в части дисциплина в караулах не может быть удовлетворительной. Достаточно сказать, что за 1-е полугодие 1936 г. было 8982 случая самовольного ухода с поста и сна на посту.
Разве не ясно, что кое-где командиры, политработники и партийные организации забыли, мягко говоря, о приказе наркома, о постановлении ЦК ВКП(б). По-видимому, не все еще понимают, что карслужба есть органическая часть боевой подготовки и деловую организацию бдительности и охраны нашего боевого имущества, охрану наших частей заменяют болтовней о бдительности.
Партийные организации, политаппараты частей и политорганы должны принять конкретные меры к тому, чтобы в 1937 г. образцово поставить караульную службу.
О работе политорганов и парторганизаций по выполнению постановления ЦК ВКП(б) и приказа наркома о складском и войсковом хозяйстве
Товарищи! Истекший год прошел под знаком серьезного поворота внимания партийных организаций и политорганов к вопросам войскового и складского хозяйства. В этой области мы имеем безусловные достижения. Политработники много сделали для ликвидации того хаоса, неразберихи в войсковом хозяйстве, которые были констатированы в постановлении ЦК ВКП(б) и приказе наркома в 1935 г.[6] Проведена большая работа по воспитанию, мобилизации начсостава, красноармейцев и вольнонаемных рабочих на образцовое выполнение приказов наркома по укреплению авангардной роли коммунистов и комсомольцев в организации войскового хозяйства. Политработники стали больше вникать в детали хозяйства, больше заниматься складом, мастерской, цехом, следить за учетом и отчетностью. Значительная часть политработников добросовестно, изо дня в день занимается вопросами питания красноармейцев, проверяет состояние кухонь и столовых, следит за качеством приготовляемой пищи.
С участием политаппарата проделана большая работа по подбору, обучению и воспитанию хозяйственных кадров; выдвинуто на хозяйственную работу много проверенных коммунистов, комсомольцев и беспартийных бойцов и командиров. Значительно окреп политаппарат складов. В 14 крупнейших складах РККА созданы политотделы.
Однако было бы неправильно считать работу, проделанную политорганами и партийными организациями, достаточной. Сделаны лишь первые шаги в борьбе за приведение войскового и складского хозяйства в образцовое состояние. Не все еще политработники выполняют требование вождя партии т. Сталина и народного комиссара т. Ворошилова о том, что политработники должны заниматься не кампанейски, а упорно, систематически, изо дня в день войсковым хозяйством. Еще мало обучены, мало воспитаны хозяйственные кадры; плохо поставлена политико-воспитательная работа среди рабочих складов, еще немало случаев засылки негодного имущества, еще не перевелись факты отравления пищей, коллективных отказов красноармейцев от никуда негодно приготовленной пищи. Еще имеются факты запущенности учета и отчетности в ряде частей и складов, нередки хищения и злоупотребления.
В предстоящем году политорганы и парторганизации должны обеспечить все условия для того, чтобы войсковое и складское хозяйство на деле работали, как хороший часовой механизм.
Общеобразовательная подготовка
Позвольте, товарищи, перейти к вопросам общеобразовательной работы.
Как показала проверка, уровень общеобразовательной подготовки значительной части командного и начальствующего состава (от сверхсрочников и выше) нетерпимо низок. 10% старшего, 30% среднего и 70% младшего командного и начальствующего состава имели подготовку в объеме начальной школы. Остальная масса старшего начсостава, по данным ЛВО и КВО, типичным для всей армии имела подготовку в объеме 5—6 классов, а среднего начсостава — 4— 5 классов. Совершенно недостаточен уровень знания русского языка у значительной части командиров и начальников. Чрезвычайно показательны данные проверки знаний по математике. 14,6% высшего и старшего начсостава не знали совершенно алгебры, 4,2% — геометрии. Из среднего начсостава не знали совершенно алгебры 23,8%, геометрии — 7,8%, географии — около 1%, т.е. свыше тысячи людей. Среди младшего комсостава — сверхсрочников — не знали совершенно алгебры — 60,0%, геометрии — 35,6%, географии — 2,7%.
Значительная часть старшего и среднего командного и начсостава имеет лишь чрезвычайно отрывочные знания по математике.
Совершенно ясно, что такое положение больше не может быть терпимо, ибо низкий уровень общеобразовательной подготовки, особенно командного и начальствующего состава, бьет по боевой подготовке, тормозит дело борьбы за овладение в совершенстве сложной боевой техникой, ее управлением войсками, мешает работе по насаждению в части культурности, организованности и высокой дисциплины.
Приказ народного комиссара № 112[7] требует в течение 3 лет подготовить основную массу среднего начсостава за 2—3 класса, младшего начсостава сверхсрочной службы за 3—4 класса, а старшего командного и начсостава за 4—5 классов. Это вполне выполнимое требование, если хорошо организовать занятия, если каждая минута отводимого на это дело времени будет использована по-настоящему (а времени отведено в обрез — 160 учебных часов в год), если будет обеспечена упорная самостоятельная работа каждого командира.
Истекший год был первым годом серьезного разворота общеобразовательной подготовки в армии. Проделана большая организационная работа: в политорганах создан аппарат, специально занимающийся вопросами общеобразовательной подготовки. 130 человек, утвержденных инструкторами политотделов, в основном отвечают требованиям, предъявляемым к ним. Подобрано полковых учителей 1061 чел., из них с высшим образованием 475 чел., со средним 586 чел. Подобрано для преподавательской работы в группах командного и начальствующего состава 9371 чел. (из них 4119 военнослужащих и 5252 чел. вольнонаемных).
Общеобразовательной подготовкой, по неполным данным, к 1 мая с.г. было охвачено 500 000 красноармейцев и младших командиров и 150 000 командного и начальствующего состава (в том числе сверхсрочники).
Товарищи! Положительные результаты общеобразовательной работы за истекший год вселяют в нас уверенность в том, что приказ народного комиссара о завершении программы общеобразовательной подготовки командного и начальствующего состава в 1937 г. будет выполнен. Важным фактом, укрепляющим уверенность в успешном выполнении приказа наркома, является массовое движение среди командиров за досрочную сдачу экстернами за среднюю школу. По предварительным данным 9 округов в конце 1936 г. будут сдавать экзамены за среднюю школу (главным образом по русскому языку, математике и географии) около 4000 командиров. Надо полагать, что количество экстер-ников по всей РККА будет не меньше 6000 человек. Этот факт сам по себе показывает прекрасные учебные настроения командного и начальствующего состава, страстное его желание как можно скорее покончить с низким уровнем своего общего образования.
Положительные итоги общеобразовательной работы можно было бы проиллюстрировать многочисленными примерами. Достаточно привести пару фактов, чтобы показать, что мы провели первый год учебы не напрасно.
Командир Приходько (Кар[ельский] УР) на первой диктовке в начале года из 100 слов делал 33 ошибки, а через 3 месяца из 170 слов — 5 ошибок. Лейтенант Тюпаев (1-я Казанская сд) осенью 1935 г. при проверочной работе по русскому языку сделал 33 ошибки, а в апреле с.г. — одну. В этой же дивизии командиры Максимов, Козлов, Чайкин, Бабушкин имели подготовку за начальную школу, а за зиму сдали по 2 основным предметам за 6-й класс и по одному за 5-й класс.
Большое значение имело то внимательное отношение, которое проявили к общеобразовательной подготовке командование и штабы многих частей. В ЗО-й сд, 11-й авиабригаде и ряде других соединений сумели за счет зимнего времени выделить на общеобразовательную подготовку до 200 часов. В ЛВО приказом командующего установлены для всего командного и начальствующего состава в течение октября-ноября ежедневные 4-часовые занятия в целях прочного закрепления прохождения годовых программ.
Товарищи! Успехи общеобразовательной подготовки несомненны. Но они будут значительно больше, если мы устраним имеющиеся недостатки. А недостатков этих немало. Необходимо ликвидировать недооценку общеобразовательной подготовки со стороны командования и штабов ряда частей, все еще считающих общеобразовательную подготовку второстепенной отраслью учебы, не обеспечивающих бесперебойный ход занятий и допускающих даже противодействие общеобразовательной подготовке. Примером такого грубейшего отношения может служить бывший начштаба 167-го сп 56-й сд Сергеев, который в апреле месяце отменил общеобразовательные занятия, а чтобы средний начсостав не ходил в клуб на занятия, поставил там часового. Совершенно понятно, что работа по общеобразовательной подготовке в такой части успехов иметь не будет. Надо ликвидировать плохое планирование и срывы занятий во многих частях.
Неблагополучно с посещаемостью занятий в группах командного и начальствующего состава. Например, посещаемость по трем округам, типичная для всех округов, выражалась, по МВО — 60-85%, КВО - 65-75%, ЛВО - 50-30%.
Следует отметить еще неудовлетворительную работу большинства командиров и начальников на дому по выполнению заданий и дополнительной проработке программы.
Товарищи! Важность общеобразовательной подготовки, ее огромное значение понято подавляющим большинством командиров и начальников. Командир не желает быть отсталым, не хочет оставаться вечным учеником, он энергично взялся за учебу и дерется за овладение объемом среднего образования и хочет этого добиться в установленные наркомом сроки. Мы обязаны всеми мерами ему помочь, тем более что чем дальше, тем больше нашему командному и начальствующему составу придется работать с высококультурным и грамотным бойцом, руководить молодыми лейтенантами, имеющими среднее образование. Результаты комплектования наших военных школ в нынешнем году, доложенные здесь начальником УВУЗ, с особой силой подчеркивают непозволительность отставания общеобразовательной подготовки старых кадров командного и начальствующего состава. Только всесторонне образованный командный и начальствующий состав сможет руководить работой молодых лейтенантов в частях, выращивать из них новые кадры военных специалистов РККА.
Марксистско-ленинская подготовка, политзанятия и политагитация
Истекший год характеризуется серьезной учебой всего командного и начальствующего состава в системе марксистско-ленинской подготовки. Командный и начальствующий состав изучал послеоктябрьскую историю нашей партии, вопросы текущей политики — преимущественно важнейшие решения партии, правительства и Коминтерна. Часть начсостава была привлечена для руководства кружками партийного просвещения, а почти весь состав командиров взводов привлекался, как и в прежние годы, к руководству политическими занятиями с красноармейцами.
Недостатками в марксистско-ленинской подготовке этого года надо признать все еще продолжающиеся срывы занятий, случаи массовых пропусков занятий, явка на занятия неподготовленными. Особенно необходимо подчеркнуть имевшие место случаи безответственного отношения к делу партийно-теоретической подготовки, равно как партийно-пропагандистской работе в целом. В 14-й мех-бригаде корпуса им. Калиновского за полтора года с командирами
2-го батальона не успели начать изучение истории партии, в 4-м батальоне проработали только одну тему. Не лучше обстоит дело в других частях корпуса, за исключением 50-й бригады. Летом 1936 г. марксистско-ленинская подготовка в корпусе была прекращена распоряжением командира корпуса т. Ракитина.
Товарищи! Надо самым энергичным образом бороться с непониманием и недооценкой важности марксистско-ленинской подготовки и потребовать от каждого командира и политработника неуклонного выполнения приказа народного комиссара о политической подготовке командного и начальствующего состава. Задача в области марксистско-ленинской подготовки в новом учебном году заключается в том, чтобы организационно и программно перестроить занятия в соответствии с уровнем подготовки, возможностями и запросами каждого командира, установить действительный контроль над качеством теоретической марксистско-ленинской учебы начсостава, решительно борясь с неорганизованностью, срывами и непосещаемостью занятий.
Политико-воспитательную работу с бойцами в текущем году мы завершаем с определенными положительными результатами. Итоги политзанятий свидетельствуют о росте политической подготовки бойцов и младших командиров. Однако результатами политических занятий ни в коем случае удовлетвориться нельзя. Выборочная проверка политзанятий в ряде соединений показала, что политорганы и партийные организации недостаточно внимания уделяли качеству политзанятий, не подтягивали отстающие группы и отдельных красноармейцев. Только этим можно объяснить недостаточно удовлетворяющие нас данные выборочных проверок. Из 1100 человек, проверенных в июле-августе в 94-й сд пуокром СибВО и подивом, показали успеваемость в баллах.
	отлично
	- 145 чел, (13%),

	хорошо
	- 499 « (45,5%),

	посредственно
	- 439 « (40%),

	плохо
	- 17 « (1,5%).


Из 1700 человек 65-й сд, проверенных осенью пуокром УрВО и подивом, показали успеваемость.
	отлично
	- 236 чел, (14%),

	хорошо
	- 572 « (33,5%),

	посредственно
	- 790 « (46,5%),

	плохо
	— 102 « (6,0%),


Такой же результат мы имеем по выборочным проверкам ряда других частей.
Как видно из приведенных данных, около 50% красноармейцев получили посредственные оценки и есть такие бойцы, которые слабо усвоили программу политзанятий.
При наличии огромной тяги бойцов к политучебе, при общем культурном росте бойцов политорганы имеют все возможности, чтобы, решительно улучшив политзанятия, добиться в предстоящем учебном году более высоких результатов, коренного изменения соотношения оценок, доводя количество посредственных оценок успеваемости до ничтожного минимума. Одной из действительных мер поднятия качества политзанятий явится всемерное расширение положительного опыта проведения политзанятий силами политруков.
Двинулась вперед массовая политическая агитация. Народный комиссар в своем приказе № 0103 требовал от политорганов, полит-аппарата частей научить ка.ждого красноармейца самостоятельно читать газету, привить ка.ждому красноармейцу и командиру потребность и вкус к ежедневному чтению газеты, добиться того, чтобы не было ни одного бойца и командира, не читающего ежедневно газету. Организация и руководство чтением газет стали, наряду с политинформацией и политическими беседами, важнейшей формой мобилизации масс бойцов и командиров вокруг основных вопросов международного положения и политики советского правительства и нашей партии. Подавляющая масса командиров и красноармейцев регулярно читает газеты. Работа с газетой крепко вошла в быт частей. Задача заключается в том, чтобы усилить руководство этим делом, вовлечь в читку газет имеющиеся еще отсталые группы красноармейцев и тем самым полностью осуществить требование народного комиссара в этой области.
Культурно-массовая работа
Культурно-массовая работа в РККА заметно двинулась вперед. 228 домов Красной армии, 1014 клубов становятся подлинными очагами культуры в РККА. Они поднимают культурно-политический и общеобразовательный уровень, организуют различные формы художественной самодеятельности бойцов, командиров, жен командного и начальствующего состава. Клубами и ДКА проведено десятки тысяч различных вечеров, культурно организованных дней отдыха, художественных постановок, лекций по различным научным и об-щекультурным вопросам (89 ООО докладов). Клубами проведено за первую половину 1936 г. около 100 ООО киносеансов.
Свыше 80% личного состава армии являются читателями библиотек. Резко возрос интерес к художественной литературе — на 50— 75%, что нужно объяснить в значительной море разворотом общеобразовательной подготовки. Недостаточно используется фонд военной литературы в библиотеках. Это объясняется, с одной стороны, наличием у командного и начальствующего состава личной военной литературы, а с другой — плохой популяризацией военной книги со стороны политорганов и штабов.
Особо следует остановиться на красноармейской художественной самодеятельности. В этой области мы имеем дальнейший количественный и качественный рост. Шире стал размах самодеятельности. В нынешнем году развернулась серьезная работа в гарнизонах, частях и соединениях, которые отставали в 1935 г. (военные академии Москвы, Оренбургская, Ульяновская и Казанская школы, ОБВШ и др.). Организованы коллективы в гарнизонах, отдаленных от крупных культурных центров. Большое развитие получила во всех округах полковая и ротная самодеятельность, которая во многих случаях успешно соревнуется со школами и объединенными коллективами соединений.
Исключительный размах получила детская и женская самодеятельность. В значительной части соединений имеются отличные женские хоры, детские оркестры, детские танцевальные коллективы. Поднялась на большую высоту культура и художественный уровень самодеятельности. Песни народов СССР в 1936 г. стали основой для хоров и вокальных ансамблей.
Во всех округах созданы ансамбли национальных инструментов. Создано большое количество коллективов национальных плясок.
Возможности дальнейшего роста художественной самодеятельности в армии огромны. Необходимо усилить конкретное руководство политуправлений округов, политотделов соединений работой каждого коллектива, что бы выше поднять художественный уровень самодеятельности всей армии.
Особо следует отметить рост количества и качества военно-учебных фильмов. Дело создания военно-учебных фильмов очень сложное и ответственное. Для лучшей организации их производства следовало бы создать специализированную военную кинофабрику.
Работа с женами начсостава
За последний год мы имеем несомненный рост движения жен начсостава, значительное вовлечение их в постоянную или общественно-политическую и культурную работу и учебу. Политической учебой охвачено 52 тысячи жен командиров. Жены командиров серьезно занимаются своей общеобразовательной подготовкой. За последние 3 года 20 тысяч жен командиров закончило начальную, неполную и полную среднюю школу, 9 тысяч — ликвидировало свою неграмотность.
Значителен успех жен командиров в овладении специальной квалификацией. 1500 женщин стали машинистками, 2000 — библиотекарями, 400 — химиками-лаборантками, 3000 — детскими работницами, 5000 — швейницами, 5000 — работниками прилавка, 3000 получили другие специальности.
В 1936 г. библиотеки Красной армии насчитывали 107 тысяч читательниц — жен командиров, из них 25 тысяч человек прочло полностью рекомендованный ПУРККА литературный минимум.
Огромно участие жен в общественной работе. 11 тысяч жен работают преподавателями, учителями и инструкторами общеобразовательной подготовки в частях. 1000 жен принимают участие в библиотечной работе ДКА и клубов.
Во многих частях жены начсостава работают в столовых и магазинах военторга. По 10 округам 380 культурно-бытовых учреждений возглавляют и полностью обслуживают жены командиров.
14 000 женщин принимают участие в художественной самодеятельности. Как правило, все детские самодеятельные коллективы ведут жены командиров.
Большое участие принимают жены в обслуживании детей командного и начальствующего состава. 60% заведующих детскими учреждениями — жены командиров. 3 тысячи жен работают в качестве детских работников и работают неплохо. В целом ряде частей и соединений детские учреждения, возглавляемые женами командиров, работают образцово (Спасск, Красная Речка, Ворошилов, Новоград-Волынск, Харьков, Ленинград и др.).
Товарищи! Подготовка к Всеармейскому совещанию значительно оживила всю работу с женами начсостава. Несомненно, что на совещании лучшие представительницы жен командного и начальствующего состава сами расскажут об огромной работе, которая проводится в армии. Командование, политорганы и парторганизации должны закрепить достижения этого года и еще шире развернуть работу среди жен командиров в будущем году.
Товарищи! Я затронул самые важные вопросы политической работы. Из всего сказанного видно, что достижения наши в политработе далеко не равномерны. Больше того, наряду с неплохими образцами, мы имеем явно неудовлетворительное состояние некоторых важных участков политработы. Политаппараты и партийные организации ряда частей плохо еще борются с пьянством и самоубийствами, с аварийностью и несчастными случаями, с недостатками караульной службы, несколько ослабили за истекший год массовую политико-воспитательную работу среди беспартийных красноармейцев и начсостава.
Где надо искать причины этих недостатков в политработе?
Я думаю, что основная причина коренится в недостаточно конкретном руководстве частями со стороны ряда политорганов, в недоучете ими значительных изменений, которые произошли за последние 1,5—2 года в составе кадров политработников, особенно в связи с оргмероприятиями. За истекший год на должности высшего политсостава выдвинуто 145 человек, старшего — 695, среднего политсостава по 12 округам — 3329 человек, из них 1672 человека призвано из запаса, 1656 человек выдвинуто из мл. командиров и красноармейцев. Эти молодые кадры политсостава не имеют достаточного опыта в работе и требуют хорошего руководства, обучения военного и политического. Не менее остро стоит вопрос об общеобразовательной подготовке политсостава. Об этом ярко свидетельствуют следующие данные, низшее общее образование имеют 62,1% помполитов корпусов, 24,9% помполитов академий, 75,3% начполит отделов, 72,8% помполитов полков, 68,1% помполитов эскадрилий, 61,9% помполитов кораблей, 31,2% преподавателей. Далеко недостаточна также военно-политическая подготовка этой группы политработников. Имеют подготовку в объеме КУСПС и ВПАТ помполи-ты корпусов — 20,6%, помполиты академий — (только КУСПС) — 41,5%. нач. политорганов — 51,9%, помполиты полков — 29,7%, помполиты эскадрилий — 28,2%, помполиты кораблей — 46,6%, преподаватели — 39,2%. Не лучше, а, пожалуй, хуже, обстоит дело со средним политсоставом.
Ясно, что дальнейшее повышение политико-воспитательной работы, усиление руководства во всех звеньях политического аппарата в значительной мере зависит от качественного роста политсостава. Военная, политическая и общеобразовательная учеба политсостава должна быть в центре внимания политорганов в предстоящем учебном году.
Следует также отметить, что отставание политико-воспита-тельной работы в некоторых частях и подразделениях объясняется некомплектом политсостава, доходящим по всей армии до 5322 чел. (из них среднего политсостава — 3022 чел., старшего и высшего — 2300), что составляет 17,7% всего политсостава армии.
В связи с проведенными оргмероприятиями со всей остротой встал вопрос о расширении нормального пополнения кадров политсостава. Имеющиеся две ВПШ, ежегодно выпускающие вместе 700 политруков, не удовлетворяют уже возросших потребностей армии в политсоставе. Считаю необходимым, товарищ народный комиссар, поставить перед вами вопрос о создании новой, третьей, ВПШ, с ежегодным выпуском в 300 человек.
Товарищи! Политико-моральное состояние Красной армии крепко и устойчиво, как никогда. Бойцы, командиры и политработники, партийные и комсомольские организации единой и дружной семьей работают над укреплением боевой мощи РККА. Попытки троцкист-ско-зиновьевской террористической банды найти в Красной армии поле для своей подлой контрреволюционной деятельности обречены на полный провал. Личный состав Красной армии, крепко сплоченный вокруг нашей партии и великого Сталина, вокруг вождя нашей армии т. Ворошилова, резко повысил свою политическую бдительность и в буднях боевой учебы отдает все свои силы и энергию на выполнение приказов народного комиссара, показывая образцы отваги, героизма и преданности нашей социалистической родине.
Задачи боевой и политической подготовки на предстоящий год потребуют еще больших усилий от всей армии. И для того чтобы всю без остатка энергию бойцов, командного и начальствующего состава направить на дело укрепления боеспособности армии, надо еще выше поднять нашу бдительность, научить каждого вовремя и метко разоблачать действительного врага, зорко следить за каждым участком нашей работы, оружием большевистской самокритики своевременно вскрывать и немедленно устранять недостатки, которых еще не мало.
Не может быть ни малейшего сомнения в том, что задачи, которые поставит народный комиссар на новый учебный год, бойцы, командиры, политработники, партийные и комсомольские организации будут выполнять с большевистской энергией и настойчивостью и еще выше поднимут боевую и политическую подготовку Рабоче-крестьянской Красной армии.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 549-578.
Городовиков. Товарищи, мы знаем, что наша армия быстро растет, имея хорошее политическое обеспечение. Я хочу остановиться на отдельных моментах, в частности на вопросе воспитания красноармейцев,
Тов. Осепян в своем докладе коснулся многих вопросов — и вопросов ухода за танками, и вопросов авиации, сохранения оружия и др., но он не сказал о том, в каком состоянии находится наш конский состав, не сказал об уходе за ним. Постольку-поскольку конский состав имеется в нашей армии, следует о нем напомнить.
Многие командиры жаловались на слабость конского состава в нашей стране, на трудности обеспечения конским составом во время маневров и на трудности, которые встанут во время мобилизации. Я должен сказать, что еще мало внимания обращают наши политорганы на вопросы конского состава. Этот вопрос следовало бы разобрать не только в масштабе РККА, но и в масштабе всей страны, У нас имеются так называемые ремонтеры — люди, которые закупают лошадей. Так вот, в отношении этих людей со стороны политорганов нет соответствующего внимания. Их только без конца ругают. А ведь надо сказать, что ремонтеры покупают конский состав в трудных условиях. Оплата конского состава очень низкая — военвед платит за лошадь по твердой цене 300—350 руб. Достаточно сказать, что баран на базаре стоит 300 руб. На местах партийные организации, ответственные работники, даже секретари парткомов стараются сделать все, чтобы не сдать в армию лошадей, как-нибудь их скрыть, а для этого иногда слегка калечат лошадей. Люди, хотя и сознательные, но стараются себя прежде всего обеспечить.
Следующий вопрос — вопрос о чутком и бережном отношении к человеку, к нашему бойцу. У нас есть такие примеры…[8] Приведу ряд примеров, в кавалерийских частях выдаются сапоги с подметками; сверх подметки набиваются гвозди. Принимая во внимание наши горные условия, нужно от таких подметок отказаться, т.к. были несчастные случаи, даже смертельные. Кавалеристы, взбираясь на гору, скользят, благодаря этой неудачной подметке с гвоздями. Необходимо чуткое отношение к людям. Если бы со стороны политических органов было предусмотрено удаление причин, не было бы несчастных случаев. Нужно устранить причины несчастных случаев, одним сочувствием тут не спасешь.
Следующий пример, красноармейцы воспитываются у нас слишком в казенном духе в том смысле, что ничего своего им иметь не нужно, ничего не придется покупать, все им дадут готовое. Маневры и тактические учения обычно обеспечиваются парикмахерскими, но в военное время едва ли удастся устроить парикмахерские; поэтому нужно воспитывать красноармейца в том духе, чтобы он имел при себе всегда бритву и мог побриться. Наши младшие командиры, получающие до 15 руб. жалованья, могут в складчину (2—3 человека) купить бритву, стоящую 8 руб. Не приучать стоять в затылок, а быстро справлялся сам над собою и отдохнул[9].
Есть суровый приказ народного комиссара об улучшении караульной службы; за выполнение этого приказа мы очень боремся. Во время караула красноармейца или младшего командира отделения ежедневно пропадают всякие мелкие вещи, инвентарь и канцелярские принадлежности из караульного помещения. Каждый раз покупать новые вещи мы не можем, а удержать из жалования красноармейца или младшего командира отделения не имеем права. Я считаю, что все же такие удержания за каждую пропавшую вещь из жалования караульного следует производить и ввести это в практику с тем, чтобы он чувствовал себя ответственным за пропажу вещей. Нельзя же по поводу всякой мелочи заводить бумажную переписку и дергать командиров частей за мелочи, когда может сделать старшина.
Освобождение командира взвода от политической и общественной нагрузки: приведу пример. Во время тактических занятий в горных условиях, когда взводу пришлось брать крутизны и командир взвода быстро не реагировал показать пример и отстает, я как-то подошел к командиру взвода, вижу у него висит походная сумка, набитая какими-то вещами. Я немедленно приказал ему пройти вперед, выбросив все ненужное из сумки. Он мне ответил: «Я — групповод, у меня в сумке находятся разные постановления правительства, выбросить их не имею права».
Я полагаю, что приблизительно до 4—5 кг весит эта сумка (смех). По-моему мнению, конечно, командир взвода особенно в горных условиях должен как можно больше облегчить себя, так мы в своем округе ведем, в смысле лишних вещей и проч. Огромнейшее значение имеет хотя бы лишние полкилограмма вещей в горных условиях, когда приходится взбираться по скалам. Кроме того, у них психическое состояние выражается в том, что я — групповод, занят другим делом, и не обязательно мне вперед показывать пример в этих случаях, а скорее всего я покажу свой пример во время групповых занятий. Таково психическое состояние, я так понял и много таких примеров есть, но я на них не буду останавливаться, а я понимаю, что по докладу т. Тухачевского видно, что во чтобы то ни стало командир взвода отвечает и заставить его прямой своей работой заниматься, я полагаю, что на этом нужно будет нам остановиться. Я считаю, что командиры обязаны и должны знать твердо и проходить марксистско-ленинскую учебу, а остальное время они должны заниматься своей прямой обязанностью и с них мы должны требовать.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 579-582.
Дыбенко. Огромнейшая, исключительной важности работа, проделанная политаппаратами по проверке и обмену партийных документов, неизбежно известное количество политработников отвлекла от непосредственной практической массово-политической работы с красноармейцами и даже командным составом. Если мы имели положительные результаты, исключительно положительные результаты по индивидуальному воспитанию коммунистов, повышению их политического уровня, то вся массовая работа легла целиком и полностью на политруков, и особенно в территориальных частях, где в этом году призвано примерно около 50% из запаса недостаточно политически грамотных в военном отношении людей, совершенно безграмотных, и поэтому дополнительно встал вопрос о трудностях в работе, что этих политруков нужно было созвать по крайней мере на 3—4 месяца на переподготовку для того, чтобы в какой-либо степени подготовить их для этой работы. Поэтому если даже и было в некоторой степени ослабление политической работы в первые месяцы учебного года, то этого, конечно, нельзя сказать уже в летний период.
Я считаю, что у нас имеется целый ряд безобразнейших явлений использования политруков со стороны и самого командного состава, заставляют их быть там, где они могут и не присутствовать. Вот, например, когда проходит индивидуальная подготовка обучения бойца выстрелу, политрук, как правило, ходит здесь себе на стрельбище абсолютно, что называется, без дела, а его иногда заставляют присутствовать. Мне кажется, такое явление неправильно, когда политрук может здесь не присутствовать, когда можно обойтись без него, когда нет никакого основания таскать его на все без исключения занятия. Поэтому требуется, чтобы сами помощники командиров полков по политической части на основе составляемого декадного плана точно указали, на каких занятиях должен присутствовать политрук и на каких занятиях не должен совершенно присутствовать.
Я не согласен с т. Осепяном, что политсостав плохо обеспечивал огневую подготовку, Я беру пример с Приволжского военного округа, где проверка по огневой подготовке всего политического состава дала высокие результаты, и что политсостав на сегодняшний день практически подошел к обеспечению боевой и огневой подготовки.
Раньше, как чуть что, так вывешивали на черную доску или вывешивали аншлаг, а то просто передавали по радио на стрельбище крикливые результаты, что вносило дезорганизацию на стрельбище. Теперь политработник практически работает, зная стрелковое дело, показывает бойцам, как надо готовиться к стрельбе, какой нужен подход к огневой позиции, все это делается без вывешивания аншлагов, без криков, а практическим показом. Оценка т. Осепяна, что по огневой подготовке политсостав имеет недостаточную подготовку, совершенно неверна.
Тов. Осепян не остановился на бытовой стороне командного состава. Бытовая сторона командного состава имеет тоже очень большое значение для всей его работы. Надо сказать, что огромное количество командного и начальствующего состава не имеет квартир, нет оборудования для квартир. Живет командир с женой, детьми на 4— 5 метрах. Отсутствие квартир или скверная квартира лишает начальствующий состав возможности подготовиться, снижает его работоспособность, и отсюда, ясно, понижение настроения. Если командир, проработавши 14-16 часов, приходит домой, то он не имеет возможности заняться часа 2, подготовиться, т.к. у него какая-нибудь паршивая холодная комната, в ней жена, дети кричат, орут. Бытовые условия начальствующего и политсостава во многих случая тяжелые, а это отражается на подготовке начальствующего и политсостава, на всей его работе.
Я считаю, что в текущем году нужно не огульно давать на постройку домов для начальствующего состава, а здесь должна быть произведена выборка. По целому ряду гарнизонов просто невыносимые условия. Некоторые командиры просто доведены до отчаянного состояния, они по 2—3 года не получают квартир. То же самое и в отношении оборудования квартир. Стандарты разработаны. Каждый год идет заготовка оборудования для квартир начальствующего состава, но фактически они ничего не имеют. Вот, например, если молодой лейтенант приезжает из военной школы, а надо сказать, что в школе он имел чистую светлую спальню, имел учебные классы и т.д., то он, приехав, получает просто конуру, и вот, попадая в такую обстановку, у него начинает падать настроение, падает работоспособность. На этот вопрос надо обратить очень и очень серьезное внимание.
Еще один вопрос, товарищ народный комиссар, который создает не совсем благоприятное настроение, связанный с выплатой за неиспользованные отпуска. Мне кажется, что этот приказ нужно отменить. Выплата за неиспользованные отпуска должна производиться за 1935— 1936 год. Как правило, мы сейчас получаем места в санатории и дома отдыха максимум на 25% начсостава, против прошлого года снижено на 50%. Отпуск командный состав в большинстве случаев берет, когда имеет путевки в санаторий и дома отдыха. И сейчас получается, что процентов 70 командного состава в отпуск не поедет, а на основании вашего приказа командующие войсками имеют право выплачивать за неиспользованные отпуска. Если всем этим 70% выплатить сейчас за неиспользованные отпуска за 1935—1936 год, то эту огромную [сумму] выплатить мы не сумеем. Я считаю, что будет целесообразно отменить этот приказ и пересмотреть сроки: через сколько лет, но не каждый год, предоставлять отпуска для командного состава.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 583-586.
Гайлит. Я просил слово по тому же вопросу, на котором остановился т. Дыбенко, а именно — о бытовом положении нашего командного состава. В частях Сибирского округа положение командного состава в смысле его бытового обеспечения такое же. Командный и начальствующий состав находится в чрезвычайно тяжелом положении. Наше квартирное строительство не успевает за увеличением командного состава. Это одно положение, а другое — квартиры командного состава чрезвычайно убоги, чрезвычайно бедны. Мы не имеем возможности снабдить квартиры наших командиров самой необходимой, самой примитивной мебелью, с одной стороны, потому, что отпуск средств на приобретение соответствующей мебели слишком мал, а с другой стороны, нам приходится эту мебель ввозить из Саратова. Мы имеем небольшие мастерские в округе, но не можем эти мастерские расширить.
В этом отношении я имею в виду войти к вам с ходатайством помочь нам расширить мастерские и таким образом увеличить выпуск мебели за счет удешевления. Тогда нам не придется ввозить огромное количество мебели, ломать ее по пути. Я должен доложить, что мы недавно получили мебель из Саратова для омской школы, небольшой процент уже в дороге оказался поломанным. Кроме того, и по качеству эта мебель оказалась такой, что она представляет собой сейчас почти лом. Отсюда нам необходимо создать какую-то базу для того, чтобы мы могли обеспечить бытовое благополучие у себя в округе. Это одно положение.
Другое — работа наших домов Красной армии и клубов. Я считаю, что наши дома Красной армии и клубы до сегодняшнего дня несколько однобоко устремляют свои усилия в отношении помощи частям в боевой подготовке. Главные усилия домов Красной армии и клубов направлены на массовую работу.
Что же касается участия ДКА и клубов частей в боевой работе, это в отношении организации физкультуры, в отношении развертывания стрелкового спорта, то это дело у нас находится еще на недостаточно высоком уровне, вернее, в очень неудовлетворительном состоянии. Я считаю, что мы сами в этом отношении сильно виноваты. Но здесь существует такое мнение, как будто эта работа не совсем к лицу нашим клубам и домам Красной армии. В этом году я принимаю резкие меры для исправления положения, но я считаю необходимым доложить вам об этом, товарищ народный комиссар.
Ворошилов. Нет, это замечательно. Два командующих и один заместитель командующего выходили и говорили, но ни один из них не коснулся вопроса и не сказал прямо. Ведь вам предъявляли прямо обвинение в том, что у вас красноармейцы спят на посту, что они тонут, что они недисциплинированны, что они пьянствуют, что они вообще находятся в очень тяжелых условиях. Но ни один из вас не коснулся этих обвинений, а сразу переходят к контратаке: давай нам мебель, давай нам подметки и т.д. Вы скажите, почему эти безобразия допускались у вас в 1936 г. и что вы думаете делать в 1937 г., чтобы у вас люди не тонули, когда купаются. В морях люди не тонут, а у вас люди тонут в речках и лужах. Какие меры вы принимаете к тому, чтобы у вас красноармейцы не спали на посту, потому что это — тягчайшее преступление. А вы выходите и начинаете с требований подметок, другой — квартир, а третий — вообще занимаетесь разговорчиками. Я нарочно дал слово этим командующим.
Гайлит. Я могу вам доложить, товарищ народный комиссар, что в части повышения дисциплины среди красноармейцев и командного состава Сибирского военного округа особенно заметны улучшения по сравнению с прошлым годом.
Ворошилов. Должно быть не улучшение, а полное благополучие. Если вы не можете справиться с аварийностью и другими вещами в вашем округе, то с этими вопросами не справиться, по-моему, это просто безобразие, если мы из года в год будем об одном и том же заявлять. Безобразие, что вы дисциплины не можете у себя навести. Хотя бы дисциплина была хорошая. А вот здесь оглашали цифры, что 8 тысяч человек, я не знаю за какое время (с места: за 8 месяцев)... т.е. в течение месяца 1 тысяча человек красноармейцев у вас спит на посту. Что это такое?
Гайлит. Такие проступки, как сон на посту, товарищ народный комиссар, не являются сколько-нибудь заметными в общей группе чрезвычайных происшествий, которые отмечаются по Сибирскому военному округу. Я могу доложить, что в отношении дисциплинированности командного состава у нас получилось резкое улучшение.
Ворошилов. Это фразеология.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 587-589.
Зиновьев. Товарищ народный комиссар. Из общей оценки итогов работы РККА части Уральского военного округа мы не исключаем. Эта оценка вами была уже дана в неоднократных выступлениях на учениях и маневрах других округов, в частности, в вашем выступлении в Киеве перед рабочими. Вашу оценку наши командиры, начальствующий состав и бойцы быстро подхватывали и в этом году мы наблюдали особенный интерес со стороны красноармейцев в отношении того, как будет их большая настойчивая работа оценена народным комиссаром. И когда бойцы и командиры читали ваше выступление в Киеве, то многие обращались к нам с вопросом: вот в других округах везде народный комиссар и его заместители, армейское руководство смотрят, проверяют и дают оценку. А у нас этого положения в Урал ВО нет. Можем ли мы считать, что и нам можно дать эту оценку? И мы считали себя вправе и имели для этого все основания отвечать бойцам и командирам, что мы не представляем исключения в общей оценки общих успехов и достижений РККА. Примеров и фактов для этого у нас также достаточно и я мог бы привести их очень много, но вряд ли в этом есть необходимость.
Достаточно сказать, как мы провели зимнюю работу в наших уральских условиях, когда занятия и выходы происходили благополучно и с большой поучительностью для войск. И в таком масштабе, как мы это делали для наших частей, это было впервые.
Летнюю работу мы начали в этом году несколько необычно, уже первый месяц — большими общими войсковыми учениями. Достаточно сказать, что мы пропустили 60 тыс. переменного состава. Для частей Уральского округа это было впервые, потому что в прошлые годы было, буквально, массовое освобождение от новобранческого и общих сборов.
По огневой подготовке наши части вышли с хорошими показателями. То же самое по ряду других отраслей, в частности по физподго-товке, достаточно привести такой пример: в прошлом году у нас было значкистов ГТО второй ступени — 58 чел., в этом году одна Пермская школа дала нам до 1000 значкистов ГТО 2-й ступени. По ряду других видов физкультуры мы держим армейские и неплохие места.
В этом году мы крепко работали над такими вопросами, как выполнение вашего указания о необходимости укрепления большей связи командира с красноармейцами. Вы требовали, чтобы эта связь еще больше крепла, чтобы она превратилась в большевистскую спайку и взаимное уважение между начальниками и красноармейцами. В этом году, как никогда, эта спайка между командно-начальствующим составом и бойцами была исключительно крепкой. В этом году, как никогда, бойцы и весь начальствующий состав еще больше сплотились вокруг партии и вождя народов т. Сталина, сплотились вокруг армейского руководства наших командиров и еще больше сплотились вокруг наркома обороны т. Ворошилова.
По отдельным вопросам, поставленным т. Осепяном в своем докладе, я хочу остановиться на политзанятиях. Несомненно, мы пошли резко по линии снижения удовлетворительных оценок. Выросли оценки «отлично» и «хорошо». Дело с политзанятиями в этом году улучшилось. Этому способствовало то, что политсостав стал больше заниматься политзанятиями: секретарь, политрук, помполит, полковой аппарат в этом году непосредственно больше вели политзанятия, проводили политинформацию и другую политработу. В ряде частей мы в обязательном порядке к политзанятиям и к политинформации привлекали комиссаров, их помощников, секретарей бюро, начальников клубов, политруков и т.д., т.е. они непосредственно вели эти занятия. Это повысило качество политзанятий, политинформаций. Учебник, который был выпущен ПУР, сыграл большую роль в деле лучшей постановки политзанятий. Но политучебник уже сейчас целую группу бойцов не удовлетворяет. У нас есть бойцы, которые требуют большего объема знаний. Особенно, мне кажется, нужно переработать сейчас первую часть этого политучебника.
Большую роль сыграло то, что, выполняя указания народного комиссара, внедряли читку красноармейцами газет. Из 168 человек красноармейцев, проверенных на выдержку в 85-й дивизии, 40 чел. читает уже по 2 газеты. Не читающих газет у нас сейчас 15—18% состава частей. Но тут еще не все сделано, во всяком случае сейчас газета является неотъемлемым фактором в быту нашего бойца и командира.
Что надо дальше делать в отношении политзантий? Я считаю, что т. Осепян совершенно правильно поставил вопрос, что нельзя механически решать — будет ли проводить командир занятия, как групповод, или нет. Не следует так подходить к этому вопросу. Вообще неправильной является постановка вопроса о том, чтобы лишить командира прав проводить политзанятия. У нас очень много командиров, которые хотят и настоятельно требуют, чтобы им предоставили право проводить эти занятия.
Тут говорили о некомплекте. Это верно. Но дело не только в этом. На опыте политрука школы 126 ап т. Новак — он вел в школе одни политзанятия, без групповода. На опыте политрука Макрицова школы 245 сп, который проводил занятия в 3 группах. Ряд других политруков вели несколько групп, — считаю, что если в зимних условиях в территориальных частях можно пойти на то, чтобы освобождать командиров от проведения политзанятий, то в летних условиях этого сделать невозможно. Мы не имеем возможности к тому, чтобы освобождать командиров от этих занятий и потому еще, что имеем много групп и разнообразность программ.
Тут раздались голоса о том, что наши командиры подготовлены плохо, с низким уровнем знаний, малокультурны и т.д. Я не совсем согласен с подобным общим определением. Ведь наш командир вырос крепко в культурном и общем отношениях. Можно привести примеры, когда десятки и сотни командиров являются настоящими, культурными и грамотными командирами, знающими свое дело.
Второе, что нужно сделать в отношении дальнейшего улучшения политподготовки нашей армии, — это решить вопрос о нашем политруке. Политрук, как правило, у нас сейчас молодой, с малым опытом. 30% с лишним политруков — это младшие командиры, сверхсрочники или даже красноармейцы, прошедшие только трехмесячные курсы в округах. Сеть военно-политических школ не удовлетворяет сейчас потребности нашей армии. Нужно решить вопрос о дополнительной организации военно-политических школ, без этого вопрос подготовки квалифицированных политруков не будет разрешен.
Тов. народный комиссар, мне кажется, было бы совершенно правильно ввести звание младшего политрука. Ведь сейчас что же получается? Получается, что политрук, окончивший военно-политиче-скую школу, учившийся три года, до этого бывший в армии сверхсрочником, получает звание политрука. Сверхсрочник, прослуживший один год, и прошедший трехмесячные курсы тоже претендует на звание политрука. Даже если он выдержал испытание за ВПШ, все равно нельзя по опыту работы ему присваивать звание политрука, надо дать ему звание младшего политрука.
Об общеобразовательной подготовке. Нужно включить ее обязательно в систему командирской учебы. Мы в округе в этом году обучали организованно 4070 командиров. Перед этим мы провели тщательную проверку всех этих командиров и начали учебу с такими результатами: за 4 класса у нас было 715 чел., за 5 классов — 1756 чел., за 6 классов — 1038 чел., за 7 — 411, за 8 — 116, за 9 — 34. Вся эта группа командиров в 4 тыс. с лишним человек перешла в этом году в следующий класс. Это очень большая, заметная работа с командным составом в области повышения общеобразовательной подготовки.
Лучше всего командный состав усвоил географию. Из 1582 проверенных человек по этому предмету плохо усвоило только 62 чел., а остальные усвоили на «хорошо» и «отлично». Русский язык усваивается несколько слабее, из 2108 чел. проверенных плохо усвоили — 247.
Дальнейший рост командира с точки зрения общей культуры, военных знаний упирается сейчас в общеобразовательную подготовку. За счет чего угодно, но надо решить вопрос о повышении общеобразовательной подготовки нашего командира. Почему слабо читают художественную, военную, переводную литературу? Потому что у командиров сплошь и рядом нет еще достаточных знаний и чтение литературы дается им с трудом.
Больше внимания мы должны уделить общеобразовательной подготовке сверхсрочников. Из 3 тыс. чел. в этом году, подавших заявление на сверхсрочную службу, со средним образованием — 78 чел., хорошо грамотных — 410, а остальные 80% — малограмотные или почти вовсе неграмотные. Это очень серьезный вопрос. Надо сказать, что общеобразовательная подготовка сверхсрочников у нас поставлена недостаточно хорошо.
Следующий вопрос, на котором я хочу остановиться, — это вопрос о дисциплине. Тов. народный комиссар, вы издали очень хороший приказ по военно-учебным заведениям в отношении права ареста курсанта. Я считаю, что этот приказ надо перенести и в войска. На самом деле что происходит? Арестовывает кто угодно. На 100 чел. красноармейцев, получивших взыскания, мы имеем 30 арестов. Надо поставить вопрос таким образом, чтобы арестовывать красноармейца мог только командир части с предварительной тщательной проверкой причин, заставивших совершить проступок, а сверхсрочников и средний начсостав — мог арестовывать только командир дивизии, опять-таки после обстоятельного разбора всех причин, побудивших проступок.
Этот приказ народного комиссара вначале в войсках знали, затем мы этот приказ довели до начсостава войск. В ряде частей мы проверили после, как командиры применяют этот приказ в своей дисциплинарной практике, и в некоторых частях аресты пошли на снижение. Ваш приказ, тов. народный комиссар, надо распространить на всю Рабоче-крестьянскую Красную армию. Арестовать человека сейчас, да еще в Красной армии — дело серьезное. Как понимает вопрос об аресте красноармеец и командир? Они рассуждают с точки зрения общего положения в нашей стране, с точки зрения прав человека и того проекта Конституции, который мы так горячо обсуждаем.
Ворошилов. ...поэтому — что вы думаете, что нужно сделать? Запретить политработникам арестовывать людей. Больше всего арестовывают политработники. Взыскания, замечания, всякие выговора — все это относится к политработникам. Сколько вы сами даете взысканий?
Зиновьев. Это имеет место, тов. народный комиссар. Я сам, находясь на службе в должности начальника, не наложил ни одного ареста, во всяком случае прибегал к этому в отдельных случаях.
Уборевич. Не может этого быть, вас боялись как огня.
Ворошилов. Так и должно быть, должны бояться.
Уборевич. Вы возвращали нам списки начсостава, тов. народный комиссар, лиц, намеченных нами к увольнению, чтобы мы еще раз проверили этих людей. После того, как мы вам присылали их уже сокращенными, вы вторично их возвращали, и мы еще раз их разбирали и снова сокращали. Это заставляло нас заниматься более внимательно каждым человеком. Приведу пример: с лейтенантом Баги-ровым. Мне представили протокол на утверждение об исключении его из партии за разложение.
Ворошилов. (Уборевичу) Два человека от вас ходят по Москве, хотят стреляться. Были у меня. Я им сказал: «Не стреляйтесь, я лично разберу ваше дело». Вы не имели никакого права выгонять людей, это только мое личное право. Говорят: «разложившийся человек». Я убежден, что если бы вы вызвали людей, поговорили с ними и если нужно помогли, разложение как рукой сняло бы.
Уборевич. Лейтенанта Багирова я вызвал, он явился в валеных сапогах, в драной гимнастерке, в драных брюках. Спрашиваю, что с вами случилось? Отвечает: «Вот до чего докатился. Я служил для поручений при комкоре т. Сазонтове. Там никто мною не занимался, я выпивал, играл на биллиарде на интерес, стал брать у красноармейцев деньги. Поехал в отпуск продал сапоги и т.д.»
Багирова исключили из партии и ставили вопрос об увольнении и предании суду. Мы с т. Гарькавым им занялись, я не утвердил его исключения из партии. Ближе подошел к нему, разобрался во всем, у него двое детей, жена плачет. Словом, человек стоял на краю пропасти. В части к нему отношение отвратительное, стали хаять, называть забулдыгой и т.д. Сейчас человек остался в партии, с семьей живет неплохо, образцовый лейтенант, одесский рабочий, хорошо окончил школу. И это не один пример.
Фельдман. По армии тысячи таких примеров.
Зиновьев. Сейчас нужно поставить вопрос так, тов. народный комиссар, чтобы непосредственно в округах занимались не только начальствующим составом, но и рядовым красноармейцем, когда возникает вопрос об увольнении, предании суду и т.д. Только таким путем можно переломить взгляды отдельных наших командиров и политработников, что есть люди, над которыми нельзя работать. Такие люди есть, но это единицы, над большинством же людей можно работать, можно их исправить, нужно только ими заняться. И в этом году над отдельным человеком, в соответствии с требованием вашим, товарищ народный комиссар, работали мы много.
Большой вопрос работы с комсомолом, особенно когда мы имеем такой состав нашей партийной организации. В самом деле, что может сделать комсомол? Мы поставили перед комсомольцами 3 школы авиационных техников (которая заняла последнее место в итоге 1935 г. и успокоилась тем, что с кем то поделила это последнее место) целый ряд конкретных задач, устыдили их в том, что они заняли последнее место, напомнили им о том, что они взяты по спец-набору, что ими Центральный комитет занимался и так их раскачали, что они по всем видам резко улучшили свои показатели, а по физподготовке заняли 3 место (по числу сдавших нормы ГТО 2-й ступени).
То же самое было проделано нами в 244-м полку и др. частях отстающих. Мы поставили перед комсомолом частей ряд задач по срокам, совершенно конкретных, разъяснили им, как нужно бороться за выполнение плана боевой подготовки, проверяли их. Теперь эти части вытянулись в передовые, благодаря активной работе нашего комсомола. Я считаю, что особенно сейчас работа нашего комсомола приобретает исключительное значение для политорганов и политаппарата. Комсомол — большая сила, ее надо только умело использовать, хорошо им руководить.
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Смирнов. То, что политико-моральное состояние нашей Красной армии, в том числе частей нашего округа, хорошее, это положение абсолютно ясно и никто не думает этого оспаривать, но что у нас много всяких происшествий, в том числе таких чрезвычайно неприятных, как самоубийства, даже дезертирства. Все это свидетельствует о том, что мы плохо еще работаем и тут своевременно поставлено, что эта общая постоянно хорошая оценка, она может создать ложное состояние, что многое достигается самотеком, без настоящей хорошо организованной воспитательной работы, которая должна систематически проводиться политорганами, политорганизациями и командным составом, крепкого политико-морального состояния не будет. Ведь те люди, которые являются нарушителями, они не от природы нарушители, над ними надо работать. Были такие факты, когда люди, которые делали проступки, потом после определенной воспитательной работы, проделанной над ними, они отлично работали. Если искать причины во всех этих чрезвычайных происшествиях, то они безусловно заключаются в том, что мы слабо еще ведем массово политическую воспитательную работу и у нас еще не налажен по-настоящему внутренний распорядок. Вот эти две субъективные причины лежат в основе того положения чрезвычайных происшествий, и если бы мы сумели правильно организованно наладить наш внутренний порядок, то я уверяю вас, что чрезвычайных происшествий было бы значительно меньше. Вот у нас был случай с покушением на самоубийство. Из одного артиллерийского полка получались донесения изо дня в день. Пять покушений на самоубийство. Я тогда немедленно выехал в этот полк, командование растерялось, растерялся командир полка, комиссар полка, оказалось, что это была Татарская национальная батарея, не был по-настоящему подобран ни командный, ни политсостав, умеющий на родном языке по-настоящему разъяснить. И вот один хулиган, которому удалось завоевать внимание, который был под кулацким влиянием у себя в деревне, путем покушения на самоубийство ему удалось уволиться, а наши психиатры приписали ему психическую болезнь, а потом раз за разом начались покушения.
Я послал расследовать на место родины в Казань — в Татарскую республику, и оказалось, что там это дело испокон веков, — специальный способ освобождаться от службы, это еще было, когда была царская армия. Они это делали. И вот все командиры и комиссары растерялись перед этим делом. Они не стрелялись, они царапали себе шею или надевали себе петлю для вида на шею.
Ворошилов. Бить их надо после этого.
Смирнов. Когда расследовали дело этого хулигана...
С места. Какое наказание он получил?
Смирнов. Кажется, 3 года. Подобрали политрука, двух младших командиров, потом собрали батарею, сказали: вы хорошая батарея, но отдельные люди конфузят не только армию, но и кладут пятно на татар. И вот теперь это одна из лучших батарей. Это прекрасный старательный народ.
Ворошилов. Да, татары, чудесные люди, это на них просто не похоже.
Смирнов. Если внимательно следить за людьми, если внимательно их изучать, то такие поражающие явления не имели бы места.
Надо прямее сказать, что у нас люди прекрасные, чудесные, но все же не все одинаковы. В этом году у нас была проведена проверка и обмен партдокументов. Итоги проверки партдокументов и обмена партдокументов свидетельствуют о том, что все-таки в нашу Красную армию попало известное число чуждых классовых элементов, вредных элементов и заграничных элементов.
По итогам проверки, в которой мне приходилось принимать участие, в двух округах — в Белорусском и Ленинградском военных округах — было выявлено порядочно людей, которые пришли к нам из Польши, из Финляндии в молодом возрасте, под прикрытием благодушных шляп устраивались, некоторые из них учились в наших школах, потом выросли до начальников школ, командиров рот, они были подосланы нам из-за границы фашистскими элементами.
Кроме того, ряд таких контрреволюционных элементов проник не только в нашу Красную армию и в партию, они даже в другой раз пользовались большим доверием, числились не на плохом счету. В ходе проверки партийных документов, в ходе обмена партдокументов в Ленинградском военном округе только при обмене партдокументов было исключено из партии 100 человек. В эти 100 человек входит солидная группа начсостава, часть из них арестована как прямые враги нашей страны, нашей партии, которые занимали определенное место, как скрытые контрреволюционеры.
Это свидетельствует о том, что мы не можем общими формулировками отделываться, говоря, что хорошее политико-моральное состояние, прекрасные, чудесные люди. Все это верно, но все-таки мы не можем не сказать, не можем закрыть уши на то, что к нам в Красную армию проникает такой элемент. Не надо забывать, что у нас повышенная забота о человеке; если у нас представляется возможность человека оставить в партии, оставить в рядах Красной армии, перевоспитать его, то мы его оставляем, этого человека перевоспитываем. Но если заведется какая-нибудь паршивая овца, то эту паршивую овцу надо отсечь. Здесь ни в коем случае не должно иметь место ни сентиментальность, ни либеральное отношение. Такую овцу надо отсечь, чтобы она не могла пакостить и мешать нашему делу, не давать усыплять нашу бдительность к этим враждебным элементам, который проникает в ряды Красной армии.
Теперь вопрос относительно кадров политработников. Красная армия расширилась, комплектование политсостава поставлено только за счет Толмачевской академии[10] и 2 политшкол. Сеть школ явно недостаточна. Извне мы ниоткуда получить не можем. Естественно, главным источником пополнения политсостава у нас является выдвижение из младшего командного состава, который мы пропускаем через курсы, 2-месячные и 3-месячные окружные курсы.
Я думаю, что пора поставить вопрос подготовки кадров более солидно. Не можем мы от случая к случаю комплектовать таким кустарным способом политсостав, который представляет собой очень серьезный костяк в нашей Красной армии.
Я хотел бы всячески поддержать перед народным комиссаром постановку т. Осепяна о создании 1—2 политических школ, которые бы комплектовали политсостав. Дальше мы терпеть не можем. Наш политсостав, помимо того, что он очень молод, имеет большой некомплект. Если оставить роту без политического руководства, это, безусловно, скажется отрицательно и на политической, и на боевой подготовке.
С особой резкостью я хотел бы, товарищ народный комиссар, поставить вопрос о массовой работе. Товарищи, когда они ищут времени, исходя из естественного желания подготовить больше к-ра в военном отношении, в той или иной мере идут по линии ущемления политической работы. Они поступают совершенно неправильно и рубят сук, на котором сидят.
Мы привыкли, что у нас сейчас все благополучно. Тов. Седякин меня убеждал, что теперь не 1925 г., а 1936 г. Но что из этого вытекает, что сейчас не 1925, а 1936 год? Разве от этого сколько-нибудь меньше необходимость работать с командным составом? Разве от этого меньше необходимость во влиянии со стороны к-ра на красноармейцев? Я приведу пример, что у нас еще не все благополучно, в Ленинграде контрреволюционным элементам удалось пустить слух о повышении цен на сахар на полтинник и сахар из магазина моментально разобрали. Хорошо, что у нас был сахар, мы его бросили в магазины и это было ликвидировано. Но вы понимаете, что слух о том, что сахар вздорожает на полтинник, смог взбудоражить в таком большом городе обывателя. Мы знаем, что сахар одно время стоил 15 руб., цена снизилась до 4 руб. Если бы даже сахар вздорожал на 50 коп., но если бы мы пришли и по-настоящему разъяснили, то разве бы мы не повели за собой всех, за исключением оголтелых, контрреволюционных элементов?
Чем это объясняется? Слабой массовой работой. Мы слишком полагаемся на то, что у нас все хорошо, что политико-моральное состояние хорошее. А между тем массовая работа у нас поставлена слабо.
Мы резервируем очень большие прекрасные агитаторские силы, которые политически воздействуют на бойца, из командного политического состава старшего и высшего. Но они мало разговаривают с красноармейцами. Нужно не только командовать, нужно разгова-
' Имеется в виду Военно-политическая академия им. Толмачева.
ривать, воспитывать, быть для красноармейцев настоящим воспитателем. Тогда часть сплотится вокруг к-ра, как вожака. А мы резервируем прекрасные агитаторские силы из высшего и старшего командного состава, которые перекладывают это дело на неквалифицированных людей, не всегда подготовленных, не всегда умеющих убедительно говорить. Если мы эти силы по-настоящему двинем, то при теперешних условиях, когда так легко агитировать, когда так легко убедить, когда такая благоприятная обстановка, политико-мораль-ное состояние и боевая подготовка будут значительно лучше.
Вот почему я с особой страстностью об этом говорю для того, чтобы было усвоено, что речь идет не о том, что кто-то механически кого-то нагрузил или что сумка наполнена постановлениями правительства, как говорил Ока Иванович[11], и от этого он не бежит вперед. Ведь это чепуха. Речь идет не о том, что достаточно не побеседовать с красноармейцем, достаточно, чтобы он вынул книжку и побежал вперед. Не в этом дело. Речь идет о том, что чем дальше, тем большие требования предъявляются к нам, тем большая работа требуется с красноармейцами и силы надо не резервировать, а пустить их в ход, так как задачи перед нами стоят очень острые.
Затем по вопросу обеспечения боевой подготовки т. Дыбенко выступал и говорил, что в связи с тем, что политработники были слишком заняты проверкой партийных документов, что поэтому была ослаблена боевая подготовка. Это неверно и не потому, что я сам политработник. Действительно, наши и политорганы, и парторганизации работали чрезвычайно много и чрезвычайно напряженно в этом году. Но не забывайте, как мы расширились и что мы работаем с молодым составом. Работа была проведена колоссальная. И мы вышли на должный уровень боевой подготовки даже с молодым составом. Что это, от беспорочного зачатия? От того, что люди не работали? Нет, работа была проведена большая, и когда происходила проверка партийных документов, то политработники вели беседу с команди-рами-бойцами о том, как они выполняют свой долг. Ведь это не могло не иметь воспитательного значения. Все это не могло не влиять само по себе на лучшее обеспечение боевой подготовки. Имели место и ряд организационных мероприятий, проведенных нами по обеспечению боевой подготовки. Вот, допустим, в Белорусском и Ленинградском округе была проведена мобилизация комсомольцев, которые соревновались и одним из пунктов выставили пункт такой, что каждый комсомолец должен стремиться к тому, чтобы к концу службы стать отделенным командиром, а комсомольцы-командиры сдать экстерном на лейтенанта. Какого сорта будут такие лейтенанты — это надо посмотреть. Но во всяком случае это стремление к поднятию своей общеобразовательной, политической и боевой подготовки должно нами учитываться. Вот во втором артдивизионе 50 комсомольцев сдали на отделенных командиров.
Ведь это, собственно говоря, является полковой школой. И если бы мы по-настоящему этих людей подковали, по-настоящему использовали этот рычаг, то, уверяю вас, имели бы выпуски на звание младшего командира из этих общественных полковых школ самостоятельного общественного движения. Может быть, этот младший командир и будет уступать с точки зрения формальных знаний, но этот командир, безусловно, будет превосходным бойцом, потому что само по себе это движение является огромным политическим стимулом для роста младших командиров.
Стахановское движение, которое развернулось в армии — и в технических частях, и в стрелковых, и др. частях, — очень помогло нам в повышении боевой подготовки. Мы только плохо учитываем его результаты и не можем показать всю эту большую эпопею движения в армии на основе высших форм соревнования. Мы только часто не можем рассказать об этом, язык наш сух для того, чтобы показать героические дела наших людей. Это колоссальное дело и оно тоже шло не самотеком, не стихийно, а под руководством и влиянием по-литоргантов и парторганизаций, так что на боевой подготовке оно не сказаться не могло.
И последний вопрос, которого я хотел коснуться, но боюсь заслужить упреки со стороны народного комиссара, как некоторые предыдущие товарищи. Все-таки бытовые вопросы имеют значение.
Ворошилов. Я не против бытовых вопросов, но я против того, когда бытовыми вопросами прикрываются.
Смирнов. Нет сомнения в том, что мы живем лучше на данном этапе, но у нас еше не все имеется для устройства войск. В связи с расширением состава армии, особенно сейчас, к зиме вопрос устройства войск приобретает особое значение, когда мы начали строиться, расширяться, но еще не все достроили: процентов на 60 начали строить, а наформировали процентов на 90.
Все это требует очень большого внимания к вопросам бытовым. В частности, я хочу остановиться на вопросе лечения членов семей. Наши санитарные части еще не приспособлены к тому, чтобы обеспечить лечение членов семьи начальствующего состава, чтобы семьи могли обращаться за помощью. Когда, например, заболел ребенок, то часто жены не находят помощи. Я сам видал, как одна женщина плакала, у которой заболел ребенок, потому что детского врача нет. Это легче разрешается в городах, а в отдельных наших военных поселениях там очень тяжеловато. И поскольку там у нас вырастают города, требующие прямо ведения самостоятельного коммунального хозяйства, советской работы, очевидно придется предусмотреть определенные затраты на лечебную помощь. Я имею в виду ряд военных городков в Белоруссии, в Ленинградской области, на Карельском перешейке и т.д.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 598-605.
Мезис. Общая оценка политико-морального состояния, которую дал т. Осепян в своем докладе, может быть несомненно полностью отнесена к частям ПриВО. Но в частях ПриВО также имеют место чрезвычайные происшествия. Причина этих происшествий, главным образом несчастных случаев, на 99% должна быть отнесена за счет нашей неорганизованности.
Взять хотя бы такой случай: командир проводит стрельбы, зная, будучи предупрежден, что с этими снарядами надо обращаться осторожно, но он не соблюдает всех правил предосторожности, падает убитым вместе с одним красноармейцем. Кроме того, у нас утонул один курсант и один красноармеец. Красноармеец получил солнечный удар, кровоизлияние и умер; другой кр-ц при купании получил разрыв сердца. Все меры предосторожности были приняты: были лодки и т.д., и все же эти люди погибли. Кроме того, были 3 несчастных случая, которые произошли по вине начальников, командиров, политработников, которые не обеспечили всех мер предосторожности. Поэтому относить все несчастные случаи на вину только наших командиров не следует. Но те случаи, которые имели место, относятся за счет нашей неорганизованности и невыполнения тех требований, которые необходимо соблюдать при проведении тех или иных мероприятий.
Самоубийства имеют место. Но по сравнению с прошлым годом, если сравнить и происшествия, и несчастные случаи, и самоубийства, то их в этом году меньше. Но все же самоубийства есть. Каждый случай был тщательно расследован. Вот, например, такой случай: командир хорошо идет по учебе, прекрасно настроен, приходит домой и кончает самоубийством на почве неполадок в семье. Другой случай — командир получил письмо от брата, что брат разоблачен и исключен из партии. Получив письмо, он кончил самоубийством и оставил записку, где пишет: «Мы с братом условились, что мы будем говорить, что мы такие-то, а фактически мы из чуждой среды».
Также один красноармеец скрыл свое социальное происхождение, пробрался в армию, но об этом узнали. Вызвали в особый отдел на допрос и, возвращаясь оттуда, он кончает самоубийством.
Все это происходит только потому, что мы не знаем людей, что мы тщательно не изучаем людей. Однако из этого нельзя сделать такого обобщения, такого вывода, что сейчас мы работаем с людьми хуже. Мы работаем с людьми лучше, но мы должны еще лучше работать, лучше организовать работу и изучать людей.
О пьянстве. [С] лейтенантом Черепановым много с ним возились, но ничего не вышло. Черепанов выходит из вагона Дыбенко и тут же напивается пьяным. Тов. Фельдман его вызывал, был у т. Гамарника и, наконец, пришлось его уволить. Затем командир батареи 110-го артполка. Нет ни одного посещения Саратова, чтобы мы с ним не занимались. Как только выйдет из казармы, уйдет из полка, обязательно пьяный. Что с ним только ни делали, говорили, уговаривали, ничего не выходит. Был в Москве, и здесь предупреждали, что если через несколько месяцев не исправится, то будут приняты соответствующие меры.
Почти что в каждой дивизии имеется несколько человек, которые систематически пьянствуют. Возьму 70-ю дивизию. Поскольку 7О-я дивизия изменяет свою дислокацию, т, Фельдман более близко занялся этим вопросом, и пришлось человек 15 оставить в частях ПриВО. 11-я дивизия изменяла свою дислокацию, опять-таки пришлось оставить в наших частях 37 человек.
Я считаю необходимым просить, товарищ народный комиссар, что в отношении этих людей нужно быть более решительными, нужно очищать армию от этих людей. Воспитываем людей лучше, показателем является дисциплина. Например, артиллерийские специальные части, там мы имеем резкое улучшение дисциплины. Если в конце прошлого года со стороны красноармейцев было 30—40% проступков, то сейчас 20, 12, 14% и меньше.
Качество. Как накладывались взыскания? Командир вызывает к себе, беседует, были случаи, когда и комполка вызывает, беседует с кр-цами и только после этого накладывает взыскание. Путем усиления воспитательной работы мы добились улучшения дисциплины и повышения качества дисциплины.
По школам. Решающую роль сыграл приказ народного комиссара, и здесь мы имеем резкое улучшение дисциплины. Если в прошлом году по школе было 20% взысканий, то сейчас 7%. Сейчас арест курсанта — большое событие в школе.
Тут т. Осепян говорил о самовольных отлучках и дезертирстве. Я не знаю, как в других округах, но в частях ПриВО и по школам добились резкого сокращения самовольных отлучек. По округу лишь один случай дезертирства, так что в этом отношении мы имеем решительное улучшение.
Если взять судимость среднего комсостава, то мы имеем сокращение в 5 раз, младшего в 3,5 и красноармейского в 2,5 раза по сравнению с прошлыми годами. Это тоже является показателем несомненного улучшения политико-морального состояния.
О пьянстве. Действительно, народ пьет немного больше, в том числе и комсостав пьет больше. У нас были три тяжелых случая — один в Пугачевском гарнизоне, другой в Оренбургской школе и в 1-й Казанской дивизии. Есть определенный круг командного начальствующего состава, который пьет и дебоширит. За этот год мы добились улучшения в культурном обслуживании командиров, начсостава. Кр[асноармей]ская самодеятельность, организованное посещение театров, организация отдыха командиров и начсостава — это лучшее средство борьбы с пьянством.
Относительно социально-экономического цикла в наших военно-учебных заведениях. Если плохо обстоит дело с кадрами политруководителей, то гораздо хуже обстоит дело с кадрами по социально-экономическому циклу, во-первых, большой некомплект и, во-вторых, значительное количество преподавателей с недостаточной подготовкой. Возьмем к примеру предмет — история народов СССР. Нам сообщают, что вводится на таком-то курсе «История народов», а преподавателей нет. Тогда подбираются преподаватели из наличного количества и после переподготовки (2—3 месяца) им поручается преподавание истории народов СССР. Конечно, качество преподавания плохое. Люди не подготовлены, чтобы грамотно преподавать. Это относится не только к предмету «Истории народов», но и к другим предметам. У нас часто менялись программы социально-экономического цикла, с этим нужно покончить. Поэтому и неудивительно, что на государственных испытаниях по соц. экон. циклу большое количество курсантов получает двойки. Так, например, на первом курсе курсанты изучали историю партии по Кнорину, а теперь мы их учили по-другому, требования к ним предъявляем иные и в результате курсанты получают двойки. Политуправление РККА должно это учесть и принять меры, и главное, рядом мероприятий нужно повысить квалификацию преподавателей...[12] Если у нас нет преподавательских сил и пособий для того, чтобы преподавать истории народов, то нужно снять в этом году этот предмет и ввести его потом, после подготовки кадров. Может быть, нужно поставить вопрос и перед ЦК партии, чтобы помочь нам преподавателями.
Политучеба. Нельзя решать вопрос так, как решает его т. Седякин — вести политзанятия только политическому составу. Один политический руководитель в полковых школах физически не может вести со всеми группами политзанятие. В этом деле обязательно должен участвовать и командный состав, тем более учитывая имеющийся у нас некомплект политработников.
Опыт, который мы провели у себя, вполне себя оправдал, нужно решительно распространить на все учения. Весь командно-начальствующий состав должен участвовать во всей работе, чтобы в 1937 учебном году повысить качество боевой и политической подготовки РККА.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 606-610.
Прокофьев. То высокое политико-моральное состояние нашей Рабоче-крестьянской Красной армии, о котором доложил т. Осепян, относится в равной степени к частям Сибирского военного округа. Это объясняется тем, что мы в текущем году весь руководящий состав, начиная с командного состава, кончая политсоставом и парторганизацией, гораздо лучше, энергичнее и больше работали в части воспитания и сколачивания нашего бойца. Это не подлежит ни малейшему сомнению.
В текущем году по войскам Сибирского военного округа мы имели целый ряд достижений, как и во всей Красной армии, о чем здесь уже докладывалось. Можно без преувеличения доложить, что ваш приказ № 0103, товарищ народный комиссар, нами в основном выполнен, за исключением одного очень важного вопроса, который по нашему округу на сегодня еще считается нерешенным, вопроса, на который вы неоднократно обращали свое внимание, — это вопрос о чрезвычайных происшествиях.
Сказать, что мы тут не принимали мер, ни в какой мере нельзя, но тем не менее и на текущий год в частях нашего округа вопрос о чрезвычайных происшествиях имеет большое место. Мы старались проанализировать, чем же это объясняется, почему по всем отраслям есть улучшение, чувствуется большой рост начсостава, а вопрос о чрезвычайных происшествиях стоит на том же уровне, что и в прошлом году, и пришли к выводу, что это объясняется тем, что мы еще недостаточно знаем и предупреждаем отдельные происшествия в отношении отдельных лиц. Ряд происшествий, которые были, в частности, по частям нашего округа, они могли бы быть предупреждены, если вовремя партийные организации, в первую очередь командный состав, политический состав знали бы конкретно каждого носителя тех или иных антиморальных настроений и личных переживаний. Я, в частности, хочу доложить, т. народный комиссар, мы в текущим году в 73-й дивизии, очень неплохой дивизии, одной из передовых дивизий округа, в очень неплохом 217-м полку имели случаи самоубийства младшего командира Горохова, блестящего младшего командира, который буквально не вызывал ни малейших подозрений с точки зрения антиморальных настроений. Но достаточно было этому младшему командиру заняться мыслью, что жена ему изменяет, он вошел в себя[13], носил эту мысль несколько месяцев и только за несколько часов до самоубийства обратился к командиру батальона, чтобы с ним поговорить. Командир батальона — хороший командир, он сказал ему, что сегодня не могу поговорить, давай завтра. И вот он не мог дождаться. Я говорю еще раз о том, что, если бы мы как следует знали отдельных индивидуумов с этими антиморальными настроениями, мы могли бы сделать целый ряд предупреждений.
Другой вопрос, т. народный комиссар, мы очень много и совершенно правильно занимаемся живым человеком. Это совершенно правильно и впредь этим делом будем заниматься, как нас учит т. Сталин. Но я хочу сказать, что, мне думается, что прикрываться за этим вниманием не всегда целесообразно, мы в текущем году, лично командующий войсками округа вызвал до 50—60 человек к себе, с каждым разговаривал и я, будучи за командующего войсками округа и как начпуокра, вызвал до 80 человек. И вот из этого со става 135 человек, примерно наметили на увольнение 8—9 человек, я не помню, Борис Миронович[14] лучше знает, что такой список ему представлен, т.е. это такие, которые не подлежат исправлению, что прикажете с ними делать? Я понимаю, что нужна продолжительная и внимательная работу, нужна чуткость по отношению к комсоставу — это верно, это вытекает из общей нашей линии. Эту линию мы твердо проводили. Но есть люди, которые не подлежат никакому исправлению. У нас есть и пара командиров, которые громогласно заявили, что они служить в армии не хотят и не будут служить. Что вы с ними сделаете? Нет такого рецепта, который бы мог воздействовать на этих людей, которые стали бы честно и прекрасно служить и работать. Поэтому я считаю таких нужно увольнять из армии, как неподдающихся исправлению и нежелающих носить почетное звание командира, и на их примере еще больше и крепче воспитывать лиц, которые иногда выражают личные отдельные недовольства.
Следующий вопрос, который, мне думается, совершенно правильно поставлен здесь, — это вопрос о разгрузке командиров, как здесь было сказано в докладе Михаила Николаевича Тухачевского и относительно того, чтобы больше освободить командира от политзанятий. Мы в текущем году по указанию начальника ПУРККА т. Гамарника имели одну опытную дивизию, которая с начала учебного года перешла на методику политзанятий, в которой исключительно занимались политические руководители.
Я должен здесь доложить, что опыт этот целиком и полностью себя оправдал. Правда, я не сторонник того, чтобы механически решить вопрос, что отныне все политзанятия должны проводить только политические руководители. Это было бы неправильно и потому, что на сегодняшний день мы еще не имеем полностью политического состава, который бы обеспечивал целиком и полностью проведение политзанятий. У вас еще есть большая некомплектность политических руководителей. Я должен сказать, что ряд политических руководителей по своему общеобразовательному уровню и подготовке стоят ниже командного состава, особенно те, которые выдвинуты из низшего командного состава. Кроме того, механически лишать командира вести политические занятия — неправильно.
То, что докладывал т. Осепян, что в текущем году надо расширить это дело не в части только опыта, а в части непосредственного проведения политзанятий политруководителями там, где возможно, — это верно. Это дало бы возможность несколько разгрузить командиров и еще больше повысить политзанятия на высшую ступень.
Следующий вопрос — это вопрос относительно общеобразовательной подготовки. Мы в текущем году имеем большой сдвиг в части общеобразовательной подготовки. Достаточно сослаться на такой факт: у нас округ не такой большой; мы имеем до 500—600 заявок от начальствующего состава на предмет того, чтобы им было разрешено в текущем году экстерном держать за семилетку, больше 150 заявок поступило от начальствующего состава держать экстерном за 10-летку. Это, несомненно, признак того, что вопрос общеобразовательной подготовки глубоко вошел в сознание начальствующего состава. Это совершенно понятно. Так что мне думается, что та мысль, которая здесь была высказана, что надо общеобразовательную подготовку давать в порядке внешкольных часов, не включая в обязательную командирскую учебу, — это было бы неправильно. Мы этим решением нанесли бы величайший вред не только для командного состава, но и для всей Красной армии.
Сейчас без общеобразовательной подготовки очень трудно иногда овладеть той техникой, которой с каждым годом оснащается наша Красная армия. Мы добились такого положения, что у командного состава привился вкус к этому делу. Как правило, непосещений по неуважительным причинам нет. Это имеет величайшее значение с точки зрения дальнейшего роста нашего командира. Выключать это дело из обязательных часов командирской учебы ни в коем случае нельзя. Надо это дело оставить так, как оно было до сих пор.
И последний вопрос — это вопрос о социально-экономическом цикле. Тут правильно был поставлен вопрос, что мы должны просить ПУРККА о том, чтобы оно позаботилось о том, что в текущем году надо будет, по-видимому, в значительной мере пересмотреть преподавательский состав по социально-экономическому циклу. Нельзя сказать, что он абсолютно непригоден. Мы имеем две школы. В двух школах мы имеем большинство преподавателей по социально-экономическому циклу бывших политруков. По своей общеобразовательной подготовке они стоят на уровне 4—5-летки, а т. Славин прекрасно знает, что в текущем году мы, хоть и не блестяще, справились с этим делом, но укомплектовали обе наши школы не ниже семилетки и выше. Я представляю себе, что будет очень трудно преподавать. Надо, видимо, подумать о том, чтобы преподавателей социально-экономического цикла несколько квалифицировать. Тем самым мы решим эту задачу более успешно.
Другой вопрос, который здесь ставился, в отношении массовой работы. В текущем году, на основе директив и указаний т. Гамарника, мы добились одного положительного явления в части массовой работы: это то, что мы в каждом полку, за редким исключением (правда, есть еще Н-ное количество людей, которые нерегулярно читают газеты), но, как правило, мы начинаем прививать вкус не только у командира, но и у красноармейца к каждодневному чтению газет. Это положительное явление. Больше того, мы имеем в массовой работе большие достижения в вопросе художественной красноармейской самодеятельности. Тут вовлечено огромное количество не только командного состава и жен, но и огромное количество красноармейцев и младших командиров. Это тоже является большим положительным фактором с точки зрения дальнейшего роста активности нашей Рабоче-крестьянской Красной армии.
Последний вопрос, т. народный комиссар, — это вопрос бытового порядка. В нашем Сибирском военном округе вопросы бытового порядка стоят очень остро, особенно в части нового строительства. Нам очень трудно вербовать на сверхсрочную службу младших командиров только потому, что мы не имеем достаточной площади, на которой могли бы более или менее прилично разместить этих младших командиров, не говоря уже о том, что и наличный начальствующий состав как в школах, так и в частях размещается далеко не удовлетворительно.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 611-616.
Булин. Конечно, политорганы в этом году проделали большую работу по обеспечению боевой подготовки и партийную работу, связанную с обменом и проверкой партийных документов, и работу по улучшению войскового хозяйства, то, что ставилось первоочередной задачей перед политорганами. Эта работа проделана неплохо. Но, товарищи, это ни в коей степени нас удовлетворить не может. Слишком много еще имеется безобразий, недочетов, о которых здесь говорил в докладе и т. Осепян, и выступавшие товарищи.
Мне кажется, что наличие этих происшествий, которых имеется и у нас в Белорусском округе тоже немало, объясняется недостаточной воспитательной работой, молодостью значительного количества средних командиров в связи с новыми формированиями, а главное — недостаточно удовлетворительным внутренним распорядком в частях и слабой организованностью.
Нельзя сказать, чтобы мы у себя в округе не боролись с происшествиями и другими неприятностями. На протяжении этого года целый ряд вопросов ставился очень просто, мы боролись с так называемыми «чрезвычайными происшествиями», принимали организационные меры. Но тем не менее в отношении некоторых происшествий мы имеем очень незначительное снижение, а ряд происшествий дал некоторый рост и абсолютный, и даже относительный.
Я думаю, что если высший командный состав и наши политорганы на это дело нацелены, то в среднем звене, во-первых, недостаточно мобилизованы люди, а главное, в частях еще недостаточно налажен внутренний распорядок.
Можно привести еще целый ряд примеров, свидетельствующих именно об этом: недостаточная организованность, малая культурность. У нас в Белорусском округе было немало безобразных случаев пьянства, которые свидетельствуют и о плохой организованности, и о низком уровне культурности. Мы эту работу должны будем крепче доделать и острее поставить на предстоящий 1937 учебный год.
Затем надо учесть, что ведь наши кадры политруков за последние годы в округе «омолодились» в смысле их подготовки, опыта. В течение 2 последних лет было выдвинуто из младших командиров и даже красноармейцев свыше одной тысячи человек политруков. Конечно, среди них есть люди и подготовленные, но основная масса их еще не отработана, без опыта, без навыков и без достаточных знаний. Поэтому работа их не дает еще достаточной отдачи. Над ними надо будет пару лет поработать для того, чтобы закалить их и подготовить из них настоящих политработников, большевиков, воспитателей.
Вот почему абсолютно правильно ставит т. Осепян вопрос об увеличении школьной сети по подготовке политработников — школ политруков. Надо покончить с той кустарщиной, когда мы в политруки выдвигали младших командиров или красноармейцев, наспех обучив их за 2—3 месяца, а затем выпускали в качестве готовых политруков. Это же самообман.
И недочеты в нашей политработе — в значительной мере объясняются слабой и недостаточно крепкой, подготовленной прослойкой наших политруков. Здесь говорили товарищи относительно общеобразовательной подготовки нашего командного состава. Средний командный состав Белорусского военного округа полностью покрывается характеристикой, которая здесь сделана т. Осепяном. Основная масса, больше половины, процентов 60%, среднего командного состава в отношении общеобразовательной подготовки едва-едва кончила начальную школу, 4—5 классов.
Приказ народного комиссара, который сделал огромный перелом и развернул эту работу, принят был замечательно всем командным составом, в том числе и средним. Они с большой охотой занялись учебой, и надо сказать, что этот год прошел недаром, что уровень нашего среднего и старшего командира поднялся неизмеримо. Но все же он не пошел дальше 5—6 класса.
Спрашивается, товарищи, как можно сейчас отменять этот приказ народного комиссара и по сути дела ликвидировать общеобразовательную подготовку — передача этого дела на вечернее время в добровольном порядке, это по сути дела — ликвидация. Мне кажется, рано еще, надо по крайней мере пару лет поработать тем порядком, который установлен приказом народного комиссара для того, чтобы поднять уровень, и тогда можно будет вопрос этот уже считать более или менее решенным. А без этого, с таким низким общеобразовательным [уровнем] как можно ставить вопрос и о культурности, и вопрос о ценности его как командира, могущего овладевать техникой, обучать красноармейцев, которые сейчас приходят в армию с повышенным уровнем культурного, общеобразовательного развития? И вот культурность и организованность упираются именно в это дело.
Второй вопрос. В отношении политзанятий мы достигли в этом году некоторых результатов, даже несмотря на молодость наших политруков, недостаточность их подготовки. Но и здесь тоже успокаиваться мы не можем ни в какой мере. К нам приходят в армию активные комсомольцы, общественники, уровень наших политзанятий их не удовлетворяет. Не раз они жалуются на низкий уровень, говорят, что мы от таких политзанятий ничего не получаем, что мы знаем больше, чем получают на этих занятиях. Следовательно, надо, мне кажется, лучше, острее поставить методическую сторону политзанятий, уровень политруков наших поднять и отобрать лучших групповодов.
Надо сказать, что у нас сейчас уже из командного состава выработались прекрасные групповоды. Есть замечательные командиры взводов, лейтенанты — прекрасные групповоды. Вот мы в округе совещание проводили по групповодам, которое выявило нам замечательных людей, десятки, сотни групповодов. И спрашивается, зачем нужно такого командира-групповода, который легко, без особой нагрузки, справляется с этим делом, с любовью, охотно, который сам на этом политически и культурно растет, зачем этого командира нужно сейчас отстранять от политзанятий? Конечно, если это мешает его военному росту, военной квалификации, загружает его, не может он командовать взводом, — это другое дело, его надо подразгру-зить немного. Тогда он, вероятно, и как групповод тоже слаб, уровень у него невысокий. Такого командира надо, конечно, разгрузить от политработы. Но я повторяю, у нас же немало замечательных командиров, а я должен сказать, что некоторые старые групповоды, они подготовлены лучше наших молодых политруков. Поэтому мне кажется, что такая механическая постановка вопроса о том, чтобы всех комвзводов освободить от политзанятий, была бы неправильной, и совершенно правильно говорили тт. Осепян и Смирнов, что это их оторвет от политжизни, что это лишит их стимула политически развиваться, расти и т.д. Там же, где комвзвода не может вести эти политзанятия, там, где мы имеем достаточный комплект политруков, там, где это не снизит политзанятий, а, наоборот, повысит их качество, я думаю, нужно пойти на расширение опыта проведения политзанятий только политруками.
И, наконец, последний вопрос относительно клубной нашей работы, насчет наших домов Красной армии в отдаленных захолустных районах. В ВВС немало гарнизонов, расположенных вдали не только от культурных центров, но и просто вдали от населенных местностей. Новые городки построены без клубов, без домов Красной армии. В ряде гарнизонов в прошлом году начали строить клубы и ДКА, но они были рассчитаны на два года, но в этом году, судя по наметкам строительного плана, мы должны законсервировать эти стройки. Мы можем выстроить только 1/5 часть и не больше, а следовательно, эти гарнизоны будут обречены на бескультурное прозябание. Естественно, это не будет способствовать снижению всякого рода неприятных происшествий, как пьянство и т.п. Поэтому, мне думается, что в таких гарнизонах нужно дать возможность обязательно выстроить эти клубы и дать командирам возможность не хуже, чем в любом другом гарнизоне работать, жить и культурно развиваться.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 617-621.
Гугин. Товарищ народный комиссар! Тов. Осепян в своем докладе совершенно правильно оценил политико-моральное состояние Ра-боче-крестьянской Красной армии, как высокое и крепкое. Я должен здесь доложить, что и у нас, в Черноморском флоте, точно также политико-моральное состояние всего личного состава является высоким, крепким и устойчивым.
Я должен доложить, что бойцы Черноморского флота, краснофлотцы, командиры и весь начальствующий состав крепко сплочены вокруг партии, вокруг вождя партии т. Сталина. Особенно с невиданной силой эта крепкая сплоченность, большевистский боевой дух наших бойцов, командиров, всего личного состава выявилась в дни процесса над фашистской бандой убийц, террористов, злейших врагов народа, контрреволюционеров, троцкистов и зиновьевцев. Величайший гнев, презрение и исключительно единодушное требование уничтожить эту фашистскую банду убийц, этих взбесившихся псов троцкистов-зиновьевцев было общим голосом со стороны всего личного состава нашего Черноморского флота.
Одновременно с этим наши бойцы, краснофлотцы, командиры, весь начальствующий состав еще раз проявили величайшую исключительную любовь к вождю и учителю нашей партии и народов СССР т. Сталину, огромнейшую любовь к соратникам великого Сталина — тт. Ворошилову, Кагановичу, Орджоникидзе и другим славным соратникам т. Сталина. Это безусловно еще раз подтвердило действительно крепчайшее подлинно железное сплочение вокруг нашей партии, вокруг т. Сталина всего личного состава Черноморского флота.
Я также должен доложить, что, несмотря на крепкое политикоморальное состояние, у нас во флоте имеется целый ряд недочетов и в политико-моральном состоянии. Те факты, которые приводил т. Осепян в своем докладе, имеют место и в работе Черноморского флота.
Я хотел бы сейчас доложить по одному очень важному вопросу, который, как мне кажется, не получил критического освещения на заседании Военного совета, — это вопрос об аварийности вообще во флоте, и в частности в Черноморском флоте. У нас сейчас нет таких аварий, какие имели место два-три-четыре года тому назад. Это является крупнейшим достижением всей работы командного и начальствующего состава, политорганов и партийных организаций, но это отнюдь не говорит о том, что вопрос аварийности во флоте полностью снят с повестки дня. У нас нет сейчас фактов аварийности крупного порядка, вроде столкновений кораблей, катастроф, но факты аварийности иного порядка у нас во флоте имеются. Имеется аварийность такого порядка — вывод из строя отдельных котлов на кораблях, наматывание на винт разного рода тросов, поломки и др. Имеется у нас аварийность и даже одна катастрофа и в воздушных силах Черноморского флота. С аварийностью у нас еще не покончено.
С вопросом аварийности в прошлом связано так называемое квадратное плавание, о чем вчера говорил командующий флотом. Я согласен с ним в том отношении, что квадратное плавание не дает простора инициативы для всесторонне подготовленного командира-подвод-ника. Но нельзя все же упускать историю возникновения этого квадратного плавания. Дело в том, что квадратное плавание являлось в свое время одним из этапов последовательной подготовки командиров подводного флота., Это имело свое большое значение на известном этапе состояния подводного флота и сыграло свою положительную роль. Тов. народный комиссар Маршал Советского Союза помнит тяжелые случаи аварийности и в Балтике, и у нас в Черноморском флоте. Эти аварии были связаны не только с дисциплиной и плохой организацией, но и с тем, что у нас были молодые, недостаточно подготовленные кадры командного состава в подводном флоте. Тогда нельзя было иначе поступить при последовательной подготовке подводников, как пустить наши подлодки в определенные квадраты.
Это объяснялось не тем, что нужно было сузить район плавания подводных лодок, а главным образом тем, что наши командиры-подводники были не подготовленными, что сплошь и рядом в значительном количестве они были переведены на подлодки на работу командного состава подводного флота из других областей своей работы, что на работу в подводный флот были взяты часть политработников, которые никогда раньше не командовали и не управляли подводной лодкой. Таких командиров сразу пустить под воду и дать им широкий простор на море было невозможно. В те времена такие командиры были вынуждены сначала осваивать подводную технику именно в этом квадрате.
Я об этом докладываю вовсе не потому, что хочу рассказать об этом, как об истории. Мне кажется, что и сейчас подводный флот требует того, чтобы полностью соблюдалась последовательность при их подготовке и что нужно смотреть в оба. Тов. народный комиссар, у нас из 24 командиров подводных лодок на сегодняшний день 20 командиров командуют подводными лодками первый год. Нельзя, конечно, сразу требовать от этих командиров серьезных крупных мероприятий в области подводного флота. Эти командиры требуют последовательной отработки, может быть, даже будут и такие командиры, которых придется посадить сначала в квадрат, дать им возможность производить простые упражнения, а потом уже выпустить на простор моря, только при таком подходе именно к таким командирам, не имевшим никогда подводной практики, безусловно даст положительные результаты.
Сейчас наши командиры-подводники за эти годы выросли, освоили технику наших подводных лодок и сейчас уже дают свою отдачу. У вас есть отдельные лодки, которые настолько хорошо скрытно атакуют, что их торпеды неизбежно несут смерть любому атакуемому кораблю.
К подводному флоту, к его подготовке необходимо по-прежнему очень серьезно относиться, никаких увлечений и нарушений последовательности здесь не должно быть. Нужно отдельно рассматривать каждую лодку и каждого командира, на что он способен. Командир лодки решает все дело, он управляет и от него, от его подготовки зависит весь успех использования подводного оружия.
Вопросы аварийности должны в нашей политическою работе безусловно занимать самое серьезное место. Сегодня у нас нет тяжелых аварий во флоте, за исключением авиации, но если мы на этом успокоимся и будем считать, что все обстоит благополучно, аварии могут быть. Поэтому вопрос о подводных лодках, о надводных кораблях и об авиации под углом зрения аварийности должен всегда серьезно перед нами стоять.
О политических занятиях. Этот вопрос у нас во флоте не может быть разрешен таким образом, как здесь докладывал т. Седякин. Мы, к сожалению, не можем так скоро, не взвесив всего, пойти на такую меру у нас во флоте, как проведение политзанятий только политработниками. У нас во флоте две программы занятий — одна программа занятий с краснофлотцами, находящимися во флоте по 1-му и 2-му году службы, эту программу проходит вся Рабоче-крестьянская Красная армия, и вторая программа — для краснофлотцев 3-го и 4-го года и сверхсрочников — по истории партии. Это очень серьезная программа и ее мы должны проводить в обязательном порядке, добиваясь высокого качества преподавания и хорошего ее усвоения.
Эти две программы предъявляют очень серьезные требования и к нашим политрукам, и к нашему командному и начальствующему составу. Можем ли сразу переложить все занятия на наших политруков? Этого сделать не можем, ибо качество группы на корабле не такое, как в любой красноармейской части. У нас неизбежно деление на две группы, причем количество групп при этом неизбежно возрастает.
Значит ли это, что вообще в Черноморском флоте нельзя вводить таких занятий? Нет, это не значит. Правильно т. Осепян здесь говорил о том, что нужно внимательно просмотреть этот вопрос, может быть, у нас есть части, где можно перейти на этот способ. Но к этому вопросу нужно подойти вдумчиво и внимательно.
У нас 50% наших политруков первый год вообще ведут политическую работу и если добавить, что наши политруки взяты из младших командиров, и старшин, не проходили специальных школ, то станет ясным, что они требуют самой серьезной работы над ними, прежде чем им можно будет доверить более самостоятельную работу. Это обстоятельство, мне кажется, говорит о том, что тут нужно серьезно взяться за дело.
Вопрос о командире, которого нужно освободить якобы от политических занятий. Я не знаю, в какой мере это вообще соответствует общему направлению нашей политработы и организации проведения политзанятий, и сошлюсь тут на тов. народного комиссара Маршала Советского Союза т. Ворошилова, который, будучи в Балтийском флоте на линкоре «Марат», выступая говорил, что надо командному составу, начальствующему составу не только знать технику своей работы, но знать и механику жизни, изучать историю нашей партии, труды Ленина и Сталина, т.е. быть всесторонне грамотными, политически образованными людьми, а механика жизни познается не отор-ванно от нашей краснофлотской массы и всей работы с ними, а именно познавать механику жизни на нашем корабле, в наших частях это значит крепко быть связанными со всей массой краснофлотцев, работать, повседневно воспитывать каждого в отдельности бойца. Я думаю, что это нужно крепко учесть, и это является одним из основных условий нашей работы. Спорным еще вопросом является то, у какого командира хорошо обстоит с боевой подготовкой, у того, который не проводит политических занятий и вообще не занимается политработой, который не связан с массами, или у того командира, который связан с массами, который занимается политической работой, проводит политические занятия? Я должен заявить, что мы имеем факты такого порядка, когда командир, ведущий политзанятия, связанный с массами, он успешно поднимает всю боевую подготовку. Мы имеем прекрасные результаты, которых мы достигли за 1936 г. в боевой подготовке, в особенности в деле овладения техникой бойца-ми-краснофлотцами и начальствующим составом. Эти факты говорят как раз о том, что где командир по-настоящему, действительно связан с массами, там, где по-настоящему умеет руководить партийной и политической работой и сам активно участвует в этой работе, там, как правило, результаты наилучшие. Там, где командир не занимается этим делом, а все время ждет, что кто-то ему поднимет, организует массы и проч., то здесь получаются и результаты совершенно иные. Я считаю, что это нужно будет крепко учесть.
Я должен заявить, что в Черноморском флоте безусловно имелось такое положение, когда вся партийно-политическая работа была целеустремленна, когда партийные организации, политические работники были нацелены на конкретное выполнение задач боевой подготовки, и должен доложить, что там и результаты мы получили неплохие.
Позвольте заверить вас, тов. народный комиссар Маршал Советского Союза т. Ворошилов, что Черноморский флот — краснофлотцы, парторганизация, командный, политический и весь начальствующий состав все сделают, приложат все силы, чтобы задачи, которые вы ставите перед нами на 1937 г., с таким же успехом были выполнены, как они выполнялись до сих пор.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 622-627.
Векличев. Сколько лет, тов. народный комиссар, все время мы говорим на заседаниях раньше Реввоенсовета, а сейчас Военного совета относительно молодости наших кадров Рабоче-крестьянской Красной армии Советского Союза. Теперь уже, видимо, настолько привыкли к тому, что этот вопрос у нас почти принимает нормальное положение, что ежедневно мы принимаем в свои ряды очень много молодых командиров: одних, окончивших школу младших лейтенантов, других из запаса, окончивших краткосрочную подготовку. Поэтому всю систему надо приспособлять к этому.
Надо думать, что в 1937 г. будем просить народного комиссара, как это принято, и здесь было сказано, дать возможность закрепиться, оправиться, — затем подрастем, окрепнем и т.д., — об этом, но мне думается, что нарком обороны не может нам предоставить что-либо. План на 1937 г. ориентировочный в округе разослан. Александр Ильич[15] еще что-либо придумает очень интересное и необходимое и с разрешения народного комиссара, по-видимому, нам даст, тем более, что есть ряд округов, как Московский округ — «у него прямо упроформ есть», все формирует, формируем и т.д. Эта работа является одной из основных, но очень часто она у нас не выполняется, тем более, что при формировании идут такие директивы за директивой — дать лучше, лично персонально проверить, просмотреть. Это дело такое, что к нему надо привыкнуть и из этого надо исходить. Мне кажется вряд ли что народный комиссар сделает. Можно было бы улучшить кое-что для облегчения нашей работы, в частности по политаппарату.
Безусловно, что те две школы, которые у нас есть, Полтавская и Ленинградская, это очень мало для нас, и ПУРККА больше ничего не имеет. Если открыть третью школу, то встает вопрос, где, когда. Это вопрос серьезный.
С места. В Свердловске есть помещение.
Векличев. Я знаю, школу танковых техников, но в Московском округе для нее только строят. Есть Рязанская артиллерийская школа, а в Московском округе еле-еле начинает работать, все это из-за нехватки помещений, несмотря на то, что эта школа на своем хозяйственном расчете, и ничего не может сделать. Конечно, паллиативные мероприятия есть, можно их придерживаться. Я за открытие 3-й школы.
Вот в отношении партийного образования и в Горьковском крае, и в Воро нежской области школы есть, дома партобразования. Надо сказать, что политуправление РККА до последнего времени отпускало исключительно малые ресурсы на подготовку партийного актива. И сейчас, когда просим на подготовку политруков денег, нам говорят, не можем дать, т.к. эти суммы партийные, там написано партийное образование, а у вас здесь — образование политсостава. Только за последние дни мы стали получать деньги на улучшение образования партийного актива. А квартирные деньги, а организационно-хозяйственные деньги? Об этом уже мы не говорим, а мы просим в штабе своем, — «как-нибудь дайте нам» — все делаем на добрососедских отношениях.
Народный комиссар дал приказ о вузах, чтобы не размещать в них ничего. Кавалерийская дивизия — механизированный полк в Московском округе целый год не может развернуться, вы это знаете. Там постоянных живущих меньше, чем приходящих. Москвичам общежития не дают.
Вот мы готовили у себя в школах, но только все это делаем на добрососедских отношениях, я прошу, т. Честохвалов, как-нибудь устрой, т. Грушевский, как-нибудь дай и т.д., они мне подчинены и я должен своих подчиненных умолять, просить, чтобы они мне разрешили. Зачем это делать? А Воздушная академия? Тов. Тодорский нам оказал большую помощь, но ведь помогают просто по-добрососедски. Зачем это нужно?,
Мы отчисляем миллионные суммы из партвзносов, отдаем в Политуправление РККА. Почему нам нельзя построить хотя бы временное помещение, тем более в лесу, построить деревянное помещение Дома партийного образования, чтобы можно было выехать и там заниматься.
«Красная звезда» меня два раза критиковала за то, что я не провожу сборы начподивов. А где мне проводить? Пайка им не дают, дома они имеют жен и детей и не могут взять сухой паек. Таким образом я должен оплатить им питание. Из каких источников? Денег не дают. Приходится просить москвичей. Таким путем я провел сбор парт-секретарей дивизий.
Ворошилов. У вас есть 69 тысяч.
Векличев. Это верно, тов. народный комиссар, но тут нужно поднимать все стороны, и партийную пропаганду, и т.д. Важно, чтобы нас не заставляли крохоборничать. Мне думается, что в 1937 г. было бы очень желательно со стороны Политуправления РККА до получения третьей школы, которую вы, наверное, разрешите, дать больше денег на переподготовку нашего низового партийного аппарата, чтобы мы в этом отношении не прибеднялись.
Ворошилов. Вы другим занимаетесь.
Векличев. Мы же должны готовить секретарей партбюро, политруков. Следующий вопрос, на котором я хотел бы остановиться, относительно военной подготовки политсостава. Она очень низка и это не дает возможности охватить все стороны нашей жизни, в том числе караульную службу, распорядок дня, различные мероприятия, которые бы профил актировал и всевозможные происшествия и т.д. Военная грамотность политсостава, особенно среднего, настолько низка, что он при всем энтузиазме и желании сделать просто не в состоянии. Наряду с марксистско-ленинской подготовкой политсостава, нужно проводить специальные сборы по военной подготовке политруков с тем, чтобы можно было их включить в общую сеть командного состава и поднимать их уровень наряду со всеми остальными.
Что касается общеобразовательной подготовки командных кадров, ряд товарищей довольно подробно на этом останавливались. Я тоже хотел бы попросить, тов. народный комиссар, чтобы нам хотя бы один год разрешили заниматься общеобразовательной подготовкой комсостава в порядке учебно-командирских занятий. Иначе те достижения, которые мы имели в 1936 г., в 1937 г. полетят насмарку, ибо все это, безусловно, сразу же снизится.
Я хотел бы затронуть, тов. народный комиссар, ряд вопросов, которые здесь не затрагивались, в частности, вопрос об обеспечении нас военной торговой организацией после ликвидации нашей бывшей военной кооперативной организации. У нас сейчас созданы специальные военторги. Но вот у нас в центральном аппарате на этот счет чрезвычайно трудно. Я уже говорил с товарищем Хрулевым, но он мне сказал, что не является уже уполномоченным. Нам на местах чрезвычайно трудно в этом вопросе без уполномоченного. У нас есть целый ряд вопросов, на которые нам необходимо получить санкции Центрального управления с тем, чтобы потом уже разговаривать с торгующими организациями. Я очень просил бы, тов. народный комиссар, дать нам такого уполномоченного с тем, чтобы можно было с ним побеседовать, посоветоваться. Когда раньше у нас был т. Хрулев, это здорово облегчало ваше положение. Мне, например, в Московском округе страшно трудно сейчас без такого человека, с которым можно было бы обменяться и посоветоваться по поводу тех выводов, которые нам надо сделать для себя и связи с прошедшими маневрами. Это очень важный для нас вопрос.
Следующий вопрос, на котором я хотел бы остановиться, это вопрос строительства на территории Московского военного округа. Я не знаю, как обстоит это дело в других округах, но у нас у очень многих есть такое настроение, что мы строим на 60% не для Москвы и только на 40% строим для Москвы, для различных управлений Наркомата обороны. Ну, ничего, ладно, так и быть, раз некому строить, будем строить, но что получается. С утра начинаются звонки по телефону — спрашивают, почему это дело не осуществляется. Он объясняет. Не успел положить трубку, как опять звонок насчет цемента, балок и т.д. Это звонит другое управление. И он очень часто не знает, что ему делать, потому что мы строим для 15—16 хозяев. Пусть сам т. Ошлей скажет. А тут еще новый закон о расширении строительства в связи с декретом о запрещении абортов. Правда, мы получили малые дома, их надо расширять и надстраивать, но мы не можем принять их потому, что мы свой план еле-еле с натугой выполняем. Мы сидим и дрожим, что уже октябрь у нас, удастся ли выполнить план. Если октябрь месяц даст 18—19% выполнения годового плана, тогда мы успокоимся, что план будет выполнен. А вдруг снег, железная дорога задержит с погрузкой, вдруг материалы запоздают и тогда мы план не выполним. И в это время нельзя ли, тов. народный комиссар, создать специальное управление и пусть оно строит. Миллионный склад в Бурмакино не дают строить, потом начинают монтировать и никто не знает, как монтировать. Тов. Косич строил грандиозный металлургический завод, это то управление, которое ведет гражданские постройки. Сейчас мы получили требование построить в Щелкове трубу. Ведь надо же понимать, что постройка такой трубы является величайшим искусством. (В зале смех.) Я говорю не о водопроводной трубе, а об авиационной трубе. 12 миллионов нам надо освоить в год, а как их освоить — это же надо понимать. Прямо тяжело становится, тов. народный комиссар.
И последнее замечание, которое я хотел сделать. Тут т. Седякин или Михаил Николаевич[16], я точно не помню, внесли одно предложение, но так до конца его не договорили, что с утра надо начинать военную подготовку, а потом всякие остальные мероприятия. Может быть, М.Н.[17] в своем заключительном слове объяснит, как это будет. Дело в том, что уже 19 лет идет так, что по утрам мы занимаемся политуроками, и видно так будет идти и дальше, что по утрам у нас политзанятия.
С места. По вечерам.
Векличев. Если по вечерам, то будем заниматься вечером. Как будет приказано, так и будем делать. Но я просил бы об этом нам разъяснить.
Вот те замечания, которые и считал необходимым в своем слове сделать.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 628-633.
Берзин. Наравне с рядом достижений по боевой подготовке в ОКДВА, наравне с общим ростом и в организационном и политическом отношении, все же нужно сказать, что у нас, к сожалению, есть и другого характера «рост» — позорный, безобразный, это рост чрезвычайных происшествий. Тут товарищи, выступая, указывали, что у них, хотя и имеются чрезвычайные происшествия, но все же в этом году отмечается снижение. У нас, наоборот, за три четверти нынешнего года рост чрезвычайных происшествий, по сравнению с 3 кварталами прошлого года, значительно повысился. В частности, повысились и случаи самоубийства.
Ворошилов. Сколько у вас было самоубийств?
Берзин. За 3 квартала 100 случаев самоубийств и покушений на самоубийства.
Ворошилов. А сколько смертных?
Берзин. Смертных случаев 70.
Большое количество погибших во время всяких аварий, много утонувших во время купания и целый ряд тому подобных случаев.
Чем объяснить такое положение? Конечно, нельзя объяснить такое положение никакими особыми условиями. Эти особые условия становятся особыми только тогда, когда мы плохо работаем. Если бы мы хорошо работали, если бы наша работа была на должной высоте, то эти условия, конечно, не были бы особыми. Никаких таких особых причин, которые должны были нас в отношении чрезвычайных происшествий выдвинуть на первое место, нет. Надо констатировать, очевидно, что наша политработа за последний год ослабла, что мы не сумели достаточно хорошо работать, не сумели достаточно хорошо охватить доверенные нами массы политработой, чтобы такие случаи предотвратить.
В чем наши недостатки? Я думаю, что один из наших крупных недостатков в нашей политработе это то, что мы работаем все еще по-кампанейски. Замечается где-нибудь слабое место, мы нажимаем на это слабое место, бросаем все силы туда, вытаскиваем его, забывая в то же самое время другие участки. Мы еще не научились работать повседневно, систематически и одинаково хорошо во всех областях.
Вторая причина та, что в текущем году у нас произошло значительное разжижение низового политаппарата. Это надо прямо сказать. Еще на сей день у нас не ликвидирован некомплект политруков до тысячи человек, а весной этого года некомплект доходил до 1600 человек. Должности политруков в порядке передвижек замешаются младшими командирами, замещаются отсекрами, замешаются подчас красноармейцами. Как бы хороши эти работники не были, они все же не имеют достаточного опыта политической работы и это, без сомнения, привело к ее ослаблению, к ослаблению работы над красноармейцами и над командным составом. Надо сказать, что народ у нас неплохой, народ золотой, но плохо над ним работаем. Это доказано тем, что такие крупные события, какие были в прошлом году, — стычки на границе, в которых участвовали и наши части, они показали свою преданность, свою высокую политическую сознательность, геройство наших бойцов. Не было случая, когда кто-либо отказался, когда кто-либо по тревоге не вышел на границу, не было случаев трусости или нежелания и т.п.
Наши крупные учения — маневры, как весенние, которые проходили в чрезвычайно тяжелых метеорологических и географических условиях, так и осенние, проходившие тоже в тяжелых условиях, — проходили без единого особого происшествия, без единой аварии, без единой поломки, без выпивок, без дисциплинарных взысканий и т.д. Бойцы и командиры вели себя прекрасно. Но как только мы переходим на мирное состояние, как только мы возвращаемся в казармы, лагеря, опять начинается целый ряд происшествий.
Пример — последние маневры, на которых присутствовал Ян Борисович Гамарник. Маневры прошли очень хорошо. Ян Борисович дал хорошую оценку подготовке так же, как и дал хорошую оценку политико-морального состояния частей, участвовавших в этих учениях. А на второй день этих учений ст. лейтенант в пьяном виде стреляет в жену и в красноармейца, который старался его разоружить.
Анализ самоубийств показывает, что причиной самоубийств на 90%, тов. народный комиссар, является то, что мы проглядели человека.
Ворошилов. Правильно!
Берзин. Мы не сумели его своевременно изучить, не знали его слабых сторон, его болячек, не сумели ему своевременно помочь. Редкий случай, когда человек стреляется из-за того, что он влип в какое-нибудь дело, проворовался или его разоблачили. Главная причина, повторяю, — проглядели человека, не сумели своевременно ему помочь.
Видимо, мы еще не умеем работать над младшим и старшим комсоставом в быту, не умеем охватить его быт. Обычно самоубийства начинаются с бытовых условий: жена изменила, или муж изменил, или какие-то были неудовольствия, с этого берется начало. Мы не умеем вскрывать, мы, быть может, не сумели поправить человека, помочь ему, а он стреляется. Эти недостатки в данный период в нашей политработе, надо прямо сказать, имеют место.
Есть, конечно, целый ряд причин, их обслуживающих, в частности, т. Осепян, у нас плохо в целом ряде гарнизонов со строительством клубов и ДКА, которые вычеркнуты из строительного плана. Возьмите такой гарнизон, как Блюхеровский. Ни клуба, ни ДКА. Людям негде собираться и как бы они ни были выдержанными, они там срываются.
Весной этого года командир батареи, заслуженный, отмеченный, имеющий орден Красного Знамени, хорошо работающий, хорошо аттестованный, вдруг в один прекрасный вечер в пьяном виде влетает в батарею, поднимает тревогу, поворачивает орудия против Лахасусу и хочет открыть огонь. Хорошо, что попался толковый человек, который его разоружил. Я сам вызывал этого человека, разбирался в чем дело. Человек 3 года сидит на островах, никуда не выходит, культурной жизни не видит, человек не женатый, человек обалдел. Трудно объяснить, почему хороший командир доходит до таких вещей.
В целом ряде других гарнизонов повторяются подобные вещи и не потому, что люди плохо живут, или плохо размещены в квартирном отношении, а потому, что негде им культурно собираться, негде вести культработу, нет клубов, нет ДКА. В армии отмечается рост самодеятельности и начсостава, и семей начсостава. Самодеятельность растет в ряде гарнизонов. В ряде гарнизонов организованы самодеятельные кружки, которые дают хорошие показатели. Тов. Гамарник видел их и одобрил. Но в то же время, в ряде гарнизонов нет возможности собирать людей и вести с ними культурную работу. Это одна из причин, которая порождает плохие настроения. Людям делать нечего, они выпивают и отсюда — нехорошие последствия.
Плохо мы еще работаем в области физподготовки. Вопросы физ-подготовки армии — это в значительной степени вопросы и политработы. Если нам удается втянуть младший командный состав, семьи начсостава в спортработу, то этим самым люди чем-то заняты, этим самым люди отвлекаются от всякого рода «художеств» вроде выпивки. Чем больше мы сумеем втянуть начсостав и их семьи в общественную работу, тем меньше будет почвы для таких явлений. Пока недостатков в отношении физподготовки очень много. Результаты, которые в этом году показали наши команды на общеармейском соревновании, нас еще удовлетворить не могут, мы хотим добиться лучших показателей.
У нас имеются большие претензии к инспектору физподготовки армии. Очень плохо обстоит дело со спортинвентарем и средствами для физподготовки. Инспекция физподготовки должны придти нам на помощь.
Еще раз подчеркиваю, что самодеятельность, организация ДКА, физподготовка — все это для нас вопросы политического порядка потому, что в них упирается культурная работа наших захолустных гарнизонов, в них упираемая борьба со всякими происшествиями.
Следующий вопрос — вопрос о политучебе. Надо сказать, что и в этом отношении мы не имеем блестящих достижений. Политучебой охвачен весь начсостав и все красноармейцы, но в силу того, что у нас не хватает политруков, приходится очень усиленно эксплуатировать командный состав. У нас групповоды сплошь и рядом из командного состава, а подчас и беспартийного командного состава и результаты работы не всегда блестящие. Мы поздно получили красноармейские политучебники. Это немного задержало работу, ибо работать надо по программе ПУР.
Марксистско-ленинская учеба поставлена хорошо, и в системе командирской подготовки занимает первое место. Зачеты по темам сдаются регулярно и хорошо. Командирская учеба поставлена неплохо. Командирская учеба неплохо поставлена, за исключением, пожалуй, одного рода войск — авиации, где дело обстоит хуже. Тяга к учебе у начсостава очень большая и очень большая необходимость в общеобразовательной учебе. Средний уровень нашего командного состава еще низок. Такое явление, когда командир небольшой рапорт пишет с 4-5 ошибками, довольно обыденное. Ему, командиру, нужно еще учиться многому, и я думаю, что сокращать часов, отведенных на общеобразовательную учебу или делать какие-нибудь частные предметы, не следовало бы. Мы на этом потеряем, а не выиграем.
Плохо еще то, товарищ Осепян, что к нам мало поступает книг и люди, желающие учиться и читать военную книгу, не имеют этой возможности. Военные книги к нам почти не поступают, не говоря уже о художественной литературе. Слабо поступают и пособия, вроде тетрадей и т.д.
Пару слов о бдительности. Наша армия находится на участке, где бдительность должна быть максимальной, но в этом отношении мы не можем похвалиться. Возьмем хотя бы караульную службу. К сожалению, те явления, о которых доложил здесь товарищ Осепян, у нас сплошь и рядом имеют место. Каждая наша инспекционная поездка связана с несением караульной службы. На этом участке мы жмем крепко, тем не менее безобразия большие, а достижений пока еще нет. Наш сосед не дает нам покоя и почти ежемесячно мы встречаемся с тем явлением, что собираются целые группы людей, хорошо оснащенных для того, чтобы взорвать наши склады, сжигать помещения т.д.
Есть еще и явление другого порядка. У нас сохранились части чисто национального состава. Наш сосед этих частей не забывает и среди них есть люди, работающие не на нас, а на чужих. Мы, очевидно, даже пройдя обмен и проверку партийных документов, не сумели в свое время этих людей выявить и изъять.
Но, несмотря на целый ряд недостатков и на такое безобразное положение с особыми происшествиями, все же нужно сказать, что политико-моральное состояние нашей армии здоровое и крепкое. Когда армии потребовалось доказать свою преданность стране и партии, она это сделала и, если при более серьезных обстоятельствах это потребуется, наша армия сумеет оправдать возложенное на нее доверие.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 634-640.
Шестаков. К тем материалам и фактам, которые приводил здесь т. Осепян в подтверждение крепчайшего политикоморального состояния Красной армии, можно было бы привести очень много материалов и фактов из жизни и работы нашего округа. Наш округ расположен в очень редких населенных местах и с очень большими расстояниями между населенными пунктами. Раньше там можно было встретить только кочующих бурят. Сейчас мы живем лучше, имеем свет, заканчиваем постройкой в ряде гарнизонов Дома Красной армии, но тем не менее живем в трудных условиях. Командиру мы можем дать только одну комнату, независимо от количества его семьи, а сверхсрочники и до сих пор в некоторых гарнизонах живут в землянках.
Несмотря на это, люди показывают высочайшую преданность делу нашей партии, отдают все силы на боевую подготовку. В нынешнем году значительное число частей округа очень легко навербовали 100% сверхсрочников, несмотря на то, что квартир мы им дать не можем.
Мы им помогаем строить землянки, сами они их делают при небольшой помощи из леса и кое-каких еще строительных материалов. Оценка, данная здесь т. Осепяном, политико-моральному состоянию, безусловно, правильна. При этом высоком политико-мораль-ном состояния особенно недопустимо иметь то большое количество отрицательных явлений, других чрезвычайных происшествий, которые имеются и в нашем округе и кончаются или смертельным исходом или увечьем людей. Их, правда, меньше, чем было в прошлое время, но это нас не может успокаивать. В чем тут дело? Я считаю, что совершенно правильно здесь указывал т. Смирнов, что все это упирается и в лучшую воспитательную работу с отдельными людьми, в строжайший порядок в казарме и т.д., на это нам нужно будет крепко нажимать. Работа с отдельными людьми, которая в течение ряда лет требовалась от политорганов как одна из важнейших обязанностей, она в истекшем году значительно улучшилась. Проверка и обмен партийных документов, когда начальник политоргана переговорил с огромным количеством людей, а если мы примем во внимание, что у нас 60 с лишним, а то и 70%, а в специальных частях 80 и 90% начальствующего состава, члены партии, то выходит, что с каждым командиром несколько раз в процессе обмена и проверки партийных документов разговаривали о его работе, о его настроениях, о том, чем он живет. Эта работа дала в руки политорганов и парторганизации важнейшее оружие хорошего знания людей, такого оружия политорганы до сих пор не имели, мы людей знали очень плохо, сейчас мы их [знаем] лучше, но работаем с отдельными людьми все еще недостаточно, это надо прямо сказать. Поэтому и количество чрезвычайных происшествий довольно большое. Изучив людей, мы недостаточно еще работаем с ними и, изучая каждый отдельный случай отрицательных или чрезвычайных происшествий, не всегда их предупреждаем.
Пару замечаний о дисциплине. Конечно, всякие сводки, цифры и таблицы характеризующие дисциплину, — сколько нарушений, сколько взысканий, сколько нарядов и т.д., — они дают картину о состоянии дисциплины. Но мне кажется, что они полностью этой картины не дают. Есть такие показатели дисциплины, которые ни в какие таблицы, ни в какие цифры и ни в какие диаграммы не укладываются. В диаграмму укладывается количество нарушений дисциплины, количество арестов, нарядов и т.д. А вот как выполняется приказ младших, средних и высших начальников, как принимаются все меры для того, чтобы немедленно, в срок и высоко по качеству выполнить распоряжение или приказ, — этого никакая диаграмма показать не может. Если взять эту сторону дела, то мы можем с полным правом сказать, что дисциплина у нас значительно окрепла. Многое, конечно, нас удовлетворить не может, очень много недостатков, но в области спайки, сплоченности и лучшей мобилизации людей на боевую подготовку, несомненно, мы имеем немалые достижения.
Кроме того, в цифрах не всегда правильно отражается действительное состояние дисциплины, потому что очень немало случаев, когда за пустяковый проступок, за который надо было бы побеседовать, сделать внушение или замечание, человека сразу сажают под арест или когда за серьезный проступок дают небольшое взыскание. Это особенно относится к молодым командирам, пришедшим из запаса и из школы. Поэтому цифры о дисциплине, которые приводил т. Осепян, хотя и не являются страшными, но они напоминают о том, что нам ни на минуту нельзя ослаблять внимания в деле борьбы за крепчайшую дисциплину, чтобы не было ни одного нарушения приказа, особенно снов на посту.
Одно замечание насчет пьянства. Я по нашему округу должен сказать, что за последний год у нас случаи пьянства заметно сократились. Правда, сейчас лучше благоустроены, и это имеет немалое значение в борьбе с пьянством. Если в прошлом году мы имели случаи пьянства с дебошами, скандалами, дракой, а то и со стрельбой, то сейчас таких случаев мы почти не имеем. Но иной раз в сводках неправильно изображаются случаи пьянства. Например, к тому или иному командиру или начальнику пришли в гости товарищи, пообедали, выпили по рюмке (в зале смех). Это берется на учет как пьянство. Конечно, если все маленькие случаи выпивки будем брать на учет, тогда у нас будет пьянства много. Я этим вовсе не хочу сказать, что надо воспитывать такое отношение, пожалуйста, приглашайте всех в гости и выпивайте. Но надо реально оценить это дело. Одно дело, когда человек напился и скандалит, а другое дело, когда человек выпил у себя дома, не шумел, не скандалил, служебных обязательств не нарушал. Мне кажется, что нельзя всех выпивших зачислять в пьяниц.
Насчет кадров политруков. У нас тоже огромное количество их из красноармейцев и младших командиров. Мы сами их обучали. Хотя это и лучшие люди, но все же это очень слабо подготовленные люди. Плюсом этих молодых политруков из младших командиров, особенно из сверхсрочников, является то, что они в военном отношении подготовлены неплохо, потому что они на сверхсрочной службе в качестве младших командиров служили не один год. Но должен сказать, что если старый политрук может справиться с политзанятиями один, и опыт, который мы проводили в 57-й дивизии, это доказал, то очень большое количество политруков из красноармейцев и младших командиров, если на них сейчас возложить проведение политзанятий со все ротой, — они с этим делом не справятся. Мы это должны учитывать и не решать этого вопроса с кондачка. Расширять опыт проведения политзанятий силами политрука со всей ротой нужно, нужно всячески разгружать от этой работы командира, но возлагать на политруков всю работу по проведению политзанятий я считаю неправильно, мы сделаем большую ошибку, которая приведет к ослаблению воспитательной работы. Кроме того, надо учесть, что политруки ведут большую работу по помощи парторганизации, комсомолу. Если мы на политруков возложим все политзанятия с ротой, я уверяю вас, что это приведет к ослаблению работы партийной и комсомольской организации. Наши партийные и комсомольские организаторы справиться с работой без помощи политруков не смогут, а сейчас мы комсомольской организацией должны заниматься очень много, руководить очень крепко, а без активной помощи политрука ротная партийная и комсомольская организации будут иметь много недочетов.
Я присоединяюсь к товарищам, которые выступали здесь и говорили о том, что общеобразовательную подготовку нельзя относить на часы массовой работы, т.к. это будет означать подрыв занятии по общеобразовательною подготовке. Необходимо общеобразовательную подготовку включить в часы обязательных занятий.
Для того чтобы создать больший стимул для командиров области общеобразовательной подготовки надо ввести обязательный порядок: при присвоении следующего высшего звания командир должен иметь определенный уровень общеобразовательной подготовки, должны сдать зачеты за определенный минимум по общеобразовательной подготовке, а не будет определенного минимума, то следующего звания не давать. Еще одно замечание относительно вопроса, который нас весьма интересует. Мы находимся на границе с Японией и противника изучаем слабовато. Правда, книжки, литература есть, но все это очень разбросано, много материалов в сводках разведывательного управления, но для широкого потребления, для лейтенантов, командиров рот и др., этот материал применять трудно. Нельзя ли из имеющихся книг и материалов о Японии составить учебник, который — обязать весь начсостав и командиров — изучить. В этом учебнике надо дать и социально-экономическое состояние Японии, и государственное устройство, и состояние вооруженных сил, о тактике и т.д. и т.п. Сейчас этого нет.
Книг не хватает. Имеющиеся книги надо издать в больших тиражах, это совершенно необходимо. Это имеет большое значение, особенно для Дальневосточной армии и для Забайкальского округа, но также и для других.
Пару замечании о бытовых вопросах. Как я говорил, мы живем лучше, но все еще живем туговато. На все наши войска мы имеем один хороший полковой клуб, а все остальные клубы ютятся в половине или четверти казарм. Отрывают место в казарме от спален (поэтому спят на двухъярусных нарах) и отводят уголок для клуба. Без клубных помещений очень и очень тяжело. Причем, эти помещения будут играть большую роль с точки зрения обеспечения командирской учебы. Если мы будем иметь клубные помещения, в них будет место и для проведения командирской учебы в лучших условиях. А между тем по ориентировке тов. Хрулева, мы получим ничтожную сумму на достройку клубов. Нам нечего достраивать, а нужно строить заново. Мы строим скромно, не требуем дворцов. Много денег мы не требуем, мы на дворцы не претендуем, но все же необходимо увеличить отпуск средств на культурное строительство. Тогда будет меньше отрицательных явлений, будет место для того, чтобы собрать командиров и дело пойдет лучше.
Я обращаюсь к вам, тов. народный комиссар, с большой просьбой помочь нам в этом деле.
Ворошилов. Мы расходуем на строительство 3 млрд руб.
Шестаков. Затем я прощу тов. народного комиссара и Политуправление РККА обратить внимание на работу Военторга. Это учреждение, находящееся в системе Наркомата торговли, не понимает очень простых вещей. Сколько я ни старался им растолковать, сколько я ни писал писем, докладных записок и т.д., я получаю бюрократические ответы. Они не понимают одной вещи. Есть города, где имеются гастрономы и другие магазины. А на Маньчжурской ветке, кроме магазинов Военторга, ничего нет. Или нужно увеличить фонды товаров Военторгу, или нужно заставить торговать другие организации. Край этого не может сделать. Это может сделать только Наркомат торговли. Ведь теперь все равно, где покупать, — цены одинаковые, государственные. Но когда торгует на один гарнизон магазин Военторга — ларек, купить негде, и получается лишняя трата нервов, отрицательные настроения. Люди читают в «Правде» в «Известиях» о многих сортах колбас, хлеба и т.д., а у нас один сорт — серый, да и за ним нужно стоять в очереди, потому что всего один магазин Военторга. Деньги есть, а купить негде. Нужно или увеличить для отдаленных гарнизонов фонды для Военторга за счет военторгов больших городов и отдать нам или заставить торговать другие организации. Ведь в Москве огромное количество гастрономов. Зачем на Воздвиженке имеется гастрономическое отделение, когда тут же рядом есть гастрономы. У нас на Маньчжурской ветке — в Даурии, Борзе, Дачане на разъездах — ничего нет.
Еще одно замечание. Народ у нас по 4 года не ездит в отпуск в центр и очень мало таких отпусков просит. А у нас есть заслуженные командиры, которых просто, в порядке поощрения, надо пускать в отпуск в центр, посмотреть Москву или в санаторий. Но это упирается в то, что 3-е Управление, дает нам такие ничтожные средства на перевозки, на литера, что мы можем разрешить отпуск только отдельным лицам. Надо немно.жко увеличить, потому что иначе приказы народного комиссара, разрешающие отпуск, остаются только на бумаге, потому что 3-е Управление средств на перевозки не дает или отпускает их в ничтожном количестве. И остается или совсем не ехать, или ехать на собственные средства. А ездить на собственный счет наши командиры не могут, так как это очень дорого. Необходимо также улучшить обеспечение квартирами командный и начальствующий состав и особенно сверхсрочников.
Ворошилов. Объявляется перерыв на 20 минут, после чего заслушаем 4 доклада.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 641-647.
Алкснис. Товарищи, народный комиссар обороны в своем приказе № 077 и приказе № 00104[18] требовал от нас с вами, чтобы мы рядом практических мероприятий в 1936 г. сократили аварийность до предельно возможного минимума и полностью изжили катастрофы. Как мы это требование выполняем? Как только начался новый учебный год, мы с вами не только не уменьшили аварийности, но, наоборот, уже в январе месяце 1936 г. дали скачек, в феврале еще больший, в марте еще больший скачек. Это вызвало очень серьезную тревогу у народного комиссара обороны, настолько серьезную, что он вынужден был непосредственно начать систематически изо дня в день заниматься вопросами аварийности в воздушном флоте.
Я вам должен прямо сказать, что на протяжении этого года, особенно в течение первой половины его, почти не было пятидневки, чтобы народный комиссар обороны лично не занимался вопросами аварийности воздушного флота. Он вызывал к себе командиров и комиссаров частей и их соединений, выяснял причины и обстановку их аварий, давал конкретные указания. Он созывал совещания и подробно выслушивал выступления участников этих совещаний о мерах борьбы с аварийностью.
Больше того, аварийность воздушного флота в первой половине этого года так быстро возрастала, что даже правительство обратило на это внимание: три раза вопрос об аварийности в воздушном флоте стоял в повестке дня правительства и ЦК нашей партии. И все это происходило только потому, что мы с вами с самого начала учебного года недостаточно крепко взялись за борьбу с аварийностью, за вскрытие причин и предпосылок ее, за изжитие этих причин.
Второе полугодие было несколько лучше, благодаря той сумме мероприятий, которые были приняты народным комиссаром обороны, правительством и ЦК нашей партии в деле борьбы с аварийностью.
Каков общий итог? В 1935 г. общее число катастроф и аварий по Воздушным силам РККА было 327, в том числе аварий — 275 и катастроф — 52. В 1936 г. мы имеем в ВВС РККА 329 аварий и катастроф против 327 единиц в 1935 г., т.е. на два случая больше, чем в прошлом 1935 г. Налицо абсолютный рост.
Уборевич. А рост авиации?
Алкснис. Нам с вами не было сказано, что с ростом авиации должно увеличиваться количество аварий.
Уборевич. Я этого не хочу сказать.
Алкснис. Наоборот, с ростом авиации у нас число аварий должно уменьшиться, по крайней мере относительно, а не возрастать. К сожалению, происходит обратное. Катастроф в прошлом году было 52 и в этом году тоже 52, однако живых людей при этих катастрофах погибло в 1936 г. больше, чем в прошлом 1935 г. В прошлом 1935 г. во время катастроф погибло 59 человек в воздушном флоте, а в 1936 г. (я не говорю уже про автомобильные катастрофы, чтобы т. Халепский не сказал, что я обхожу этот вопрос молчанием) погибло 65 человек. За последние 3 года мы имеем общую цифру убитых при воздушных катастрофах — 250 человек.
Народный комиссар на совещании авиационных работников приводил эту цифру и сказал: «Если бы мы с вами построили этих убитых 250 летчиков, летчиков-наблюдателей, техников и других и посмотрели, то должны были бы от одного ужаса сквозь землю провалиться».
Таков общий счет аварийности по ВВС в целом, т.е. по строевым частям и школам вместе взятым.
Как обстоит дело в школах? В прошлом году было 99 аварий и катастроф, из них катастроф 13. В этом году 79 аварий и катастроф, в том числе катастроф 8 против 13 прошлого года. Налицо некоторое сокращение (около 20%), но это ни в какой мере не утешение. Общее число аварий и катастроф и в школах продолжает оставаться высоким.
В строевых частях в прошлом 1935 г. было катастроф 36, а в этом 1936 г. — 42. Значит, в строевых частях число катастроф возросло, а не сократилось. Число аварий возросло до 196 против 171 в 1935 г.
Таким образом налицо абсолютный рост аварий и катастроф. Но, может быть, относительно больше строевые части налетали в полетах и часах? В прошлом 1935 г. мы имели на одну аварию и катастрофу 2636 часов налета, включая сюда и школы. В этом году имеем 2700. В прошлом году полетов было 8200, а в этом году 8000 полетов. Значит, относительно налета на аварию ВВС РККА остались на уровне прошлого 1935 г.
Если же разделить относительный налет по строю и школам, картина резко меняется в пользу школ. По школам налет на одну аварию в этом году в среднем 6000 часов против строя — 1874. Как видите — в цифрах большая разница. Далее, полетов в строю в среднем на одну аварию 3000, в школах 25 000 — и тут еще большая разница.
Вы, может быть, скажете, что большое количество полетов потому, что в школе короткие полеты, а в строю продолжительные — дальние внеаэродромные. Ничего подобного. По длине, т.е. продолжительности, они почти одинаковые.
И все это школы добились, невзирая на то, что в школах материальная часть более старая, изношенная, на которой опасно уже летать. 3 школы летчиков и пилотов на сегодняшний день продолжают еще работать на Р-1 с М-5. И вот на этой старой изношенной материальной части школы продолжают производить все фигуры,
В чем дело? А в том, что в школах мы точно соблюдаем так называемый курс летной подготовки (КУЛП), не позволяем его никому нарушать. КУЛП стал законом — «святым», ненарушимым в каждой школе. Точное соблюдение КУЛП, его требований — приводит школы к безаварийности. Возьмем для примера школу пилотов на Каче. Там за 1936 г. приходится на одну аварию 9000 полетов и 36 000 посадок.
Якир. А вот во французской школе на 96 000 полетов за последние 3 года была одна небольшая поломка.
Алкснис. Я не слышал этой цифры! Но если у французов дело обстоит так, у нас должно быть лучше.
Возьмем другую школу, более молодую, менее устроенную, а именно 14-ю в Энгельске. Она только в 1937 г. собирается праздновать свое пятилетие. Она за 1936 г. имеет 14 ООО часов и 76 ООО полетов в среднем на одну аварию. Эти успехи тем больше, что мы в школах в текущем 1936 г. сразу переводим курсантов-истребите-лей с учебного самолета У-2 с М-11 непосредственно на И-5, И-4 или И-3, минуя 2-местный боевой самолет Р-1 или Р-5.
Этот успех школ, снова повторяю, является прямым последствием повышения организованности, дисциплины, культурности, с одной стороны, точного соблюдения КУЛП с его постепенностью и последовательностью — с другой. Попытка объяснить аварийность из-за производства фигур — неверная. Во всех школах фигуряют значительно во много раз больше, чем в строю, фигуряют на более изношенной материальной части, а аварий меньше. Значит, дело не в том, что фигуры пилотажа обуславливают высокую аварийность. Наоборот, школы сокращают ее, т.е. аварийность, частично, и потому что интенсивно овладевают фигурами высшего пилотажа, в противоположность строевым частям. Я буду просить народного комиссара обороны изменить приказ, ограничивающий производство фигур в сторону расширения этих фигур и для строевых частей. Отсюда общий вывод, если к летному делу по-настоящему подходить и проводить точно в жизнь организационно-методические указания, требования наставлений и т.д. можно добиться резкого сокращения аварий и полного изжития катастроф.
Считаю преступлением то, что отдельные командиры (а такие есть) сокращают аварийность за счет осторожности в летной работе, за счет ослабления темпов в летной работе и упрощения полетов «чохом» для всех. Тогда лучше всего завести самолеты в ангар, повесить замочек и пломбу на дверях ангара и тогда ни одной аварии не будет.
Тухачевский. А ангары сгореть могут.
Алкснис. Между тем такая тенденция есть у некоторых командиров — бороться с аварийностью осторожничанием. Я считаю это вредной тенденцией и утешением на короткий период, а после месяца, двух-трех или пяти — пойдет в этих частях одна авария за другой, ибо экипажи разучатся летать в усложненных условиях. Ни в коем случае нельзя идти по пути увеличения осторожности и ограничения темпов в летной работе. Наоборот, если хотите аварийность сократить, чаще летайте, усиленней летайте, смелее летайте, но придерживаясь строго данных указаний народного комиссара, указаний по летной службе, изложенных в его приказах, указаниях и в наставлениях по летной службе. В этих документах все сказано и о последовательности, и о постепенности, и т.д., сказано сугубо конкретно. Остается только выполнять — и работа пойдет без аварий.
Третий вопрос — как бороться с авариями. Этот вопрос большой. Обычно командиры и комиссары борются тем, что наказывают непосредственных виновников — экипаж, и тем ограничиваются. Это абсолютно недостаточно. Может быть, экипаж и надо наказать, если он виноват, но главное не в этом. Надо найти и вскрыть причины и предпосылки аварий, взяться за их устранение и не успокаиваться до тех пор, пока они не будут изжиты. Так, именно так надо бороться с аварийностью.
Далее, поскольку времени осталось мало, я не буду останавливаться на всех округах, отмечу только те из них, которые имеют успехи в борьбе с аварийностью. Это — прежде всего Киевский округ. У него немало авиации, многие части перевооружались, летала авиация интенсивно, а число аварий сократилось, а не возросло. Тоже Белорусский военный и Северо-Кавказский военные округа. Они имеют сокращение аварий и абсолютное, и относительное.
Значительно хуже на Дальнем Востоке, особо ЗабВО, где авариями «истребляют» свою авиацию. Достаточно сказать, что в ЗабВО число аварий в 4 раза больше в 1936 г., чем в 1935.
Все дело в том, что плохо организуем и плохо проводим летную работу в этих округах, что там наставления по полетной службе не соблюдают, летают по-своему и расплачиваются за это авариями и катастрофами. Это просто головотяпство,
Грязнов. Перебарщиваете.
Алкснис. Может быть, т. Грязнов, я немного перебарщиваю, но лучше переборщить, чем скрывать и смягчать положение, а оно близкое к тому, что я говорил. Так, тов. Грязнов?
С места. Правильно.
Алкснис. Затем уход и содержание материальной части. Какие мероприятия нужно принять? У нас есть приказ народною комиссара № 0033[19], еще свежий. Там уйма хороших, замечательных и конкретных мероприятий. Они будут способствовать резкому сокращению аварий, если мы их не формально, а по существу будем проводить в жизнь.
Первое из этих мероприятий — полное изжитие выпуска в воздух на неисправной материальной части. Каким образом? Путем проверки. Проверяющих у нас до черта, люди специально получают жалованье. старший техник отряда, инженер эскадрильи, инженер бригады. Если отнять у них проверку, спрашивается, зачем им платить жалованье? Они не нужны. А между тем настоящей проверки за состоянием материальной части, за выпуском в воздух только исправных самолетов — еще нет.
Второе мероприятие — постановка посильных задач. Нельзя ставить задачи, которые непосильны. Успехов и результатов нужно добиваться не за счет перескакивания, а за счет увеличения интенсивности летной работы. Нужно не перескакивать, потому что перескакивание в этом деле недопустимо, а увеличить интенсивность.
Третье, основное решающее мероприятие — это систематическая проверка техники полета. Мы должны поставить проверку техники полета по наставлению. Это наставление не родилось случайно, оно родилось на основе огромного опыта строевых частей и школ. В наставлении установлена твердая система проверки техники полета. Но если кое-какая проверка и ведется, то забывается вторая часть. А вторая часть заключается в том, что, если проверил и установил ошибку в технике полета, нужно не успокаиваться до тех пор, пока ошибка не будет устранена. Если ошибка устранению не поддается, то лучше снять летчика с полетов, ибо он все равно, рано или поздно, но неизбежно сам себя снимет в этом случае, ибо разобьет самолет, а порою губит себя вместе с самолетом (катастрофа).
Эта вторая часть хромает на четыре ноги, установят ошибку, напишут указания, а потом успокаиваются, не доводят до конца устранение обнаруженной ошибки.
Далее я предлагаю, предупредить вспышки аварийности путем мобилизации внимания на борьбу с аварийностью к периоду вспышек, накануне вспышек. У нас есть в воздушном флоте два периода вспышек аварийности, это январь-февраль зимой и май-июнь летом. Я в этом году и предыдущие годы делал так. беру трубку и звоню командующему, что вот наступает такой-то период вспышки аварийности, чтобы ее избежать, пошлите ответственных людей в авиагарнизон, мобилизуйте усилия на борьбу с аварийностью. Если мы это будем проводить по-настоящему, то это тоже одно из нужных мероприятий.
Следующее мероприятие — физподготовка, В воздушном флоте надо прекратить играть в физподготовку. Хотят, чтобы в авиации проводили такую же физподготовку, как и в других частях. В авиации нужна специальная физподготовка. А у нас заставляют состязания организовывать и проводить по бегу и по всякого рода другим видам. Я не говорю, что это не нужно, может быть, это и нужно, но в этом не главное. Нам нужна специальная тренировка, которая укрепляла бы вестибулярный аппарат, чтобы у них от фигур в глазах не мутнело и не тошнило. Нам нужны специальные упражнения, которые помогают летчику переносить перегрузку, особенно истребителей. Для этого состязания внутри воздушного флота устраивать именно по тем видам физической подготовки, которые закаляют и развивают свойство летчика, необходимые в его работе по овладению техникой. Вот что нам нужно. Я хочу, чтобы это было, в первую очередь, чтобы это было на первом месте.
Следующий вопрос — техническая учеба. Если техническая учеба у нас останется такой, как до сих пор, то мы будем ломать машины из-за неправильной и неграмотной эксплуатации. Особенно младших специалистов мы не учим, особенно мотористов почти не учим.
Тут я предъявляю политработникам одну большую претензию. Я готов их похвалить, что они очень крепко дерутся за то, чтобы политическая грамотность повышалась и политучеба шла, как следует. Но если они дерутся за общеобразовательную и политическую учебу, то совсем не дерутся за техническую учебу, а это большой минус. В воздушном флоте политработники обязаны драться за техническую учебу. Как в этом отношении обстоит дело? Плохо! Если мы это дело не наладим, то не получится повышения качества эксплуатации матчасти.
Осепян. Надо чтобы и физику знали.
Алкснис. Физика входит в техническую учебу, потому что без физики нельзя изучать авиадинамику, авиатехнику.
Дальше, такое мероприятие — это борьба с осторожничанием. Я заявляю, что не путем осторожничания можно и нужно добиваться сокращения аварийности, а, наоборот, аварийность должна сокращаться, в том числе и путем борьбы с осторожничанием в воздушном флоте. Тут надо наступать и хлестать вплоть до того, что вышибать тех, которые осторожничают, потому что так мы создаем не боеспособный воздушный флот. Может быть, временно получим сокращение аварийности, но зато потом опять будут вспышки этой аварийности, и большие.
Я считаю, что осторожничание — это в сильной степени способ очковтирательства. Но и здесь, как везде, оно не поможет. Все равно, если ты машину не знаешь, если летать не умеешь, все равно [рано] или поздно выявится слабость летной подготовки.
Следующее мероприятие это уменьшение опеки. Над командиром в воздушном флоте надо начать опеку уменьшать. У нас делается так, что от командира требуется не только задачу поставить, но и рассказать, как летать, что делать и т.д., словом, как задачу выполнить.
И последнее — это о дисциплине. Мое мнение, что хуже всего с дисциплиной из всех родов войск обстоит дело в воздушном флоте. Если есть наставление, то его надо знать и проводить в жизнь. Я думаю, что надо требовать и добиться, чтобы все действующие наставления выполнялись и проводились в жизнь.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 648-657.
Бокис. Основной приказ народного комиссара № 0052[20] по организации парковой службы и организации технической учебы — по целому ряду округов — в этом году выполняется явно неудовлетворительно. В результате этого мы за истекшие 8 месяцев этого года имеем резкое повышение аварийности в РККА. За 8 месяцев число аварий 1626, число убитых 30 чел. и число раненых 334 человека. Это большие цифры.
Почти вся цифра убитых и раненых целиком и полностью падает на рубрику транспортных машин. Это указывает на то, что в стрелковых дивизиях, авиационных частях, морских флотах и т.д., где у нас имеется большое количество транспортных машин, вопросам эксплуатации, вопросам парковой службы и вопросам дисциплины не уделяется достаточное внимание. Поэтому такое большое количество убитых и раненых в этом году имеется по транспортным машинам.
Если посмотреть аварийность по годам и сравнить этот год с прошлым годом, то надо прямо сказать, что мы имеем относительное увеличение аварий, повторяю, не только абсолютное, но и относительное увеличение аварий. За весь 1935 г. мы имели 1451 аварию, в этом году только за 8 месяцев мы имеем 1626 аварий. Если взять относительный процент аварийности, то в прошлом году за весь год было 2,4% по отношению ко всем машинам, а в этом году только за 8 месяцев 2,3%.
Это говорит о том, что аварийность в этом году по всем видам боевых и транспортных машин растет. По аварийности на первом месте стоит ЛВО и ПриВО. В этих округах аварийность очень резко возросла. А если взять такие округа, как Белорусский, Киевский, где в этом году развертывалось очень большее количество новых мото-мехсоединений, где много пришлось поработать над подготовкой водителей машин, над подготовкой состава экипажей и т.д., что могло вызвать рост аварийности, наоборот, мы имеем снижение аварий. Так, в прошлом году по КВО было 2,5% аварийных машин, а в этом году 1,9%, по Белорусскому военному округу в прошлом было 2,1%, а в этом году 1,9%. По Ленинграду же в прошлом году было 1,6%, а в этом году 4,1%, т.е. резкий рост аварийности в ЛВО. Примерно такие же цифры по ПриВО.
Дыбенко. Это все вы с вашими школами.
Бокис. Эти школы подчинены также вам, т. Дыбенко, как и мне, главным о бразом вам, так что на школы здесь нечего ссылаться, а надо принимать действенные меры, чтобы резко сократить аварийность.
Я не буду приводить цифр по другим округам, только хочу указать на один округ — это на Забайкальский военный округ. Здесь тов. Алкснис, так сказать, особенно напирал на Ивана Кенсарионовича[21] по аварийности в авиации. Я в этом отношении имею меньше претензий, потому что аварийность по ЗабВО составляет только 1,1%, т.е. имеется резкое снижение против прошлого года и это несмотря на то, что т, Грязнов проводил целый ряд сложнейших учений в горных условиях.
Если мы подойдем к анализу аварий боевых машин, то нужно прямо сказать, что имеется целый ряд таких нарушений, которые совершенно недопустимы в нашей Рабоче-крестьянской Красной армии. Несмотря на то, что существует целый ряд приказов, несмотря на наличие наставлений по парковой службе и эксплуатации, мы имеем очень большой процент аварийности из-за небрежного отношения к механизмам, из-за небрежного в отношении к машинам и т.д. Этот процент составляет 24.
Несмотря на прямое указание народного комиссара не допускать ни одного водителя на машину, если он не сдал соответствующего экзамена и не выдержал соответствующих испытаний, это прямое указание народного комиссара не соблюдается, и 10% всех аварий имеет место по причине неопытности водителей. 25% аварийности падает на причины несоблюдения правил езды. Это относится в основном к транспортным машинам, 4,2% аварийности падает на причины, связанные с нетрезвым состоянием водителей.
За последнее время в целом ряде донесений об аварийности имеются ссылки, что очень много аварий как будто бы происходят по причинам производственных дефектов. Когда подробно проанализировали все эти донесения, оказалось, что свое небрежное отношение к механизмам и к боевой технике пытаются сваливать на производственные дефекты. Я не отрицаю, что имеется целый ряд дефектов, которые влияли на увеличение аварийности, особенно в этом году. В таких округах, как Белорусском и Киевском, были дефекты на коробке скоростей танка БТ-7, но, несмотря на этот дефект, эти два округа показывают значительное снижение аварийности, в то время, как в других округах аварийность поднялась. Это говорит за то, что ссылки на производственные дефекты не выдерживают никакой критики.
Я должен указать еще на один момент. Мы пересмотрели приказ № 0052 и представили народному комиссару проект нового приказа. В проекте приказа мы подошли на основе многолетнего опыта, более тщательного анализа к конкретизации неисправностей на предмет того, что отнести к авариям, что к поломкам. В существующем приказе перечень классификаций аварий и поломок имел целый ряд дефектов, по нему к авариям относился целый ряд поломок. Эти недостатки на основе того опыта, которым мы сейчас располагаем, мы исправили в проекте нового приказа.
Что нужно сделать конкретно, чтобы уменьшить количество аварий в 1937 г.? Я здесь полностью согласен с т. Алкснисом, что ни в коем случае нельзя количество аварии уменьшать за счет снижения качества боевой подготовки. Я лично думаю, что то количество моторочасов, которое сейчас определено на 1937 г., в 88 часов на каждую боевую машину, не должно давать ни в коем случае роста аварий. Это требование будет выполнено только при одном условии, если всеми командирами, всеми войсковыми частями будет точно соблюдаться наше наставление по организации парковой службы, наставление по эксплуатации боевых и транспортных машин, если командиры всех степени будут по-настоящему заниматься подготовкой материальной части к учениям, к выходам. К сожалению, этого еще сейчас нет. Мы имеем целый ряд частей, в том числе и мотомехчастей, в которых командиры всю подготовку материальной части, всю техническую учебу возлагают на своих помполитов. Если и впредь будет так, то вопрос о снижении аварийности останется на прежнем месте.
Нужно добиться такого положения, как этого требует народный комиссар в приказе № 0084[22], чтобы каждый командир в первую очередь отвечал за техническую подготовку, за налаженность службы эксплуатации и парковой службы.
Я знаю по опыту, что если командующий войсками округов при проверке войсковой части обращает внимание на организацию парковой службы, на изучение техники и организации эксплуатации, то это дает крупнейшие результаты, аварийность резко падает. Поэтому у меня особая просьба к командующим войсками обратить особое внимание на постановку парковой службы в частях. Налаженная парковая служба — основное мероприятие по борьбе с аварийностью.
Я считаю, что нужно во что бы то ни стало в начале 1937 г. выполнить основные и важнейшие требования приказа народного комиссара № 052[23] о поголовной проверке всего командного состава и политсостава в части знания ими техники, состоящей на вооружении войсковых частей. При проверке нескольких округов целый ряд войсковых частей это важнейшее требование приказа № 052 не выполняет. Целый ряд командиров не знают ту технику, которая имеется у них на вооружении. Такое отношение к военной технике влечет за собой увеличение аварийности.
Я считаю, что если мы все мобилизуемся вокруг выполнения приказа № 052, вокруг выполнения требований Наставления по парковой службе и эксплуатации, то никаких аварий в войсковых частях не будет, повторяю, если только точно, пунктуально будет выполнять все требования этого Наставления. Мы обязаны это выполнить, ибо от нас этого требует народный комиссар, ибо этого требует сохранение боеспособности нашей дорогостоящей материальной части.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 658-662.
Халепский. Военный совет при народном комиссаре обороны СССР в 1935 г. обсудил вопрос о состоянии хранения, сбережения и эксплуатации оружия, боевой материальной части и боевого имущества, в результате чего последовали руководящие приказы народного комиссара обороны. Для восстановления в памяти присутствующим напомню — № приказов: 060, 0241, 052, 025[24], 0084 и последний приказ в середине года — № 036[25].
Все упомянутые мною приказы требовали от командования военных округов, начальников центральных управлений НКО и командиров частей на протяжении всего 1936 г. устранить все имеющиеся недочеты по хранению, сбережению и эксплуатации по оружию, боевой матчасти и боевому имуществу.
На протяжении всего 1936 г. в области хранения, сбережения и упорядочения эксплуатации по оружию, боевой мат. части и боевого имущества командованием округов и командирами частей проделана большая работа; имевшие место ранее недостатки в 1935 г. во многих случаях устранены. В некоторых частях мы имеем даже достижения по хранению, сбережению и эксплуатации по оружию. Во всей массе оружие и боевая мат. часть вполне боеспособны.
Однако, подводя итоги проделанной работе по требованиям выше указанных приказов народного комиссара обороны, мы все же в ряде частей и военных округов имеем ряд недочетов, упущений и недостатков по хранению, сбережению и эксплуатации по оружию, боевой мат. части и боевому имуществу, что ведет, с одной стороны, к преждевременному износу мат. части и оружия, а с другой стороны, к повышенному проценту отхода в войсковой ремонт боевого оружия.
Инспектирование частей и складов и контрольные поверки последних характеризуют следующее положение о недостатках по вопросу хранения, сбережения и эксплуатации вооружения. Я главным образом буду докладывать только о недостатках, о неполном выполнении требований народного комиссара обороны, ибо это есть тема моего доклада.
I.
Артиллерийское вооружение
Контрольной поверкой комиссиями начальника вооружений и технического снабжения РККА при участии начальника Артиллерийского управления РККА, начальника артиллерии РККА в апреле, мае и августе с.г. на выдержку были проверены войсковые части в МВО, ЛВО, КВО, ХВО, ПриВО, СКВО, ЗакВО, ЗабВО, ОКДВА, кроме того, части береговой обороны Черноморского и Тихоокеанского флотов; обследование последних производилось Группой контроля при НКО в августе и сентябре с.г. Обследованием установлено, в частности:
Московский военный округ
Выборочный осмотр в августе текущего года 49 сп, 19, 108 и 191 ап дал следующие данные:
	Дата осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Август 1936 г.
	670
	92
	14
	99/51
	7/5
	7
	243
	62
	26


Лишь 49 сп выборочной контрольной поверкой найден в порядке. В остальных частях обнаружено большое количество неисправного вооружения, в частности 108 ап имел из 77 осмотренных единиц стрелкового оружия — 31 неисправных, из 23 единиц артиллерии — 4 неисправных, из 59 приборов — 20 требующих ремонта. Актами установлено — уход и сбережение неудовлетворительное.
Все обнаруженные неисправности могли бы не иметь места, если бы производился своевременный, профилактический войсковой ремонт.
Ленинградский военный округ
Весной тек[ущего] года контрольно осмотрены 10, 11, 58 сп; 4, 20, 104, 172, 115, 169, 180, 194 ап; 19 кап., 2 пул. и 2 прож. полки. В августе повторно на выдержку поверены, согласно приказа народного комиссара обороны, — 10 сп и 20 ап и вновь осмотрены — 111 ап и 19-я мехбригада:
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Апрель
т.г.
	1926
	24
	1
	121/121
	18/18
	15
	Приборы поверяются вторично из-за резкого расхождения с данными округа.

	Август
	485
	12
	2
	125/54
	4/3
	3
	


Стрелковое оружие и артиллерия 19-й мехбригады в хорошем состоянии, 10 сп и 20 ап выправили свои недостатки, которые были обнаружены у них в апреле месяце. В худшем положении стрелковое оружие в 111 ап, из 73 осмотренных единиц — 8 требует ремонта, при малоудовлетворительном уходе и сбережении: из 44 осмотренных винтовок у 16 обнаружен прирост поражен-ности каналов стволов. Значительный процент винтовок имеет начало растертости дульной части из-за неправильной чистки винтовок.
Белорусский военный округ
В апреле — мае с.г. были поверены 81, 190 сп; 27, 64 ап; 4 и 11 кап, 1 и 8 п. ПВО, 16-я мехбригада, конно-артиллерийский и 1-й кавполки 24-й кавдивизии. В августе повторно осмотрены 27 и 64 ап, которые найдены были весной в неудовлетворительном состоянии. Вновь поверены 5 сп и 37 кп.
	Дата
осмот
ра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено не исправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Апрель
с.г
	1816
	172
	9
	81/81
	71/71
	21
	938
	116
	12

	Август
	981
	75
	8
	106/44
	17/12
	16
	288
	78
	27


27-й артполк привел в порядок свое вооружение. 64-й артполк как был, так и остался в сплошном прорыве по всем видам вооружения, еще ухудшив состояние приборов.
5-й сп и 37-й кп при хорошем состоянии стрелкового оружия запустили, своевременно не ремонтировали свою артиллерию. Все эти недостатки также могли бы быть устранены, если бы был правильно поставлен технический надзор и своевременный профилактический войсковой ремонт.
Киевский военный округ
Весной т.г. осматривались 151, 153, 284, и 285 сп; 95 и 183 ап; 22-й пул. б-н и 134-я мехбригада. В августе повторно поверены 284, 285 сп; 95 и 183 ап, имевшие весной большое количество неисправного вооружения.
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмот
рено
еди
ниц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмот
рено
еди
ниц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Апрель
с.г.
	1807
	213
	12
	140
	38/38
	27
	324
	64
	19

	Август
	569
	3
	0,5
	94/47
	13/2
	14
	251
	7
	3


За исключением 285 сп, запустившего ремонт своей артиллерии и имеющего большое количество неисправных артсистем, остальные осмотренные части добились отличного и хорошего состояния своего вооружения, благодаря настойчивой работе командиров частей и своевременного контроля, указаний и помощи по хранению и сбережению оружия со стороны командования округом.
Харьковский военный округ
Контрольный осмотр в августе т.г. 69 сп, 23 и 120 ап показал следующие результаты.
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Август
	1050
	127
	12
	364/145
	25/18
	7
	485
	80
	16


В неудовлетворительном состоянии вооружение в 120 ап — из 127 неисправных единиц стрелкового оружия — 111 падает на 120 ап; из 25 единиц артсистемы, находящихся в неудовлетворительном техническом состоянии, на 120 ап падает 16; из 80 осмотренных приборов, которые также найдены в малоудовлетворительном состоянии, 56 обнаружены в этом же полку. Совершенно неудовлетворительный уход и сбережение. Запущен учет текущего довольствия и НЗ.
Приволжский военный округ
Контрольный осмотр в августе м-це по требование народного комиссара обороны — 256 сп, 86 и 110 ап дал следующие результаты:
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Август
	1531
	247
	16
	200/86
	15/11
	7
	257
	82
	32


256 сп имеет вооружение в порядке. Неисправное вооружение обнаружено в 86 и, особенно, на текущем довольствии в 110 ап, который имеет из 393 осмотренных единицы стрелкового оружия — 141 единицу в неудовлетворительном техническом состоянии; 7 единиц матчасти артиллерии также в неудовлетворительном состоянии. Одним словом, больше половины всех обнаруженных недостатков по хранению, сбережению и эксплуатации оружия падает на этот полк.
Северо-Кавказский военный округ
Весной т.г. осматривали 27, 66, 84, 220, 221, 222 сп; 9, 22, 28 ап; 9 кап, 138 ап АРГК, 28 ОБС (отдельный батальон связи) и Военную школу им. Орджоникидзе. В августе повторно поверены — 84 и 66 сп, 22 и 28 ап, ранее имевшие неудовлетворительные оценки.
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.

	Апрель
с.г.
	4765
	158
	3
	191/191
	32/32
	И
	1022
	257
	25

	Август
	437
	7
	1,6
	74/42
	35/19
	47
	40
	2
	5


Неудовлетворительное состояние матчасти падает исключительно за счет 22 ап, имеющего ряд технических неисправностей и плохое состояние в 18 единицах из 30. Актами отмечено, что неисправная матчасть накоплена за период летних стрельб и учений. Кроме того, обнаружено в 28 ап и в 22 ап некоторое количество рассохшихся колес из-за отсутствия регулярного наблюдения.
Закавказский военный округ
Весной т.г. осмотрены 2-й и 6-й Грузинские сп, 2-й Грузинский ап, отдельная саперная рота 1-й Кавказской стрелковой дивизии, 33-й отд. танк, б-н, 7-й дивизион бронепоездов, 3-й прож. полк ПВО, Закавказская военная школа и Батумский военный комиссариат. Контрольным осмотром на выдержку установлено.
	Дата
осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	най
дено
неисправн.
	%неисправн.

	Апрель —май с.г.
	1555
	127
	8
	53/53
	14/14
	26
	268
	16
	6


Значительное количество неисправной артиллерии падает за счет
2-го Грузинского ап, в котором обнаружено 7 неисправных единиц; во 2-м Грузинском сп — 4 неисправных горных пушки образца 1909 г. Худшее состояние стрелкового оружия в 6-м Грузинском сп и саперной роте.
Забайкальский военный округ
Весной тек. года осматривались — 108 сп, 36 ап, 3, 6-й и 10-й артдивизионы ПВО, противотанковая батарея 106 сп.
Контрольным осмотром и поверкой установлено.
	Дата осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.

	Апрель-май с.г.
	264
	18
	6
	36/36
	6/6
	16
	139
	17
	12


Недостатки в хранении, сбережении и эксплуатации вооружения падают на 36 ап и 106 сп.
Отдельная Краснознаменная Дальневосточная армия
Весной тек. года осматривались. 181 ап, 32-й отд. танк, б-н, 2, 7, 67-й арт. д-н ПВО, 26-я авиабригада и 2-я отд. мехбригада. В августе— сентябре группой контроля осмотрены 61, 62, 85 и 198 сп, 79 и 84 кп, 21 и 35 ап, 31-й конный артполк, 51-я авиабригада и 23-я мехбригада. Техническими осмотрами вооружения установлено.
	Дата осмотра
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.
	осмот
рено
единиц
	найдено неисправн.
	% неисправн.
	осмотрено
единиц
	найдено
неисправн.
	% неисправн.

	Апрель-май С.Г.
	415
	40
	9
	43/43
	24/24
	55
	216
	17
	7

	Август—
сентяб.
	3226
	144
	3
	466/260
	30/30
	6
	478
	20
	4


Неудовлетворительное техническое состояние матчасти артиллерии, отмеченное весенней поверкой, падает гл. образом на 181 ап. Командование 181 ап, благодаря несвоевременным техническим осмотрам, запустило противооткатные приспособления, — не делали периодических технических осмотров и, тем самым, допустили ржавчину на штоках.
При осенней поверке хорошие показатели установлены в 23-й мех-бригаде. Неблагополучно с хранением, содержанием и эксплуатацией в 84 кп. Эти недостатки могли бы не иметь места, если бы проводился своевременный профилактический технический осмотр и был бы правильно организован и налажен технический уход за вооружением.
Морские силы РККА
Весной тек. года были проверены — 35-я батарея, 61 ап, Училище береговой обороны, 106-я авиабригада и 48-й отд. батальон Черноморского флота, 67-й артдивизион, корабли «Вострецов» и «Бурят» Амурской флотилии, 66-й артдивизион и 18-й артполк Тихоокеанского флота и после осмотра установлено.
	Наименование
	Наименование вооружения

	
	стрелковое оружие
	матчасть артилл.
	приборы

	ТОФ и Амур. фл.
	89
	12
	13%
	30/30
	14/14
	46%
	25
	4
	16%

	
	1041
	311
	30%
	34/34
	10/10
	29%
	133
	46
	34%


Неудовлетворительное состояние матчасти артиллерии в Тихоокеанском флоте и Амурской флотилии относится за счет 18-го отд. артдивизиона и 67-го отд. артдивизиона. Что касается Черноморского флота, то повышенное количество неисправного вооружения относится ко всем осмотренным частям, за исключением училища береговой обороны. Большое количество неисправного вооружения в частях береговой обороны и Военно-Морских Сил объясняется неналажен-ностью в организации периодических технических осмотров.
II.
Обнаруженное неисправное вооружение требует преимущественно войскового ремонта во всех перечисленных округах, который может быть выполнен средствами самих частей, за малым исключением некоторых оптических приборов, требующих специального ремонта.
В целом, как я уже сказал в начале доклада, вооружение боеспособно. Основные причины наличия в ряде частей повышенного количества неисправного вооружения при неудовлетворительном уходе и сбережении его:
а) невнимательное отношение командиров взводов и рот (эскадронов, батарей) к повседневному, систематическому наблюдению за вооружением и своевременному его войсковому ремонту;
б) слабая подготовка в полковых школах младшего комсостава по технике вооружения, его чистке и сбережению, как результат неудовлетворительного, так сказать, комплексного метода преподавания;
в) недостаточное внимание к стрелковому и артвооружению, особенно в части ухода за ним и сбережения со стороны командиров и помполитов частей. Отсутствие должного руководства и контроля командиров соединений, начальников артиллерии округов и начальника артиллерии РККА, обращающих все свое внимание на вопросы боевой подготовки и, зачастую, не чувствующих большой ответственности за состояние вооружения в частях;
г) неправильная эксплуатация частями артвооружения;
д) частичная необеспеченность войсковых мастерских запасными частями и материалами;
е) недостаток учебного вооружения, в частности приборов, что ведет к усиленной эксплуатации боевой материальной части.
III.
Несколько слов об эксплуатации. Установлены весьма частые случаи неправильной эксплуатации артвооружения, а именно:
а) отсутствие смазки подвижной системы пулеметов перед стрельбой, что ведет к преждевременному износу;
б) применение для чистки неисправной принадлежности, чистке вовсе без принадлежности. Неполная чистка после стрельб и учений — как частое явление в стрелковом оружии, ведущее к порче каналов стволов;
в) поражение коррозией противооткатных приспособлений из-за отсутствия технического наблюдения, своевременной разборки и осмотра;
г) имеет место разрыв салазок из-за неправильного заполнения веретенным маслом;
д) утеря запасных частей, трещины и отколы в оптике приборов, разболтанность лимбов, окисление металлических деталей как результат небрежной эксплуатации приборов.
Все это является результатом прямого нарушения требований уставов, наставлений и технических инструкций, имеющихся в войсках.
Выводы из всего сказанного по вопросу о техническом состоянии стрелкового, артиллерийского и оптического вооружения мы можем сделать следующие:
Во-первых — до конца 1936 г. устранить все имеющие место недостатки.
Во-вторых — не допускать этого в 1937 г. В результате добиться такого положения, чтобы снять с порядка дня обсуждение вопроса о хранении и сбережении вооружения и боевого имущества в войсках, а для этого у нас есть все возможности, чтобы добиться этих положительных результатов.
Одновременно считаю: должны быть приняты следующие мероприятия в опросах хранения, сбережения и упорядочения эксплуатации вооружения в войсках:
1. При перевооружении войсковых частей на новые артсистемы нужно принять порядок освоения этих систем, как это имеет место в авиационных и танковых частях, т.е. основной костяк пропустить с целью изучения систем на заводе. Это даст возможность без поломок осваивать новую материальную часть. Это даст возможность изучить в деталях техническое обслуживание материальной части артиллерии.
2. Не выпускать артсистемы в армию без технических наставлений, которые являются основным пособием для командного состава артсил в изучении артсистем.
3. Определить твердое время на изучение техники и ее боевых и эксплуатационных свойств. (Система комплексного обучения, какая имеет место в настоящее время, не оправдала себя.)
4. Иметь твердое календарное время на обязательные технические осмотры, чего в настоящее время в частях не делается, — технические осмотры происходят от случая к случаю.
5. Пересмотреть программы в нормальных военных школах. Нужно, чтобы в нормальных военных школах матчасть артвооружения, оптику практически изучали, а не только теоретически рассуждали, как это имеет место зачастую.
Нам нужно добиться такого положения, чтобы средний командир, с образованием нормальной военной школы, твердо знал бы материальную часть, знал бы правила ухода, сбережения и эксплуатации.
6. Нужно совершенствовать технические знания техников боепитания. У нас в этом отношении дело обстоит неблагополучно. Мы имеем хороших командиров среди начальников боепитания, но с недостаточной технической подготовкой.
7. По-настоящему организовать и наладить службу артпарков.
8. Нужно изменить порядок осмотров. Нужно дело поставить так, что, если техническим осмотром будет установлена неисправность вооружения, этот случай должен рассматриваться как чрезвычайное происшествие, о чем немедленно по телеграфу должно докладываться лично народному комиссару обороны.
9. Пересмотреть табель учебного имущества в сторону его расширения.
10. При очередных выпусках артиллерийских инженеров из Арт-академии — 90% должно пойти в войска. Этого требует сейчас современная арттехника.
11. Упорядочить количественный и качественный учет вооружения.
12. Еще раз подтвердить, что при неудовлетворительном состояние матчасти артиллерии и стрелкового вооружения части не могут получить удовлетворительной или хорошей оценки по боевой подготовке.
13. Пересмотреть и упорядочить систему войскового и паркового ремонта, который поставлен неудовлетворительно.
Перехожу к вопросу эксплуатации, хранения и содержания авто-бронетанкового вооружения.
Если сравнивать состояние боевой материальной части по округам и только по тем, которые в своем составе насчитывают соединения от одной бригады и выше, то это характеризуется следующей таблицей.
Количество боевых машин, отвечающих требованиям приказа НКО № 025 (без учета укомплектованностью ЗИП по механизированным бригадам и мехкорпусам в округах в % к списочному количеству машин).
	
	На июль 1936 года
	На сентябрь 1936 года
	Оценка

	
	группа по приказу № 025
	по обеим группам
	группа по приказу № 025
	по обеим группам
	

	
	1-я
	2-я
	
	1-я
	2-я
	
	

	ЛВО

	7 мк
	71,0
	75,0
	72,0
	81,0
	72,0
	78,0
	НУ

	6 оттб ТРГК
	98,0
	37,0
	65,0
	80,0
	34,0
	60,0
	УД

	2 оттб ТРГК
	89,0
	53,0
	82,0
	84,0
	47,0
	76,0
	УД

	19 мбр
	96,0
	83,0
	91,0
	95,0
	65,0
	81,0
	уд

	10 мбр
	99,0
	67,0
	88,0
	100,0
	87,0
	95,0
	ОТЛ

	БВО

	3 мбр
	83,0
	60,0
	75,0
	91,0
	60,0
	82,0
	УД

	4 мбр
	95,0
	67,0
	86,0
	95,0
	72,0
	88,0
	ОТЛ

	11 мбр
	88,0
	49,0
	75,0
	75,0
	71,0
	74,0
	УД

	1 отгб ТРГК
	52,0
	47,0
	50,0
	92,0
	76,0
	86,0
	ОТЛ

	16 мбр
	100,0
	83,0
	93,0
	100,0
	76,0
	90,0
	ОТЛ

	18 мбр
	98,0
	82,0
	93,0
	100,0
	85,0
	95,0
	ОТЛ

	21 мбр
	100,0
	67,0
	84,0
	96,0
	67,0
	84,0
	УД

	КВО

	45 мк
	86,0
	60,0
	78,0
	Не получено до несения на 1.11.36 г
	УД

	8 омбр
	95,0
	77,0
	89,0
	92,0
	67,0
	73,0
	УД

	12 мбр
	52,0
	50,0
	51,0
	77,0
	55,0
	64,0
	ну

	15 мбр
	98,0
	67,0
	88,0
	100,0
	82,0
	94,0
	ОТЛ

	17 мбр
	89,0
	88,0
	88,0
	100,0
	96,0
	91,0
	ОТЛ

	22 мбр
	88,0
	53,0
	78,0
	100,0
	-
	73,0
	УД

	4 оттб ТРГК
	-
	
	
	100,0
	62,0
	71,0
	УД

	МВО

	5 мк
	82,0
	40,1)
	65,0
	-
	-
	-
	НУ

	3 отгб ТРГК
	85,0
	61,0
	78,0
	93,0
	48,0
	53,0
	уд

	ОКДВА

	2 омбр
	81,0
	71,0
	78,0
	84,0
	68,0
	78,0
	УД

	23 мбр
	96,0
	25,0
	67,0
	100,0
	48,0
	77,0
	уд

	ЗАБВО

	11 мк
	97,0
	69,0
	87,0
	94,0
	64,0
	84,0
	ХОР

	ХВО

	5оттб ТРГК
	94,0
	74,0
	85,0
	97,0
	70,0
	86,0
	ХОР


Как видите из данной таблицы, за исключением 12-й механизированной бригады (КВО), боевая материальная часть находится в
удовлетворительном состоянии, а по некоторым частям даже в хорошем боевом и техническом состоянии.
Однако нужно отметить следующее, командирами частей, военными округами полностью не выполнен приказ № 025, который требовал от авто-бронетанковых частей иметь при каждой боевой и строевой машине неприкосновенный запас индивидуального комплекта запасных частей.
	ЗабВО не доукомплектовал на
	16%

	КВО
	26%

	ОКДВА
	30%

	БВО
	43%

	ЛВО
	44%

	МВО
	68%


Нужно решительно покончить с этим вопросом. Нужно добиться того, как это требует приказ народного комиссара № 025, — иметь 100% запасных частей индивидуального комплекта к боевым и строевым машинам. На окружных складах это имущество имеется; дело за укомплектованием индивидуальным комплектом. Кроме того, нужно категорически запретить его расходовать.
К запасным частям индивидуального комплекта боевых и транспортных машин нужно также относиться, как это имеет место к снарядам, — если не положено, не имеешь право расходовать, ибо этим определяется мобилизационная и боевая готовность боевого парка.
Хуже дело обстоит с транспортными машинами, предназначенными для обслуживания административно-хозяйственных нужд; за ними хуже технический уход, и в этом парке до сих пор весьма много аварий. По вопросу аварий будет специальный доклад т. Бокиса.
В 1937 г. мы обязаны решительно снизить процент аварийности, довести его до минимума. У нас есть все условия парковую службу и службу эксплуатации поставить так, чтобы были исключены абсолютно аварии.
Нужно над приказом № 0052[26], который говорит о службе парка и службе эксплуатации, продолжать работать с большевистским упорством, это повысит нашу боевую готовность, улучшит техническое состояние парка и избавит нас от аварий.
Нужно повысить качество ведения формуляров боевых, строевых и транспортных машин. Формуляр машины определяет техническое состояние. При правильном ведении формуляров мы наладим и укрепим своевременный систематический, профилактический технический просмотр и войсковой ремонт. Это дело в некоторых частях до сих пор налажено слабо.
Состояние хранения и содержания имущества на складах улучшилось за 1936 г., но еще далеко не все сделано. Начавшийся качественный переучет и учет всего имущества должен это дело упорядочить.
Химическое вооружение
Эксплуатация боевых химических машин в войсках все еще неудовлетворительна, в результате чего к данному моменту требует капитального ремонта 68 БХМ. Расход запасных частей слишком велик. Хранение и сбережение химического имущества в войсках в ряде частей неудовлетворительное. Командиры частей не уделяют достаточного внимания к оборудованию войсковых складов по хранению и содержанию химического имущества. Пример: в ОКДВА противогазы БС и химимущество хранятся в амбарах, сараях, крестьянских избах и т.д. Там же в ряде частей шашки НД и ЯД и хлорная известь хранятся под навесами, брезентами и даже на открытом воздухе, что всюду приводит к порче. (34 сд, 35 сд, 66-й артдивизион, 77-й артдив., 50-я авиабригада и др.)
МВО. Склад 14-й механизированной бригады размещен в деревянном неблагоустроенном бараке, крыши протекают.
55 сп НЗ хранится вместе с химимуществом техдовольствия. Хлорная известь — 3 тонны хранится в дощатом сарае с худой крышей и щелями. Приборы ВДП хранятся в неблагоустроенном сарае.
БВО. 252-я авиобригада. Склад с ВАПами заливается водой в половодье. Склад для дымшашек и хлорной извести — досчатый, крыши протекают.
3-я механизированная бригада. Вещество № 6 хранится в земляном погребе, крыша протекает.
КВО. Химрота 15 ск склад негоден, стены обваливаются.
ПриВО. 58 сд. Склад тездовольствия в землянке, заливается водой.
61 сд. Склад противогазов протекает, щели в стенах. Склад 26. Вместе с дымшашками хранятся аммоналовые патроны, бертолетовая соль, кислородные баллоны.
ХВО. 23 сд. Химимущество в полуразрушенном здании. Школа червонных старшин — шашки и вещество № 6 в сыром помещении.
Плохо дело обстоит с учетом для упорядочения хранения и содержания химимущества. Нужно применить систему контрольных поверок, так как это имеет место по арт. имуществу.
По химическим боевым машинам нужно распространить службу парков и службу эксплуатации так, как это имеет место в бронетанковых частях. Упорядочить качественный и количественный учет военно-химического имущества.
Инженерное вооружение
Боевая материальная часть инженерной техники за последние 5 лет коренным образом изменилась. За пять лет дано свыше 200 новых образцов вооружения. Значительно вырос удельный вес средств механизации. Энерговооруженность на 1936 г. увеличилась против 1932 г. в 20 раз. Мощность машинного парка, обслуживающего инженерное вооружение, достигает к 1937 г. 380 тысяч лошадиных сил-
Поскольку материальная часть новых средств находится в эксплуатации войск непродолжительное время, — износ незначительный и состояние основной массы удовлетворительное.
Инспектирования 1936 г. показали повышение качества хранимого имущества против 1935 г., но все же имеют место недостатки по хранению и содержанию имущества, как например, несвоевременная техническая консервация долговременно хранящегося имущества на складах.
В вопросах эксплуатации необходимо подчеркнуть недостатки использования инженерной техники не по назначению. Пример.
В саперном батальоне 11 ск и саперном батальоне 64 сд имели место случаи использования всей своей техники на казарменном строительстве.
Спецмашины Н2П использовались для развозки телеграфных столбов (КВО).
На хозяйственных работах, не связанных с боевой подготовкой, благодаря техническому недосмотру, зимой разморозили рубашки насосного блока компрессора (ПриВО).
Использование полевых электростанций и вспомогательных машин станций АЭС-3 не для целей боевой подготовки, а для хозяйственных нужд, освещения лагеря и т.д.
Имеет место, когда шанцевой и мастерской инструмент обслуживают везде и всюду все хозяйственные нужды частей и строительств.
В некоторых частях имели место случаи разукомплектования частей агрегатов.
При авариях отмечено, что причиной аварий является плохое изучение технических инструкций и наставлений по эксплуатации инженерной техники.
Со всеми этими недочетами нужно решительно покончить. Инженерное вооружение, также как и артиллерийское, и автобронетанковое, и химическое, должно эксплуатироваться только по прямому назначению, в противном случае это отразится на его техническом состоянии и на боевой подготовке войск.
Вооружение связи
Техническое состояние средств связи характеризуется цифровыми показателями убыли имущества в ремонт.
	
	По рациям в %
	По телегр. в %
	По телеф. в %
	По обозу в %

	МВО
	12,3
	2
	8,2
	22,7

	ЛВО
	17,3
	17,3
	10
	12,1

	БВО
	8,7
	17,5
	11
	25,6

	КВО
	7,5
	14,4
	11,4
	12,7

	СКВО
	18,9
	17,6
	16,2
	38

	ЗакВО
	17,7
	22,3
	23,2
	33,1

	СибВО
	6,1
	18,8
	19,7
	4,9

	ОКДВА
	9,5
	22,7
	8,9
	12,5

	ПриВО
	10
	13,8
	8,9
	8,2

	ЗабВО
	10,3
	23
	17,1
	10,1

	САВО
	15,3
	12,6
	18,3
	17,3


Процент убыли в ремонт неравномерен и по некоторым округам велик. Это говорит о том, что в эксплуатации профилактический ремонт несвоевременен.
В 1936 г. по хранению, содержанию и эксплуатации все еще не добились надлежащего перелома.
Слабо поставлены занятия с командно-техническим составом по эксплуатации и хранению средств связи, особенно в отношении источников питания. Нет систематического планового технического осмотра со стороны командно-технического состава. В данном случае на средства связи необходимо распространить те же правила, что и для артиллерийского и бронетанкового вооружения. На окружных маневрах и учениях мы неэкономно расходуем полевой телефонный и телеграфный кабель и несвоевременно ремонтируем. Все эти недостатки должны быть решительно изжиты.
Время моего доклада истекает. Несколько слов о строительстве войсковых складов. Считаю, что командование округов должно на этот вопрос в 1937 г. обратить самое серьезное внимание. Ассигнуемые средства нужно записать титульно по каждому войсковому складу. Начальники родов войск должны заняться этим вопросом, следить за строительством, помогать, руководить строительным отделом. Только в этом случае мы добьемся решительного подъема упорядочения складского строительства при войсковых частях.
Мы недовольны работами СКУ РККА по строительству складов. Мы ругаем начальников строительных отделов округов.
Повторяю, и центральным управлениям, и строительным отделам округов начальники родов войск должны помогать. Однако последние делают очень мало.
Якир. Иннокентий Андреевич[27], речь идет о многолетнем и вечном споре по перекрытиям артскладов и принято сейчас неправильное решение, я в этом глубоко убежден, чтобы строить склады с деревянными перекрытиями.
Халепский. Я не могу сейчас сказать в отношении правильности решения этого вопроса. Подчеркиваю еще раз, что командующие округов знают больше о строительстве складов, чем начальники родов войск. Если они не будут заниматься этим вопросом и не будут помогать строительным отделам округов, мы в 1937 г. не получим решительного, перелома в этом вопросе.
Последний вопрос — это качественный и количественный переучет. Этого требует от нас приказ № 0241.
На первое января 1937 г. мы при всех обстоятельствах должны закончить качественный и количественный переучет и, тем самым, упорядочить наше складское хозяйство, как в частях, так и в окружных и центральных складах. Качественный и количественный переучет даст нам возможность упорядочить дело эксплуатации боевой материальной части боевого имущества.
Мы имеем указания вождя нашей партии — т. Сталина. При обсуждении вопроса по вещевому довольствию т. Сталин сказал, что мы обязаны добиться такого положения, при котором вся наша боевая техника, весь наш тыл — должны работать с точностью хорошего часового механизма. Указания т. Сталина, требования народного комиссара обороны — т. Ворошилова — мы обязаны выполнить. К этому у нас есть все условия, нам дано все, чтобы с этой задачей полностью и целиком справиться.
В 1937 г. при отчете о хранении, содержании и эксплуатации боевой техники и боевого имущества мы должны выйти с самыми лучшими показателями, с самыми хорошими результатами.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 663-684.
Косич. Товарищи, мы имели приказы народного комиссара за № 0059[28], 0240[29], 0241[30] 1935 г., постановление ЦК партии и правительства по вопросам хранения, эксплуатации и сбережения вещевого имущества. В этом году мы получили от правительства и партии, по ходатайству народного комиссара обороны, для обеспечения частей РККА почти на 1,5 млрд руб. обозно-вещевого имущества. Из этого видно, что партия и правительство, народный комиссар обороны Маршал Советского Союза т. Ворошилов не останавливаются перед затратой средств для удовлетворения нужд военного хозяйства нашей армии. Обращаясь к вопросу эксплуатации и сбережения военно-хозяйственного имущества, мы можем констатировать безусловное улучшение эксплуатации и сбережения обозного и вещевого имуществ почти во всех войсковых частях, округах и морях РККА. Одновременно с этим мы имеем и целый ряд недопустимых недочетов, которые влекут за собой порчу нашего имущества, его расхищение и напрасную трату народных средств.
Коснусь вопроса эксплуатации вещевого имущества. Мы до сих пор не добились еще опрятного, аккуратного вида красноармейца и командира в Рабоче-крестьянской Красной армии. До сих пор нередко можно встретить на улице, в казармах, на учениях людей без крючков, без пуговиц, с неначищенными сапогами и это не потому, конечно, что у нас всего этого нет, а потому, что мы плохо хозяйствуем, потому, что плохо прививаем культуру в носке и эксплуатации нашего вещевого имущества. Мы почему-то в армии на протяжения 18 лет отказывались от чистки сапог и обуви. Мы пользовались смазкой, в которой, по существу, нет жиров, которая не дает блеска. Считаю необходимым уже с этого года ввести новый порядок по сбережению обуви. Надо будет чистить сапоги до блеска составом мази, о рецепте которого я говорить не буду, ибо это займет много времени. Один раз в 10 дней надо будет смазывать сапоги для лучшего их сохранения. Эту мазь нужно будет отпускать частям. Старая смазка, по существу, техническое масло, от которого нужно отказаться, это, по существу, мазут. Трудно даже определить, вычистил ли человек сапоги или не вычистил. Повторяю, необходимо перейти на новый вид смазки, уже начиная с самых ближайших дней. Необходимо обратить сугубое внимание и повысить требовательность к утренним осмотрам. Формально эти осмотры у нас есть, иногда на них присутствует и командир, смотрит, нашел непорядок, записал и на этом все дело кончилось. После этого сейчас же дается сигнал красноармейцам идти на учебу. Времени для того чтобы пришить какой-нибудь оторвавшийся крючок красноармейцу не отвели, не научили его, как это сделать, и он идет на учебу в том же рваном виде. Поэтому считаю необходимым усилить контроль и требовательность на утренних осмотрах и дать возможность человеку после осмотра привести себя в порядок.
Пригонка обмундирования имеет огромное значение и в смысле удобства для бойца, и в смысле его внешнего вида. Между тем у нас обмундирование не пригоняется к красноармейцу; ростовки совершенно не соблюдают; причем, красноармейцу не дают возможности возражать, когда он получает обувь или обмундирование совершенно не по своей мерке.
Между тем в старой армии был неплохой порядок в этом отношении. Так называемый фельдфебель (сейчас старшина) осматривал, как подгоняют обувь, учил человека надевать эту обувь, показывал, как нужно надевать портянки и т.д. Я прошу, чтобы был выпущен приказ, командиру роты и командиру эскадрона отвечать за пригонку обмундирования, потому что это существенный вопрос для быта красноармейских частей РККА. Командир отделения, конечно, несет свою непосредственную ответственность, но этого недостаточно. Не нужно пускать на улицу небрежно одетого человека, дежурный по части должен осматривать так, как осматривали раньше в частях старой армии, отпуская солдата в город. Если мы это проделаем, если внешний вид красноармейца и командира будет примером в отношении аккуратности и опрятности, мы добьемся лучшей эксплуатации и лучшего вида нашего вещевого имущества.
Что касается эксплуатации нашего обозного имущества и обуви, то это, конечно, также требует нашего пристального внимания. Мы в этом году дали очень много ремонтного материала и на обувь, и на другие предметы нашего снабжения. Ссылка на то, что нет материала для ремонта, неосновательна, но все же мы имеем невыполнение ремонтного плана по обозу, по обуви и не выполнение ремонтного плана и плана реставрации по вещевому имуществу. В оставшийся срок в 1936 г. еще до 1937 г. мы должны пробел этот ликвидировать и выполнить задачу по восстановлению и приведению в порядок всего вещевого и обозного имущества. Повторяю, все материальные возможности к этому у нас есть, не хватает только необходимых мероприятий, от нас самих же внутри частей и округов зависящих.
То же с упряжью, то же с седлами. Предметы даются хорошие, а эксплуатация возмутительная. Нередки случаи, когда щетки и скребница валяются где угодно, не смазывается снаряжение, упряжь. Между тем все материальные возможности для ухода за вещами есть. Нам нужно беречь всякую вещь, находящуюся на вооружении РККА. У нас нет дивизионных складов. Без дивизионных складов эта система не может быть доведена до конца.
Егоров. Сколько вам требуется?
Косич. Нам требуется на полное наше обеспечение 28 млн руб., но мы не просим всех денег сразу. Я вообще считаю, что нам нужно обязательно составить план, трехлетний или пятилетний, строительства складов. Если же наспех устанавливать каждый год, то это ни-кого не устраивает, и не дает возможности накапливать запасы в некоторых местах, исходя из складских помещений, особенно на военное время. И, с другой стороны, ставит в тяжелое положение по текущему времени.
Я хотел еще обратить ваше внимание на эксплуатацию такого дефицитного у нас в армии материала, как предметы хозяйственного обихода. В 1935 г. и в ЦК, и в СНК поступали жалобы, что у нас нет чашек, ложек. На 1937 г. мы получили в три раза больше чашек, ложек, чем в предыдущий год, но их тоже не хватает. Почему? Потому что из алюминиевых чашек кормим овсом лошадей, потому что всякие чашки, ложки находятся и под маслом, и в конюшне, и во дворе. А алюминиевые ложки просто перекручивают, человек сидит и, не знаю, в силу какого настроения, перекручивает ложку.
Я приведу цифры. В прошлом году было получено 480 тонн эмалированной посуды. Сейчас получаем 1300 тонн. По расчету это больше килограмма эмалированной посуды на человека. Вот вам 72-й артиллерийский полк: «ложки перекручивают, чашки поби-ты»... {читает).
131-й стрелковый полк: «новые тарелки побиты, посуда растаскивается»... {читает).
Вот другой случай. Мы получаем кое-какие новые вещи в армии, в частности, получили ранец. В ранце хорошие принадлежности для мытья, туалета. Говорят, переменники утащили этот туалет из ранца. Сказать лучше того, как поставлена задача в приказах № 0059 и 0240 по вопросам эксплуатации и ремонта, нельзя, а между тем люди до конца не понимают, что от них требуется.
Мы в помощь нашим войсковым частям разработали инструкции по ремонту и эксплуатации имущества. Книга вещевого имущества есть, книга по упряжи и обозу есть, положение о вещевом снабжении в РККА, все это есть, все это издано, — чем руководствоваться — есть.
С места. А закатные сараи — есть?
Косич. Я и об этом скажу.
Наша армия сейчас насыщается техникой. Я теперь, как и в прошлом году, говорю, что опасаюсь дорогостоящей техники, которая попадает туда на места и при отсутствии закатных сараев и при отсутствии помещений будет портиться.
Вот один хлебозавод (хорошее предприятие) стоит 350 000 рублей. А вы знаете, и Генеральный штаб согласен, что на каждую дивизию должны дать хлебозавод в кратчайший срок. А вот если этот хлебозавод, стоящий 350 000 рублей, мы за год хранения угробим, то у нас будет масса неприятностей.
Мясокомбинат имеется в опытном образце, он стоит 750 000 рублей. Там есть сложнейшая техника, ее нужно изучить, этим мясокомбинатом надо хорошо пользоваться и его нужно научиться хорошо хранить.
Мы, повторяю, получаем большое количество новой техники в виде мастерских — обозно-ремонтных, сапожных, шорных и т.д. Вся эта техника требует правильной эксплуатации, своевременного ухода и лучшего хранения. Вместе с тем очень плохо обстоит дело со складскими помещениями. Если денег не дают, материалов не дают, кто же виноват, что складских помещений не хватает. Имеется и такое положение, когда и деньги, и титула имеется, строим всего 9 складов, но на сегодня в среднем мы имеем по складскому строительству всего 38%. 38% это готовность строительства окружных складов. А нужда в складах у нас огромная. Имущество на сегодняшний день хранится в существующих складах, а имущества у нас на 3,5 тысячи вагонов больше, чем могут вместить наши склады. Склады у нас в основном постройки 1870 г., плохие, старые.
Я очень прошу командующих округов закончить на 100% начатые строительством окружные склады в этом году. Я прошу народного комиссара на будущий год ассигновать средства, что является необходимым, на постройку дивизионных складов. Если этого не будет сделано, то мы не выполним постановления ЦК по системе снабжения, центр округам, округа дивизиям, дивизии полкам. Товарищи, мы не можем так снабжать, если будут растаскивать и ломать. Тогда ничего не напасешься. Я считаю, что на эту сторону, на бережливость надо обратить сугубое внимание.
Последний вопрос — подготовка кадров. Совершенно верно, люди решают все. Мы находимся в тяжелом положении в смысле подготовки кадров в том отношении, что у нас хозяйственных кадров интендантской службы очень и очень мало. Это все молодежь, которая была в строю, хорошо работала, а многие пришли из строя только потому, что плохо работали. Нужно их учить хозяйствовать.
Я хочу отметить, что, Михаил Николаевич[31], в расписании занятий по хозяйственным вопросам вы подготовку не включили. Мне думается, что нужно поставить один час в десятидневку, чтобы все командиры и весь начсостав обучался бы военному хозяйству, а хозяйственники должны специально обучаться своим прямым обязанностям. У нас, товарищи, сейчас образовалось очень сложное хозяйство, и работа очень сложная.
Учет и отчетность очень сложны не потому, что, как многие думают, плохо составлены формы. Нет, учет и отчетность, и формы составлены хорошо, но дело в том, что ЦК и СНК потребовали от нас учета очень точного и сложного. Во исполнение этого мы должны учитывать наше имущество по-настоящему. Нужны грамотные, образованные люди. Школы дадут их только через 2 года, академии — через 3—4 года. А пока нам надо вариться в собственном соку.
Что мы сделали в 1936 г.? По переподготовке мы пропустили 2391 чел. через краткосрочные курсы. Это составляет 37% всей военно-хозяйственной службы наших частей. Молодого командного состава 1099 [человек], старшего и среднего начсостава запаса, на который нам тоже, как и строевым командирам, необходимо сугубое внимание обратить, потому что весь ваш тыл, почти на 90%, во всяком случае, в военное время, приходит из запаса, а обучать их никто не обучал. В прошлом году мы попробовали и обучили 1170 чел. Я с ними много раз беседовал, разговаривал относительно занятий. Эти люди совершенно не понимают настоящей структуры и задач Красной армии, ее техники и требований и тех изменений, которые произошли за эти годы. Этот тип подготовки командиров запаса хозяйственной службы надо в 1937 г. всемерно расширить.
Таким образом мы за прошлый год, не совсем может быть удачно, обучили 4360 чел. начальствующего состава вместе с запасом военно-хозяйственной службы.
Нам нужно обучать и рядовой состав. Сапожников нужно готовить нам обязательно, шорников нам надо готовить обязательно. Мы в этом году обучили только 600 с чем-то человек. Мы с 15 октября по 15 декабря просили собрать в войсках сапожников, пом. старшин, зав. складами. Эти сборы у нас происходят, но это к общему числу составляет до 30%.
Я обращаюсь тут с просьбой к Маршалу Советского Союза т. Егорову, нужно пересмотреть обязательно штаты обозно-вещевых отделов. Буквально все командующие твердят, что самое тяжелое в округах и наиболее загруженные по работе — это вещевые отделы. Можно их спросить и они это подтвердят. Много учета, много отчетности, много работы. Надо кое-что туда добавить. Во всяком случае, с теми штатами, которые у нас есть, они не справляются.
И последнее. Нам нужно обязательно в течение этого года окончательно утвердить тип повозки, на которой мы должны возить станковый пулемет. У нас нет, к сожалению, за исключением отдельных кустарных приспособлений, повозки для перевозки пулемета «Максим». Такую повозку мы сконструировали, ее можно посмотреть, и очень желательно было бы, чтобы командующие посмотрели. Она сконструирована таким образом, чтобы один пулемет стрелял по зенитной цели, а другой пулемет чтобы помещался вместе с полным грузом, с полным запасом патрон. Мы до сего времени этой повозки не имеем, а на военное время остаться без повозки для пулемета «Максим» чрезвычайно тяжело.
Тухачевский. Как выполняется постановление ЦК о сбережении имущества?
Косич. Я уже говорил, что постановление ЦК о сбережении и сохранении имущества всеми частями РККА не выполнено, но успехи в выполнении заданий, поставленных ЦК партии, есть. В войсках положение с учетом остается тяжелым, за исключением отдельных частей. Но проделана и по этой части огромнейшая работа во всей РККА. Я считаю, что она не закончена, ее надо продолжать и не делать ее компанейской. Тут надо сказать, что политработники и командиры уже начинают остывать в деле выполнения постановления ЦК нашей партии.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 685-692.
[1] В 1936 г. был проведен сфабрикованный НКВД громкий процесс об «Антисоветском объединенном троцкистско-зиновьевском центре», завершившийся расстрелом Г.Е. Зиновьева, Л.Б. Каменева, Г.Е. Евдокимова и других видных государственных и партийных деятелей.
[2] 22 сентября 1935 г. ЦИК и СНК СССР утвердили новое Положение о прохождении службы командным и начальствующим составом РККА, в котором определялись сроки обязательной военной службы, излагался порядок назначения на должности, присвоения воинских званий и другие вопросы. Впервые в Красной армии учреждались персональные воинские звания для рядового, командного и военно-политического состава армии и флота. 3 декабря 1935 г. устанавливались также новые знаки различия, соответствующие воинским званиям.
[3] 1-е Всесоюзное совещание стахановцев состоялось в ноябре 1935 г. В нем участвовало 3 тысячи человек. Совещание подвело первые итоги стахановского движения и определило задачи по его дальнейшему расширению, в том числе и в Красной армии. В работе совещания приняли участие И.В. Сталин, К.Е. Ворошилов, другие партийные и государственные деятели. «В применении к Красной армии, — отметил в своей речи К.Е. Ворошилов, — стахановское движение есть прежде всего массовый подъем новых, лучших, умелых и отважных людей, социалистически воспитанных, жаждущих всемерно усилить оборону своей Родины, оседлавших всю многообразную новую боевую технику, берущих у своего оружия все, что оно может дать, непрерывно совершенствующих методы и приемы его использования с тем, чтобы с наименьшей затратой сил и средств добиться... наибольшей производительности в бою с врагом, если он посмеет напасть на нас». (Цит. по: Советские Вооруженные Силы. Вопросы и ответы. Страницы истории. М., 1987. С. 151).
[4] Механик-водитель танка Ф.М. Дудко (Ленинградский военный округ) стал известен как зачинатель стахановского движения в армии. Ф.М. Дудко добился значительного перевыполнения учебно-боевых нормативов. На своем танке он преодолевал препятствия, ширина которых была в 2—2,5 раза, а высота — в 4—5 раз больше предельных конструктивных норм, при этом экономил почти половину нормы горючего. Примеру Ф.М. Дудко последовали многие военнослужащие всех родов войск РККА.
[5] Так в документе.
[6] Имеется в виду постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 9 августа 1935 г., объявленное приказом НКО СССР № 0059 от 14 августа 1935 г., о состоянии обозно-вещевого и продовольственного снабжения РККА.
[7] Имеется в виду приказ НКО СССР № 112 от 10 июля 1935 г. об общеобразовательной подготовке.
[8] Отточие документа.
[9] Так в документе.
[10] Имеется в виду Военно-политическая академия им. Толмачева
[11] Городовиков.
[12] Отточие документа.
[13] Так в документе.
[14] Фельдман.
[15] Егоров.
[16] Тухачевский.
[17] Тухачевский Михаил Николаевич.
[18] Имеется в виду приказы НКО № 077 от 22 сентября 1935 г. о мероприятиях по ликвидации аварийности и катастроф в Воздушных силах РККА и № 00104 от 28 декабря 1935 г. задачи боевой подготовки Воздушных сил на 1936 г.
[19] Имеется в виду приказ НКО СССР № 0033 от 25 июня 1936 г. о борьбе с аварийностью в ВВС РККА.
[20] Приказ НКО № 0052 от 25 июля 1935 г. по организации парковой службы и об аварийности боевых и транспортных машин.
[21] Грязнов.
[22] Приказ НКО № 0084 от 10 октября 1935 г. о результатах проверки выполнения приказа НКО 1935 г. № 025 в мотомехчастях.
[23] Приказ НКО № 052 от 2 апреля 1935 г. о проверке начсостава по знанию техники.
[24] Приказы НКО № 060 от 14 августа 1935 г. о мероприятиях по упорядочиванию складов РККА; № 0241 от 31 декабря 1935 г. о мероприятиях по улучшению эксплуатации, хранения и сбережения оружия, боеприпасов и технического имущества в войсках и на складах; № 025 от 15 февраля 1935 г. о порядке эксплуатации автобронетанковых машин РККА.
[25] Приказ НКО № 036 от 9 марта 1936 г. о назначении комиссий для проверки качества изучения летно-техническим составом новой материальной части вооружения, помощи по учебе и для проверки состояния вооружения.
[26] Приказ НКО № 0052 от 25 июля 1935 г. по организации парковой службы и об аварийности боевых и транспортных машин.
[27] Халепский.
[28] Имеется в виду постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 9 августа 1935 г., объявленное приказом НКО СССР № 0059 от 14 августа 1935 г., о состоянии обозно-вещевого и продовольственного снабжения РККА.
[29] Приказ НКО № 0240 от 28 декабря 1935 г. по обозно-вещевому снабжению РККА.
[30] Приказ НКО № 0241 от 31 декабря 1935 г. о мероприятиях по улучшению эксплуатации, хранения и сбережения оружия, боеприпасов и технического имущества в войсках и на складах.
[31] Тухачевский.
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 325-411 (12198).

16 октября 1936 г. Народный комиссар обороны К.Е. Ворошилов сообщил шифротелеграммой советскому военному атташе в Испании комбригу В. Гореву (Санчо) об «отправке советников для работы в дивизиях, бригадах (колоннах)...».
Вместе с советскими военными советниками принимали участие в боевых действиях по защите Республики 772 советских лётчика и 351 танкист. С не меньшим напряжением участвовали в боевых действиях и другие военные специалисты — посланники СССР: артиллеристов — 100 человек, моряков —77, связистов (радистов и шифровальщиков) —166, военных инженеров и техников — 141, переводчиков — 204 (15825).

Жизнь и внутренняя политика:

Bukharin was arrested on October 16, 1936 (1065).

16 октября 1936 был арестован Бухарин (1065).

16 октября в 1936 году арест Карла Радека (14801).

[bookmark: _ftnref55]16 октября 1936 г. появился Приказ №108/с об изъятии «устаревшей литературы, не имеющей научной и политической ценности и к тому же зачастую искажающей в политическом отношении освещаемые в ней вопросы»[55]. К приказу прилагалось два списка книг, подлежащих изъятию. «Список №1 устаревших изданий, подлежащих изъятию...» содержал 96 позиций. Из них - 36 книг по истории России и истории революционного движения в России. Редактором части изданий и автором предисловий к ним был арестованный в феврале 1935 г. крупнейший историк, старый большевик В.И.Невский. Другие книги изымались, т.к. предисловия к ним написали Троцкий, Слепков, Каменев, Сокольников, Пикель. Подлежали изъятию биографии В.И.Ленина и другие книги под редакцией Л.Б.Каменева и Г.Е.Зиновьева, арестованных к этому времени историков Г.Зайделя и Фридлянда. Среди указанных изданий можно найти воспоминания, в которых упоминалось имя Троцкого, а также книгу бывшего начальника Главлита Б.Волина «12 портретов». Среди всех книг только 14 можно назвать литературно-художественными произведениями; они изымались по тем же причинам - предисловия и редакция врагов народа. 
«Список №2 сборников и хрестоматий, подлежащих изъятию...» к приказу №108 заключал в себе 128 наименований. Из них - 25 книг по истории России и ВКП (б) под редакцией Невского, Слепкова и других. К литературной публицистике относятся только 7 позиций. Все книги были изданы в основном в начале 20-х годов (17273).

Внешняя политика:

16 октября 1936 И.В.С. дал телеграмму Хосе Диасу о том, что борьба испанского народа "не есть частное дело испанцев, а общее дело всего передового и прогрессивного человечества" (3186).

Между 16 и 22 октября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
Об испанском золоте 
Поручить тов. Розенбергу ответить испанскому правительству, что мы готовы принять на хранение золотой запас и что мы согласны на отправку этого золота на наших возвращающихся из испанских портов судах с тем условием, что золото будет сопровождаться уполномоченными испанпра или Минфина и что наша ответственность за сохранность золота начинается с момента сдачи его Наркомфину СССР в нашем порту (11652).

16 октября 1936 Орлов с Розенбергом ознакомили Негрина со сталинским «предложением», и тот дал согласие на отправку золота в СССР. Позднее, в комиссии Сената США, Орлов признал, что они с Розенбергом «были просто ошарашены», как быстро он дал себя уговорить. Очевидно, что почва такого соглашения уже была подготовлена усилиями советского торгового представителя в Испании А. Сташевского. Так или иначе, как всё было на самом деле, сегодня перепроверить по документам архивов не удалось (15826).

Авиапромышленность:

17 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑222сс «О мощных самолетах». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 122) (15460).

17 октября 1936 года постановление № ОК-222сс СТО
О мощных самолетах
Во изменение п. 1 постановления СТО от 4 августа 1935 года № С-99сс, СТО постановляет:
Утвердить предложение НКТП о переоборудовании самолетов типа "Максим Горький" в военное время только для транспортных целей (7541, 295).

17 октября 1936 вышло постановление СТО N 222сс "О мощных самолетах" (2324,14):
"Во изменение п. 1 постановления СТО N 99сс от 4 августа 1935 СТО постановляет:
Утвердить предложение НКТП о переоборудовании самолетов типа МГ в военное время только для транспортных целей." В.М.М. (2380,70).

Другие оборонные отрасли:

17 октября 1936 г.
Телеграмма Д.А. Розова М.А. Логановскому с характеристикой подводных лодок конструкции С. Лейка
№ 8364, 8365	17 октября 1936 г.
Нью-Йорк
Сов. секретно
Логановскому
[На №] 8859. 9.10. Саймон Лейк является конструктором подводных лодок типа «Левел Киль», применяемых всеми государствами. 
Работал в России с 1904 по 1911 г., одновременно с 1904 по 1909 приглашался для консультации Круппом и переконструировал немецкие подводные лодки. Приглашался для консультации итальянским морским ведомством и давал консультацию английскому адмиралу Вильяму Вайту, который был главным конструктором в британском флоте. Лейк спроектировал и руководил строительством свыше 50 подводных лодок для флотов США, России и Австро-Венгрии. Последняя лодка для США была им построена в 1925 году типа С48-51, в настоящее время занят в «Коммершиал Субмарин» по строительству подводных лодок для коммерческой цели. Эти сведения получены от самого Лейка.
Ваш № 8960.11.10.
1) Лодка конструируется на надежную (безопасную) работу при погружении на 200 футов. Последний тип лодки, сконструированной Лейком, опустился на 345 футов в глубину и поднялся наверх. 
2) Ледокольные качества лодки достигаются в форме самой лодки. При не очень толстом льде лодка прорезает узкий проход из-под низу. При очень толстом слое льда лодка движется под льдом, пока не дойдет до открытого места. 
3) Лодка пробивает отверстие во льдах, устанавливает трубу для вентиляции и выхода дыма, перезаряжает таким способом батареи и продвигается далее под воду. Если же лед толщиной в 1 фут, то лодка пробивает его без затруднений и выходит на поверхность. 
При мягкой или средней плотности льда лодка может пробиться через лед толщиной 3-4 фута. Пробивание из-под льда происходит по типу клина, пробивая путь через узкое отверстие стремлением к поверхности. Связь с поверхностью осуществляется через радио или подводное приспособление, сигнализацию. Оборудование то же, что и на легких судах. 
4) При 14 узлах в час крейсерский радиус подводной лодки снижается до 2500 миль. 4000 миль с полной нагрузкой могут быть сделаны при скорости приблизительно 10 узлов в час. Однако это зависит от типа дизеля, типа топлива, размера и формы судна. 
5) Лодки батареи можно применять «Эксайд» или «Гоулд» американского производства. Лейк применял батареи «Буш» и «Зульцер», но сейчас имеются более новые батареи в большом выборе в Америке.
6) Лейк предлагает иметь специальные кабины для выпуска команды из погруженного судна, однако при не очень большой глубине.
Более подробный ответ высылаем почтой.
Розов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 63-63 об. Заверенный дешифрант (21035).

Армия:

17 октября 1936 завершился первый переход военных кораблей по Северному морскому пути, который начался 1 августа. Совершив переход из Кронштадта по Беломорско-Балтийскому каналу в Архангельск, эсминцы «Сталин» и «Войков» (командиры капитан-лейтенант В. Н. Обухов и капитан 3 ранга М. Г. Сухоруков) в сопровождении ледореза «Ф. Литке» 1.8 прибыли на Новую Землю. Отсюда вместе с пароходом «Анадырь» и танкерами «Локбатан» и «Майкоп» они начали движение по трассе СМП. На время плавания на эсминцы были назначены опытные полярные капитаны П. Г. Миловзоров и Н. М. Николаев. Экспедиция (начальник О. Ю. Шмидт) благополучно совершила переход на Дальний Восток. 17.10 эсминцы прибыли во Владивосток (17328).

17 октября 1936 г. завершился первый в истории поход военных кораблей по Северному морскому пути. Советские эсминцы "Сталин" и "Войков", которые вышли из Ленинграда 3 июля и 1 августа 1936 года начали поход в сопровождении ледореза "Федор Литке" от берегов Новой Земли, успешно прошли до Владивостока (21181).

Внешняя политика:

17 октября 1936 Политбюро ЦК ВКП(б) решило “отпустить НКО из резервного фонда СНК СССР 2500000 руб. на покрытие расходов по спц. заданию.” (5009).

17 октября 1936 в Политбюро решили:
«1) Утвердить отправку в «X» 162 людей и товаров по представленным НКО спискам... 
3) Отпустить НКО из резервного фонда СНК СССР 2.500.000 руб. на покрытие расходов по спец. заданию». К 15 ноября 1936 г. на отправку в Испанию 455 человек и 9 транспортов с оружием затратили 2300 тыс. рублей и 190 тыс. ам. долларов. На заседании Политбюро 22 ноября дополнительно выделили 3468,5 тыс. руб. и 48,5 тыс. ам. долл. для финансирования отправки 270 человек и 5 судов30. Можно привести и другие примеры выделения субсидий высшим политическим органом СССР на операцию «X» (15826).

За рубежом:

18 октября 1936 состоялся первый полет Hawks Miller HM-1 Time Flies (20799). 

18 октября 1936 года — первый полёт гоночного самолёта Hawks Miller HM-1 "Time Flies". /США/
На счету Фрэнка Хоукса, одного из самых известных лётчиков 1930-х годов, было 214 рекордов скорости. В 1936 году он обратился к главному конструктору компании Granville Brothers Хауэллу "Питу" Миллеру, известному по гоночным самолётам серии Gee Bee, с предложением о совместном проекте. Самолёт Хоукса и Миллера получил лаконичное обозначение HM-1.
HM-1 был одноместным низкопланом с убирающимся шасси. Каркас фюзеляжа выполнен из стальных труб и обшит фанерой. В угоду скорости кабина пилота максимально спрятана в фюзеляж. Двигатель Pratt & Whitney Twin Wasp позволял развить скорость до 604 км/ч.
К сожалению, в гонках HM-1 не участвовал. Весной 1937 года Хоукс совершил неудачную посадку, серьёзно повредив самолёт. Средств на восстановление у него не было и он продал все права и документацию HM-1 компании Tri-American Aviation, которая планировала переделать самолёт в штурмовик (22300).

Авиапромышленность:

За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года, когда предварительные испытания самолета ДАР были прекращены в связи с появлением льда в заливе Гребного порта, было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков.
По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с 2-мя пробными посадками на твердо-снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ УВС (4016,199).

За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин. 5 декабря 1936 г. были прекращены предварительные испытания самолета ДАР в связи с появлением льда в заливе Гребного порта.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва, как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков. По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с2-мя пробными посадками на твердо- снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ У ВС».
Впрочем, на этом известные сведения о произведенных полетах на летающей лодке ДАР заканчиваются. Вполне возможно, что неполадки в самолете и силовой установке затормозили проведение дальнейших испытаний. А пришедший 1937 г. ознаменовался многими негативными событиями, в том числе и отказом от строительства самолетов из нержавеющей стали. Совершенствование оригинального самолета-вездехода для Арктики постепенно сошло на нет, а задуманная серия из пяти экземпляров так никогда не была построена.
Основные данные и расчетные летные характеристики ДАР
	Размах крыла (м)
	27,4-0

	Длина влинии полета (м)
	18,97

	Вес пустого (кг)
	4820

	Полетный вес нормальный (кг)
	7200

	Площадь крыла (м2) 
	128,7

	Скорость максимальная у земли (км/ч)
	240

	Скорость максимальная на 2000 м (км/ч) 
	229

	Время разбега (с)
	20

	Время пробега (с)
	450

	Практический потолок (м)
	5500

	Нормальная дальность полета (км)
	2000


(11979).

19 октября 1936 г. первый полет Сталь-11 совершил летчик Я.Г.Пауль. Яков Георгиевич являлся участником Первой мировой войны, затем летал на гражданских линиях, в 193234 гг. испытывал Сталь-2 и Сталь-3. По его оценке самолет в воздухе вел себя вполне удовлетворительно. Поэтому короткое время спустя машину отправили в НИИ ВВС, где ее испытания, определяемые как предварительные, продолжились.
Уже 21 октября 1936 г. Начальник Главного Управления ГВФ комкор Ткачев докладывал главному инженеру ГУАП Туполеву о том, что самолет начал проходить испытания, необходимо строить второй экземпляр. «Этот скоростной самолет для ГВФ очень важен. Мы предполагаем в 1937 г. поставить скоростное почтовое сообщение на дальневосточной трассе и этот самолет пока является единственным, который может быть поставлен на эту трассу».
Впрочем, после выполнения серии полетов (указывались 46 посадок), были определены необходимые доработки, поэтому самолет вернули на авиазавод №81. Предполагалась установка более мощного двигателя М-103, снабженного масляным радиатором, монтаж нового электро-гидроуправления шасси и закрылками. На аэродром самолет вернули уже летом 1937 года. О последующих полетах сведения не обнаружены (20365).

19 октября 1936 л Украинского Динамо Я.В.Письменный и м В.П.Кузнецов на поплавковом варианте АИР-6А выполнили перелет Ейск-Черкассы (272,379) - 568.9 км (2483,16) - первый официальный мировой рекорд легких самолетов в СССР (3550,12).

19 октября в 1936 году мировой рекорд дальности - 568,871 км на поплавковом «АИР-6» ОКБ «Як» (1 категория), Я.В.Письменный и В.П.Кузнецов, первый официальный мировой рекорд легких самолетов СССР (14804).

19 октября 1936, в 7 часов 30 минут утра, поплавковый гидросамолет АИР-6А с экипажем в составе летчика Я.В. Письменного и бортмеханика В.П. Кузнецова поднялся с Ейского лимана и отправился в рекордный перелет. Пройдя над Мариуполем, Запорожьем, Днепропетровском и Кременчугом, в 13 часов 38 минут, самолет Письменного, пролетев над Черкассами, благополучно совершил посадку в 13 километрах вверх по течению Днепра у села Свидивок.
Постановлением спортивной комиссии расстояние, равное 568,87 километров по прямой, пройденное без посадки летчиком Письменным и борттехником Кузнецовым, было признано всесоюзным рекордом. Позже президиум FAI утвердил его как мировое достижение (21249).

19 октября 1936 г. летчик украинского спортивного общества Динамо Яков Вульфович Письменный с бортмехаником В.П. Кузнецовым установил рекорд дальности полета по классу легкомоторных гидросамолетов на поплавковом варианте АИР-6А выполнив перелет Ейск-Черкассы (272,379) - 568.9 км (2483,16) - первый официальный мировой рекорд легких самолетов в СССР.
/«Красная звезда» за 15 ноября 1936 г.; «Самолет», 1936, № 12/ (23370).

19 октября 1936 было подготовлено Письмо полномочного представителя СССР в США А.А. Трояновского заместителю народного народного комиссара по иностранным делам СССР Н.Н. Крестинскому относительно порядка посещений предприятий США
Секретно Размечено: 
Ворошилову 
Стомонякову 
Орджоникидзе 
Розенблюму 
Литвинову 
Нейману 
Уважаемый Николай Николаевич, 
В связи с приездом сюда ряда комиссий и отдельных товарищей из Союза возникает следующий вопрос. Военное министерство, в первую очередь, а затем Госдепартамент потребовали, чтобы о всех посещениях фабрик и заводов, имеющих какие-либо военные заказы, посольство в официальном порядке испрашивало бы разрешение у Госдепартамента, а через последний у Военного и Морского министерств. В связи с вышеуказанным ряд предприятий отказался пускать наших товарищей для осмотра и проч. В эту же категорию попали также и те товарищи, которые приехали сюда по договорам о технической помощи с Кертис Райт1, Спери2, авиационной пром[ышленностью] и даже радиопромышленностью. После ряда переговоров, главным образом через военного атташе, мы добились того, что товарищи, приезжающие по специальным договорам, если договора эти согласованы с Военным и Морским министерствами, допускаются на предприятия, и ходатайства со стороны нашего посольства не требуется. В отношении посещений другого характера приезжающими комиссиями дело до сих пор не вполне ясно. Я стою на той точке зрения, что просить о всех приезжающих из СССР я не могу. Я могу ходатайствовать лишь в особо важных случаях об официальных посещениях лиц, командированных правительством, но не о каждом посещении от отдельных заводов, трестов и даже наркоматов. Сюда приезжает 500—700 человек в год. Если я буду просить о каждом из них, то, во-первых, это очень затруднительно, а во-вторых, должен буду разбираться в каждом отдельном случае и брать на себя ответственность. В Военном министерстве есть тенденция рассматривать каждого приезжающего из СССР как государственного служащего. Имеется в виду также требовать компенсационных осмотров у нас в Союзе для отдельных американцев. Сейчас мы имеем уже некоторые трудности, но я думаю, что надо будет держаться той точки зрения, о которой я говорил выше. С развитием наших экономических и технических отношений с Соединенными Штатами количество приезжающих еще более увеличится. Я думаю, что если фирмы заинтересованы в посещении предприятий, они сами должны просить министерство о допуске наших товарищей. Я же могу просить лишь в исключительных случаях о допуске официальных лиц. 
Довожу настоящее до Вашего сведения, 
Полпред СССР в США 
А. ТРОЯНОВСКИЙ 
АВП РФ. Ф. 05. Оп. 16. П. 122. Д. 108. Л. 12—13. Заверенная копия (11430).

Другие оборонные отрасли:

19 октября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О ВЫПОЛНЕНИИ ПЛАНА ЗАКАЗОВ № 191
г. Москва
Проверкой установлено, что представленные согласно моего приказа № 179 от 30 сентября 1936 г. начальником 4 отдела АБТУ сведения о выполнении плана заказов за сентябрь месяц и за 3 квартала цего года имели грубейшие арифметические ошибки. Не всеми отделами к указанным сведениям своевременно были представлены объяснительные записки. Как правило, объяснительные записки не отвечали полностью на вопросы: почему план не выполняется; какие меры были приняты для нения плана заказов и какие меры надлежит в дальнейшем принять для своевременного выполнения заказов?
Все эти факты показывают на недостаточно внимательное отношение со стороны начальников отделов в к представлению сведений о выполнении плана заказов. ПРИКАЗЫВАЮ:
1 Сведения о выполнении плана заказов представлять начальнику 4 отдела в срок, установленный приказом № 179, т. е. не позднее 10 часов утра 8 числа каждого месяца.
12. Соответствующим отделам дать указания военпредам о представлении ими сведений по выполнению месячных планов заказов спешной почтой не позднее 10 часов утра 1 числа каждого месяца с таким расчетом, чтобы эти сведения поступали в АБТУ к 4 — 5 числу каждого месяца. 3. Для Сталинградского и Челябинского тракторных заводов установить представление ежемесячно сведений о выполнении плана заказов по телеграфу. 14. Представляемые в 4 отдел сведения о выполнении плана заказов сопровождать с объяснительной запиской к ним, в которой указывать:
а) причины не выполнения плана заказов,
б) какие меры были приняты для выполнения плана заказов;
в) какие меры необходимо принять для своевременного выполнения заказов.
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА, Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 288. Подлинник (11210).

19 октября 1936 вышел приказ НКТП № 379с. Об организации на заводе «Красный котельщик» серийного производства сварных коллекторов для морского судостроения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 219‑221) (15246).

Армия:

19 октября 1936 Доклад М.Н. Тухачевского об итогах работы комиссий Военного совета при НКО СССР
Тухачевский. По вопросам боевой подготовки в комиссиях подготовлено 4 документа, которые могут быть объявлены или общими приказами, или как разделы, может быть, сначала одного приказа по общим вопросам и отдельных приказов в развитие этих основных вопросов по специальностям. Этого вопроса в комиссии не разрешили, считая, что вы сами определите, какой порядок должен быть. Начальники родов войск — авиации и Морских сил считают, что это нужно выпустить отдельными приказами. Лично мне кажется, что такая установка правильная.
Общий раздел составлен таким образом: «Итоги боевой подготовки РККА на 1936 год».
«На протяжении всего истекшего года... (читает).
Затем дается оценка по достижениям Сухопутных войск. Тут приводится целый ряд достигнутых успехов — дальнейшее продвижение в области управления боем, повышение подготовки комсостава по авиадесантам, артиллерии и проч.
По Воздушным силам — новая материальная часть, улучшение оперативно-тактической подготовки по ряду задач, по самостоятельным действиям авиации, по штурманской подготовке, бомбометанию и т.д.
По Морским силам также достигнут ряд успехов в области боевой подготовки, в использовании кораблей и соединений, в автономности лодок и т.д.
По недочетам: здесь указывается по Сухопутным войскам, что уровень общевойсковых штабов не отвечает требованиям современного боя и детализируется, в чем недочеты.
Указываются недочеты по взаимодействию различных родов войск: плохо поставлена разведка, плохо освоена противовоздушная, противохимическая и частью противотанковая оборона.
В использовании авиадесантов, несмотря на ряд успехов, имеется ряд технических и тактических недочетов, в частности, не выпущена до сих пор инструкция по производству авиадесантов[1]. Указываются недочеты по подготовке связистов, инженеров и т.п.
По Воздушным силам тоже имеются недоработанные моменты по линии подготовки, массовое использование авиации, особенно между округами, недочеты по подготовке к воздушному бою. Имеется много недочетов в области подготовки к полетам, в области метеорологической службы.
Морские силы. В условиях усложненного боя имеется много недочетов. морское управление отстает от руководства боем. Подготовка штабов не может быть названа удовлетворительной.
Из основных задач, которые проработаны по Сухопутным войскам, мы считаем: «решительное улучшение...» (читает).
По Военно-воздушным силам — основная установка на повышение использования крупных авиационных соединений. Затем, стоит вопрос о действиях авиации в начальный период, об отражении налета авиации на наш тыл. Далее, упор делается на обманных действиях и, наконец, о тактической, специальной тренировке войск для усовершенствования одиночной и войсковой подготовки. Большой нажим делается на то, чтобы авиация сумела овладеть своими тылами и, в частности, маневрировать своими тылами, применяя надежный метод противовоздушной обороны.
По Морским силам — делается упор на овладение сложными задачами боя и операции на основе полного взаимодействия. Также делается нажим на использование морской авиации для борьбы с кораблями противника, с его базами, аэродромами. Далее, имеется целый ряд более детальных указаний по воздушно-тактической подготовке морской авиации и некоторые указания по речным флотилиям.
Эта общая часть раздела оканчивается перечнем задач, которые должны быть проведены в войсках по линии политической подготовки, по линии политического воспитания наших войск. В частности, здесь говорится из области, касающейся непосредственно боевой подготовки, о том, что политрук должен непосредственно руководить занятиями с красноармейцами на политзанятиях, если в роте или эскадроне и батарее не больше трех групп. Если больше трех групп, то должны привлекаться командиры полубатарейные, полуротные и т.д.
Затем также утрясен вопрос учебных программ в отношении часового распределения командирских занятий и в отношении тактической, политической и общеобразовательной подготовки. На общеобразовательную подготовку мы оставили 80 часов, и, кроме того, указали на организацию подготовки по общеобразовательным предметам на вечерних занятиях в клубе и на дому.
Таково в кратких словах содержание этого первого основного документа, дающего отправные директивные указания для всех наших основных видов Вооруженных сил и по политическому их воспитанию.
Затем, Комиссия под моим председательством разработала вопрос организации учебного времени в войсках, вопрос о командирской подготовке, подготовке младшего командира, о подготовке в военно-учебных заведениях, о подготовке командиров запаса, о подготовке в войсковых соединениях, начиная с батальона и роты.
Затем, по вопросам тыла. Все эти вопросы детально разработаны и по тактическим заданиям, которые стоят перед нами на сегодняшний день и с точки зрения организации этого дела для наиболее продуктивной работы.
Прежде всего мы просмотрели годичные программы, которые у нас имеются, и установили отправную ориентировочную программу по кадровым войскам и территориальным как для подготовки рядового бойца, так и для подготовки нашего отделенного командира. Здесь, в частности, много таких больных мест и особенно в территориальных войсках, потому что в кадровых войсках 11-месячная подготовка, а в территориальных войсках всего 5—6-месячная. Поэтому мы ставим вопрос о том, чтобы установить стандартное обучение в течение 11 месяцев, но тех призывников, которые прибывали в полковые школы, их заранее отбирать и призывать за 3-4 месяца. Тогда мы сможем выпускать наших отделенных командиров к летнему периоду с достаточной подготовкой.
Затем, как об этом уже указывалось, очень существенный вопрос о том, чтобы наши полковые школы в территориальных войсках не занимались бы несением караулов. Сейчас разрешено призывать на караулы призывников-переменников, и на это командный состав имеет по сорок человек. Мы тут подсчитали и просим дать 55 человек вместо 40. Материально это дело не так накладно, территориальных дивизий не так много, но зато мы сможем по-настоящему поставить подготовку в дивизиях.
По командирской подготовке — здесь рассчитано 350 учебных часов на командира, из которых 60 часов на марксистско-ленинскую подготовку и 80 часов на общеобразовательные предметы. В остальном основной упор делаем на изучение своего рода войск и тактические занятия, широко практикуя выход в поле.
В территориальных войсках командирские занятия должны быть больше, до 650 часов, из них на марксистско-ленинскую подготовку 80 часов и не менее 250 часов на специальную тактическую подготовку.
Ворошилов. Каков средний рабочий день на командира?
Тухачевский. Мы не просматривали. Я думаю, что за это дело надо браться. Дело в том, что 10-часового рабочего дня не существует, потому что время командира действительно разбито. Мы полагаем, что после окончания ежедневных занятий командир 3 раза в неделю должен быть освобожден от того, чтобы его назначали по вечерам. Тогда он будет иметь достаточно времени на свою собственную подготовку. Я полагаю, что это даст командиру очень существенную разгрузку без всякого пересмотра его учебного дня, потому что он освободится от подготовки к проведению политчаса и, кроме того, он 3 раза в неделю будет иметь свободный вечер, когда сможет работать сам над собой.
По командирам запаса вносим предложение ограничить 40 000-й подготовкой в год, кроме того, во всех центрах обучения вести подготовку круглый год.
И здесь такое предложение мы вносим. «Начальнику Обозно-вещевого управления в 1937 году подготовить 40 тысяч комплектов... (читает).
Ворошилов. Тут нужно внести маленькую поправку: Возбудить вопрос перед правительством о разрешении нам заготовлять,
Тухачевский. Значит, из приказа изъять и подготовить, как вопрос по подготовке.
Вопросы общевойсковых частей: «Подготовляется в год в кадровых войсках... (читает)».
Артиллерийские дивизии[2] должны на тактических действиях участвовать совместно. Что касается стрельб частями, то здесь 8 тактических учений со стрельбами: 2 отделенные, 2 взводные, 2 ротных.
Многие командующие войсками категорически настаивали, чтобы включить, как правило, полковые стрельбы, но благодаря тому, что мы к этому неготовы, мы ограничились указанным количеством стрельб.
По винтпатронам незначительный расход, потому что было принято сократить число подготовительных упражнений; здесь мы будем иметь некоторую экономию. Но в артиллерии, как в полевой, так и танковой, расход снарядов придется увеличить.
Ворошилов. Нужно согласовать с количеством поступающих снарядов.
Тухачевский. Докладываю, Климент Ефремович, что в прошлом году самым узким местом было то, что было подсчитано на 209 тыс. снарядов, отпущено только 70 тысяч снарядов; остальные недопоступили благодаря тому, что промышленность не подала 45-мм снарядов. В этом году она по танковым снарядам в полтора раза перевыполнила свою программу.
Ворошилов. Эти снаряды нам как раз нужны.
Тухачевский. По артиллерии полевой за счет использования шрапнелей устаревших и со старыми взрывателями мы могли бы это дело поднять.
Точно также рассмотрен вопрос об организации танковых частей по количеству отводимых часов и по числу учений.
Кроме того, оставили резерв времени; до настоящего времени резерв времени мы имели только в политической подготовке. Я думаю, что, благодаря этому расчету времени, мы сможем усилить первичную подготовку, подготовку частей очень значительно в пределах того же общего времени; затем провести по 2—3 общевойсковых учений полковых и 2—3 общевойсковых учений дивизионных.
По механизированным соединениям обращаем внимание на использование пулеметно-танковых частей по работе их по обеспечению всего необходимого при атаках. По коннице тоже указываем на то, чего надо достигнуть — умения атаковать в менее сгущенных порядках.
Далее делаем упор на взаимодействие авиации и изучение инструкции по самостоятельным действиям войск, по постановке задач авиации, которые давали бы возможность несомненно лучше разрешить эту задачу, производить разведку и т.д.
Точно также поставили целый ряд задач по упорядочению авиационной практики и ряд задач по специальным войскам. Улучшить пользование своей техникой, подтянуть пользование светосигнальными средствами, тактическую подготовку командиров-связистов и проч. В частности, здесь внесено предложение дать командирам батальонов, танков и рот дуплексные станции для работы на дальние расстояния и ультракоротковолновые станции для работы на ближнее расстояние. Это мы будем оборудовать одновременно в одном танке и те грехи, которые зависели от технической части, будут таким образом несомненно устранены. Но к началу летнего учебного сезона вряд ли мы сможем это дать, так что придется специально поставить об этом вопрос. Ультракоротковолновые только начинают поступать, но т.к. их требуется гораздо большее число, то, конечно, частично можно будет дать в течение 1937 года.
Затем по вопросам организации тыла даются указания, как поставить эту работу путем поднятия во всех округах работы тыловых учреждений дивизий. Генеральным штабом эти наметки уже даны и соответствующие указания по этому поводу сделаны.
Даются указания, как организовать санитарную службу во время боя и нажим опять-таки делается на защиту наших тылов в противотанковом и противовоздушном отношении.
По химической работе в прошлом году в моем приказе № 0103 дано было от 6 до 10 часов тренировки в противогазе. Сейчас мы оставили эту последнюю цифру — 10. Мы здесь подошли очень осторожно и решили, что 10 часов хватит вполне.
По Осоавиахиму дается указание о повышении квалификации командирских кадров и о подтягивании этой работы там, где она слабее всего.
Затем указание насчет срока Полевого устава не позже 20 ноября.
Ворошилов. Ни в коем случае нельзя переносить ни один устав на 1937 г. Все уставы должны быть в декабре месяце.
Голоса с мест. Правильно.
Тухачевский. Мы это так и записали.
И, наконец, последнее указание, которое здесь дается, это — что до 1 января мы обязуем начальника Управления боевой подготовки сообщить войскам весь расчет бюджета и нормы расходов и пр. Я пробовал раньше записать срок, но так как это зависит от бюджета, который нам утвердят, действительно, трудно это здесь сообщить.
Кратко я докладываю об общей части и о подготовке Сухопутных войск. Я прошу начальников Боевой подготовки и Морских сил, чтобы они это дело коротко доложили.
Я предложил бы следующее. Мы этот вопрос сегодня здесь днем на комиссии рассматривали, причем на комиссии участвовала большая часть пленума, и это нами было принято с тем, чтобы доложить вам, чтобы мы могли принять это дело за основу. Очевидно, вы сами будете это редактировать и используете ваших подчиненных и аппарат, чтобы уточнить, привести в порядок и пр. Так сказать, навести лоск.
Ворошилов. Нет возражений принять за основу и потом уже отредактировать? Нет.
Я думаю, что можно было бы таким образом поступить, предложить Михаилу Николаевичу, начальнику Генерального штаба, начальнику боевой подготовки, т. Осепяну и т. Алкснису по своим войскам еще один раз хорошенько, после того, как мы с Михаилом Николаевичем[3] посмотрим, — окончательно передать на просмотр.
Дыбенко. Хорошо бы не позднее 5 числа получить приказы, иначе планировать нельзя.
Ворошилов. Раньше вряд ли можно будет, но, может быть, на день — два раньше.
Будем ли мы заслушивать еще сообщения?
Голоса. Нет.
Тогда разрешите мне сказать несколько слов.
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 693- 704.
[1] Так в тексте. Видимо идет речь о подготовке авиадесантов.
[2] Так в документе, очевидно девизионы.
[3] Тухачевский
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19 октября 1936 г. Заключительное слово К.Е. Ворошилова на заседании Военного совета при НКО СССР[1]
Товарищи!
Текущий год для нашей страны был годом огромного напряжения труда и успехов во всех областях государственной, общественной, народно-хозяйственной и культурной жизни. 170-миллионный народ, имея в своем авангарде пролетариат с великой партией Ленина—Сталина, ведомый своим вождем — великим Сталиным, одержал в текущем году новые, блестящие успехи в деле строительства социализма.
Вторая пятилетка блестяще идет к своему досрочному завершению, предопределяя собой еще более бурное и славное будущее третьей и последующих социалистических пятилеток.
Наша страна в целом, культурность народных масс, организованность государства достигли такого уровня, когда встречающиеся на нашем пути трудности теперь уже не могут служить препятствием непрерывному поступательному движение нашей страны.
Стахановское движение во всех областях промышленности и транспорта дало и дает блестящие результаты. Они общеизвестны и мне нет надобности о них распространяться.
Развернувшееся с прошлого года социалистическое соревнование лучших мастеров земледелия, постепенно охватывающее все более широкие массы колхозников и работников совхозов, уже дало свои самые превосходные плоды. Этот год, как известно, был годом исключительной засухи. Много десятилетий не было такого жаркого и сухого лета, как в этом году. И невзирая на это, наши колхозы и совхозы собирают урожай, равный прошлогоднему, а во многих местах и выше прошлогоднего. В былые времена такая засуха предопределяла огромный недород хлебов, а, следовательно, и все последствия из этого вытекающие.
Теперь не то. Мы не получили блестящего урожая, на который рассчитывали все и который получили бы при благоприятных климатических условиях. Но нет и в помине того, что обязательно постигло бы наш народ, если бы он пребывал в прежнем своем беспомощном и безрадостном положении. Социалистическая форма организации нашего сельского хозяйства, плюс передовая и в массовом масштабе сельскохозяйственная техника и сознательная работа передовых элементов в колхозах и совхозах, а также огромный политический и культурный рост всего колхозного населения сделали то, что даже природа вынуждена была отступить.
Таким образом мы вступили в следующий двадцатый год пролетарской революции во всеоружии для дальнейшей борьбы за новые, еще большие успехи социалистического строительства на всех участках работы.
Всенародное обсуждение и одобрение проекта Сталинской конституции, такое же общенародное обсуждение проекта закона о запрещении абортов, народная волна, захватившая собой все уголки страны в деле помощи борющейся за свое существование демократической Испании, — все эти факты непреложно свидетельствуют о подлинной консолидации нашей великой Родины, о беспредельной преданности всех трудящихся коммунистической партии, о безграничной любви и преданности своему несравненному учителю и вождю великому Сталину.
Контрреволюционная, разбойничья шайка троцкистско-зиновьевских бандитов, вставшая на путь объединения с гестапо и готовившая, совместно с последним, террористические акты против членов ЦК и правительства, была вовремя раскрыта и пролетарским правосудием покарана. Троцкий, Зиновьев и иже с ними пошли на услужение мировому фашизму, превратились сами в доподлинных фашистов.
Начав борьбу с партией, доказывая невозможность построения социализма в одной стране, эти предатели кончили убийством лучшего борца за социализм — Кирова — и организацией десятков других убийств. Весь наш народ, все честное во всем мире с презрением и проклятьем отвернулись от людей, некогда претендовавших на руководящие роли в нашей стране.
Таковы, товарищи, вкратце основные факты из области внутреннего положения нашей страны.
Международная обстановка этого года была и остается чрезвычайно обостренной. Япония на Востоке, Германия на Западе были и остаются, как в свое время сказал т. Сталин, очагами войны. И Япония, и Германия, особенно Германия, за последнее время, неприкрыто на весь мир вещают, что они готовятся к борьбе с мировым большевизмом и в первую очередь с его источником — Москвой.
Нюрнбергский съезд германских фашистов был образцом наглости, бахвальства и угроз по адресу Советского Союза и его руководителей. Гитлер и его помощники так разошлись, что даже многие реакционные буржуазные политики и публицисты вынуждены были отметить невменяемость этой шайки.
Но, так или иначе, эти господа существуют на свете, ведут огромную работу по скорейшему завершению строительства своих вооруженных сил и одни открыто заявляют, что готовятся к экспансии на восток, а другие — что они самим провидением предназначены двигаться [с востока] на запад, вплоть до Уральских гор.
Урал, Илья Иванович (обращаясь к командующему УрВО т. Гарь-кавому), вообще стал теперь популярным. Его в своих высказываниях часто упоминают японские фашисты — самураи, он глубоко запал в душу и германским самураям от фашизма. И те, и другие грозятся двигаться прямо на Урал; и те, и другие подводят под свои мечтания исторические, этнографические и вообще всякие прочие разбойничьи теории. Как бы там ни было, но в этих высказываниях оголенно выступают, представляются мечты не отдельных маньяков, не отдельных безответственных, продажных писак, — нет, это «теории», настроения людей, сидящих у кормила правления огромными государствами, имеющих уже сегодня первоклассные вооруженные силы.
Италия, ранее открыто не бряцавшая против нас оружием, теперь все чаще и чаще выступает в унисон с фашистской Германией. Англия и Франция, да отчасти и САСШ, напуганные единым фронтом и последними событиями в Испании, ведут себя таким образом, что гитлеровская Германия, распоясавшись, теперь уже открыто делает все для ускорения начала войны, которой все, на словах, так боятся. Наши ближайшие соседи ведут себя по-прежнему далеко не добрососедски и, разумеется, ждать добра от них также не приходится. Война приближается с головокружительной быстротой. Войне противостоит только Советский Союз, только мы и наша славная Рабо-че-крестьянская Красная армия.
Вот в двух словах условия, обстановка, в которых протекала работа командиров, политработников и всей Рабоче-крестьянской Красной армии в истекшем учебном году.
В основных докладах и в выступлениях товарищей с мест на данном заседании Военного совета были с достаточной полнотой отмечены как положительные, так и отрицательные стороны нашей работы. В этом году, как никогда, пожалуй, громко прозвучали слова докладчиков и ораторов о наших больших достижениях в укреплении Красной армии. Буквально все товарищи отмечали крупные успехи во всех родах войск и во всех направлениях нашей работы. Так и должно быть, товарищи! Рабоче-крестьянская Красная армия и начальствующий состав работали много, напряженно и, что особенно радует, с определенными зачатками культурности. К сожалению, пока еще не абсолютно культурно, как хотелось бы, но повторяю и подчеркиваю — с явными зачатками культурности. Отсюда достижения и успехи, отсюда и ликвидация того, что нас так печалило в прошлом: ликвидация разнобоя, разнотипности в работе и достижениях по округам. Но дело, товарищи, сейчас не в этом. Разумеется, мы не можем не радоваться нашим успехам, которые теперь уже никто не оспаривает. Они, эти успехи, бесспорны. Удивляться этому не приходится. И в прошлом году, и в этом году мы должны были бы удивляться совсем другому — тому, ЧТО при всех наших достижениях, мы все же не выполняем полностью собственных своих обязательств. Вы только вдумайтесь, товарищи! Рабоче-крестьянская Красная армия пополняется лучшими людьми, лучшей молодежью, какая только имеется в нашей 170-милли-онной стране. Рабоче-крестьянская Красная армия — самый сколоченный и наиболее дисциплинированный организм во всей системе нашего государства. Мы представляем собой коллектив людей, которые главным образом занимаются самообучением и обучением других. Успехи в этих областях для нас естественны. И поэтому, повторяю, удивляться мы должны не тому, что имеем немалые достижения, а тому печальному факту, что задачи и обязательства, которые здесь на этих заседаниях ежегодно устанавливаем и на себя берем, мы сами же полностью не выполняем.
Вот это меня, да и всех вас не может не волновать. В самом деле, почему из года в год задачи, нами же перед собой поставленные, мы все же не выполняем? РККА — это школа, мастерская и в то же время это живой, готовый в любую минуту к действию организм. В РККА в нашей работе, весьма сложной и своеобразной, мы — начальники и командиры — выступаем в двух лицах. Мы, во-первых, своеобразный коллектив учителей и в то же время — во-вторых — организаторы своего сложного дела.
Первую свою функцию — учителей (когда выступаем в роли пропагандистов) мы осуществляем неплохо. Но вот, когда мы выступаем в качестве организаторов, тут зачастую дело идет у многих из нас плохо. Организаторы мы пока что неважные. Это, товарищи, нужно прямо сказать. И сколько бы мы себя ни хвалили, сколько бы ни ссылались на имеющиеся у нас большие достижения (они, по сравнению с достижениями прошлых лет, без сомнения, велики и на это закрывать глаза не следует) надо признаться, что как организаторы мы еще слабы. Чем же иначе объяснить те порою прямо вопиющие недочеты, которые имеют еще место буквально по всей линии нашей работы? Чем же иначе объяснить серьезные пробелы, которые мы с начальником Генерального штаба и Михаилом Николаевичем Тухачевским, да и вы сами наблюдали, а потом разбирали и критиковали на только что закончившихся учениях и маневрах в округах. Недочетов, товарищи, в организации и проведении этих учений и маневров было уйма. Они имелись во всех округах, где мы были, причем почти однообразные, они имелись почти во всех родах войск и являлись однотипными. Сплошь и рядом эти недочеты настолько до обидного были оголены, что, казалось, нужно было просто-на-просто немножечко внимательности, немножечко здравого смысла, чтобы этих досадных и неприятных вещей избежать.
Перехожу к рассмотрению основных недочетов. Думаю, что вы не будете меня особенно ругать за то, что я не остановлюсь специально на достижениях. О них много говорилось в выступлениях и докладах, и они, как я уже сказал, не вызывают и у меня сомнений, так как своими глазами эти достижения наблюдал в четырех округах. Да и обязаны мы больше говорить не о наших достижениях, а о недочетах, о путях их скорейшей и полной ликвидации, о том, как избежать их на будущее время, тем более что все эти недочеты вследствие целого ряда причин, а часто без всяких причин, из года в год повторяются. Причем, если в прошлые годы эти недочеты, если можно так сказать, в таких же размерах и такого же характера были если не терпимы, то объяснимы, то в этом году они просто-напросто режут глаза и слух, они буквально вопиют.
Возьмем нашу пехоту. Какие недочеты имеются в пехоте? Я не помню, как у нас записано о пехоте в проекте приказа, но одно записать в нем надо бесспорно: пехоте мы обязаны уделить елико возможно больше внимания. Сейчас сплошь и рядом, даже в наших лучших округах, где пехоту любят также как и остальные роды войск, она выглядит жалкой. Мы пехоту слишком обираем людьми. Будучи заняты по горло всякими большими делами, в частности авиацией, танковыми частями, мы не особенно внимательно следим за тем, что делается в наших пехотных частях. Организация пехоты, работа пехоты на поле боя, подготовка командного состава пехоты, — все эти вопросы зачастую выпадают с поля зрения наших штабов, наших управлений и, следовательно, не получают своего полного и своевременного решения.
Что мы видели на учениях 1936 г.? Надо прямо сказать, товарищи, что наша пехота наступать не умеет и не желает применяться к местности. Наступление пехоты ведется примитивнейшим, допотопнейшим способом. Я видел пехотные части, наступающие хуже, чем в 1918 году наступали партизанские отряды, которые этому искусству обучались только в ходе боя.
Пехота в своем значительном большинстве не умеет обороняться от авиации, не умеет быстро расчленяться на походе при появлении авиационных частей. Пехота очень слабо (правда, не только она, но она в особенности) обучена обороне.
Все это имело место во всех округах, где мне приходилось быть в этом году на войсковых учениях и маневрах, и все это мы должны изжить во что бы то ни стало. Пехота заслуживает того, чтобы ею занялись по-настоящему. Сколько бы мы ни имели танковых частей, авиации, химических и иных средств борьбы, — пехота пока что остается основным и главным родом оружия. Без пехоты ни танки, ни авиация решить своей боевой задачи полностью не могут. Без современной, по-настоящему организованной, хорошо обученной пехоты никакая армия обойтись не сможет.
Перехожу к коннице. Что из себя представляет в современных условиях войны наша конница? Ответ один — очень серьезный род войск. Мы ее, нашу конницу, оснастили, и довольно основательно, новой техникой. Кавалерийская дивизия имеет артиллерийский полк, танковый полк, прекрасно оснащена пулеметами. Но действовать по-новому наша конница еще не обучена и не умеет.
Я не знаю, согласится ли со мной Семен Михайлович[2]. Как старый кавалерист, он любит конницу, так сказать, в чистом ее виде и ему, вероятно, жалко терять конницу, какой она была веками. Но должен прямо сказать, у меня создается впечатление, что коннице в нынешних условиях войны, при современной технике врага, когда тебя огнем поливают и с земли, и с воздуха, да еще к этому прибавляется химия, — в этих условиях коннице вести борьбу будет очень трудно. Конь — это бедное животное, довольно значительного объема, — в современном бою попадет в очень тяжелое положение. Выступавшие здесь товарищи совершенно правильно отмечали, что спешенный бой кавалерийских частей в современных условиях необходим. Это, пожалуй, бесспорно. Однако не следует забывать, что спешенная кавалерийская часть ослабляет свою силу, ибо только две трети смогут принять участие в бою, а одна треть должна охранять лошадей. Кроме того, спешенной коннице сможет нанести страшный урон авиация, в частности штурмовая авиация, особенно, если она к тому же снаряжена химическими средствами.
Нужны какие-то организационные меры для того, чтобы это уязвимое место кавалерии ликвидировать. Мы мимо этого пройти никак не можем. Я говорил с Семеном Михайловичем*, с некоторыми командирами кавалерийских корпусов, не целесообразно ли было бы, хотя бы в порядке опыта, заменить в дивизии один кавалерийский полк — стрелково-пулеметным полком. В этом случае кавалерийская дивизия имела бы два кавполка, артиллерийский, танковый и стрелково-пулеметный полк. Может быть, такая кавалерийская дивизия будет более приспособлена к современным требованиям боя, не будет вынуждена так часто, как это сейчас делается, спешивать своих бойцов. Спешивание, мне кажется, мало эффективно в боевом отношении.
Касаясь строевой и тактической подготовки конницы, я не могу не отметить значительных достижений. Но и в этой области, товарищи, еще много серьезных недостатков. На переходах нет еще рассредоточенного движения. Конница, как правило, идет густыми колоннами, сплошь и рядом не желает считаться и пренебрегает возможностью нападения на нее с воздуха, не обучается искусству быстрого рассредоточения для того, чтобы укрыться от авиации противника. Этими необходимыми приемами конница на сегодняшний день не овладела.
Конницы у нас, товарищи, очень много. Она составляет значительный процент наших вооруженных сил. Но если мы ее заблаговременно не обучим в соответствии с требованиями современного боя, если не продумаем до конца ее организации, то на первых же порах будущего боя поставим конницу в очень трудные условия.
Танковые части. Здесь много говорили о танках и мотомехчастях. Но, мне кажется, товарищи, что полной договоренности в отношении этого важнейшего рода войск у нас нет. У меня создается такое впечатление, что мы, Михаил Николаевич[3], прячемся от решения большого и серьезного вопроса: как применять танки и танковые части в бою. А применять их мы не умеем. Если и в дальнейшем дело будет обстоять так, как до сих пор, то наши танки в лучшем случае будут представлять собой вспомогательное и, во всяком случае, не грозное — как это мы часто повторяем — оружие. Самостоятельным, ударным, дальнобойным, могущим решать большие задачи боя или операции родом войск танки при нынешней нашей тактике никак не являются.
Наши танкисты владеют танком чудесно, во многих случаях просто виртуозно. Вождение танкового подразделения, до батальона включительно, даже на значительном пространстве, идет великолепно. А вот в бою танки слепы, тыкаются куда и как попало, не находят своих целей, налезают друг на друга, расстреливаются «противником» в массовых размерах.
Придется, товарищи, основательно подумать над вопросом о тактике танков. Мы должны добиться, чтобы танки выполняли ту большую задачу, которую они обязаны выполнять по нашему представлению. А сейчас они этого не могут.
Говорят, что танки в бою слепые потому, что у них нет танка разведки, нет командирского танка, из которого можно было бы обозревать местность, руководить и командовать в бою всеми танками части...
Тухачевский. Нужен командирский перископ.
Ворошилов. Может быть, командирский перископ в обыкновенном танке, может быть, специальный самолет, а, может быть, танк, оборудованный непробиваемыми стеклами, через которые можно было бы наблюдать за полем боя. Но что-то надо делать и делать немедленно. Конечно, если бы мы действовали в Сальских степях или на монгольской равнине, там все задачи боя решать танкам было бы куда легче. Но всякая пересеченная местность, всякий перелесок, естественное или искусственное препятствие чрезвычайно затрудняют движение танков, а люди, сидящие в них, лишаются возможности выполнять по-настоящему стоящие перед ними задачи, так как в этих условиях теряется видимость, теряется управление. Мы это как будто понимаем, такое положение критикуем. Но от одной нашей критики или пожеланий лучше делу не будет. Нужно все эти вопросы продумать и обязательно решить.
Не следует забывать, что у наших противников будет мощная противотанковая артиллерия. Уже и к настоящему времени немцы, например, имеют в дивизии до 70 противотанковых орудий. Такая дивизия с любым количеством танков будет драться уверенно и будет для танков почти неуязвима. Если мы не отработаем специальной танковой тактики, если не продумаем в деталях вопрос об ударе танками, о взаимодействии танков с другими родами войск, в частности с авиацией и артиллерией, танки наши будут расщелканы. И быстроходность танка не всегда ему поможет спастись от пушки, если не будет идеально организованной боевой разведки. Мы наблюдали в БВО, у т. Уборевича, как танки, нарываясь незаметно на орудие, вышибались один за другим. Достаточно было оказаться одной пушке, спрятанной на скате горы, чтобы выводить из строя десятки танков. Мне могут сказать, что в этих случаях танки должны повернуть в сторону от этой пушки. Но, ведь, и там может притаиться спрятанная пушка и там его может ожидать та же участь, если только не будет тщательной разведки и непрерывного наблюдения.
Мы просто ставим наши танки под расстрел вместе с прекраснейшими людьми, которых мы выделяем для танковых частей. Это касается и танков ДД, и танков ДПП и НПП, и всяких других. Так действовать, товарищи, танками, как мы действуем сейчас, нельзя. Говорят, что действия танков будут облегчены хорошей артиллерийской подготовкой. Но тогда на кой черт нам танки? После хорошей артиллерийской подготовки и пехота уверенно пойдет вперед. Вряд ли оправдывается тогда существование столь дорогого рода войск, как танки.
Было бы, однако, грубейшей ошибкой сделать отсюда вывод и сказать, что танки — средство малоспособное для решения важных тактических и оперативных задач, что они, следовательно, не нужны. Нет, они нужны. Но следует твердо помнить, что танки не всемогущи, что у них свои пределы, а главное, что их нужно уметь применять в каждом отдельном случае.
Что нам нужно сделать в текущем году? Как я уже говорил, нужно прежде всего заняться по-настоящему отработкой тактических приемов действия танков всех типов и назначений. Возможно, придется иметь такие танки, которые будут пускаться, как разведчики. Может быть, придется пускать в разведку первые танки без людей. Очевидно, какая-то группа танков должна иметь специальную задачу выявить противника и обмануть его. Появляться эта группа танков должна совсем не в том месте, откуда должен наноситься удар большим количеством танков одновременно.
Нужно специально рассмотреть и резко перестроить всю систему организации связи с танками в различных условиях боевой обстановки (у командира батальона с ротами и у командира бригады с батальонами). Надо отработать способы систематического наблюдения за полем боя.
Вместе с тем следует уже теперь уточнить, сколько, где и в каких наших кавалерийских и стрелковых войсках надлежит иметь противотанковых орудий. Иначе танки врага наделают нам большой беды. Танки нужны нам, чтобы пробивать оборону противника. Это ударное дальнобойное могущественное средство борьбы. Поэтому и тактика танковых частей должна строиться исходя из этого основного требования к танкам.
Два слова относительно артиллерии. Артиллерия, как в прошлые годы, так и в этом году имеет значительные успехи. При некотором отставании в отдельных округах в целом наша артиллерия (нужно отдать ей справедливость) по своей подготовке идет впереди в сравнении с другими родами войск. В этом году у нее достижений больше, чем у других родов войск. Но и в отношении артиллерии надо о многом подумать. В частности, тяжелой артиллерии нужно дать обязательно легкие пушки для борьбы с танками. Мы наблюдали в БВО случаи, когда артполки, за отсутствием противотанковых орудий, отбивались от танков огнем тяжелых гаубиц. Это слишком дорогостоящее и к тому же малоэффективное использование гаубиц.
Затем необходимо улучшить взаимодействие артиллерии с пехотными частями. Командный состав пехотных частей нужно научить правильно пользоваться артиллерией, своевременно ставить перед ней разумные задачи. Пока что этого, к сожалении, нет.
Особо следует продумать противовоздушную защиту батарей, а также снабжение тяжелой артиллерии противотанковыми средствами.
Перехожу к вопросу о взаимодействии родов войск. Взаимодействие в бою, при осуществлении той или иной операции разными родами войск, до самого последнего времени было у нас больным вопросом. Сейчас это взаимодействие более или менее уже начинает отрабатываться. Тем не менее, я считаю, что нам предстоит еще очень много поработать над решающим вопросом правильного взаимодействия — над организацией работы штабов и самого командира как руководителя боем.
Почему до сих пор работа наших штабов хромает? Потому что у них не налажена хорошая, бесперебойная и правильно действующая связь. Разведсведения поступают неаккуратно, подчас в таком виде, что читающий их часто ничего понять не может. Штабы по-настоящему не занимаются организацией постоянной, если не переносной, то какой-нибудь другой, но обязательно непрерывной и прочной связи с соседом, с тылом, с резервом. Как правило (мы все, здесь присутствующие, наблюдали это на учениях нынешнего года), люди не знают, что делается слева и справа от них. Лучше знают, что делается перед флангом, а вот что делается в стороне, за каких-ни-будь 2-4 километра, этого зачастую не знают. Это касается буквально всех штабов, начиная от батальона и кончая корпусом.
«Когда вы имели связь с вашим соседом справа?» — спрашиваешь начальника штаба. — «Три или четыре часа тому назад», — слышишь в ответ. «А бывает, что и шесть часов не имеешь сведений о соседях».
Шесть часов! Разве это терпимо сейчас, когда быстроходные танки, если их по-настоящему использовать, за это время сумеют нащупать ваши стыки с соседом, прорвутся в эти стыки, разгромят вашего соседа, возьмут в плен его штаб, а вы все будете считать, что у вас «справа сосед».
Такое положение, товарищи, вовсе не исключено только потому, что наши командиры и штабы совершенно беспечны в отношении флангов. Как можно говорить о взаимодействии всех родов войск, когда наши люди не овладели еще элементарным, не знают, что делается у соседа, не имеют прочной связи по фронту.
О боевой разведке, без чего взаимодействие также немыслимо, здесь уже много говорилось и говорилось совершенно правильно. Она у нас, как правило, тоже отсутствует. А не зная, что представляет собой противник, где у него главные артиллерийские средства, где у него скрыто или открыто накапливаются танки, откуда он может или намеревается нанести удар (а противник сейчас будет делать очень часто всякие перегруппировки своих войск), не зная всего этого, конечно, трудно правильно организовать взаимодействие своих боевых средств, чтобы предупредить противника, не дать ему возможности развернуться и вовремя ударить по его живой силе.
Повторяю, наши штабы и командиры, отвечающие за свои штабы, к сожалению, все еще не умеют по-настоящему руководить своими войсками в бою. Нужно в текущем году по-настоящему, как следует поработать над этими вопросами. Надо добиться такого положения, когда бы не было ни одной военный игры, ни одного войскового учения, ни одного выхода в поле без постановки задач на связь, без проверки правильности расчетов по связи, без тренировки штабов и командиров по управлению боем в различных условиях деятельности войск.
Авиация. Об авиации здесь был сделан т. Алкснисом подробный, исчерпывающий и неплохой доклад.
Авиацией мы в этом году, товарищи, занимались (и добровольно, и по нужде) сколько угодно. И т. Сталин непосредственно занимался этим делом; причем, пожалуй, больше, чем любой из здесь присутствующих.
Авиационные войска, как и другие рода войск, нуждаются еще в очень большой помощи. Командиры, политработники, начальники всех степеней, весь личный состав авиации должны еще много и упорно работать, чтобы преодолеть те трудности, которые стоят на пути дальнейшего совершенствования этого замечательного, важнейшего рода войск. А трудностей здесь много.
В этом году наша авиация перевооружилась новой материальной частью. Наши авиаторы встретились с такой материальной частью, о которой они не имели представления, и накоротке, находу должны были ее осваивать. Они должны были научиться не только летать на новой материальной части, но и пользоваться ею, как боевым средством. Новая материальная часть нашими авиаторами в основном освоена, но только в основном. Впереди предстоит еще громадная, большая работа.
Командующие войсками, их помощники по авиации (которые, кстати, скоро будут командующими авиационными силами округов), весь начальствующий состав авиации работали много, упорно. В этом нет никакого сомнения и об этом всем известно. Но, товарищи, очевидно, мы работали не так, как нужно, и делали не все то, что следует, ибо, несмотря на уроки прошлого года, и в этом, 1936 г., аварийность в авиационных частях была чрезмерная. Катастрофы и в этом году отмечали тяжелый путь развития нашей авиации.
Были ли они, эти катастрофы и аварии, неизбежны? Вдумайтесь в следующие разительные факты. На маневрах у тг. Уборевича, Яки-ра и Белова участвовало в общей сложности больше 2 тысяч самолетов. Все эти 2 тысячи с лишним самолетов летали много, напряженно и в различных метеорологических условиях, решая сложнейшие боевые задачи, и без единой аварии и катастрофы. Летали превосходно.
Вы знаете также, что ежегодно на наших майских и октябрьских парадах участвует колоссальнейшее количество авиации. На последний майский парад в Москву слетелись авиачасти почти со всей центральной части СССР, по сигналу поднялись, собрались в воздухе и т. Алкснис провел их точно, минута в минуту над Красной площадью без всяких шероховатостей.
Алкснис. Так точно.
Ворошилов. О чем говорят эти факты? О том, что в чрезвычайных условиях, в особо ответственной обстановке мы способны блестяще организовать и разрешать грандиозные задачи. А в обыденной, будничной жизни у нас — авария за аварией, катастрофа за катастрофой. В чем тут дело? Люди наши — прекрасные большевики, ленинцы, сталинцы. Летный состав в своей подавляющей части хорошо обучен, работает много, добросовестно. И все же из года в год это зло — аварии и катастрофы довлеют над нами. И настолько, что этими несчастными авариями и катастрофами занимается и ЦК, и правительство, и т. Сталин, Молотов, Каганович.
Вот возьмем самые последние факты, о которых немногие знают, но о которых считаю полезным сообщить вам для того, чтобы показать, какие вопиющие безобразия еще имеют место в Рабоче-кресть-янской Красной армии.
Отсюда (из Москвы) на Дальний Восток вылетела эскадрилья тяжелых самолетов. Выпустил ее сам начальник Воздушных сил с моего ведома. На мой вопрос о подготовке к перелету он доложил мне, что люди подготовлены, все налажено и проверено. Я «благословил» эскадрилью в путь. Шестнадцать самолетов пролетели благополучно всю страну, опустились на аэродроме в Домне, у т. Грязнова; здесь сделали все необходимые приготовления для перелета в Хабаровск и отправились в дальнейший путь. И тут началось что-то совершенно невообразимое, позорное. Сам командир эскадрильи т. Виноградов застрял в грязи на аэродроме. Заместитель т. Виноградова, не получив указаний, сам самостоятельно решил вести эскадрилью по намеченной трассе. И полетели! Попадают в облачность, начинают ее пробивать — никак не пробьют. Идут вверх. Достигнув потолка, люди, без кислородных приборов, начинают себя чувствовать плохо. Решают идти вниз, теряют окончательно ориентировку, чтобы не попасть на чужую территорию — на территорию Маньчжурии — начинают отклоняться к северу — влево, что им все же удалось сделать правильно. А дальше начался полный разброд. Благополучно прилетели только 7 самолетов; 2 не долетели до назначенного пункта; 5 — разлетелись — кто куда, из них один разбился, а 4 потерпели аварии, 6 человек разбились насмерть, у остальных поломаны ребра, имеются серьезные ранения.
Тов. Гамарник лично расследовал этот факт. Что же выяснилось? Оказывается, личный состав объявил себя стахановцами и взял обязательство в наиболее короткий срок проделать весь путь. Заместитель командира эскадрильи т. Виноградов решил не терять времени и, считая себя опытном летчиком, повел эскадрилью. И довел, что называется, до ручки! Любопытно, что командир эскадрильи, в конце концов, поднялся в воздух, но эскадрильи не догнал и, сам залетел бог знает куда, поломав машину и людей. Куда это годится? Ведь это преступление. Никто на это преступление людей не толкал. Значит, Яков Иванович[4], люди у вас воспитываются плохо, безответственно, по-мальчишески пытаются решить сложные, государственной важности задачи. Хорошо, что они сели где-то у нас, у Охотского моря. А что было бы, если бы они попали в количестве пяти самолетов в Маньчжурию, расселись бы на чужой территории? Ведь ни-кто бы не поверил, что они заблудились, а сказали бы, что 5 тяжелых четырехмоторных бомбардировщиков СССР прилетели атаковать маньчжурские части. Это позор из позоров.
А вот другой факт. Прилетели к нам, по нашему приглашению, чехословацкие летчики-акробаты, которых мы видели с вами. Чехи показывали в Одессе свое летное искусство. Наш летчик т. Евгеньев решил показать, что и мы «сами с усами». И делает петлю у самой земли. Конечно, задевает крылом за землю и гробится на глазах гостей. Кто его к этому понуждал? Никто. В этом факте проявилась неорганизованность, недисциплинированность и ухарство человека. А чехословацкие «фокусники» приедут к себе на родину, расскажут об этом безобразном факте и будут издеваться над нашими летчиками.
Я вместе с тт. Орловым, Галлером и Гришиным присутствовал на учениях Балтийского флота, в частности, наблюдал действия авиации. Авиация у них летает позорно плохо. Одному из самолетов Балт-флота надо было сбросить вымпел. Так он для этого захотел обязательно пролететь на такой высоте, что зацепился за радиомачту и упал на дом. В результате весь экипаж самолета погиб. Кроме них, убито еще три человека, в том числе мальчик 7 лет, А кто заставил его так низко спускаться? Никто. Сам захотел. Этакое безобразие стало возможно только благодаря ухарству, в силу отсутствия всякой дисциплины и чувства ответственности у летчика.
Если посмотреть на любую из аварий и катастроф, то все они однотипны и всегда в основе их головотяпство, лихачество, невнимательное отношение к людям, к самому себе, к материальной части.
Нужно, товарищи, положить этому конец. Я глубочайше убежден, что ликвидировать эти неприятные, скверные и недопустимые для РККА явления вполне возможно. Они целиком и полностью зависят от людей, их организованности, их сознательности. В противном случае вы на маневрах, на наших парадах должны были бы, по крайней мере, угробить 5—10 человек, поломать 5—10 самолетов и иметь десятки всяких других аварий. А ведь их не было. И это, товарищи, не случайно. Ведь маневры у т. Уборевича протекали при самой различной погоде. Полеты происходили в ненастные, туманные, дождливые дни. То же самое было и у товарищей Якира и Белова. И несмотря на это, авиация за маневрах летала чудесно, прекрасно, без аварий и поломок.
Значит, можно добиться безаварийности, если только люди захотят к этому по-настоящему приложить руки и голову. Значит, если люди по-серьезному относятся к своим задачам, болеют за свое дело — катастрофы отсутствуют.
Сейчас правительством принято ряд новых мероприятий по улучшению условий быта летчиков. Летчикам-истребителям повышается жалованье от 20 до 25%. Для них вводятся бесплатные завтраки. Для тех, кто летает больше 6 часов, вводятся бортовые пайки и еще ряд больших и дорогостоящих для государства льгот. В частности, принято решение снабдить летчиков велосипедами, мотоциклами. Я, мои заместители, мои ближайшие помощники всей душой за авиаторов, готовы помогать авиации всемерно, непрерывно и постоянно. Но пора и от вас, товарищи, потребовать настоящей работы и ответственности. Среди авиаторов подавляющая часть — чудесные, прямо «святые» люди. Это мы все знаем. Но нам не легче от того, что наряду с этими чудесными людьми продолжают уживаться плохие, а то и вовсе недисциплинированные люди, ухари и головотяпы, накладывающие пятно на всю авиационную среду, на всю авиацию РККА. Наша авиация не должна терпеть этих позорнейших фактов, наша авиация должна полностью стоять на уровне тех задач, какие ей предстоит решать, может быть, в самом ближайшем будущем.
Имейте в виду, что наши враги, гитлеровская Германия в особенности, готовятся к войне по всем линиям, а по авиации в особенности. Мы с Михаилом Николаевичем[5] читали недавно в одном документе, что будто бы у них, у немцев, в авиации регистрируется ежедневно в среднем пять смертельных случаев от катастроф. Это для них, конечно, плохо — каждый день пять человек убиваются. Но это показывает в то же время, какое огромное количество людей и с какой интенсивностью они обучают.
В этом же документе (надо сказать, что писал его незаинтересованный, беспристрастный человек) мы вычитали, что немцы уже имеют 7200 самолетов. Я лично этому не верю. Но все же автор письма не так уж далек от истины. Геринг грозился, что он подготовит 65 ООО летчиков. Такое число летчиков он скоро не подготовит, но около этого подготовит. Нам с вами надо учесть, что немцы будут летать неплохо. Они и в мировую войну летали неплохо. У них техника авиационная поставлена недурно, заводы работают хорошо и люди тренируется основательно.
Перед нами стоит большая и серьезная задача: подготовиться так, чтобы можно было противостоять этим весьма серьезным авиационным силам наших врагов и, когда потребуется, в открытом бою разгромить их полностью.
Можем мы ставить перед собой такую смелую задачу? Не только можем, но обязаны решить ее во что бы то ни стало и накоротке. И в решении этой задачи я абсолютно не сомневаюсь, потому что мы имеем для этого все предпосылки. Мы имеем в большом количестве прекрасные кадры знающих и любящих свое дело летчиков. Мы имеем прекрасных инженеров, техников, имеем хороших организаторов. Нужно только не покладая рук работать и работать, всячески предупреждая возможность проявления ухарства, головотяпства и недисциплинированности.
Я уже упомянул о решении правительства сделать помощника командующего войсками по авиации командующим авиационными силами округов и дать ему в помощь полнокровный штаб. Это, по-моему, мера очень разумная и рациональная. Мы на нее пошли, чтобы, с одной стороны, разгрузить командующих войсками, а с другой, чтобы улучшить руководство авиационными частями.
Мы имеем, как вам известно, самостоятельную авиационную армию, которой командует один из лучших командиров авиации т. Хрипин. Как показала себя эта армия на маневрах и вообще за все короткое время своего существования? На воздушных маневрах мы так и не смогли эту армию посмотреть. Мы сидели в Ленинграде, а бригады авиационной армии — в Москве. Между нами была Валдайская возвышенность, над которой все время, оказывается, были облака, в результате чего армия через эту Валдайскую возвышенность не могла пройти. Несмотря на все наше желание, нам так и не удалось посмотреть, как армия будет атаковывать Ленинград, который, весьма вероятно, в случае войны явится объектом нападения со стороны Финляндии и Эстонии. И как противовоздушная оборона Ленинграда будет отражать удар целой авиационной армии. Повторяю, мы, к сожалению, не смогли этого видеть, потому что армия до своей цели долететь не смогла. Это факт ненормальный.
В хорошо известных вам указаниях, которые для нас являются законом, абсолютно правильно сказало, что существуют нелетные дни, когда никакой авиации вылетать нельзя. Но могут быть и часто бывают такие случаи, когда вы вылетаете во вполне летную погоду, а вас в пути захватывает буран, сплошная облачность и т.д. и никакая метеорология предусмотреть этого не смогла. Если вылетать в нелетное время нельзя, то уметь летать в тяжелых метеорологических условиях вы обязаны все, в том числе и части отдельной авиационной армии. Иначе те случаи, о которых здесь говорилось, будут и в дальнейшем повторяться.
Два слова о противовоздушной обороне. Этому вопросу почти ник-то должного внимания не уделил. Не помню, что и как сказано о противовоздушной обороне в проекте приказа...
Тухачевский. Сказано, что скверно обстоит дело.
Ворошилов. Это мне известно. Но что сделать, чтобы это изжить, это мы должны сообща решить и записать обязательно. У нас такие важнейшие центры, как Ленинград, Баку — в особенности, как Минск, Киев, почти не за щищены от нападения с воздуха. Покойников не полагается критиковать, но я должен указать, что покойный Сергей Сергеевич Каменев докладывал, что дело противовоздушной обороны у нас сейчас более или менее налажено, артиллерия по воздушным целям стрелять умеет, одним словом — все более или менее в порядке. На деле же оказалось обратное, противовоздушная артиллерия стреляет плохо, постоянных позиций не имеет, связь между отдельными дивизионами, не говоря уже о батареях, отсутствует. Управление всем комплексом ПВО, в том числе пулеметной и артиллерийской обороной, прямо никудышное. Аэростатные заграждения, могущие уже сейчас сыграть громадную роль в деле защиты наших основных промышленных центров, пока что не организованы, их очень мало, да и вопрос об их применении не продуман до конца, не доработан. В подготавливаемом приказе нужно обязательно записать покрепче, специальным пунктом, что нужно сделать по ПВО основных объектов, главным образом по Ленинграду и Баку. Я не говорю о противовоздушной обороне в войсках. Здесь кое-что делается, но тоже недостаточно.
И неслучайно здесь неоднократно отмечали, что наши тылы в отношении ПВО беззащитны. Да и войска — в особенности конница и пехота, когда они после боя выходят в тыл, тоже по существу беззащитны. В целом вопросы ПВО нуждаются в очень большой и очень вдумчивой проработке.
Несколько слов об авиадесанте. В связи с этим я хочу зачитать вам только что полученное мною письмо от человека, непосредственно занимающегося авиадесантным делом и очень хорошо его знающего. Автор письма — т. Ворожейкин, командир Ленинградской бригады. Вот что он пишет: «Несомненно, что парашютно-де-сантная работа на сегодня приобрела весьма важное значение. В будущем бою она призвана сыграть огромнейшую роль. Все это неоспоримо. Но я должен со всей ответственностью сказать, что это дело на сегодня бесхозное и никем не управляемое, это важнейшее дело еще носит больше показной характер, нежели приближенно опера-тивно-тактический и боевой. Кто занимается этой работой, кто направляет эту работу в русло тактики, снайперизма, огневой подготовки? Никто.
Вся суть сводится еще пока к прыжкам. Прыжкомания становится и уже стала вредной».
Абсолютно правильно! У нас пока что дело сводится к одному: прыгай ребята, а там видно будет.
«Управление Воздушных сил по существу палец о палец не ударило в пользу десантной службы, — пишет далее т. Ворожейкин, — кроме снабжения парашютами и получения донесений о происшествиях.
Ведь до сих пор нет даже программы — как готовить парашютистов.
Управление же боевой подготовкой также не хочет заниматься этим делом».
Слушайте, товарищи начальники управлений!
«Я думаю, что отражу вашу точку зрения, если скажу, что:
1) Эти прекрасные люди должны образцово стрелять, из них надо иметь и обязательно подготовить не менее 20% снайперов (это минимум). Борьба за бережливость патрона, за меткий выстрел, должна быть начата немедленно не только среди бойцов, но и, в первую очередь, среди всех слоев командного и начальствующего состава. Иначе будет поздно.
2) Это люди, которые тактически должны быть подготовлены никак не ниже, как на «отлично». Не меньше половины учебы должно проходить ночью. Бой в окружении должен для них стать не особым видом боя, а основным и нормальным. Хождение по азимуту, ориентировка днем и ночью должна быть образцовой.
3) Все парашютисты должны быть саперами-подрывниками. Вредно готовить среди них какие-то отделения, каждый из них в любую минуту может стать диверсионником, каждый должен уметь взорвать шоссейные и ж.д. мост, ж.д. полотно, стрелки, автомобили, склады, ангары и т.д.
4) Ни один род войск не может иметь такую подготовку во взаимодействии, как парашютисты. Поэтому здесь надо иметь уклон в универсализм.
5) Надо, по меньшей мере, обучить 50% всех парашютистов управлять авто, танком, трактором, паровозом, захватывая в тылу эти средства, бить ими своего противника.
6) Надо иметь пока хотя бы на взвод по 4-5 человек, владеющих языком своего врага.
7) Надо довести физическую подготовку до такого состояния, чтобы 45—50 км перехода после прыжка совершались без больших привалов.
Вы скажете, что «писать-то ты написал, а что ты сделал?» Докладываю, что кое-что сделал.
Пример: обучено артиллеристов прыгающих — 92 человека, танкистов прыгающих — 32 человека
Рядовых и младших команд[иров] парашютистов — 71 человек с весны изучает немецкий язык. Беру упор и на средний комсостав. Управлять паровозом обучено 21 человек, во главе с командиром взвода. Прекратил прыгать ради прыжка, а исключительно с тактическим заданием. Провел два больших учения с переходом после прыжка без привала — 45 км. Обучен весь комсостав саперно-под-рывному делу. (Теперь провожу через него это дело с рядовым составом.) Двинул вперед огневую подготовку. Но хороших результатов еще не добился,
Я считаю, Климент Ефремович[6], что то, что я перечислил, это минимум для 1937 г.
Второе:
О наших штатах. Я должен сказать, что их нужно по меньшей мере скорее пересмотреть.
Пример: Мы называемся — «3-я авиабригада», а в этой бригаде 2500 человек наземников и лишь 500 человек летного и технического состава, но дело не в названии, а в том именно, что, по моему глубокому убеждению и почти годичному опыту, нет нужды иметь авиабригады с задачей работы на парашютистов. Для того чтобы подготовить 5000 человек за лето парашютистов, надо иметь всего лишь одну эскадрилью ТБ-3 — 10—12 самолетов. Эскадрилья за один вылет поднимет 300 чел. 10 вылетов в сутки по 30 минут, перевезем и выбросим 3000 человек, в другой же летный день выбросим остальных, и это при условии подготовки 5000—6000 человек, а при подготовке 3000 человек можно иметь 6—7 самолетов.
Ворошилов,
Слишком дорого содержать целую авиабригаду специально для парашютистов, и все равно эта авиабригада, даже 3-эскадрильного состава, может поднять только 900 человек. Значит, придется прибегать к тяжелым бомбардировщикам армии, фронта.
Надо разгрузить парашютные части от имущества, которое нас связывает и которое мы на парашютах не выбрасываем. Надо резко сократить хоз. и обслуживающий состав, а твердо идти по линии за этот счет увеличения активной винтовки или пулемета. Надо заставить тяжелую авиацию овладеть перевозкой тяжелых грузов. Мы их будем возить, но, к сожалению, не умеем.
Третье:
Надо прекратить прыгать ради прыжка. Надо перейти к 6 прыжкам технического порядка и после этого только ученья. В эти 6 прыжков входит обучение — прыжок с оружием. Прыжки без оружия могут быть и будут нередко пагубны.
3-я авиабригада на окружных учениях ЛВО и Московского военного округа прыгала полностью, имея у каждого пулемет или винтовку, диски, патроны, подсумки, противогаз, комбинезон и шлем, вещевой мешок и однодневный паек продовольствия. Так должны прыгать все, иначе они к бою не готовы».
Вот что пишет т. Ворожейкин...
Якир. Только у него очень сомнительные расчеты.
Ворошилов. Тут, конечно, не все аксиомы, но в основном человек говорит абсолютно правильные вещи.
Между прочим т. Алкснис почти то же самое говорит по вопросам авиадесантных операций, но работает не совсем так, как нужно. Но нельзя его одного за это винить. Тов. Алксниса часто, бедного, до того дергают, что он может кое-чему и не уделить должного внимания. Мы же, товарищи, общими усилиями должны разрешить эту важнейшую для нас задачу и превратить авиадесанты из показного в серьезное дело. А то получается, что воздушными десантами мы больше занимаем иностранцев, как, например, в БВО, где гостей ради мы заставили т. Уборевича выбросить десант совсем не там, где следовало бы, и не так, как нужно было бы. И все только для того, чтобы товар лицом показать, мало считаясь с поучительностью этих действий для войск.
То же самое было на маневрах МВО, когда выбрасывал десант т. Белов. Людей выбросили много, выбросили хорошо, все выглядело очень эффектно, приглашенные гости смотрели и восторгались, но с точки зрения учебной, с точки зрения оперативной так выбрасывать десант не нужно было. В войсках авиадесантным делом теперь нужно заниматься по-боевому, без внешней шумихи, без лишних гостей. Это не игра, а очень серьезное боевое средство. А раз серьезное средство, то давайте серьезно им и заниматься.
Прежде всего нужно выбрасывать десанты только с оружием. Нужно всесторонне продумать вопросы питания, рациона для десанта. Может быть, в одном случае достаточно дать питания на один день, в другом — на 2—3 дня, если, скажем, мы выбрасываем людей в глубоком тылу врага, где им нужно идти и скрываться несколько дней. Затем нужно серьезно продумать вопрос о подвозе и сбрасывании артиллерии и всяких других средств вооружения и передвижения.
Наконец, у меня закрадывается сомнение — обязательно ли в подготовке авиадесантов нужно ограничиваться только работой специальных бригад?
Якир. В дивизиях обязательно надо иметь десантный батальон.
Ворошилов. Надо подумать, сколько и каких частей нам надо иметь для подготовки авиадесантов и нельзя ли эти войска освободить от обыденной работы, организовав для них специальную учебу. Нужно будет, т. Седякин, хорошенько подумать, как эту учебу организовать, чтобы люди учились тому, чему нужно, и при этом не разрывались на части и не выбивались из сил. Повторяю, авиадесантное дело — вещь чрезвычайно серьезная и важная, необходимо его как следует и всесторонне продумать и отработать уже в текущем году.
Морские силы. Начальник Морских сил т. Орлов довольно обстоятельно доложил об успехах и недочетах этого рода войск. Если я все же решил остановиться на этих вопросах и привлечь к ним ваше внимание, то прежде всего для того, чтобы Морские силы подтянуть до уровня успехов наших других родов войск.
Тов. Кожанов, несомненно, прав, называя себя и других командующих флотами «дубанями». Он, правда, сказал про себя, что он «дубань» по необходимости. Но от этого делу не легче. Что означают его слова? А то, что наш единый морской флот Рабоче-крестьянской Красной армии раздроблен по 5 морям и океанам, где каждый командующий сам себе хозяин, является этаким «самодержцем» и как считает нужным, так и организует боевую подготовку. Но ведь это же никуда не годится, товарищи, это преступление. Мы не можем допустить, чтобы подготовка Морских сил шла по-разному. Ведь несмотря на то, что мы имеем Морские силы на пяти морских театрах (да плюс еще две речных флотилии — Амурская и Днепровская), это все же единый флот Рабоче-крестьянской Красной армии и подготовка у него должна быть, безусловно, по единому плану, с единым руководством и примерно одинаковая. Командный состав морских сил (и подводники, и надводники, и авиация) не прикреплен к тому или иному флоту навсегда — они перемещаются с места на место. Что же получится, если каждый «дубань», сиречь командующий, будет их готовить по-своему, так как ему заблагорассудится?!
Я считаю, что всюду, и на флотилиях в том числе, мы должны иметь единую методику боевой подготовки, единую ее систему, а не только общий дух, словом общую доктрину (пусть это слово никого не пугает). Кто это должен осуществлять? Начальник Морских сил и, конечно, начальник Генерального штаба, который, к великому сожалению, вопросами боевой подготовки флотов почти совершенно не занимается. Почему т. Кожанов — командующий Черноморским флотом — выражает недовольство только по адресу начальника Морских сил, а не начальника Генерального штаба?! Я начальнику Генерального штаба и моим заместителям 20 раз говорил — займитесь по-настоящему Морскими силами или я вынужден буду поставить в опрос о выделении морского флота в самостоятельный Наркомат, ибо нельзя держать в составе Наркомата обороны такую махину, как морской флот, с тенденциями и потенциями к росту изо дня в день и не руководить ею. Есть у Генерального штаба морской отдел, а что он делает, как работает, какие взаимоотношения между ним и Управлением Морских сил и командующими — никому не известно. Я, правда, об этом тоже имею очень слабое представление. Но ведь люди-то, которым этот отдел непосредственно подчинен, могут и обязаны все эти вопросы знать и решать.
Начальник Морских сил почему-то все свое внимание переключил на работу по строительству флота. Он с т. Алкснисом соревнуются, кто больше вырвет у т. Орджоникидзе. Но помимо этой вашей «доблести» на вас, т. Орлов, лежит основная и главная задача — непрерывная боевая подготовка, совершенствование имеющихся уже Морских сил, ибо враг не будет ожидать, пока вы закончите эту вашу большую или малую строительную программу, и нападение его на нас может произойти в любое время. Война может возникнуть как раз тогда, когда меньше всего ее ожидают, по любому поводу, без всяких поводов и в любой момент. Вы не сможете тогда оправдать неподготовленность флота ссылками на документы, посланные т. Орджоникидзе и на полученные от него ответы. Ваши корабли, и надводные, и подводные, и те воздушные силы, которые переданы в ваше распоряжение, все они должны будут действовать сразу же немедленно и безукоризненно, а если они не будут подготовлены, то их потопят на месте, не дав вам, как говорят, пи кнуть.
Как вы, моряки, готовитесь к этой возможной неожиданной встрече с врагом? Очень плохо. Тов. Кожанов похвастался, что у него все хорошо. Он человек честный, у меня нет никаких оснований ему не верить. Но так как я — единственный моряк (смех), который время от времени вырывается на море, чтобы в меру сил и способностей проверить вашу работу и поругать руководство, — в этом году на Черном море не был, а мои замы — один и другой, да и начальник Генерального штаба, почему-то на моря не появляются[7], то я так и не знаю, каково положение на Черном море. Но на Балтийском море я был. Должен прямо сказать, — то, что я видел у тт. Галлера и Гришина, меня сильно беспокоит. Балтийцы отстают по сравнению с положением в армии по крайней мере на два-три года. Особенно отстают штабы в вопросе организации взаимодействия, умения вести современный морской бой, в умении бросить в бой все наличные средства, создать гармонию в их действиях, т.е. в самом основном. Это факт, товарищи моряки.
На флотах, в частности, на Балтике, бесспорны успехи по части овладения новой техникой. В особенности велики достижения в области овладения подводными лодками. Лодок и у тт. Галлера и Гришина много. Есть лодки более подготовленные и есть лодки менее подготовленные. Казалось бы, что более подготовленные лодки и надо было показать на проводившихся учениях — их работу, их взаимодействие с надводными средствами. Вы не сумели этого показать.
За достижения в подводном деле правительство наградило многих орденами. Вот люди и решили, что у них все хорошо, и успокоились. На самом деле ничего подобного. Одно дело — автономное, индивидуальное, длительное и всякое другое плавание под водой или над водой. И другое дело — борьба этих же лодок с живым противником и тем более борьба «с противником» всех Морских сил в их взаимодействии. Нашим Морским силам, и нашим подлодкам в частности, надо готовиться к борьбе с противником, который умеет хорошо маневрировать, действовать в тумане, ночью, в дымах, с применением химии и авиации. Вот с кем придется встретиться, вот с кем придется драться, вот к чему нужно готовиться! Подготовлены вы, товарищи моряки, к этому? Можете ли вы действовать в сложных условиях с подобным противником? Не можете и молчите. Должен прямо сказать, то, что я видел на Балтике в этом году — хуже того, что было там же два-три года тому назад. Вы, тт. Галлер и Гришин, не двинулись вперед, в некоторых областях немного деградировали. Кто в этом виноват? В первую очередь — центр. Руководство боевой подготовкой у т. Орлова поставлено из рук вон плохо. Начальник боевой подготовки т. Панцержанский для этого дела не годится. Очевидно, он ничего в этом вопросе не понимает, иначе он не терпел бы такого положения, а принял бы соответствующие меры.
Генеральный штаб тоже не имел понятия об истинном положении вещей. Инспектор морских сил т. Смирнов тоже все это проморгал и уж после того, как я обратил на все это внимание всех — стал повторять, здесь плохо, там плохо. Нужно было своевременно забить тревогу, провести не одну, а сколько надо репетиций, проверив таким образом положение дел, на живом примере показать, что плохо, как это плохое устранить, что нужно делать дальше, тогда бы народ не разбрасывался, своевременно исправлял ошибки.
Не могу не остановиться особо на взаимодействии флота с армией. Вот здесь сидят командующие, округа которых граничат с морями — тт. Шапошников, Якир, Каширин. Эти командующие обязаны надоедать командованию флотов, требовать совместных учений, организации высадки десантов и пр. Командующие флотами должны были бы жаловаться, что командующие округами им не дают житья. А они не только не жалуются, а, наоборот, радуются, друг на друга смотря: вот какие, дескать, мы все хорошие, друг друга не тревожим... Взаимная амнистия ... (смех).
Якир. Мы на задания флоту права не имеем...
Ворошилов. Вы не имеете никаких формальных прав, поэтому благодушествуете. Командующие должны не только о формальных правах думать. Как только война начнется, вы вынуждены будете взаимодействовать, ибо неизвестно, откуда начнется нападение врага, может быть, с моря. Разве тогда не нужно будет вам оказать флоту должную поддержку немедленно. Я в ЛВО наблюдал, как взаимодействуют Морские силы с Сухопутными силами. Если бы были со мной мои замы или начальники управлений, то со смеху можно было бы умереть, а так как я был один, то и посмеяться не с кем было (смех). Это было не взаимодействие, а сплошной курьез. Высаживали один батальон — десант против обороняющегося батальона. Целый флот с линкорами сопровождал, обеспечивал высадку этого одного батальона. Высаживался десант для того, чтобы победить оборонявшегося противника. Так и должно было случиться, а получилось, по неизвестным причинам, что оборонявшийся батальон не бежал, отбил десант. В общем, люди ничему не научились, не поняли, что от них хотели. А ведь и те, кто высаживался, и те, кто оборонялся, — замечательные люди, а делали они совсем ненужное, смехотворное дело только по вине руководителей.
Вернусь еще раз к морской авиации. Не нужно быть никаким специалистом, не нужно быть наркомом, чтобы, посмотрев на «гал-леровскую» авиацию, сказать — это не авиация, а богадельня. Должен признаться, что я даже хотел поставить перед Правительством вопрос об отобрании у моряков авиации. И если товарищи не выправят это дело в самое ближайшее время, накоротке, то я вынужден буду поставить вопрос ребром и авиацию у моряков отобрать. Гидроавиацию придется оставить, она живет на воде, но сухопутную авиацию отберем обязательно, если они не предпримут немедленно необходимых мер, потому что они эту авиацию не только не освоили, а, наоборот, распустили до пределов.
Говоря о задачах, стоящих перед Морскими силами, следует отметить, что они, эти задачи, правильно перечислены т. Орловым. Против них ничего возразить нельзя. Нужно только потребовать от всех товарищей и от руководителей в первую голову, чтобы эти задачи обязательно выполнялись. А то мы умеем поставить перед собой задачи, а на другой день забыть о них, как это было с уставами. Нужно, в частности, усиленное ударение сделать на вопросе о кадрах. Вопрос о кадрах в Морских силах столь же важный, как и у авиации. Ему нужно уделять особо серьезное внимание на протяжении всего времени.
Если т. Орлов не желает быть самостоятельным морским наркомом, то пусть работает в системе Наркомата как следует, а иначе я поставлю вопрос, чтобы он был самостоятельным наркомом (смех). Это нисколько меня не обидит.
Вынужден остановиться на вопросе о происшествиях и иных прочих неприятностях, которых у нас, к сожалению, так много, что над этим нельзя не задуматься. Нужно, товарищи, что-то придумать на будущее время — то ли строже карать кого следует за обилие происшествий, то ли больше награждать тех, у кого они отсутствует, но терпеть дальше безобразия, которые у нас имеют место, невозможно, Вы только подумайте, за один год (цифру даже страшно назвать) 70 человек утонули во время купанья. Я понимаю, когда погибают люди во время катастрофы — скажем, утонул корабль. Но почему мы должны так, за здорово живешь, терять 70 бойцов, среди которых есть и командиры. Люди летают, бросаются с самолетов тысячами, приземляются без всяких повреждений, без единой царапины, а тут человек идет обмыться, освежиться водой и гибнет. Почему этими вопросами на местах по-настоящему не занимаются, почему этими вопросами люди не болеют?!
Возьмем другой вопрос, если посмотреть количество разбитых машин и количество часов, наезженных на этих машинах, то окажется, что у Бокиса аварийность почище, чем у Алксниса.
Бокис. В материалах данные не только о мотомехчастях, но и о всех родах войск.
Ворошилов. Там все, что связано, главным образом, с Вашим делом.
Можно ли эти происшествия изжить? Можно и нужно. И обязательно изживем, если только пристальнее присмотримся к людям, посерьезней возьмемся за дело. Громадное количество всяких катастроф и аварий у нас только по одной причине — руководители по-на-стоящему не организуют работу подчиненных им людей, не наблюдают за ними или наблюдают, но от случая к случаю, и как только дело пошло более или менее нормально этими вопросами перестают заниматься, начинается самотек и в результате — новые сотни несчастных случаев. Если суммировать годовые данные о несчастных случаях, то получим цифру в 2000 человек пострадавших. Совершенно немыслимая цифра! Я много раз пытался получить сведения о том, сколько при царе было этих несчастных случаев, и никак не мог получить. Однажды мне доложили, что было тоже много несчастных случаев и, вдобавок, в свое оправдание, сообщили, что у царя не было техники (общий смех). Но у царя были неграмотные Ванюхи, которые служили из-под палки, с проклятиями, а у нас чудесные люди эпохи Ленина—Сталина, которые готовы все сделать и делают чудеса, если их направляют, если ими руководят. Как мы можем допустить, что эти люди бессмысленно гибнут!
Товарищи командующие! Над этим вопросом нужно задуматься и никогда о нем не забывать, как нельзя забывать и о другом также чрезвычайно важном для нас вопросе, — о содержании и эксплуатации оружия и всех остальных материальных ресурсов Рабоче-крестьянской Красной армии. И в этой области также в ряде мест царит невероятное безобразие.
Вы знаете, что ЦК партии и правительство не так давно специально занимались вопросами армейского хозяйства. Тут присутствует представитель партийного контроля т. Куйбышев, который (если только не наметится резкое улучшение) несомненно этот вопрос снова поставит перед ЦК, и я ничего против этого иметь не буду. Нужно по-настоящему взяться за вопросы хозяйства: учета сбережения расходования, ремонта тех огромных — на миллиарды рублей материальных ценностей, которыми нас так щедро снабжает страна.
Есть специальные, и как будто неплохие, приказы и директивы о хозяйстве в развитие указаний ЦК партии и Совнаркома. Однако до сих пор все эти директивы по-настоящему не проведены в жизнь. Мы несем за это ответственность перед правительством, а вы несете ответственность перед нами. На будущее время, товарищи, нам придется, очевидно, разговаривать со всеми, в том числе и с командующими, к сожалению, менее деликатным языком.
В заключение остановлюсь на вопросе о кадрах. Этим вопросом мы занимались все прошлые годы, будем заниматься им и в будущем, заниматься интенсивно и со всей серьезностью. Рабоче-кре-стьянская Красная армия в течение этих трех лет, как вам докладывал начальник Генерального штаба, выросла до довольно солидной величины. Но командный состав наш, как вы хорошо знаете, — это надо признать, — все еще не достаточно подготовлен. Теперь он по необходимости разбавляется новыми людьми, еще менее подготовленными. Нужна чрезвычайно большая работа, чтобы удержать наш командный состав хотя бы на том уровне, который мы имели в прошлые годы, а затем повести напряженную работу по повышению его общей, специальной и политической подготовки.
Сейчас в армию идет и с каждым годом пойдет все в большем и большем количестве народ, уже достаточно подготовленный. Мало того, что в армию придут люди грамотные, прошедшие 8—10 классов средней школы, а то и 1—2 курса высшего учебного заведения. Придет народ особенно пытливый, культурный, талантливый, требующий, чтобы его учили по-настоящему. Он захочет все знать досконально, обязательно потребует объяснения всяких ошибок и неувязок, которые будут замечены им в работе. Он, как когда-то говаривали, будет ставить каждое лыко в строку. Командир для работы с такими людьми должен быть особым командиром. А многие наши нынешние командиры слабоваты для работы с таким человеческим материалом. Тов. Славин докладывал вам о перспективах в подготовке командных кадров. Сейчас он комплектует свои школы людьми, более или менее подготовленными, но когда-то они еще будут выпущены и в каком количестве?
А в течение ближайших одного-двух лет мы вряд ли получим из военных школ высококвалифицированных, высокограмотных командиров. Поэтому особое внимание следует уделить росту наших командных кадров в самой РККА, И вот теперь, когда мы с вами планируем работу командира, нормируем его день, нам нужно это обстоятельство обязательно учесть. Я думаю, что лучше нам перед собой не ставить слишком больших по объему задач в различных областях нашей работы, но зато обеспечить их проведение наверняка. Для этого прежде всего надо каждому командиру дать возможность по-человечески жить, нужно обеспечить ему возможность непрерывного роста, работы над собой, иначе он перестанет быть полноценным командиром, и с ним никто считаться не будет. Командир, который не приучен работать над собой, не умеет руководить по-на-стоящему людьми, не умеет учить их работать, будет, что называется, разрываться на части, а толку будет мало. И тут нужно продумать не только вопрос о том, сколько дать командиру часов на его подготовку, но и как эти часы должны быть им использованы для продуктивной работы. Именно в этом задача громаднейшей важности.
У вас тут были споры, не знаю, чем они кончились, нужно ли политруку самому проводить политзанятия или же привлекать для этого командиров взводов, полуротных командиров. Вопрос этот нужно решать, по-моему, не для всех случаев одинаково. Но одно бесспорно, каждый командир должен быть политически грамотным, вне зависимости от того, будет ли он сам проводить политзанятия или не будет. Нам нужно, чтобы командир был политически полноценным, по-настоящему грамотным, настоящим большевиком. Не обязательно партийным. Но нейтральный, не понимающий обстановки и внутренней, и международной, не умеющий разобраться в том, что у него происходит под носом или немножко дальше его носа, — такой командир буквально никакой цены иметь не будет, а в некоторых случаях будет представлять и прямо отрицательную величину.
Необходимо, строго необходимо, чтобы командиры были не только хорошими специалистами, — иначе быть не может, они должны быть хорошими специалистами, — но и настоящими большевиками. Мы не должны делать из них ученых теоретиков в области марксизма-ленинизма, но требовать, чтоб наши командиры и начальники были по-настоящему грамотны, полноценными в политическом отношении людьми, которым легче будет овладеть своим специальным делом и обучить этому делу подчиненных, мы обязаны.
Я не раз указывал на опасность разрыва между командным и рядовым составом в том смысле, что нашему командиру — если он не будет систематически над собой работать — грозит опасность отстать от красноармейца в своем общем, культурном и политическом росте. Эта опасность особенно остро встает всякий раз, как только мы немножко расширяемся и должны спешно создавать кадры командиров. Сколько у нас новоиспеченных лейтенантов, товарищ Фельдман?
Фельдман. В прошлом году выпустили 3,5 тысячи, а сейчас учится около 7 тысяч.
Ворошилов. А всего сколько?
Фельдман. 9 тысяч мы взяли из запаса.
Ворошилов. Эти командиры, конечно, неполноценные. Они очень хорошие бойцы, но они все малограмотные в военном отношении люди. Их нужно обязательно доучивать, И мы обязаны, товарищи, это делать настойчиво, умело и последовательно. Мы не можем прибедняться в Рабоче-крестьянской Красной армии. Мы живем в стране, которая имеет колоссальные кадры ученых людей, огромное количество всевозможных инженеров, техников, агрономов, врачей, юристов и прочих людей с высшим образованием. Армия должна тоже иметь высококвалифицированные кадры. И мы обязаны на ка-ком-то протяжении времени доподготавливать молодняк с тем, чтоб сделать из него настоящих, полноценных командиров.
В этом году весной мы созывали специальное совещание по академиям, и совместно с начальниками академий все вопросы комплектования программ, учебного режима и специальных целеустановок для отдельных академий продумали и проработали основательно. Теперь слово за начальниками академий. Они обязаны тот приказ об академиях, который мы издали в соответствии с решением правительства о высшей школе, целиком и полностью провести в жизнь.
Насколько мне известно, пока еще, к сожалению, не все академии по-настоящему осуществляют этот приказ. В течение ряда лет у нас в академиях готовили людей не так, как нужно было. Одни занимались слишком много, но занимались не тем, чем нужно, другие занимались тем, чем нужно, но занимались слишком мало и поэтому тоже без достаточной пользы. Продукция наших академий была неполноценной. Я уже однажды рассказывал на одном из заседаний Военного совета (и никогда не смогу этого забыть), как наши адъюнкты, полупрофессора, попав в высшую авиационную шкоду Франции, оказались неспособными заниматься там на первом курсе, потому что, оказывается, они не проходили высшую математику в нашей академии в том объеме, в каком проходят ее в этой школе. Это характерный, показательный пример.
Наши товарищи, в том числе и т. Тодорский, который долгое время бьш начальником Воздушной академии, а сейчас начальник управлений всех академий, склонны думать, что в наших академиях хорошо готовят людей, лучше, чем в гражданских вузах и что, например, наши инженеры подготовлены лучше инженеров, окончивших высшие гражданские учебные заведения. Я проверял это дело. И мне доказали, что это не так и что, в частности, инженеры Воздушной академии не блещут особыми знаниями и что инженеры Московского авиационного института уж во всяком случае им не уступают.
Я знаю также случай, когда слушатель Академии моторизации и механизации спорил с группой слушателей Военно-воздушной академии по специальным воздушным вопросам. И эти, последние, разинув рот, слушали его и говорили. «Мы этого не проходили, мы этого не знаем». Он им рассказывал что-то из области термодинамики. Они же говорили, что это у них не проходится или проходится, но в значительно меньшем объеме.
Кроме того, у нас в академиях преподавание велось таким образом, что значительная часть людей имела мало живой практики, имела мало времени для самостоятельной работы.
Все это мы сейчас ликвидируем, и от вас, товарищи начальники академий, и от вас, товарищ Тодорский, зависит двинуть дело по-настоящему.
Еще и еще раз подчеркиваю, что мы не имеем права в наших высших учебных заведениях, в материальном отношении куда более богатых и обеспеченных, чем большинство гражданских учебных заведений, готовить полуфабрикаты. Мы должны давать полноценных, прекрасно обученных и знающих в совершенстве свое дело специалистов, стойких командиров и великолепных большевиков.
Вплотную должны все мы, и в особенности вы, товарищи командующие, заняться нашими нормальными военными школами. До самого последнего времени работа в школах была поставлена неважно. Теперь нашли хорошего начальника управления т. Славина. Он взялся за дело по-настоящему и, думаю, дело выправим. Но без помощи, без непосредственного участия командующих войсками и других начальников одному т. Славину с делом выращивания новых командиров трудно будет справиться. Мы обязаны дать нашей Красной армии хороших, полноценных, высококультурных, грамотных командиров. Мы имеем для этого все возможности. Надо только и на этом участке немного больше усилий, внимания и забот.
Больным вопросом был и есть вопрос с нашими резервами, с командным составом запаса. Не знаю, что вы на этот счет предлагаете. Может быть, увеличить срок обучения командиров запаса, сократив количество людей? Лучше меньше, да лучше. Я не намерен касаться всего комплекса вопросов в связи с задачами отработки запаса. Скажу лишь, что в свете этих задач особо возрастает значение Осоавиахима. Осоавиахим работает много, но это общественная организация, которая без помощи наших людей и без помощи средствами — с этой задачей не справится. Нужно всячески оказать ему поддержку. Тов. Эйдеман от нас выторговал довольно большое количество людей, мы ему дали неплохих работников. Но, очевидно, того, что мы ему дали, недостаточно. Нужна дальнейшая помощь.
Совершенно самостоятельно стоит вопрос об авиационных кадрах. Тут т. Алкснис говорил об этом довольно пространно, но вопрос во всей полноте — отработка, накопление и поддержание на определенном уровне запасных авиационных кадров по-настоящему еще не подработан. Это — задача чрезвычайно серьезная, большая. В особенности трудно будет решить вопрос о поддержании на определенном, нужном современной авиации уровне подготовки авиационных кадров. Этим вопросом надо будет заниматься не только здесь, в центре, но и на местах. Надо будет продумать, как организовать дело таким образом, чтобы мы, помимо того кадра, который непосредственно находится на работе в авиации, имели еще в должной численности запас, в любой момент способный к выполнению боевых задач на современных боевых машинах. Решить этот вопрос надо, потому что нас подгоняют Гитлер и Геринг, которые обещают подготовить 65 000 летчиков. Мы должны противопоставить им такое количество летчиков, которое способно драться с любым количеством наших противников.
Вот, товарищи, все те замечания, которые я хотел сделать.
Заканчивая, я должен выразить полную уверенность в том, что невзирая на большие трудности, стоящие перед нами, мы со всеми задачами, выдвинутыми перед РККА партией и правительством и намеченными нами самими на данном заседании Военного совета, безусловно, справимся, если по-настоящему возьмемся за дело. А что значит взяться за дело по-настоящему? Это значит прежде всего приучить людей сперва думать, а потом делать, а не наоборот, как у нас сплошь и рядом имеет место. Далее, нужно людей научить организовать работу, нужно научить прежде всего правильно распределять рабочее время, и свое, и подчиненных, умело руководить учебой и всеми иными сторонами порученного дела. А для того чтобы умело руководить, необходимо обязательно оставлять всякому начальнику, командиру какой-то срок, какой-то небольшой отрезок времени, чтобы он мог продумать за это время и свой рабочий день, и ту задачу, которая ему поручается.
Если все это будет соблюдено, если эти требования будут выполняться, я абсолютно уверен, что мы с нашими большими и чрезвычайно важными и ответственными задачами — справимся. (Продолжительные бурные аплодисменты.)
РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 705-753.
[1] На титульном листе стенограммы речи К.Е. Ворошилова имеются пометы: «К.Е. Ворошиловым не правлена. Получена из секр[етариа]та НКО 4 апреля 1940 г. Четвергов».
[2] Буденный.
[3] Тухачевский.
[4] Алкснис.
[5] Тухачевский,
[6] Ворошилов,
[7] Напротив этой части текста стенограммы имеется помета: «Климент Ефремович! В целом это правильно. Но должен все же сказать, что Тихоокеанским флотом я занимался. 2 года тому назад на учениях и на оперативной игре. В этом году в течение длительного срока тщательно проверял ТОФ. Гамарник. 21.ХІІ.1936 г.» (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 53. Л. 738) (12198).

19 октября 1936 г. пятерка Не.51, возглавляемая обер-лейтенантом Кнюппелем (Knuppel), поднялась на перехват группы из 12 республиканских самолётов. Восьмёрку лёгких бомбардировщиков «Бреге-19», шедшую клином, возглавлял «Фоккер»F.VII. Рядом находились три истребителя «Ньюпор-52» В завязавшейся схватке немцы сначала разделались с республиканскими истребителями, которые пополнили счета обер-лейтенанта Струмпелла (Slrumpell). а также двух лейтенантов — пилота немецкого «Легиона Кондор» лейтенант Хенрици (Oskar Henrici) и фон Ховальда (von Houwald), а затем взялись за бомбардировщики. Судя по всему, в схватке с «Ньюпорами» пилоты «Хейнкелей» потратили довольно много боеприпасов, а потому атаки бомбардировщиков, которые к тому же шли плотным строем и довольно неплохо отбивались, дали сравнительно скромный результат: на счёт лейтенанта Хейнрици был записан «Фоккер». Несмотря на потерю ведущего, республиканские экипажи продолжали упорно идти к цели и лейтенант Хенрици, уже не имевший патронов, стойками шасси своего Не.51 снёс верхнее крыло «Бреге», который тут же рухнул на землю (25379).

За рубежом:

19 октября 1936 г. пилот немецкого “Легиона Кондор” лейтенант Хенрици (Oskar Hennci) совершил таран. 19 октября пятерка Не51, возглавляемая обер-лейтенантом Кнюппелем (Knuppel). поднялась на перехват группы из 12 республиканских самолетов. Восьмёрку лёгких бомбардировщиков “Бреге-19”, шедшую клином, возглавлял “Фоккер”РУП. Рядом находились три истребителя “Ньюпор-52”. В завязавшейся схватке немцы сначала разделались с республиканскими истребителями, которые пополнили счета обер-лейтенанта Струмпелла (Strumpell), а также двух лейтенантов - Хенрици и фон Ховальда (von Houwald), а затем взялись за бомбардировщики. Судя по всему, в схватке с “Ньюпорами” пилоты “Хейнкелей” потратили довольно много боеприпасов, а потому атаки бомбардировщиков, которые к тому же шли плотным строем и довольно неплохо отбивались, дали сравнительно скромный результат" на счёт лейтенанта Хейнрици был записан “Фоккер”. Несмотря на потерю ведущего, республиканские экипажи продолжали упорно идти к цели и лейтенант Хенрици, уже не имевший патронов, стойками шасси своего Не51 снёс верхнее крыло “Бреге”, который тут же рухнул на землю (8888).

Авиапромышленность:

20 октября 1936 началось статиспытание крыла ТБ-3 на заводе 22 по заданию ЗАВУ согласно программе, принятой 22 августа 1935 (2801).

20 октября 1936 Тех. директор завода 22 Тарасевич и Нач. ОКБ Болховитинов писали письмо N 102/3361с Нач. военпредставительства на заводе 22:
При сем направляю следующие отчеты по стат. испытаниям:
1) крыльев машины А
2) хвостовой части фюзеляжа машины А
3) крыльев машины ТБ-3 4М-34РН (2801).

20 октября 1936 П.Д.Самсонов начал работать начальником Морского отдела ПЕГУ, а с 1 марта 1937 стал зам. ГК Д.П.Г. и ИО ГИ нового завода 30 (1076,923).

К 20 октября 1936 в ЦАГИ уже успели расстыковать, обмеряли и фотографировали Валти V-1AS С.А.Леваневского, который 13 сентября 1926 на Щелковском аэродроме и вылетел 6 августа 1936 из Лос-Анжелоса (3457,29).

К 20 октября 1936 г. на Заводе опытных конструкций самолет Валти V-1AS Н208 Леваневского уже расстыковали на отдельные узлы, обмеряли и фотографировали. Хотя V-1A так и не стал массовой машиной, его конструкция была хорошо приспособлена к крупносерийному производству. Для него было характерно почти полное отсутствие сварных узлов, широкое применение штамповки. У наших инженеров большое удивление вызвало то, что они не нашли ни одной детали ручной выколотки, широко встречавшейся тогда на отечественных заводах. Американцы применяли машинную клепку, обширный набор удобных для нее открытых профилей.
Много внимания американские конструкторы уделили удобству обслуживания и ремонта самолета. «Конструкция подмоторной рамы и капота очень удобны с точки зрения подхода и быстрого раскапочивания мотора...», «...конструкция шасси хорошо продумана в части монтажа и демонтажа. Доступ ко всем болтам и крепежным деталям очень удобен и не требует специального инструмента. Также очень удобен доступ к деталям обслуживания шасси...».
Очень понравился комфортабельный салон. «Обращают внимание отлично пригнанные детали, весьма аккуратный вид как кабины, так и снаружи».
Разумеется, кое-что подвергли критике. Обратный наклон стекол козырька не понравился. «Фонарь не совсем удобен, так как сильно ограничено поле зрения в верхней части пространства». Нашли и другие недостатки: «...стабилизатор и рули глубины являются трудно-съемными».
V-1AS изучали и представители ВВС. Самолет не интересовал их как потенциальная боевая машина, на нем просто хотели поискать что-либо полезное для усовершенствования отечественных конструкций. И нашли немало. Сохранился отчет военинженера Румянцева, знакомившегося с «валти» в ноябре 1936 года. Он обнаружил около полутора десятков конструктивных элементов, которые следовало бы внедрить в советском самолетостроении. Это—освещение приборной доски отраженным светом, электропривод шасси и щитков, подогрев трубки Вентури выхлопными газами, проходные изоляторы из резины, дистанционное управление радиостанцией и радиокомпасом, удобные и надежные замки капотов и лючков, пластмассовые ролики тросовых передач и многое другое.
Единственный советский V-1AS больше не летал. Он несколько лет оставался на заводе № 156 как экспонат (23545).

20 октября 1936 г. на ЗОК ЦАГИ «Валти» В-1АС Леваневского разобрали па отдельные узлы для подробного изучения. Специалисты сразу нашли в нём, помимо очевидных достоинств, и ряд недостатков. Затем самолёт собрали и передали в состав Московской авиагруппы особого назначения (МАГОН), базировавшейся на аэродроме в северном Тушино. Использовали его крайне редко, а с началом войны Н-208 передали Игарской авиагруппе ГУСМП. 2 декабря 1941 г. «Валти» под управлением А.В. Киселёва потерпел аварию и больше не восстанавливался (25653).

20 октября 1936 года письмом № 270026с к начальнику ГУАПа Кагановичу начальник морских сил флагман флота 1 ранга В. Орлов добивался форсирования работ по мотору "М-44" в ЦИАМе (3527, 162-163).

20 октября 1936 года вышел Приказ НИИ ВВС № 483 О гос. испытании моторов М-25В и М-25И на станке, производства завода № 19 им. Сталина (6823, 30).

20 октября 1936 вышло постановление СНК N 1888/372 "Об участии в Парижской авиавыставке" (2324,16).

20-21 октября 1936 Н.Д.Фиксон и А.С.Бузов на САМ-5бис выполнили большой беспосадочный перелет на 3200 км (272,379) по маршруту Кача - Джанкой - Ростов-на-Дону - Сталинград - Астрахань - Сталинград - Саратов - Казань - Горький - Москва (1120) - 3200 км за 25:05 (438,717).
По другим данным на Севастополь-Геничевск-Мариуполь-Таганрог-Ростов-на-Дону - Сталинград-Астрахань-Сталинград-Саратов-Сызрань-Ульяновск-Казань-Горький на 3200 км (1143,6).

20 октября 1936 г. летчик Н. Д. Фиксоном и бортмеханик А. С. Бузуновым на САМ-5 бис совершили другой дальний перелет по маршруту Севастополь - Геническ - Мариуполь - Таганрог - Ростов-на-Дону - Сталинград - Астрахань - Сталинград - Саратов - Сызрань - Ульяновск - Казань-Горький. Пролетев без посадки 3200 км, Фиксон и Бузунов фактически перекрыли мировой рекорд французских летчиков Лалуэтта и Пермангля - 2912 километров. Появление в 1932 г. самолета САМ-5 стало существенным шагом в развитии отечественной авиации. Кроме того, это был первый самолет, целиком созданный на Воронежском авиационном заводе. САМ-5 прошел летные испытания, выполненные начальником летной группы Воронежского аэроклуба А. Н. Гусаровым, а затем воздушным путем был доставлен в Москву для проведения государственных испытаний. В отчетах по испытаниям отмечалось, что самолет по своей грузоподъемности и летно-техническим данным выделяется в лучшую сторону среди других машин с двигателями М-11. Однако, дюралюминий был дефицитным материалом, и чтобы обеспечить серийное производство самолета, решили строить его из дерева. После выпуска самолета САМ-5 на заводе образовалось ОКБ, и возглавил его А. С. Москалев. В 1935 г. в мастерских Воронежского авиатехникума силами нескольких конструкторов завода и студентов техникума под руководством Москалева был построен пассажирский самолет САМ-5бис: из дерева, с крылом, прикрепленным четырьмя подкосами, с двигателем М-11. Машина получилась простой и предельной легкой, успешно прошла государственные испытания в НИИ ВВС и была рекомендована к серийному производству с последующей эксплуатацией на местных авиалиниях. Для подтверждения неординарных летных данных самолета САМ-5бис организовали ряд дальних беспосадочных перелетов (11860).

20 октября 1936, в 13 часов 30 минут начался, дальний беспосадочный полет по маршруту Кача – Джанкой – Ростов-на-Дону – Сталинград – Астрахань – Сталинград – Саратов – Казань – Горький – Москва. Через 25 часов 5 минут, в 14 часов 35 минут экипаж Фиксона совершил посадку недалеко от города Горького, на поле у села Чугуны. Летчик Фиксон и самолет САМ-5бис в сложнейшей метеорологической обстановке, ночью и днем, в дождь и снег преодолели расстояние 3200 километров до израсходования горючего (21249).

20-21 октября 1936 г. летчик ГУАП Н.Д.Фиксон и бортмеханик А. С. Бузуновым установил рекорд дальности полета по классу легкомоторных самолетовна самолете САМ-5бис конструкции А.С.Москалева с мотором М-11 в 100 л.с.совершил беспосадочный передел по марршруту Севастополь-Ростов-Астрахань-Сталинград-Казань-Горький, покрыв расстояние 3200 км за 25 час. 5 минут летного времени.
/«Красная звезда» за 26 октября 1936 г./ (23370).

Другие оборонные отрасли:

20 октября 1936 г. на Софринском полигоне (Московская область) для участников заседания Военного совета при Народном Комиссаре Обороны (НКО) СССР была организована демонстрация новых образцов вооружения, в числе которых были 60-мм ротный миномет, предназначенный для борьбы с живыми целями и подавления огневых точек и 82-мм батальонный миномет, предназначенный для подавления огневых точек. Демонстрационный показ каждого из них включал в себя стрельбу в 5 выстрелов и пояснения.234 (20074)

20 октября 1936 г. вышел Приказ начальника Химического управления РККА Я.М.Фишмана о временном размещении на окружном складе © 276 Приволжского военного округа химического имущества - резерва ХИМУПРа РККА, в том числе ОВ. С тех пор этот склад используется для хранения ОВ на постоянной основе. Ныне на складе в пос. Горный Краснопартизанского района (Саратовская область) хранятся иприт, люизит и иприт-люизитные смеси (4423).

20 октября 1936 г. Приказ начальника ХИМУ РККА Я.М.Фишмана о временном размещении на окружном складе ПриВО химического имущества — резерва ХИМУ, в том числе ОВ. С тех пор этот склад используется для хранения ОВ на постоянной основе. Ныне на складе в пос.Горный Краснопартизанского района (Саратовская область) хранятся иприт, люизит и иприт-люизитные смеси (17133).

Жизнь и внутренняя политика:

20 октября 1936 в Ленинграде вышли на маршрут первые троллейбусы (3960, 410).

Внешняя политика:

20 октября 1936 получили телеграмму с решением высшего политического руководства СССР, после чего началась работа по погрузке золота на суда. К этому времени его вывезли из Мадрида в Картахену и хранили в старых пороховых погребах недалеко от порта. А. Орлов писал о том, что он предложил использовать для погрузки и охраны золота советские танковые экипажи, прибывшие в Картахену вместе с техникой. Действительно, 12 октября на пароходе «Комсомол» прибыла группа танкистов (80 чел.) с танками Т-26 (50 шт.) во главе с полковником Кривошеиным (полковник Мели).
Около 510 т (если предельно точно—510.079.529,3 грамма) золота, запакованного в 7800 ящиков стандартного типа (по 65 кг каждый), распределили между четырьмя советскими судами, доставившими в Картахену оружие и боеприпасы. На корабли драгоценный металл грузили по ночам с 22 по 25 октября: на «Неву» — 2697 ящиков; «КИМ» — 2100; «Кубань» — 2020; «Волголес» — 963.
Погрузка производилась в глубочайшей тайне. В целях конспирации А. Орлов именовался «мистером Блэкстоном из мифического Национального банка США», которого якобы сам президент Рузвельт лично направил в Испанию для перевозки золота в Вашингтон. Лишь семь человек во всей Испании были посвящены тогда в операцию, с советской стороны двое были в курсе дела: Орлов и Розенберг. Брук-Шеферд писал, что Орлов уговорил премьер-министра Кабальеро распорядиться, чтобы Республиканский Военно-морской флот стянули на предполагаемую трассу «золотого каравана» для охраны. Указание выполнили: республиканская эскадра вышла на линию Картахена- Апжир для обеспечения перевозки золота. Это подтверждается сводкой военной обстановки по Испании от 20 октября 1936 г., подготовленной Разведупром Красной Армии: «Правительственный флот, вышедший из Бискайского залива 13 октября, прибыл 18 октября 1936 г. в Средиземное море и сосредоточился в Картахене». Суда уходили с суточным интервалом. Советский военно-морской атташе и старший морской советник в Испании Н.Г. Кузнецов обеспечивал охрану транспортов в базе и в море. Маршрут «золотого каравана» тщательно разработали, опыт такой уже был. Пройдя через Средиземное и Мраморное моря, Босфор и Дарданеллы, Черное море, 2 ноября транспорты прибыли в СССР. На каждом судне находилось по одному представителю Банка Испании. В одесском порту золото погрузили в специальный железнодорожный состав и под усиленной охраной доставили на Киевский вокзал Москвы (15826).

За рубежом:

20 октября 1936 испанское правительство переехало в Барселону (3481).

Авиапромышленность:

21 октября 1936 г. Е.В.Агитов писал Грибовскому: “Просьба получить и обеспечить дублер Г-23 трубами для ног — здесь их нет”. Второй экземпляр строился параллельно доводке Г-23. Отождествлять Г-23 “№2” с Г-23бис не следует, поскольку они строились на разных заводах в разных городах с интервалом более полугода. Данный самолет, по всей вероятности, так и не будучи облетан, разрушился в ходе статических испытаний на заводе №21 (10715).

21 октября 1936 г. Агитов писал Грибовскому:
«Просьба получить и обеспечить дублер Г-23 трубами для ног — здесь их нет».
Параллельно доводке Г-23 строился и второй экземпляр. Отождествлять Г-23 «№2» с Г-23бис не следует, поскольку они строились на разных заводах в разных городах с интервалом более полугода. Данный самолет, по всей вероятности, так и не будучи облетан, разрушился в ходе статических испытаний на заводе №21 (12683).

21 октября 1936 г. первый невооруженный СБ с заводским №2221 под обозначением ПС-40 зарегистрировали как СССР-И 188. Поначалу самолет был оснащен двигателями М-100 и числился за авиамоторным заводом №26 в Рыбинске. Позднее этот экземпляр, уже с двигателями М-103, переподчинили авиамоторному заводу №16 в Воронеже. Самолет использовался для срочной доставки технической документации, образцов деталей и оборудования, при необходимости доставлял нужных специалистов с одного предприятия на другое.
Незадолго до окончания 1936 г. - 27 декабря - еще один ПС-40, заводской №2204, бортовой СССР-Ш 1114, поступил в 1-ю летную школу ГВФ в Тамбове. Именно из этой школы с должности инструкторов летного дела тремя месяцами ранее отправились на войну в Испанию два болгарских летчика - Пикар Иванов и Волкан Горанов. Иванов погиб в январе 1937 г. при выполнении боевого задания на СБ. Горанов в конце 1937 г. вернулся в Москву, где был удостоен звания Героя Советского Союза.
Не смотря на оптимистичные представления о ближайшем массовом использовании скоростного "почтовика", внедрение ПС-40 в гражданское ведомство поначалу задерживалось (12027).

21 октября 1936 г. первый невооруженный СБ с заводским No. 2221 под обозначением ПС-40 зарегистрировали как СССР-И188.
Вводимые в опознавательные знаки буквенные литеры означали следующих владельцев (список приведен не полностью, а только применительно к ПС-40 и ПС-41):
· "И" - Главное управление авиапромышленности. Позднее, с января 1939 г. - Наркомат авиапромышленности.
· "Л" - Управление ГВФ.
· "X" - Наркоматы и отдельные организации.
· "Т" - Тренировочные самолеты в составе разных организаций.
· "Ф" - Управление аэрофотосъемки.
· "Ш" - школы и учебные подразделения ГВФ.
· "N" - Управление ГВФ при использовании на международных линиях.
· "Н" - Управление полярной авиации (УПА).
Поначалу самолет был оснащен двигателями М-100 и числился за авиамоторным заводом No. 26 в Рыбинске. Позднее этот экземпляр, уже с двигателями М-103, переподчинили авиамоторному заводу No. 16 в Воронеже. Самолет использовался для срочной доставки технической документации, образцов деталей и оборудования, при необходимости доставлял нужных специалистов с одного предприятия на другое. Незадолго до окончания 1936 г. - 27 декабря - еще один ПС-40, заводской No. 2204, бортовой СССР-Ш1114, поступил в 1-ю летную школу ГВФ в Тамбове. Именно из этой школы с должности инструкторов летного дела тремя месяцами ранее отправились на войну в Испанию два болгарских летчика - Пикар Иванов и Волкан Гораиов. Иванов погиб в январе 1937 г. при выполнении боевого задания на СБ. Горанов в конце года вернулся в СССР и стал Героем Советского Союза.
Несмотря на оптимистичные представления о ближайшем использовании скоростного "почтовика", внедрение в гражданских ведомствах его поначалу задерживалось. В 1937 г. практически все СБ направлялись на вооружение ВВС Красной армии. Поэтому в тот год всего три экземпляра получили гражданские опознавательные знаки: ПС-40 СССР-Л2137 (позднее перерегистрирован на СССР-Т2137), ПС-40 СССР-Ш1113 и ПС-40 СССР-И233. Указанные машины позволили отработать методику их использования в гражданских организациях и определить перечень необходимых изменений при серийном изготовлении. В НИИ ГВФ в этот период разработали и испытали колесно-лыжное шасси, позволяющее эксплуатировать самолет в период весенней распутицы. Впрочем, об использовании такого комбинированного шасси ничего не известно.
В 1938 г. московский авиазавод No. 22 выпустил две серии (85-я и 89-я) скоростных бомбардировщиков, которые официально сдавались как ПС-40. Машины были оснащены двигателями М-100 и М-100А, на них не устанавливалось оборонительное вооружение, прицелы, бомбодержатели и бомбосбрасыватели. Платная нагрузка до 1000 кг размещалась преимущественно в бомбоотсеке. Также для грузов или пассажиров использовались кабины штурмана и стрелка. При этом ПС-40 сдавались заводом-изготовителем с учетом вероятного переоборудования вновь в вооруженный вариант. Комплекты вооружения для каждого переданного в ГВФ самолета передавались в виде неприкосновенного запаса (НЗ) на специальный склад No. 1 Народного комиссариата обороны (НКО), размещенный в Балашихе под Москвой.
В 1938 г. в эксплуатацию вступило 44 ПС-40, из которых 4 экземпляра получили заводы авиапромышленности для обеспечения срочных транспортных перевозок - СССР-И258, СССР-И266, СССР-И277, СССР-Х193. Аэрофлот получил 40 ПС-40, из которых 4 экземпляра использовались для обучения летного состава - ПС-40 СССР-Л2452, СССР-Т228, СССР-Ш1280, СССР-Ш1281. Тридцать шесть экземпляров поступили для эксплуатации на воздушных линиях. Распределились они следующим образом (в ходе эксплуатации имелись случаи передачи самолетов из одного управления в другое):
· ПС-40 СССР-Л2440 НИИ ГВФ.
· ПС-40 СССР-Л2446
· Грузинское Управление ГВФ.
· ПС-40 СССР-Л2465
· Северное Управление ГВФ.
· ПС-40 СССР-А2479 Азово-Черноморское
· Управление ГВФ.
· ПС-40 СССР-Л2480 Азово-Черноморское Управление ГВФ.
Девятнадцать ПС-40 (СССР-Л2442, А2443, Л2445, Л2448, Л2449, А2450, Л2455, Л2456, Л2459, Л2460, Л2466, Л2467, Л2472, Л2473, Л2474, А2475, Л2781, Л2782, Л2783) получило Управление воздушной магистрали Москва - Иркутск. Эта магистраль являлась частью воздушного пути на Дальний Восток. Восточнее Иркутска перевозки осуществляло Дальневосточное Управление ГВФ, которое получило в 1938 г. 12 ПС-40 (СССР-Л2444, А2447, Л2451, Л2453, А2457, Л2458, Л2461, Л2462, Л2463, Л2464, Л2468, Л2469).
Первые пробные рейсы по маршруту Москва - Владивосток начались осенью 1938 г. Регулярные полеты самолетов ПС-40 на этой самой дальней авиалинии протяженностью 7000 км стали осуществляться с 1939 г. В зимнее время ПС-40 добирались до Владивостока с учетом промежуточных посадок и плохой погоды за трое суток. Полетное время значительно сократилось, однако сами полеты в значительной степени сковывались сложными метеоусловиями. 20 июля 1939 г. ПС-40 СССР-Л2460 при попадании в мощное грозовое облако разрушился в воздухе. В 1939 г. в ГВФ поступило всего два новых ПС-40. Одна машина - СССР-Л2454 - попала в Западно-Сибирское управление ГВФ, вторая - СССР-Х254 - в Наркомат лесной промышленности. Очевидно, что к концу 1939 г. появилась потребность в новых поставках гражданских СБ. Тем более, что часть имевшихся машин находилась в ремонте, часть была потеряна в авариях и катастрофах.
Новые поступления в ГВФ начались с февраля 1940 г. В летные школы и на курсы летной подготовки шли самолеты ПС-40 с двигателями М-100А. На воздушные линии поставлялись более совершенные самолеты ПС-41 с двигателями М-103У и радиаторами водяного охлаждения по типу СБ-бис-3 (то есть размещенными под двигателем). Первый ПС-41 СССР-Л3533 (заводской No. 6/215) прошел государственные испытания в НИИ ГВФ до наступления марта 1940 г. Отмечалось улучшение всех эксплуатационных показателей, в том числе увеличение обзора летчику, возможность уборки лыж, наличие посадочной фары. Согласно заключения по испытаниям, ПС-41 допускался к полетам на линиях ГВФ как магистральный почтовый самолет с полетным допустимым весом 7000 кг.
Всего за 1940 г. в ГВФ поступило около 100 экземпляров ПС-40 и ПС-41. Их распределение и бортовые номера выглядели следующим образом:
· НИИ ГВФ - ПС-41 СССР-Л3533 ЛИИ ГВФ - ПС-41 СССР-Л3503 Летный центр ГУ ГВФ - ПС-41 СССР-Л3517.
· Курсы высшей летной подготовки получили 10 самолетов. Из них - 1 ПС-41 СССР-Л3529 и 9 ПС-40: СССР-Т468, СССР-Т469, СССР-Т470, СССР-Т471, СССР-Т472, СССР-Т473, СССР-Т476, СССР-Т480, СССР-Т481
· Эскадрилья Особого назначения - ПС-41 СССР-Л3502.
· Северное Управление ГВФ (в основном обслуживало линию Москва-Ленинград) - ПС-41 СССР-Л3504, СССР-Л3505, СССР-Л3506, СССР-Л3507.
· Московское Управление ГВФ (все направления из Москвы) - ПС-41 СССР-Л3525, СССР-Л3541, СССР-Л3534, СССР-Л3515, СССР-Л3520, СССР-Л3522, СССР-Л3530, СССР-Л3544, СССР-Т3518.
· Грузинское Управление ГВФ (линия Москва - Тбилиси) - ПС-41 СССР-Л3508, СССР-Л3509, СССР-Л3516, СССР-Л3526, СССР-Л3540, СССР-Л3542.
· Азово-Черноморское Управление ГВФ (линия Москва - Ростов) - ПС-41 СССР-Л3519, СССР-Л3521, СССР-Л3531, СССР-Л3535, СССР-Л3536, СССР-Л3537, СССР-Т477, СССР-Т482.
· Узбекское Управление ГВФ (линия Ташкент - Ургенч) - ПС-41 СССР-Л3523, СССР-Л3524, СССР-Л3528, , СССР-Л3538.
· Управление воздушной магистрали Москва - Иркутск - ПС-41 СССР-Л3500, СССР-Л3501, СССР-Л3532, СССР-Л3539.
· Дальневосточное Управление ГВФ (линия Иркутск - Владивосток) - ПС-40 (с двигателями М-103) СССР-Л2784, ПС-41 СССР-Л3510, СССР-Л3511, СССР-Л3512, СССР-Л3513, СССР-Т475.
· Тамбовская школа ГВФ - ПС-40 (2М-100А) СССР-Ш1650 - Ш1672 (23 экземпляра), СССР-Ш1673 - Ш1678 (6 экземпляров), СССР-Ш1682 - Ш1688 (7 экземпляров), СССР-Ш 1689 -Ш1693 (5 экземпляров).
· В 1941 г. поступление самолетов ПС-41 в систему ГВФ носило ограниченный характер. До 22 июня поступило 5 самолетов, которые распределились следующим образом:
· Курсы высшей летной подготовки - ПС-41 СССР-Л3527, СССР-Л3543.
· Тамбовское летное училище ГВФ - ПС-40 СССР-Ш1679. СССР-Ш1680, СССР-Ш1681.
Кроме этого, 6 машин передали для других ведомств - ПС-40 СССР-Х197, ПС-40 СССР-И343, ПС-41 СССР-Ф150, Ф151, Ф152, ПС-41 СССР-Т490.
С началом войны, в июне 1941 г. все самолеты гражданской авиации, эксплуатируемые в западной части Советского Союза были сведены в Особые авиагруппы ГВФ (с 1942 г. полки ГВФ). Основной задачей этих авиагрупп стало обеспечение боевых действий Красной армии на различных направлениях. Самолеты ПС-40 и ПС-41 привлекались для доставки вооружения, боеприпасов, срочных документов и карт местности. Кроме этого использовались для выброски парашютистов в тылу противника и расбрасывания листовок. Отмечались случаи боевого использования. В частности, три ПС-41 Северной авиагруппы (бывшего Северного Управления ГВФ), базирующиеся на аэродроме Шоссейная под Ленинградом, были вооружены и использовались как ночные бомбардировщики.
Действия в полосе фронта сопровождались потерями. В период с 22 июня 1941 г. и до наступления нового, 1942 г. в Особых группах ГВФ потеряли 8 ПС-40 и ПС-41 (2 сбито ПВО, 1 уничтожен на аэродроме, 2 пропали без вести, 3 разбиты в авариях и катастрофах). Со второй половины 1942 г. "ПСы" совместно с армейскими СБ используются для буксировки планеров в партизанские районы. Осуществляется перевозка грузов при помощи планеров и в тылу. В период 1942 - 1943 гг. при Московском Управлении ГВФ действовал планерно-транспортный отряд в составе 3 ПС-40, 2 Р-5 и 8 планеров А-7. Отряд осуществлял доставку грузов до Куйбышевского аэроузла.
Пытаясь приспособить свои самолеты для выполнения определенных задач, на производственной базе НИИ ГВФ в Москве провели следующие работы:
· Зимой 1942/43 г. 3 ПС-41 оборудовали для сброса грузов на парашютах, впоследствии эти машины применялись для полетов к партизанам.
· 1 ПС-41 в 1943 г. оборудовали верхней турельной установкой УТК, снабженной крупнокалиберным пулеметом БК калибра 12,7 мм.
· В ходе боевых действий появилось предложение эвакуировать севшие вынужденно самолеты (без запуска двигателя) при помощи других самолетов. Испытания метода велись в планерной школе под Саратовым под руководством известного летчика и планериста Сергея Анохина. ПС-40 легко вытягивал в воздух разведчик Р-5 и даже истребитель Як-1.
· Дополнительные поступления самолетов ПС-40, ПС-41 в транспортные подразделения и авиагруппы ГВФ в период 1942 - 1943 гг. выглядели следующим образом:
· ПС-40 ССССР-Л685 - Особая авиагруппа связи
· ПС-41 СССР-Л686 - 3-я Авиадивизия связи 
· ПС-41 СССР-Л688 - 3-я Авиадивизия связи 
· ПС-41 СССР-И458 - ЦАГИ
· ПС-41 СССР-И487 - авиазавод No. 22 НКАП
· ПС-41 СССР-И352 - ЛИИ НКАП ПС-41 СССР-И588 - авиазавод No. 122 НКАП
· ПС-40 СССР-Л689 - в/ч 40430 ПС-40 СССР-Л693 - в/ч 40430 Данные самолеты явились последними СБ, переданными не для военного использования. Начиная с 1936 г. и до конца 1943 г. для выполнения задач хозяйственного значения поступило ровно 170 экземпляров ПС-40 и ПС-41. В это число вошли и 4 экземпляра, используемые в авиации УПА ГУСМП.
По состоянию на 1 января 1943 г. во всех соединениях ГВФ числилось 54 самолета ПС-40 и ПС-41. Распределение по соединениям выглядело следующим образом:
· 15 ПС-40, 41 3-я Авиадивизия связи.
· 8 ПС-40, 41 8-й отдельный авиаполк.
· 17 ПС-40, 41 Летные школы ГВФ.
· 1 ПС-40 Азербайджанское Управление ГВФ.
· 10 ПС-40, 41 Дальневосточное Управление ГВФ.
· 2 ПС-40, 41 Западно-Сибирское Управление ГВФ.
· 1 ПС-41 НИИ ГВФ.
Активная эксплуатация вела к неуклонному износу материальной части, поэтому значительное количество ПС-40 и ПС-41 было списано в 1944 г. До окончания войны, в период 1944 - 1945 гг. пять машин потеряли в авариях и катастрофах, одну в боевых условиях. В мае 1945 г. официально лишь 2 ПС-40 числились в 3-й Отдельной Краснознаменной дивизии связи (ОКАДС) (12709).

21 октября 1936 испытания ХАИ-5, начатые 29 августа, были закончены. Самолет получил высокую оценку испытателей и вызвал бурное брожение умов в НИИ ВВС и не только. По программе испытаний было выполнено 73 полета, включая ознакомительные, а после ее завершения ХАИ-5 за три дня совершил еще 44 вылета с одинаковыми заданиями «облет самолета». Вероятно, слетали все, кто имел на это хоть какое- то право. Помимо испытателей НИИ ВВС в воздух поднимались комкор Лавров, полковники Стерлигов, Алексеевский и Юсупов. ХАИ-5 развивал по тем временам очень высокую скорость 388 км/ч и отличался от других разведчиков легкостью управления, хорошей устойчивостью и обзором. С точки зрения решения основной задачи - фоторазведки - самолет превосходил всех имеющихся конкурентов. На ХАИ-5 впервые была успешно решена задача плановой и перспективной аэрофотосъемки одной камерой. В конструктивно-производственном отношении самолет был прост и дешев, а освоение его производства с точки зрения военных трудностей не представляло.
Развернутая летная оценка была составлена в превосходных тонах. В ней отмечалось, что самолет рулил мягко и хорошо. Взлет простой, на разбеге ХАИ-5 лишь незначительно разворачивало влево. В горизонтальном полете на всех скоростях никаких ненормальных тенденций замечено не было. Самолет хорошо балансировался на всех режимах путем регулировки угла установки стабилизатора, что позволяло потом выполнять полет с брошенным управлением. Продольная устойчивость оценивалась как удовлетворительная, поперечная устойчивость и устойчивость пути - как хорошие. Виражи, петли и перевороты через крыло ХАИ-5 выполнял просто и устойчиво. Перекладывание из виража в вираж - легкое и быстрое. Планирование, посадка и пробег для летчика средней квалификации сложностей не представляли. Ночью на ХАИ-5 летать было намного проще, чем на Р-5.
Испытателям весьма приглянулась пилотская кабина. Полет с закрытым фонарем оказался очень приятен. Подвижная створка легко открывалась и закрывалась. Хороший обзор и никаких задуваний. Размеры кабины были вполне комфортны для летчика средней комплекции. Уборка и выпуск шасси, пользование щитками (в отчете писали «цаппами»), работа тормозами и стрельба из пулемета выполнялись достаточно просто и не требовали значительных затрат времени.
Экранированная турель МВ-2, в свою очередь, тоже обеспечивала достаточный обзор и вполне комфортные условия работы штурмана, что выгодно отличала эту установку от других имеющихся турелей. В учебных воздушных боях с самолетами И-16, ДИ-6 и ДБ-3 выяснилось, что закрытая кабина с хорошим обзором обеспечивает своевременное обнаружение противника и устойчивое наблюдение за его маневрами. Отсутствие задуваний обеспечивало ведение прицельной стрельбы до скоростей порядка 300 км/ч, что было практически невозможно на самолетах с открытой турелью.
При всех превосходных оценках со стороны летчиков ХАИ-5 имел немало проблем и недостатков. Дефектная ведомость, составленная испытательной бригадой, включала в себя 77 пунктов по самолету, мотоустановке, вооружению, радио и фотооборудованию. Тем не менее, начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис решил форсировать процесс запуска в серию нового самолета. Уже 2 ноября 1936 года он подписал «Акт утверждения результатов государственных испытаний самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3». В нем было сказано, что самолет удовлетворяет предъявленным к нему ТТТ и может быть принят на снабжение ВВС РККА (тут нет описки - самолеты и сейчас принимают на снабжение, а не на «вооружение») в качестве разведчика на 1937 год, при условии устранения недочетов, отмеченных в отчете, и получении положительных результатов при испытании на штопор.Самолету присваивалось постоянное название Р-10М-25.
В акте была выделена особая группа из 11 дефектов, устранить которых до 20 ноября военные намеревались просить начальника ГУАП. К этому же сроку они рассчитывали, что промышленность сумеет сделать новую крыльевую установку, довести турель МВ-2 и улучшить штопорные характеристики самолета. Трудно судить, что все это означало на самом деле: дремучую наивность или желание поставить ГУАП в определенную позицию. Мало того, 9 ноября еще и Нарком Обороны издал приказ № 0154 о проведении войсковых испытаний самолета в 43-й авиабригаде, базировавшейся под Харьковом. Выполнить его сумели только через год.
Как говорится, благими намерениями... Гонка, которую спровоцировали военные, сыграла отнюдь не положительную роль в истории самолета. Многие дефекты, оставшиеся за бортом «укороченного» списка, благополучно перекочевали на серийные машины и устранялись в ходе серийного выпуска, а некоторые и вообще остались, что называется, «до списания». Так, в пункте 5 дефектной ведомости было сказано, что кок (грот) за головой летчика ограничивает обзор задней полусферы. Испытатели считали, что необходимо сделать вырезы в коке, однако ни на одном Р-10 ничего подобного сделано не было. Этот вопрос сумели решить только на ХАИ-52.
У гражданских была «своя свадьба». В ГУАПе понимали, что доводить до ума опытный ХАИ-5 занятие весьма неблагодарное и, не дожидаясь окончания госиспытаний, 14 октября 1936 г. выпустили приказ ГУАП НКТП № 104. Директору завода № 135 Г.И. Васильеву предлагалось принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве трех штук со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экземпляр - к 1 января 1937 года, 2-й экземпляр - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик, - 1 февраля 1937 года. Решение воистину соломоново (19898).

21 октября 1936 г. Начальник Главного Управления ГВФ комкор Ткачев докладывал главному инженеру ГУАП Туполеву о том, что самолет Сталь-11 начал проходить испытания, необходимо строить второй экземпляр. «Этот скоростной самолет для ГВФ очень важен. Мы предполагаем в 1937 г. поставить скоростное почтовое сообщение на дальневосточной трассе и этот самолет пока является единственным, который может быть поставлен на эту трассу».
Впрочем, после выполнения серии полетов (указывались 46 посадок), были определены необходимые доработки, поэтому самолет вернули на авиазавод №81. Предполагалась установка более мощного двигателя М-103, снабженного масляным радиатором, монтаж нового электро-гидроуправления шасси и закрылками. На аэродром самолет вернули уже летом 1937 года. О последующих полетах сведения не обнаружены (20365).

21 октября 1936 вышел приказ НКО № 0043. О сокращенном наименовании приборов и механизмов бомбардировочных установок самолетов (15247).

21 октября 1936 В.М.Ильченко установил в Крыму международный рекорд дальности безмоторного полета для двухместных планеров, пролетев на КИМ-2 В.Емельянова 133 км по прямой. В 1935 на том же планере пролетел 162 км, но рекорд не зарегистрировали как международный (438,718).

21 октября 1936 г. мастер советского планеризма Виктор Михайлович Ильченко установил международный рекорд дальности безмоторного полета по классу двухместных планеров, пролетев на планере КИМ-2 конструкции В.Емельянова 133 км по прямой. Полет был совершеи в Крыму В 1935 году Ильченко на том же планере пролетел 162 -км, но тогда рекорд не быт зарегистрирован как международный. Рекорд Ильченко – первый в СССР международный рекорд по классу планеров.
/Материалы ЦАК; “Самолет" 1936 № 12/ (23370).

Другие оборонные отрасли:

21 октября 1936 вышел приказ НКТП № 383с. Об обеспечении выполнения заводом «Большевик» производственной программы. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 63) (15246).

Жизнь и внутренняя политика:

21 октября в 1936 году в Ленинграде открыт первый в городе троллейбусный маршрут длиной 5,8 километра - от Красной площади (ныне площадь Александра Невского) до площади Труда. Первую машину в 12 часов 30 минут вывел на линию водитель Мочилин с кондуктором Сурковой. Всего в первый день четыре троллейбуса ЯТБ-1 перевезли восемь тысяч человек. Маршрут обслуживали четыре троллейбуса. Троллейбусы курсировали с интервалом 15-16 минут и перевозили многие тысячи пассажиров в день. К 1941 году в городе было уже 5 троллейбусных маршрутов, которые обслуживали 130 машин (14806).

За рубежом:

21 октября 1936 Pan American World Airways запускает первую транстихоокеанскую авиакомпанию с обслуживанием пассажиров шесть дней в неделю между Сан-Франциско, Калифорния, и Манилой на Филиппинских островах через Гонолулу, Гавайи (20799).

Авиапромышленность:

22 октября 1936 года Базилевич писал письмо № 2289/ко в УВВС Алкснису
По указанию Молотова В.М. прошу срочно представить заключение по докладу Туполева "об установке дизелей АН-1 на самолетах ДБ-2 и ДБ-3".
Приложение: копия № 545/05528с НКТП на 2 листах (3527, 194).

22 октября 1936 ВВС представили дополнительный акт, в котором предъявлялись новые требования к ДИ-6 в истребительном варианте и отмечалась необходимость введения новых переделок. В требованиях ВВС РККА имелось значительное количество пунктов, введение которых вызывает утяжеление машины, ухудшение ее летных свойств. Первое заключение и отчет по войсковым испытаниям ДИ-6 в истребительном варианте, которые проходили во исполнение постановления СТО от 25 января с 20 февраля по 28 апреля 1936 поступили в НКАП 7 сентября 1936. В заключении по истребительному варианту указано, что этот тип самолета м.б. допущен на вооружение ВВС РККА при условии введения ряда новых конструктивных изменений и переделок самолета (увеличение задней кабины, изменения угла обстрела задней точки, сокращения длинны разбега и пробега, устранения вибрации хвостовой части при выполнении фигур, ряд других). В целях скорейшего устранения дефектов и выполнения пожеланий ВВС РККА по ДИ-6 в истребительном варианте ГУАП было составлено протокольное согласование от 3 сентября 1936, которое было утверждено Алкснисом и прислано ГУАП 14 октября. (2173,144).

22 октября 1936 года технич. директор завода N 81 Юргенс писал письмо N 801с в УМТС.
На Ваш N 229046 от 10 сентября 1936 года представляется тематический план по опытным работам ООС на 1937 год.
	Наименование работ
	Кол-во
	Этапы 
	Сроки исполнения работ
	

	
	экз.
	работ
	Начало
	Окончание или

	
	
	
	
	сдача на госисп.

	Опытные работы
	
	
	
	

	Доводки С-11
	
	проект.
	11.36
	1.04.37

	
	
	произв.
	
	

	
	
	испыт.
	
	

	Воен. вариант С-11 (ДИ)
	1
	проект.
	1.01.37
	1.11.37

	
	
	произв.
	
	

	
	
	испыт.
	
	

	Сталь-12
	
	проект.
	1.07.37
	1.03.38

	
	
	произв.
	
	

	
	
	испыт.
	
	

	Серийные работы
	
	
	
	

	Доводки по ДИ-6
	
	проект.
	1.01.37
	1.01.38

	Переработка в серию Сталь-11
	
	проект.
	1.01.37
	1.04.37

	Постройка эталона Сталь-11
	
	произв.
	1.03.37
	1.08.37

	
	
	испыт.
	
	

	
	
	проект.
	
	

	Доводки С-3 бис
	
	проект.
	1.01.37
	1.01.38


Указанный план составлен без учета выполнения работ по лицензионным самолетам (3135,79-80).

[22] октября 1936 вышел приказ НКО № 0141. О назначении комиссии для проведения войсковых испытаний АК‑2, ВАП‑500 и ВАП‑1000 на самолете ТБ‑3‑4М‑34РН (15247).

22 октября 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал Зам. Н НКИД Н.Н.Крестинскому о том, какие коротковолновые радиостанции установлены на АНТ-25 и АНТ-35 и указывал, что требуется помощь в организации связи (2150,156).
На самолетах, летящих на Парижскую выставку, установлены следущие радиостанции:
1) На самолете АНТ25 коротко-волновая редиостанция, работающая на волне 54,92 мтр. Позывные RETET
2) На самолете АНТ 35 коротковолновая радиостанция, работающая на волне 53.1 мтр. Позывные ROBOD.
Воспользоваться сетью радиостанций по линии Дерулюфт и Люфтганза наши самолеты не могут, т.к. на указанных линиях имеются радиостанции только длинноволновые.
Для обеспечения связью и метеобслуживанием самолетов АНТ 25 и АНТ-35 необходимо, чтобы во Франции работала коротковолновая радиостанция Ля-Бурже.
Необходимо знать, на какой волне указанная рация будет передавать нашим самолетам, желательно в диапазоне 50 - 60 мтр. и ее позывные.
Наши самолеты с указанных станций будут работать на участке Берлин-Париж. Самолеты будут слушать от 30 до 40 минут каждого часа и будут передавать от 45 до 50-й минуты каждого часа. Радиообмен будет производиться по международному Кю-Коду со скоростью 50 знаков в минуту. Метеоданные должны передавать в указанное время русским текстом латинскими буквами, для этой цели необходимо иметь на радиостанции представителя Полпредства.
Желательно организовать связь на коротких волнах с Берлином на таких же условиях, как и с Парижем. По получении ответа просим сообщить их волны, позывные и порядок работ.
Кроме того нам необходимо иметь данные о времени работ в течение суток широковещательных станций Ковно, Кенигсберге, Данциге, Берлине, Келне и Париже (2050,156).

22 октября 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал Секретарю ЦК ВКП(б) Андрееву письмо N 62/05845с "О полете самолетов АНТ-25 и АНТ-35 на Парижскую выставку", которые д.б. посланы летом в соответствии с постановлением N 319-76 от 20 августа. Указывал на то, что в постановлении названы только л, а нужно еще 11 чел. (2150,150).

22 октября 1936 г. руководство Аэрофлота одобрило и приняло подробный план экспедиции «СССР В-6» по маршруту Москва — Архангельск — Игарка. После старта в Москве и перелёта в Архангельск дирижаблю предстояло пройти над о. Моржовец, о. Вайгач, проливом Югорский Шар, Амдермой, м. Малыгина на о. Белом, о. Шокальского, о. Диксон, о. Крестовским, и далее по восточному берегу Енисея до Дудинки и Игарки. Трассу маршрута проложили над морем с расчётом, чтобы экипаж мог ориентироваться на побережье, кроме того, она проходила над районами, освоенными Главным управлением Северного морского пути, что позволяло при аварии рассчитывать на помощь со стороны его судов. Вдоль побережья также имелась сравнительно густая сеть радиостанций. Кроме того, полёт по трассе Москва — Игарка через материк требовал бы пересечения Уральского хребта.
Полёт через Архангельск, где «СССР В-6» уже побывал в мае 1935 г., вызывался необходимостью пополнения запасов горючего, а также возможностью использовать город как пункт выжидания благоприятных условий. В Архангельск также планировалось и возвращение дирижабля при плохой погоде над Северным Ледовитым океаном. Для аварийных посадок предусматривались Югорский Шар или Амдерма, где предполагалось установить средства для причаливания и закрепления дирижабля, а также хранить горючее. При полёте дирижабля к Игарке пунктом аварийной посадки определили о. Диксон.
Общую протяжённость маршрута определили в 4200 км. Расчётная продолжительность полёта от Архангельска до Игарки при работе двух моторов, встречном ветре 20 км/ч и воздушной скорости дирижабля 65 км/ч составляла 50 лётных часов. С учётом времени остановок (Архангельск — 3 ч, Игарка — 12 ч) общая продолжительность перелёта дирижабля Москва — Игарка — Москва оценивалась в 118 ч. Регулярные перелёты предполагалось начать в сентябре 1936 г. (20120).

Другие оборонные отрасли:

22 октября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О РАСЧЕТЕ ЗА ИМУЩЕСТВО № 193
г.Москва
Для упорядочения расчетов за отпускаемое на сторону имущество приказываю:
1. При отпуске имущества, заготавливаемого за счет кредитов других ЦУ НКО и сторонних ведомств, строго руководствоваться циркуляром НКВМ № 24 от 22 июня 1933 г., требующего внесения на востановление кредита АБТУ стоимости заготовляемого имущества за месяц вперед.
2. Начальнику 12 отдела организовать ведение расчетов со сторонними заказчиками и учет денежных средств, поступающих за имущество, отпущенное АБТУ за плату.
3. Для окончательного расчета со сторонними заказчиками в текущем году начальникам загото-ных отделов АБТУ представить начальнику 12 отдела к 1 ноября сего года сведения об имуществе, отпущенном по 1 октября сего года и отдельно об имуществе, назначенном к отпуску до конца года, с указанием стоимости имущества.
Впредь эти сведения представлять начальнику 12 отдела АБТУ одновременно с утвержден разнарядки на имущество.
Обо всех изменениях разнарядки на отпуск имущества сторонним заказчикам немедленно ставить в известность начальника 12 отдела АБТУ.
4. В случаях разовых отпусков имущества за плату другим ЦУ НКО, сторонним ведомствам и отдельным лицам, а также предприятиям и учреждениям НКО, состоящим на хозрасчете (цен ные и окружные мастерские и склады, научно-исследовательские институты и полигоны, санатории, дома отдыха, дома Красной Армии и строительно-квартирные организации), начальникам отд АБТУ требовать представления квитанции о внесении стоимости отпускаемого имущества на востановление кредита АБТУ, без чего, имущество выдаче не подлежит.
Копии нарядов или накладных на отпускаемое имущество с указанием его стоимости пр лять одновременно начальнику 12 отдела АБТУ для учета.
Начальнику 12 отдела не позднее 5 ноября сего года представить мне на утверждение сие расчетов с хозрасчетными предприятиями АБТУ.
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 290 - 291. Подлинник (11210).

По состоянию на 22 октября 1936 года «Опытный батальон бронедрезин» уже имел 1 бронедрезину БДТ, одну ДШ и 19 бронемашин на железнодорожном ходу (10 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд). Летом 1937 года его переименовали в 5-й отдельный батальон бронедрезин и перевели на новый штат № 16/716, согласно которому он должен был иметь 5 бронедрезин (4 БДТ и 1 ДШ), 39 бронемашин на железнодорожном ходу (30 БА-6 жд и 9 ФАИ-жд), 1 легковая, 9 грузовых, 4 специальных машины, 4 мотоцикла и 1 мотовоз М3/2 (18626). 

22 октября 1936 г. политбюро приняло решение об освобождении от работы военного атташе в США комбрига В.А. Клейна-Бурзина. Он и его помощник А.М. Якимышев были отозваны в Москву. Вместо Бурзина был назначен военный инженер 1-го ранга В. Бегунов, помощником — ИЛ. Орлов. 28 января 1937 г. нарком Ворошилов в телеграмме Бегунову указывал, что прежде наши военные представители в Вашингтоне недостаточно занимались изучением американской военной техники, в частности мало уделяли внимания вопросам авиации, электротехники, телемеханики, химической технологии. "В результате военно-технические достижения самой передовой индустриальной страны, — отмечал нарком, — изучались и использовались нами неполно, сведения поступали побочными второстепенными каналами". Он поручал Бегунову целиком переключиться на изучение американской военной техники (18280).

Армия:

22 октября 1936 г. НКО провел совещание с командующими войсками округов и флотов по вопросам строительства РККА (на совещании присутствовали: Ворошилов (председатель), Тухачевский, Егоров, Якир, Уборевич, Белов, Шапошников, Халепский, Орлов, Алкснис, Каширин, Дубовой, Дыбенко, Гарькавый, Великанов, Гаимет, Меженинов, Петин, Хрулев, Павлов, Горшков. Итоги Совещания были оформлены в документе под названием «Указания № 12».
Согласно этим Указаниям предписывалось в срок до 15 ноября 1936 г. Начальнику ГШ РККА совместно с Начальниками ВВС РККА, СКУ РККА и Инженерного Управления пересмотреть еще раз вопрос об организации авиационного строительства в мирное и военное время и доложить перечень необходимых мероприятий (РГВА. Ф. 4. Оп. 18. Д. 42. Л. 61). Планируемые мероприятия в первую очередь касались расширения аэродромной сети страны (24968)

Жизнь и внутренняя политика:

22 октября 1936 арестован директор горловского химического завода по обвинению в саботаже (4962).

Внешняя политика:

К 22 октября 1936 на пяти кораблях доставили 50 танков Т-26 с горючим и боеприпасами, эскадрилью СБ (30 шт.), стрелковое оружие. К концу месяца прибыли 60 бронеавтомобилей, эскадрилья И-15, артиллерийские системы с боеприпасами и пр. (15826).

За рубежом:

22 октября в 1936 году первый полёт четырехмоторного гидроплана «Shorts S-23 Empire». Этот британский четырехмоторный гидроплан развивал 322 км/час и брал на борт столько же пассажиров, как «Douglas» «DC-3». С 1938 самолёт выполнял дальние рейсы - ежедневно Лондон - Каир, 4 раза в неделю Лондон - Индия, а также регулярные рейсы в Южную Африку, Гонконг, Юго-Восточную Азию и Австралию (14807).

22 октября 1936 года Первый полет британской скоростной летающей лодки Shorts S-23 Empire. Этот четырехмоторный гидроплан мог развивавать скорость 322 км/ч. С 1938 г. этот самолёт выполнял дальние рейсы в Каир, Индию, Южную Африку, Гонконг, Юго-Восточную Азию и Австралию (14807).

22 октября 1936 - Первый полёт британской скоростной летающей лодки Shorts S-23 Empire. Этот четырёхмоторный гидроплан мог развивать скорость 322 км/ч. С 1938-го этот самолёт выполнял дальние рейсы в Каир, Индию, Южную Африку, Гонконг, Юго-Восточную Азию и даже в Австралию (22329).

22 октября в 1936 году первый комерческий полет с материка на Гавайи (14807).

22 октября 1936 года республиканское правительство Испании объявило о включении Интернациональных бригад в состав своих вооруженных сил (21181).

22 октября 1936 Канада подписала торговый договор с фашистской Германией (4962).

22 октября 1936 в связи с угрозой фашизма в Бельгии было объявлено военное положение (3907,199).

Авиапромышленность:

C 23 октября 1936 по 4 марта 1937 проходили серийные испытания головного СБ 2М-100А N 22163. Исполнители: ви ЛИС завода 22 Будылов и ли завода 22 Кастанаев (2777).
Цель испытаний:
1. Проверить ЛТД серийного СБ 2М-100 N 22163
2. Проверить весовые данные самолета и его центровку
3. Выявить конструктивные и производственные дефекты серийного самолета (2777).

С 23 октября 1936 в НИИ ВВС начались госиспытания СБ 2М-105А № 22163. Летал НюКастанаев. Даже с неубирающимися лыжами показал 422 км/час. Исрытания закончилис в марте 1937 (9393,4).

23 октября 1936 года вышел Приказ НИИ ВВС № 508 Об облете самолета АИР-14 на штопор (6823, 21).

23 октября 1936 г. был выполнен первый полет авиетки "Октябренок" П.Д.Грушина (6395).

23 октября 1936 А.И.Жуков выполнил первый полет на Октябренке - моноплане-тандеме, спроектированным и построенным в МАИ в ОКБ-1 во главе с П.Д.Грушиным для участия в конкурсе проектов маломощных самолетов (425,55).

23 октября 1936 состоялся первый полет авиетки П.Д.Грушина "Октябренок" (274), созданной в ОКБ-1, образованном в 1933 на базе коллектива, созданного Д.П.Г. в 1931 (1040,19).

23 октября в 1936 году первый полет авиетки "Октябренок" П.Д.Грушина, А.И.Жуков (14808).

23 октября 1936 с аэродрома завода №84 в Химках летчик-испытатель Жуков поднял в воздух, как сказали бы сегодня, «демонстратор технологий» или «аналог» - авиаетку «Октябренок» - созданную в рамках одноименного конкурса ЦС Осоавиахима и Авиавнито, довольно редкой даже сегодня аэродинамической схемы тандем. На ней отсутствовало горизонтальное оперение, а его роль играло заднее крыло несколько меньшей площади, чем основное. Такая схема имеет вполне определенные плюсы и минусы с точки зрения аэродинамики и эксплуатации, но конструкторы рассчитывали получить положительное сальдо.
Самолетик был разработан в ОКБ-1 МАИ и построен в учебно-производственных мастерских института. Главным конструктором был П.Д. Грушин, недавний выпускник первого факультета. «Октябренок» неплохо летал и даже вполне сносно прошел государственные испытания в НИИ ВВС под управлением Петра Стефановского.
Успех «демонстратора» позволял задуматься о разработке чего-то более серьезного. Тандем обеспечивает достаточно обширный диапазон центровок и более компактные размеры по сравнению с аппаратами классической компоновки, имеет меньший коэффициент лобового сопротивления. В то же время, крылья у этой схемы сравнительно малого удлинения, что не позволяет получить высокое аэродинамическое качество, а наличие массивных объектов вдали от центра тяжести серьезно увеличивает момент инерции самолета относительно поперечной оси. То есть, дальний бомбардировщик или истребитель не очень вписывались в концепцию. Другое дело разведчик-штурмовик или ближний бомбардировщик. Экипаж, баки, бомбы легко размещались в двукрылом фюзеляже и в перспективе без особых проблем могли быть прикрыты броней. Наличие заднего крыла позволяло разместить громоздкую турель практически в хвосте, что обеспечивало широкие углы обстрела и хорошие оборонительные возможности (19866).

23 октября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по гос. испытанию одноместного истребителя “Девуатин” Д 510R с мотором Испано-Сюиза 12 ycrs 860 л.с.
Цель испытаний
Гос. испытания для сравнения с нашими одноместными истребителями и выявления положительных, конструктивных и эксплуатационных свойств самолета и его оборудования.
Заключение
Самолет “Девуатин” Д 510R по своим летным данным является устаревшим и к тому же недоработанным типом одноместного истребителя и интереса как тип боевого самолета не представляет (6716).

23 октября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по гос. испытанию одноместного истребителя "Девуатин" Д510R с мотором Испано-Сюиза
12 ycrs 860 л.с.
Цель испытаний
Гос. испытания для сравнения с нашими одноместными истребителями и выявления положительных, конструктивных и эксплуатационных свойств самолета и его оборудования.
Заключение
Самолет "Девуатин" Д510R по своим летным данным является устаревшим и к тому же недоработанным типом одноместного истребителя и интереса, как тип боевого самолета, не представляет (3159).

23 октября 1936 года состоялся первый полет «Октябренка». Через неделю Жуков, который вновь поднялся в воздух на «Октябренке», сразу же направился в сторону МАИ, пролетел над ним и далее проделал ряд фигур над тушинским аэродромом. Авторитет Жукова, конечно, сыграл немалую роль в судьбе «Октябренка».
Этот самолет оказался весьма удачным. Все его полеты проходили успешно. Правда, как и ожидалось, принятая для него «тандемная» схема не обеспечивала высоких аэродинамических качеств, которые можно было бы получить, используя схему классического моноплана с крылом большого размаха при той же площади. Но подобный недостаток, конечно же, не являлся препятствием для многочисленных успешных полетов «Октябренка», когда на нем смогли побывать в воздухе все те, кто так или иначе был связан с его созданием. «Октябренок» показывал вполне удовлетворительные характеристики. Максимальная скорость полета составляла 115 км/ч, посадочная – 55 км/ч. Полной заправки горючим самолету хватало для того, чтобы пролететь 340 км (24211).

Другие оборонные отрасли:

23 октября 1936 г. завершены заводские испытания радиоуправляемых торпед на Онежском озере, проводимые с 26 августа по 23 октября. Выводы по результатам испытаний, подписанные начальником НИМТИ А.Е. Брыкиным: «Часть торпед, переделываемых к Кронпорту, после их пристрелки на Копенской станции с макетами аппаратуры можно будет передать на войсковые испытания». В испытаниях участвовали Е.А. Тер-Маркарьянц (председатель комиссии), представитель НИМТИ Э.М. Ройтбруд, представители НИМИС Горячев и Т.К. Семенов (18667).

Армия:

С 23 октября 1936 против Мадрида, ПВО которого находилась в зачаточном состоянии и не смогла оказать серьезного противодействия, начались массированные атаки. К этому времени, помимо двух испанских истребительных (12 Не51), четырех бомбардировочных (12 Ju52) эскадрилий неполного состава, потрепанной авиагруппы непосредственной поддержки (“Бреге-19”) и некоторого количества трехмоторных “Фоккеров” и “Драгонов”, в распоряжении Франко уже был германский “Легион Кондор”. Основой мощи этого соединения были три бомбардировочные эскадрильи (36 Ju52) и четыре истребительных (24 Не51), а также по одной эскадрилье разведчиков и морских самолетов. Наращивали свое присутствие и итальянцы, сосредоточившие под Мадридом две истребительные эскадрильи (27 CR.32), две бомбардировочных (18 SM.81) и одну непосредственной поддержки (10 Ro.37). Немецкие летчики ходили над Мадридом на высоте всего 500-700 м, выбирая наиболее густонаселенные кварталы, а то и вовсе гонялись за наиболее приглянувшимися целями. Так, в ходе налета 30 октября один из экипажей отбомбился по школе, убив свыше 60 детей, а другой уложил серию бомб в автовокзал, где позже собрали около сотни трупов. К этому времени количество убитых гражданских жителей составляло уже около 2000 человек, а число раненных исчислялось более чем 10 тысячами. Негативную роль играло то, что большинство жителей, игнорируя опасность, выходили на улицы, появлялись на балконах и крышах домов, откуда посылали проклятия немецким летчикам, откровенно презирая их за то, что те “воюют толъко с безоружными женщинами, детьми и стариками” (5009).

23 октября 1936 в порту Картахены с парохода Старый большевик (4412,20) были выгружены ящики с партией первых советских самолетов - СБ-2 и Р-5 и к концу октября было уже 31 СБ (2787,34) из 268 произведенных за 1936 (4412,20).

23 октября 1936 г. пароход "Старый большевик" доставил из Феодосии в испанский порт Картахена партию, состоящую из 30-ти самолетов СБ. Вместе с СБ прибыли инженеры, техники и рабочие-сборщики с авиазавода №22. Вот как факт прибытия, разгрузки и сборки описал воентехник 2-го ранга Петров (все приводимые далее выдержки, с основным сохранением лексики авторов, являются фрагментами докладов, представленных в Управление материально-технического снабжения ВВС РККА в начале 1937 г.): На сборке машин мы работали днем, ночью же мешали работать налеты "Юнкерсов". В Сан Хавьер аэродром расположен на берегу залива и имел только 4 здания, что позволяло противнику хорошо ориентироваться при бомбометании.
...Когда производили разгрузку парохода, я не спал 6 ночей. Часто происходило так, что разгруженное никто не увозил, т.к. шоферы куда то уезжали. В районе разгрузки было много фашистов. Один из них пришел во время разгрузки бомб и стал записывать их номера. Мы рассказали об этом представителю местного политического отдела, фашиста забрали и через 2 часа расстреляли.
Дисциплина у местных рабочих плохая. По гудку на обед все бросают работу и уходят. Однажды спускали ящик с частями самолетов. До земли осталось совсем немного, но рабочие бросили работу, и ушли обедать на полтора часа. Вечером прилетели фашистские бомбардировщики, поэтому продолжать разгрузку стало невозможно.
По прибытии в порт военные представители не разрешали нам сходить с корабля, на котором находились самолеты и бомбы. Ночью прилетел "Юнкере", бросавший осветительные бомбы и освещавший наш корабль. Достаточно было одной бомбы, чтобы все взлетело на воздух. Вторую ночь мы уже провели на берегу.
После разгрузки бомбы приходилось лично сопровождать на место назначения, иначе их могли увезти куда либо в другую сторону.
При воздушных налетах фашистов испанцы сами создавали панику: при появлении самолетов все население разбегалось.
Едешь с шофером, вдруг он соскакивает и убегает. Приходилось под угрозой применения оружия сажать его насильно в машину и продолжать путь.
Мы перевозили самолеты из порта в Сан Хавьер на автомашинах. Плоскости самолетов устанавливались вокруг стен ангаров. При одном из воздушных налетов бомба попала в ангар и изрешетила плоскости 6 самолетов.
В сборке участвовало много рабочих-испанцев. На аэродром приходили все кому не лень, никакого контроля не было. Требовалось много рабочих, работать надо было быстро, дорог был каждый день.
В процессе сборки и по окончании ее, я производил проверку и пробу. Бывали случаи, когда в масляной трубке во время проверки обнаруживались деревянные пробки. Когда взлетевший летчик Федоров сразу после взлета разбил машину, то несколько сборщиков сразу засмеялись и разбежались в стороны".
К описанным выше нюансам выгрузки стоит добавить, что в комплекте с самолетами поставлялось летное обмундирование, причем на каждого члена экипажа два комплекта - зимнее и летнее. Обмундирования этого, в конечном счете не нашли, поэтому советские добровольцы летали первое время в той одежде, в которой приехали. Особенно тяжело пришлось штурманам, сидящим в передней, продуваемой кабине.
Летчиков, уже летавших ранее на СБ, тогда прибыло 15 человек. Остальные прошли обучение на месте, причем некоторые ранее на двухмоторных машинах не летали и их пришлось вывозить на DH.84 Dragon. Подготовкой экипажей СБ руководил Эрнст Шахт, который "забраковал" часть претендентов, он же и возглавил первую эскадрилью СБ, вступившую в бой (12027).

23 октября 1936 г. в порту Картахены разгружались первые контейнеры с самолетами СБ. К концу октября воевала уже 31 машина. СБ и Р—5 были первыми советскими самолетами в небе республиканской Испании. Общее количество поставленных СБ оценивается в 150 штук. В одной из операций Я.В. Смушкевич впервые реализовал на практике теоретические положения по применению штурмовой авиации. Роль штурмовиков блестяще выполнили СБ. Под бомбы с СБ, пилотируемого комэском Н.А. Остряковым, 22 мая 1937 г. попал, а потом надолго выбыл из строя «карманный линкор» «Дейчланд». Нередко после бомбового налета, уже на обратном пути СБ навязывали воздушный бой встреченным группам «юнкерсов» или «фиатов», действуя уже в качестве истребителей. Свое преимущество над бомбардировщиками и истребителями врага СБ потеряли только в августе 1938 г., когда на фронте появились модернизированные «мессершмитты» — Bf 109Е (23474).

Жизнь и внутренняя политика:

23 октября в 1936 году взрыв на шахте "Центральная" (Кемерово). Ссылки на него фигурировали в обвинениях на процессе Пятакова – Радека (14808).

Внешняя политика:

23 октября 1936 советский посол в Лондоне И.Майский заявил протест против помощи, которую Германия и Италия оказывают правительству г Франко и заявил, что в подобных обстоятельствах СССР не считает себя связанным договорами о невмешательстве (3908,350).

23 октября в 1936 году СССР устами своего посла в Лондоне Ивана Майского объявляет, что помощь, оказываемая правительству Франко Германией и Италией, вынуждает Москву отказаться от невмешательства в испанские дела. Республиканскому правительству Испании будет поставлено 650 самолетов, 350 танков, на его стороне будут сражаться 3000 советских военных советников и добровольцев (14808).

23 октября 1936 в условиях нарушения политики невмешательства в Испании западными державами СССР заявил об отказе от этой политики (1348,243).

23 октября 1936 года СССР объявил о том, что прекращает политику невмешательства в гражданскую войну в Испании (21181).

23 октября 1936 г. советское правительство заявило о своем отказе соблюдать соглашение о невмешательстве в Испании и отменило эмбарго на поставки оружия мадридскому правительству. На коммерческой основе с оплатой в валюте СССР стал экспортировать в Испанию морским путем и по воздуху вооружения, самолеты и технику. В Испанию были направлены советские инструкторы и добровольцы численностью около 500 человек. Действия СССР дали повод Германии и Италии резко активизировать помощь Франко (3871).

23 октября 1936 г. Советское правительство обнародовало официальное Заявление, в котором черным по белому было сказано, что в условиях германо-итальянской агрессии в Испании Советский Союз не будет придерживаться нейтралитета (3573).

За рубежом:

23 октября в 1936 году в Берлине было подписано соглашение между Германией и Италией (фон Нейрат - граф Чиано) о разделе сфер экономической экспансии на Балканах и Дунае, о совместной борьбе против Испанской республики и признании захвата Италией Эфиопии. Италия обязалась проводить в Лиге Наций выгодную для Германии политику и в частности поддерживать ее усилия на приобретение колоний (14808).

Авиапромышленность:

24 октября 1936 года закончились гос. испытания опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3, которые проходили с 29 августа 1936 (6702).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных своймтв самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и спецоборудования самолета.
Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика при условии устранения недочетов выявленных при испытаниях.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжит.

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты.
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скороподъемность.
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность.
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок.
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам.
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов.
	10 
	2 час.

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж.
	4
	2 час.

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели.
	3
	1 час. 25 мин.

	5 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели.
	1
	35 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу.
	7
	3 час.

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы.
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание, стрельбу и фото.
	4
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу.
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио.
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу.
	2
	1 час.

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу.
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30.
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и дальность.
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиком НИИ и ночные полеты.
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета: комкор Лавров, полковники: Стерлигов, Алексеевский, Юсупов.
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Предварительные летные испытания 6 дней
Государственные летные испытания 16 дней (6702).

24 октября 1936 закончились гос. испытания ХАИ-5 с турелью МВ-2 со ШКАС и козырьком кабины с обратным наклоном, которые проходили с августа 1936 (с 29 августа 1936 - 1335,30). Выполнили 117 полетов (1153,33) в Чкаловском на Щелковском аэродроме в НИИ ВВС. Бригада включала ви 3 ранга Н.С.Куликов, вл сл А.К.Долгов, ш А.М.Бряндинский и было выполнено 117 зачетных полетов. Самолет понравился, но на нем было слабое вооружение и некачественное оборудование (1335,30).
Одновременно проводились гос. испытания Р-9 С.А.Кочеригина и несмотря на более низкую на 60 км/час скорость ВВС отдали предпочтение ХАИ-5, так как он имел резервы для модернизации путем установки двигателей М-62 и М-63 (1335,30).

24 октября 1936 года закончились госиспытания опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3, которые проходили с 29 августа 1936
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных свойств самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и специального оборудования самолета.
Самолет ХАИ-5 РЦ постройки завода № 135. Свободнонесущий моноплан деревянной конструкции. Имеет убирающееся шасси, закрылки, закрытые кабины, тормозные колеса.
Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика, при условии устранения недочетов, выявленных при испытаниях и получения положительных результатов при испытании на штопор.
Недочеты стрелкового вооружения должны быть устранены на опытном экземпляре самолета, а равно и необходимые изменения хвостового оперения для улучшения выхода из штопора после чего самолет должен быть предъявлен для поверочных испытаний вооружения и на штопор в НИИ ВВС.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжительность

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скорость
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов
	10
	2 часа

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж
	4
	42 часа

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели
	3
	1 час. 25 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу
	7
	3 часа

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбу и фото
	4 
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу
	2 
	1 час

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полет на скороподъемность и дальность
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиков НИИ и ночные полеты
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета комкор Лавров, полковники: Стерлингов, Алексеевский, Юсупов
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Доводка самолета заводом в ангарных условиях 23 дня
Предварительные летные испытания – 6 дней
Государственные летные испытания – 16 дней
Нелетных дней – 3
Выходных дней – 3
Неисправность самолета и мотора – 7 (7830).

24 октября 1936 года на Щелковском аэродроме НИИ ВВС закончились государственные испытания ХАИ-5, которые мли с 29 августа по. В бригаду военных испытателей во главе с военинженером 3 ранга Н.С.Куликовым вошли: ведущий летчик старший лейтенант А.К.Долгов, штурман А.М.Бриндинский и летчик облета капитан П.М.Стефановский. Опытный ХАИ-5 имел новенький мотор Райт «Циклон» американской сборки с винтом фиксированного шага фирмы «Гамильтон». Надежная работа двигателя позволила бригаде НИИ ВВС провести полный цикл летных испытаний, состоящий из 117 зачетных полетов. Полученные характеристики вполне устраивали военных. При полной боевой нагрузке и взлетном весе 2515 кг самолет развивал скорость 388 км/час на высоте 2500 метров и максимальную дальность в 1450 км. 
По оценке испытателей ХАИ-5 обладал удовлетворительной устойчивостью по всем трем осям. Его техника пилотирования ничем на отличалась от техники пилотирования других самолетов разведывательного типа, и все элементы полета, в том числе петли, перевороты через крыло и штопор, выполнялись довольно легко, без напряжения. Самолет хорошо слушался рулей, и при использовании триммера на руле высоты нагрузка на ручку управления была незначительной. Выполнение посадки требовало плавного вывода самолета из планирования и повышенного внимания летчика на выравнивании. 
Испытатели отмечали, что по сравнению с разведчиками Р-5 и P-Z, состоявшими на вооружении, самолет ХАИ-5 даже с винтом фиксированного шага имел значительные преимущества в горизонтальной плоскости, не уступал им в скороподъемности, обладал лучшим обзором для членов экипажа и большими углами обстрела. При выполнении ночных полетов самолет также показал себя хорошо, являясь удобнее и проще в пилотировании, чем Р-5. Но опытный ХАИ-5 мало походил на полноценный боевой самолет. Его специальное оборудование и вооружение оставляло желать лучшего. Радиостанция 13-СК-2 не обеспечивала полноценного радиообмена с наземными абонентами. 
Схема размещения неподвижного стрелкового вооружения предполагала лишь одну стационарную установку пулемета ШКАС с боекомплектом в 500 патронов в правом крыле машины. Второй пулемет ШКАС с подобным боекомплектом использовался как подвижный, для защиты задней полусферы. Для него конструкторы приспособили люковую турельную установку МВ-2 с пружинным компенсатором, закрытую прозрачным колпаком. В бомбовом отсеке фюзеляжа располагался кассетный бомбодержатель КД-2 с 8 балочными держателями по 50 кг каждый. И только фототурель с фотоаппаратом АФА-13 заслужила должное уважение у испытателей и затем оставалась неизменной на всех модификациях самолета. Одновременно с ХАИ-5 в НИИ ВВС заканчивались испытания скоростного разведчика Р-9 С.А.Кочеригина. Сравнительную оценку двух опытных самолетов провела группа летчиков-испытателей. 
Несмотря на то, что ХАИ-5 почти на 60 км/час уступал в максимальной скорости самолету Р-9 с неубирающимся шасси и имелись серьезные претензии к его вооружению, свое предпочтение руководство ВВС отдало все же конструкции харьковчан - как отвечающей основным требованиям задания и более прогрессивной. Отмечалось, что ХАИ-5 имел запас прочности для модернизации под более мощные моторы М-62 и М-63. В заключении, подписанном начальником ВВС Я.И.Алкснисом 2 ноября 1936 года говорилось, что «ввиду явного преимущества самолета ХАИ-5, в сравнении с находящимися на вооружении ВВС РККА разведчиками, войти в ходатайство перед НКОП о внедрении его в серийное производство... под обозначением Р-10». Решение отразило вполне закономерное желание руководства ВВС как можно скорее заменить устаревшие разведчики и штурмовики Р-5 и P-Z более современным самолетом, хотя и не вполне соответствующим новым требованиям. В итоге самолету Р-10М-25 в советских ВВС изначально отводилась короткая жизнь. Он должен был закрыть образовавшуюся брешь в структуре боевой авиации, став переходным к более современным машинам поля боя. 
Мыслилось, что полученный опыт по освоению в частях самолетов Р-10 позволит в дальнейшем без труда эксплуатировать более совершенные машины, строившиеся по условиям конкурса «Иванов». Еще теплилась надежда на Р-9 Кочеригина, с которым продолжали экспериментировать. Несмотря на то, что распоряжением Главка от 7 августа 1937 года проходили войсковые испытания трех самолетов Р-9 выпуска завода № 1. Ноонитолькоподтвердилиполученныйранеерезультат (11456).

До 24 октября 1936 года с августа в НИИ ВВС проходили государственные испытания Р-10. Руководил группой испытателей военинженер 3-его ранга Н. С. Куликов. Ведущим летчиком-испытателем на них был А. К. Долгов. Кроме него к облету самолета привлекался П. М. Стефановский. Был осуществлен весь необходимый цикл испытаний- полеты проходили как в дневное, так и в ночное время. За это время определили все основные летные характеристики машины, ее взлетно-посадочные характеристики, осуществили оценку устойчивости, управляемости и маневренности.
Также проводились исследования на штопор, флаттер и т. д. В целом высокие оценки также были подтверждены. Определенные замечания присутствовали по составу вооружения и радиооборудования. Также было рекомендовано увеличить площадь горизонтального и вертикального оперения.
Стоит отметить, что Р-10 проигрывал по скоростным показателям своему основному конкуренту в лице Р-9. Но его конструкция была гораздо более совершенной и самолет имел лучший задел к дальнейшей модернизации. В конечном итоге испытания сочли успешными и самолет был рекомендован к принятию на вооружение после устранения всех выявленных недостатков. Кроме того, требовалось дополнительно провести войсковые и контрольные испытания и уже по их результатам внедрить самолет в серию (25223).

За рубежом:

24 октября 1936 г. вышел на летные испытания Bf 110V2 (Wr.Nr. 869, D-AQYE), получивший измененной формы шайбы хвостового оперения — вместо угловатых они стали эллиптическими, характерными для всех последующих «110-х». А ровно два месяца спустя поднялся в воздух и Bf 110V3 (Wr.Nr. 870, D-ATII), впервые оборудованный «штатными» моторами DB 600А. Через несколько дней машина показала максимальную скорость 502 км/ч — и это в то время, когда лучшие одномоторные истребители-бипланы развивали 400- 450 км/ч. Также эта машина получила вооружение — четыре 7,92-мм пулемета MG 15 в носовой части. Ещё ранее, 1 июля 1936 г. рейхсминистерство авиации заказало девять предсерийных самолетов, а 1 ноября внесло в план закупок авиатехники 104 самолета Bf 110 со сроком поставки к марту 1938 г.
Слабым местом Bf 110 оказались новые моторы — DB 600А оказались ненадежными, часто выходили из строя, срывая сроки проведения испытаний третьего и четвертого прототипов (Bf 110V4, Wr.Nr. 910, первый полет — 21 января 1937 г.). К тому же промышленность оказалась не в состоянии наладить ритмичные поставки карбюраторов для этих моторов. Поэтому было решено в полномасштабное производство внедрить модификацию с более совершенными двигателями DB 601 — не карбюраторными, а с непосредственным впрыском топлива, а предсерийные самолеты оборудовать хоть и менее мощными, но надежными Jumo 210 (24191).

October 24 1936 First transpacific passenger service completed by Pan American Airways, with Martin four-engined China Clipper in a round trip to Manila (1038).

24 октября 1936 состоялся первый полет транстихоокеанской пассажирской линии Пан Америкен с использованием 4-х моторного Чайна Клиппер фирмы Мартин по маршруту до Манилы и обратно (1038).

24 октября в 1936 году появился первый скоростной гидроплан «Martin-130 China Clipper», построенный по заказу «Pan American Airways». Он мог летать без посадки более 5000 километров с 46 пассажирами, развивая до 300 км/час (14809).

24 октября в 1936 году подписывается соглашение о создании военной оси Германия-Италия (14809).

Авиапромышленность:

25 октября 1936 года в НИИ ВВС с завода № 115 поступил УТ-1 № 2 для подбора винта (7721, 39-40).

25 октября 1936 вышло постановление СТО N 226 "О заказе во Франции прицела для бомбометания".

25 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑226сс «О заказе во Франции прицела для бомбометания». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 127) (15460).

25 октября 1936 С.П.К. принял участие в заседании Техсовета РНИИ, посвященном вопросам создания ЖРД. С докладами выступили: М.К. Тихонравов — по кислородным ЖРД и В.П. Глушко — по азотнокислым. СПК обратил внимание на отсутствие ЖРД, пригодного для эксплуатации, и отдал предпочтение ЖРД на азотной кислоте (Там же, л. 116) (10676).

25 октября 1936 г. на техсовете РНИИ состоялась дискуссия по выбору двигателя для РП Королева объект 218. С докладом по кислородным двигателям выступил Тихонравов, по кислотным Глушко. Королев высказался за кислотные, хотя во всех своих изделиях и в ГИРД и в РНИИ он использовал только кислородные двигатели. Еще при защите ЭП Королев выдвинул предложение на первом этапе отработки ракетоплана использовать его уменьшенную модель с двигателем малой размерности. (На полноразмерном ракетоплане предусматривался ЖРД на кислороде и спирте). Для этой модели он предложил свой последний планер СК-9, который участвовал в 10-х планерных состязаниях в Коктебеле в 1935 г. и двигатель Глушко тягой 185 кг., который он предлагал использовать в ракете «212». Планер СК-9 очень подходил для отработки варианта ракетоплана с буксировкой. Эта работа была принята на техсовете как сверхплановая и получила индекс «218-1». Королев считал, что цель этой работы не преследует никаких рекордных достижений, а только накопление опыта и получения ответов на неясные вопросы. В отзыве ВИА в 1937 г. отмечалось, что узкое место конструкции ограниченное время работы двигателя (19590).

25 октября 1936 г. состоялось заседания Техсовета РНИИ. В протоколе есть такие оценки: 
«СП. Королев: Что показала работа с ракетными двигателями... по кислородным двигателям:
1. Практически 60 сек мы не имеем, запас топлива меньше за счет испарений... 
2. Эксплуатационные качества кислородного двигателя ниже всякой критики. Моторы не долговечны и нужна частая замена материальной части. 
3. В настоящий момент все объекты с азотной кислотой выгоднее, чем с жидким кислородом.
Выводы: В данное время азотный двигатель пригоден для эксплуатации.
Лангемак : Не важно топливо само по себе, а важен двигатель. Сейчас, когда есть отработанный двигатель, его надо использовать и передать в эксплуатацию. Если бы первым был отработан кислородный двигатель, то он был бы пущен в эксплуатацию» (Архив РАН, разр.4, оп. 14.) (22685).

Другие оборонные отрасли:

25 октября 1936 года Политбюро ЦК ВКП(б) утвердило решение Комитета обороны «об отпуске НКО из резервного фонда СНК СССР 2825 тыс. рублей на закупку во Франции у фирмы Гочкис 25 штук 25-мм спаренных автоматических зенитных пушек, двух образцов 25-мм одинарной автоматической пушки и 5200 выстрелов к ним»23. Позже, 31 января 1937 года было решено вместо 25 заказать французской фирме 22 спаренных пушки: 20 — для НКО, две — для НКОП (19055).

25 октября 1936 г. корпус V/3 передали на Ижорский завод для обстрела. Предварительное ознакомление с корпусом, снятие эскизов и замер толщин деталей поручили конструкторскому бюро завода, а определение бронестойкости его деталей и исследование их материала - Центральной броневой лаборатории завода с участием военного представителя АБТУ РККА.
Сотрудники КБ Ижорского завода отметили продуманность некоторых элементов корпуса, а также установку отдельных бронелистов с рациональными углами наклона, что увеличивало его практическую бронестойкость. В первую очередь это касалось лобовой части. Отмечалось и применение цельной детали борта для упрощения сборки корпуса.
Учитывая перегруженность полигона завода в конце 1936 г., обстрел корпуса по намеченной программе провели уже в следующем году. Причем, при транспортировке из опытного цеха на полигон в цехе №6 корпус по невыясненным причинам был помещен в собранном виде в отпускную печь и отпущен. Это обстоятельство выяснилось лишь спустя несколько дней, после завершения работ по определению бронестойкости основных деталей при обстреле простыми трехлинейными пулями обр. 1908 г., бронебойными трехлинейными пулями обр. 1930 г. (стрельба по нормали и под углами), а также некоторых деталей - бронебойными пятилинейными пулями ДК (стрельба под углами). Кроме того, определялась прочность сварных швов при обстреле.
Отпуск корпуса изменил состояние металла, что не позволило объективно оценить качество брони. Степень приближения полученных результатов к истинным удалось произвести благодаря наличию детали, которую не успели смонтировать в корпус. В то же время сравнительные испытания не выявили снижения бронестойкости деталей в результате отпуска. Кроме того, он оказал позитивное влияние на качество сварных швов, ослабив внутренние напряжения в основном металле.
Удалось определить, что отечественная броня не уступает иностранной, а по пределам безопасных поражений даже несколько превосходит ее.
Обстрел сварных швов выявил, что лишь два из них обладали требуемой прочностью, остальные же показали неудовлетворительный результат. Однако броня V/3 имела преимущества в том, что легко подвергалась механическому воздействию после термообработки и обладала большей вязкостью. В итоге предлагалось изготовить для исследований опытную партию брони, аналогичную английской по химическому составу и свойствам (17732).

25 октября 1936 г. бронекорпус макета танка V/3, собранного английской фирмой «Альвис-Штрауслер» по советскому заказу, передали на Ижорский завод для обстрела. Предварительное ознакомление с корпусом, снятие эскизов и замер толщин деталей поручили конструкторскому бюро завода, а определение бронестойкости его деталей и исследование их материала – Центральной броневой лаборатории завода с участием военного представителя АБТУ РККА.
Сотрудники КБ Ижорского завода отметили продуманность некоторых элементов корпуса, а также установку отдельных бронелистов с рациональными углами наклона, что увеличивало его практическую бронестойкость. В первую очередь это касалось лобовой части. Отмечалось и применение цельной детали борта для упрощения сборки корпуса.
Учитывая перегруженность полигона завода в конце 1936 г., обстрел корпуса по намеченной программе провели уже в следующем году. Причем, при транспортировке из опытного цеха на полигон в цехе №6 корпус по невыясненным причинам был помещен в собранном виде в отпускную печь и отпущен. Это обстоятельство выяснилось лишь спустя несколько дней, после завершения работ по определению бронестойкости основных деталей при обстреле простыми трехлинейными пулями обр. 1908 г., бронебойными трехлинейными пулями обр. 1930 г. (стрельба по нормали и под углами), а также некоторых деталей – бронебойными пятилинейными пулями ДК (стрельба под углами). Кроме того, определялась прочность сварных швов при обстреле.
Отпуск корпуса изменил состояние металла, что не позволило объективно оценить качество брони. Степень приближения полученных результатов к истинным удалось произвести благодаря наличию детали, которую не успели смонтировать в корпус. В то же время сравнительные испытания не выявили снижения бронестойкости деталей в результате отпуска. Кроме того, он оказал позитивное влияние на качество сварных швов, ослабив внутренние напряжения в основном металле.
Удалось определить, что отечественная броня не уступает иностранной, а по пределам безопасных поражений даже несколько превосходит ее.
Обстрел сварных швов выявил, что лишь два из них обладали требуемой прочностью, остальные же показали неудовлетворительный результат. Однако броня V/3 имела преимущества в том, что легко подвергалась механическому воздействию после термообработки и обладала большей вязкостью. В итоге предлагалось изготовить для исследований опытную партию брони, аналогичную английской по химическому составу и свойствам (17732).

25 октября 1936 вышел приказ НКО № 188. О работе военпредов (15247).

25 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑227сс «О покупке 25‑мм автоматических зенитных пушек у фирмы “Гочкис”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 128) (15460).

25 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑225с «Об изменении точки строительства аккумуляторного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 125) (15460).

Армия:

25 октября 1936 в Бильбао прибыли первые 12 И-16 (1493,44).

Жизнь и внутренняя политика:

25 октября 1936 приказом МВС и Дмитлага № 233 увеличивалось число “мясных дней” (вместо 9 в месяц - 15 в месяц с увеличением дневной нормы отпуска мяса на 40 процентов), а в остальные 15 рыбных дней дневная норма отпуска рыбы увеличивалась на 20 процентов. По новым нормам общелагерного котла, на одного заключенного в день полагалось: хлеба ржаного - 400 грамм, крупы разной - 100 грамм, мяса - 140 грамм, рыбы - 240 грамм, картофеля и овощей - 700 грамм (7560).

Внешняя политика:

25 октября 1936, через два дня после отказа СССР соблюдать эмбарго на поставки оружия мадридскому правительству в Берлин прибыл зять Муссолини граф Галеацо Чиано, только что назначенный министром иностранных дел. В тот же день был подписан германо-итальянский протокол о взаимопонимании. Германия признала существующее положение в Эфиопии, стороны оговорили линии разграничения их экономических интересов в бассейне Дуная, и, самое главное, Германия и Италия договорились о проведении согласованной линии в испанском вопросе - по сути дела, речь шла о согласованном военном вмешательстве. Берлинский протокол оформил партнерские отношения между Германией и Италией без установления между ними формального союза. Была создана "ось Берлин - Рим" (3871).

За рубежом:

25 октябрь 1936 первый авианосец ВМС США, USS Лэнгли (CV-1), списанный для преобразования в гидроавианосец, переименован в AV-3.

25 октября 1936 Италия и Германия подписали соглашение о разграничении сфер экономического влияния на Балканах и в Дунайском бассейне, о совместной борьбе против Испанской республики и признании захвата Эфиопии Италией. Оформилась ось Берлин-Рим (2443,410).

Авиапромышленность:

26 октября 1936 закончились первые госиспытания ДБ-3, которые проходили с 10 августа 1936 (7717, 19).

Другие оборонные отрасли:

26 октября 1936 г. Докладная записка члена Комиссии советского контроля при СНК СССР Г. Д. Хаханьяна наркому тяжелой промышленности СССР С. Орджоникидзе о распространении новых методов работы завода им. Молотова по выпуску артиллерийских систем
Секретно
Со времени нашей первой проверки постановления СТО от 13 марта с. г 1937 вышел приказ НКОП № ОК‑59сс¹* об изготовлении на заводе им. Молотова 250 шт. 152‑мм гаубиц образца 1934 г. положение на заводе значительно улучшилось. Вновь назначенный директором завода т. Ванников проделал большую работу по коренному пересмотру и упорядочению технологического процесса производства гаубиц и организации сборки их на конвейере. Мероприятия т. Ванникова по пересмотру технологического процесса заключаются в переводе изготовления деталей системы с поковок на литье, штамповку и, частично, на прокат. Этот переход уже на сегодня дает экономию металла, главным образом, качественного на 40‑50%, и сокращает время на механическую обработку деталей тоже на 40‑50 и больше процентов. Организованный т. Ванниковым конвейер для сборки гаубиц заставил ликвидировать имевшиеся на заводе узкие места в производстве системы (люльки и станины), осуществить принцип взаимозаменяемости деталей и пересмотреть и отстранить от работы тех рабочих и технический персонал, которые не справлялись с работой. Эти мероприятия оздоровили работу завода и дали уже первые результаты. До 19 октября собрано и испытано стрельбой на заводском полигоне 50 гаубиц, однако НКО сдано из этого количества лишь 7 штук, т. к. завод отстает с изготовлением запасных частей и имеет перебои в снабжении колесами со стороны завода «Уралмаш».
Проверка работы завода № 92 показала, что завод продолжает работать по явно устаревшей технологии и к переходу на методы работы им. Молотова еще фактически не приступил. Для перехода на новые методы работы заводу необходимо изготовить свыше 100 разных штампов. Сроки изготовления этих штампов так растянуты, что они будут введены в производство лишь в конце года. Завод не имеет до сих пор травилки и пескоструйного аппарата для обработки штамповочных деталей. Положение на этом заводе с изготовлением пушек Ф‑22 остается чрезвычайно тяжелым. До сего времени заводом не сдано ни одной системы. Подготовленные для сборки первые 5 систем полностью не укомплектованы деталями еще до сих пор.
Ввиду того, что опыт работы завода им. Молотова дал хорошие результаты по увеличению выпуска систем, считал бы необходимым распространить этот опыт на другие артиллерийские заводы.
Член КСК Хаханьян
Примечание:
¹* Согласно постановлению СТО СССР № ОК‑59сс от 13 марта 1936 г. «О вооружении корпусной артиллерии и артиллерии резерва Главного командования (АРГК)» было утверждено вооружение корпусных артиллерийских полков. В совокупности оно составляло: 24 орудия 122‑мм пушки, 24 орудия 152‑мм гаубицы образца 1934 г., 6 орудий 203‑мм гаубиц. Исходя из этого состава, на 1936 г. был установлен заказ на 122‑мм пушку в количестве 100 шт. для завода «Баррикады», 250 шт. 152‑мм гаубиц для завода им. Молотова, а также изготовить образец 152‑мм гаубицы с улучшенными характеристиками. Для 203‑мм гаубицы устанавливался заказ заводам «Большевик» и «Баррикады» в 40 систем и для 152‑мм пушки БР‑2 — 20 шт. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 8. Л. 274‑295).
РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1.Д. 24. Л. 107-108. Подлинник (15404).

26 октября 1936 г.
Записка Л.П. Розенголъца
И.В. Сталину, В.М. Молотову, К.Е. Ворошилов
в связи с предложением С. Лейка о проектировании для СССР подводной лодки
№ 583	26 октября 1936 г.
Сов. секретно
Экз. № 1
Тов. Сталину, тов. Молотову, тов. Ворошилову
Американский конструктор, специалист по морскому подводному флоту Саймон Лейк сделал нам предложение через Карпа сконструировать для нас подводную лодку особого типа, усовершенствованную для плавания на севере во льдах и подо льдом.
Рядом дополнительных технических вопросов (согласованных с тт. Орловым и Муклевичем), поставленных Саймону Лейку, выяснено, что конструкция этой лодки представляла бы для нас несомненный интерес.
Поскольку Лейк уехать в Союз не может, он согласен, чтобы к нему в Америку приехали наши специалисты для работы под его руководством. Он готов дать нам комплект планов общего устройства лодки и полный комплект рабочих чертежей.
Точной стоимости своей работы, планов и чертежей Лейк пока назвать не может, но приблизительно это выразится в сумме около 200 тыс. долларов.
Тт. Орлов и Муклевич, с которыми НКВТ прорабатывал этот вопрос, считают необходимым послать к Лейку двух наших специалистов: инженера-механика флота т. Критского (строящего «Немку») и корабельного инженера т. Перегудова для детального выяснения предложения Лейка и для переговоров с ним об условиях проектирования подводной лодки с тем, чтобы после их переговоров с Лейком доложить ЦК об условиях и окончательно решить вопрос.
Прилагаю копии двух телеграмм Амторга с предложением Саймона Лейка и заключение начальника морских сил т. Орлова.
Прошу утвердить прилагаемый при сем проект постановления.
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 59-60. Подлинник (21034).

Армия:

26 октября 1936 вышел приказ НКО № 0142. О включении в состав Тихоокеанского флота миноносцев «Сталин» и «Войков» с исключением из состава КБФ (15247).

Авиапромышленность:

27 октября 1936 Базилевич от СТО писал письмо N 2365/ко в НКТП М.М.К.:
"Пост СТО N ОК-163 от 17 июля 1936 и протоколом КО N 15 от 27 июля 1936 ГУАП обязывался представить на утверждение СТО поквартальный план производства самолетов ДБ-3 на заводе 39 и 18, а также представить программу производства этих самолетов на заводе 126 в 1936 и поквартальный план подачи в 1937.
Доклад т. В.М.М. прошу ускорить представление планов." (2168,45).

С 27 октября по 18 ноября 1936 ДБ-3 доводился на заводе 39 и с 19 ноября начались повторные госиспытания, которые продолжались до 25 мая 1937 (7717, 19).

27 октября 1936 года и.о. начальника Главного управления Северного морского пути Янсон писал письмо № 447с Межлауку.
Доношу, что Чухновский произвел испытательный полет (на самолете ДАР) по маршруту Ленинград (Гребной порт) – Кронштадт – Стрельна – Ленинград. Полет продолжался 13 минут. Самолет вел себя в воздухе вполне устойчиво. Скорость (по приборам) 170 км/час.
Обнаружена течь лодки.
………….(4016,198).

27 октября 1936 г. было подготовленоЗаключение военинженера 3 ранга 6-го отдела Управления АВ Ныркова по предложению гражданина Плотникова «Воздушная торпеда»: «Мысли, изложенные авторами, не являются каким-либо техническим предложением, а представляют из себя попытку предложить метод борьбы с воздушным противником путем поражения его специальными снарядами, управляемыми человеком. Предложение гражданина Плотникова очень сходно с пресловутым японским проектом мины, управляемой человеком, которую хотят употребить против морских кораблей. Считаю, что предложение ни в коей мере не соответствует направлению вооружения Красной Армии и никакого практического интереса не представляет. Что касается управления торпед подобного рода по радио, то работы по управлению мин и торпед ведутся уже давно, и по этому вопросу имеется много патентов» (11402).

27 октября 1935 г. Письмо начальника Реактивного научно-исследовательского института И. Т. Клейменова секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о достижениях института за два года и о создании условий для его дальнейшей работы
Совершенно секретно.
Дорогой т. Сталин!
Советский Союз недавно потерял в лице Константина Эдуардовича Циолковского крупнейшего ученого в области реактивного движения. Трудящиеся Советского Союза и Вы лично отметили ту роль, которую сыграли работы Циолковского в области дирижаблестроения, а еще более в области реактивного движения. К. Э. Циолковский занимался теоретической разработкой вопросов реактивного дела. Техническое осуществление его идей и практическим применением ракетной техники занимается Реактивный научно-исследовательский институт, организованный постановлением СТО в 1933 г.
Трудам Циолковского трудящиеся Советского Союза дали должную оценку, между тем как продолжению этих трудов — новейшему живому делу и живым людям Реактивного научно-исследовательского института должного внимания нет. А между тем за два года существования института мы имеем хотя и небольшие, но несомненные достижения. Разработаны:
1. Артснаряды 82-мм, 132-мм и 245-мм для вооружения самолетов, танков и торпедных катеров. Снаряды 82 и 132-мм в валовых партиях по заказу НКОбороны изготовляются в промышленности.
2. Реактивные моторы на жидком топливе (жидкий кислород — спирт, азотная кислота — керосин) с тягою от 100 до 300 кг, могущие служить для полетов в стратосферу.
3. Несколько опытных ракет были испробованы в воздухе.
4. Разработаны и испытаны ракеты для ускорения взлета тяжелых самолетов, что уменьшает взлетную площадь аэродрома и увеличивает радиус действия самолета.
5. Осуществлена и пущена в ход реактивная баллистическая труба со скоростью потока 1100 м/с, дающая возможность определять качество пуль и снарядов.
6. Разработана и испытана опытная стандовая установка воздушно-реактивного двигателя, предназначаемого для сверхскоростных самолетов.
7. В настоящее время институтом испытывается образец авиационной бомбы, дающей скорость удара и глубину проникания в 2-3 раза большую, чем нормальная авиационная бомба.
Несмотря на то, что авиация уже почти достигла предела высоты и скорости полета, несмотря на то, что дальнейшее завоевание скоростей и высоты возможны только при применении реактивных двигателей, которыми занимается Реактивный институт, несмотря на общепризнанную важность ракетного дела, Реактивный институт находится в ненормальных условиях: 1. На строительство института отпускается всего только 1,5 млн руб. в год. 2. Оборудование отпускается в мизерных количествах, совершенно недостаточных для самой скромной программы. 3. Средств на выполнение тематических работ отпускается недостаточно. 4. Кадров не хватает, да и те в материально-бытовом отношении не обеспечены. 5. Автомобильный транспорт — недостаточен.
При таком положении быстрое развитие этой важнейшей проблемы чрезвычайно затруднено. Учитывая ее огромное значение, в особенности для обороны страны, прошу Ваших указаний НКТяжпрому о создании необходимых условий для продуктивной работы Реактивного института.
Начальник Реактивного научно-исследовательского института Клейменов
РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 269. Л. 14-15. Заверенная копия (23721).

Другие оборонные отрасли:

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 0144. О введении в действие инструкции о порядке разработки и прохождения стандартов на изделия, поставляемые НКЛП по заказам НКО (15247).

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 0145. О введении в действие инструкции о порядке разработки и прохождения стандартов на изделия, поставляемые предприятиями НКЛеса СССР по заказам НКО (15247).

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 0146. О введении в действие инструкции о порядке разработки и прохождения стандартов на изделия, поставляемые предприятиями НКПП по заказам НКО (15247).

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 189. О введении в действие инструкции по контролю за внедрением и соблюдением стандартов на изделия, поставляемые промышленностью по заказам НКО (15247).

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 0147. О введении в действие инструкции о порядке разработки и прохождения стандартов на продукцию, поставляемую предприятиями Комзаг СНК СССР (15247).

27 октября 1936 вышел приказ НКО № 0143. О проведении войсковых испытаний инженерных противотанковых препятствий (15247).

Армия:

27 октября 1936 г. 1-я интернациональная бомбардировочная эскадрилья совершила первый боевой вылет в район аэродрома противника в Талавере. Спустя два дня газета «Правда» сообщала, что самолёты республиканцев провели «наиболее успешную бомбардировку за всё время войны. Эскадрилья правительственных самолётов после длительного периода бездействия появилась над аэродромом мятежников в Талавере (160 км от Мадрида) и сбросила бомбы, которыми были разбиты 15 самолётов мятежников. Операция прошла успешно, несмотря на сплошной зенитный огонь. Фактически в Талавере полностью уничтожен аэродром противника»17. С 15 по 21 октября того же года в республиканскую Испанию из Советского Союза на пароходах «Старый большевик», «КИМ», «Волголес» доставили 30 скоростных бомбардировщиков СБ18. Из них сформировали бомбардировочную группу в составе трёх эскадрилий. Создали также истребительную группу (три эскадрильи на И-15 и три — на И-16 по 10 машин в каждой) и штурмовую группу (30 самолётов). В Испании воевали уже 300 советских лётчиков19. Вслед за первой группой прибыли К. Гусев, А. Евтеев, А. Златоцветов, 3. Иоффе, К. Ковтун, И. Копец, М. Левин, Н. Остряков, М. Поливанов, П. Пумпур, И. Пряников, А. Серов и др. (15825).

За рубежом:

27 октября 1936 В Берлине подписано итало-германское соглашение о границах Австрии. Оформлена "ось Берлин-Рим" (7444).

27 октября 1935 г. в Бухаресте состоялся большой международный праздник. Центральный аэроклуб СССР получил приглашение от ФАИ принять в нем участие. Советская делегация прибыла в Бухарест на двух АНТ—6 и АНТ—14. Самолеты вызвали большой интерес у гостей и участников праздника (23474).

Авиапромышленность:

28 октября 1936 Базилевич из СТО писал в НКО Алкснису и НКТП М.М.К. письмо N 2368/КО:
"Постановлением СТО N ОК-100сс от 3 мая 1936 Вам поручено испытание всех 3-х турелей под 20 мм Швак на самолете ТБ-3 закончить к 1 июля 1936 и к этому сроку доложить СТО о типе пригодной для вооружения ТБ-3 турели под 20 мм пушку ШВАК и о количестве ТБ-3, подлежащих перевооружению в 1936.
Для доклада В.М.М. прошу ускорить представление результатов испытаний." (2149,138).

28 октября 1936 года Базилевич писал письмо № 2368/ко в НКТП Кагановичу М.М. и НКО Алкснису
Постановлением СТО № ОК-100сс от 3 мая 1936 года Вам поручено испытание всех трех турелей под 20 мм Швак на самолете ТБ-3 закончить к 1 июля 1936 года и к этому сроку доложить СТО о типе пригодной для вооружения ТБ-3 турели под 20 мм пушку Швак и о количестве самолетов ТБ-3 подлежащих перевооружению в 1936 году.
Для доклада Молотову прошу ускорить представление докладов (3554,130).

28 октября 1936 Базилевич из СТО писал в НКО Алкснису и НКТП М.М.К. письмо N 2369/КО:
"Постановлением СТО от 3 мая 1936 Вам поручено произвести испытания самолета ИП с вооружением 20 мм пушкой и о результатах испытаний доложить СТО 15 июня 1936.
Для доклада В.М.М. прошу ускорить представление результатов испытаний." (2149,137).

28 октября 1936 Базилевич из СТО писал в НКО Алкснису и НКТП М.М.К. письмо N 2367/КО:
"Постановлением СТО N ОК-100сс от 3 мая 1936 Вы обязывались 10 июля 1936 доложить результаты заводских испытаний самолета И-16 с установкой в крыльях самолета 2-х 20 мм пушек Швак.
Для доклада В.М.М. прошу ускорить представление результатов испытаний." (2149,139).

28 октября 1936 года командарму 2 ранга Алкснису при № 2289/ко направлен доклад Туполева "Об установке дизеля АН-1 на самолетах ДБ-3" с просьбой дать заключение (3527, 197).

28 октября 1936 А.Б.Юмашев с воентехником Н.Л.Калашниковым на АНТ-6 4АМ-34Р с грузом 5000 кг достиг высоты 8990 м (271,166) побив свой собственный рекорд от 11 сентября 1936. Взял 250 мешков с песком по 20 кг (2433,78).

28 октября в 1936 году мировой рекорд высоты с грузом 5 т - 8980 м, экипаж А.Б.Юмашева на «АНТ-6». Четырехмоторный «АНТ-6» совершил первый экспериментальный полет в декабре 1930 г. Он мог брать на борт до 5000 кг бомб, его вооружение состояло из носовой, средней и хвостовой турелей, двух подкрыльевых пулеметных башен, выдвигаемых во время полета. Был налажен серийный выпуск этих самолетов. Разработанная Туполевым схема самолета использовалась потом при конструировании многомоторных "летающих крепостей" "Боинг В-17" и "Боинг В-29" (14813).

28 октября 1936 г. летчик-испытатель А.Б.Юмашев с воентехником Н.Л.Калашниковым установил четвертый международный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой, поднявшись с грузом 5 тони на самолете АНТ-б на высоту 8080 м. В этом полете Юмашев побил собственный рекорд 8116 с., установленный 11 сентября 1936 г.
/Матерналы ЦАК; "Самолет" 1937, № 8; "Красная звезда" за 30 октября/ (23370).

28 октября 1936 года Базилевич писал письмо № 2357/ко в НКО Алкснису и НКТП Кагановичу М.
Постановлением СТО № ОК-100сс от 3 мая 1936 года Вам поручено пересмотреть существующие установки (турели, бомбодержатели, сбрасыватели и пр.) под вооружение и представить исчерпывающий доклад в СТО к 3 сентября 1936 года, предусматривающий стандартизацию установок и уменьшение их типов.
Для доклада Молотову прошу ускорить представление доклада (3554,128).

Другие оборонные отрасли:

28 октября в 1936 году на мариупольском заводе имени Ильича бригада Мазая устанавливает рекорд по производству стали (14813).

Армия:

28 октября 1936 31 СБ, поступивший в Испанию 23 октября, были собраны и состоялся первый боевой вылет группы под командованием А.Златоцветова. Летали бомбить аэродромы Севильи и Ла-Таблады (2787,34).

28 октября 1936 г. после сборки в Лос-Альказаресе на фронте в район Томеллосо СБ совершили первый боевой вылет. Появление СБ над аэродром Таблада под Севильей СБ стало неожиданностью для франкистов, чья авиация господствовала в воздухе. Особенно удачными стали удары 30 октября и 1 ноября 1936 года по авиабазе в районе Гамонала, где дислоцировались итальянцы. Лишь в последнем налете были уничтожены на земле шесть истребителей CR 32 компании «Фиат». Первый СБ потеряли 2 ноября в районе Талавера. Разведчик был перехвачен парой CR 32. Напомню, что максимальная скорость биплана CR 32, испытанного в Советском Союзе, не превышала 340 км/ч, а его довольно сильное вооружение для 1937 года включало два синхронных пулемета калибра 12,7 мм и два 7,7-мм на нижнем крыле. Так открылась боевая «страница» в истории СБ (24991).

28 октября 1936 г. бомбардировщики СБ выполнили в Испании первый боевой вылет. В тот день четыре «Катюшки» из 1-й эскадрильи 12-й группы под командованием Эрнста Шахта атаковали аэродром Табальда под Севильей. Сбросив бомбы. СБ набрали такую огромную скорость, что пилоты истребителей националистов остались с носом (24960).

28 октября 1936 г. согласно газетному сообщению об операции: "... правительственные самолеты... сделали наиболее успешную бомбардировку за все время войны. Эскадрилья правительственных самолетов... появилась над аэродромом в Талавере... и сбросила бомбы, которыми разбиты 15 самолетов мятежников". Экипажи смешанные, самолеты - "Потез". Командир эскадрильи - испанец Мартин Луна (3573).

28 октября 1936 совершили свой первый боевой вылет наши скоростные бомбардировщики СБ. Были сформированы три эскадрильи по 9-10 самолетов в каждой, они составили бомбардировочную группу. Ее возглавил А.Е.Златоцветов, начальником штаба стал П.А.Котов. Кроме бомбардировочной были созданы истребительная группа (3 эскадрильи И-15 и 3 - И-16) и, впоследствии, штурмовая (30 самолетов ССС)... Командир 1-й бомбардировочной эскадрильи - Э.Г.Шахт, швейцарец, революционер, с 22-го года в СССР, выпускник Борисоглебской военно-авиационной школы". Комэск-2, В.С.Хользунов, прибыв в Испанию еще до поступления советской техники, летал на бомбежки фашистов на старом тихоходе "Бреге-19". Будучи профессионалом высокого класса, он ходил в гористой местности на предельно малой высоте, наносил удар и исчезал так скрытно, что противник не успевал открыть огонь (3573).

28 октября 1936 года Первый боевой вылет советских самолетов в Испании. Бомбардировщики СБ , командир Э.Г.Шахт (14813).

28 октября 1936 советские летчики на СБ («Катюшах») совершили первый боевой вылет. 1-й эскадрильей командовал Э. Шахт, 2-й — В. Хользунов. Оба они вскоре стали Героями Советского Союза. (Постановление ЦИК СССР от 31 декабря 1936 г.) (15825).

С 28 октября 1936 г. по 15 марта 1938 г. республиканцы лишилась 331 самолёта из поставленных Советским Союзом, причём в результате аварий и катастроф потеряли 138 самолётов (41% всех потерь). 88,5% процентов аварий и катастроф совершены по вине лётного состава и лишь 11,5% — из-за отказа материальной части. При посадках вышло из строя 43% самолётов, в воздушном бою потеряли 133 самолёта — 40%, от огня зенитной артиллерии — 16 — 5%, в результате бомбардировок — 36 —11 %, залетели к противнику — 8-3%.
Аварии и катастрофы обусловливались также чрезмерным боевым напряжением и, как следствие, усталостью авиаторов. В летние месяцы лётчики-истребители находились на аэродромах по 12-15 часов, из них 5-7 — в самолётах. Кроме того, сказывались конструктивные недостатки техники, в частности, отсутствие средств радиосвязи и т.п.
Советские лётчики-добровольцы в республиканской авиации получали весьма скромное денежное содержание. Так, для младшего командира-лётчика установили оклад в 3 тыс. песет (примерно 150 ам. долл.), лейтенанта — соответственно 3,5 тыс. (175), капитана — командира отряда — 4 тыс. (200), майора — командира эскадрильи — 5 тыс. (250), полковника — начальника группы — 6 тыс. (300). На деле выходило и того меньше. Например, командир эскадрильи Герой Советского Союза В. Горяинов получал 1600 песет (около 80 долл.) в месяц. В то же время французским авиаторам полагалось по договору до 15000 песет (750 дол- л.) ежемесячно, независимо от количества боевых вылетов. «Дейли Телеграф» от 13 января 1937 г. сообщала, что оплата британских лётчиков-бомбардиров- щиков, воевавших в Испании, также была высокой: «Здесь мы заключили договора, — приводились в ней слова лётчика, — состоящие из следующих пунктов: 200 фунтов стерлингов в месяц жалованья, 300 — за каждый сбитый самолёт противника, 1500 — страховка для семьи в случае гибели...». Существенно платили иностранным лётчикам и в Китае. Например, итальянский мл. лейтенант получал 1200 китайских долларов в месяц, капитан — 1700; американцы получали: 350 ам. долл. — механик, 550 — инструктор пилотажа, 1000 —старший инструктор (15825).

28 октября 1936 в Испании был сбит первый СБ (АНТ-40) (77,142).

28 октября 1936 г. 3 СБ из состава 1-й эскадрильи совершили налет на аэродром Таблада в районе Севильи. Удаление до цели составило около 350 км. Хотя нанесенный ушерб противником оценивался как незначительный, именно эта первая вылазка вызвала значительный резонанс. Самолеты появились над Табладой внезапно, отбомбились и на высокой скорости скрылись. На обратном пути испанский пилот капитан Салас, патрулируя на Фиат CR.32, заметил возвращающуюся тройку и успел произвести одну атаку. Хотя он заявил о воздушной победе, все 3 СБ в этот день благополучно вернулись на базу.
В последующие дни была закончена сборка остальных самолетов, которые в составе 3-х эскадрилий вошли в состав соединения Grupo 12. Все 30 СБ были сосредоточены поначалу в районе, центром которого условно можно назвать город Albasete.
1-я эскадрилья, командир майор Шахт, базировалась на аэродроме ToMelloso. 2-я эскадрилья - командир майор Хользунов, и 3- я - командир капитан Несмеянов, базировались на аэродромах в районе Los Lianos и La Torrecica, также эпизодически использовали площадки в San Clemente и Sisante (12027).

28 октября 1936 в Испании в бой вступили и Р-5, которые называли Рязань (Расанте) (2787,34).

28 октября 1936 г. в порт Картахена, расположенный на испанском побережье Средиземного моря, на пароходе "Карл Лепин" из Севастополя прибыли 15 летчиков во главе с Павлом Рычаговым и 25 разобранных И-15. Чуть позднее, в период 1-2 ноября 1936 г. группа Бориса Туржанского в составе 10 летчиков и 15 И-15 прибыла на север Испании в Бильбао. Эта территория, отрезанная от Центральной зоны войсками националистов, во многих донесениях именовалась "Страной Басков".
Самолеты, поступившие в Центральную зону (группа Рычагова), в ночь поступления перевезли на аэродром Алькантарилья в окрестностях города Мурсия. Здесь, среди оливковых рощ, в течение нескольких дней И-15 собрали и облетали советские специалисты. Первые несколько машин, согласно воспоминаниям участника событий, летчика Захарова, собрали уже в день прибытия, т.е. 28-го октября. На самолеты нанесли опознавательные знаки авиации республиканской Испании - красные законцовки крыльев, красные поперечные полосы на фюзеляже, трехцветные (красный, желтый, фиолетовый) рули поворота.
После сборки и облета самолетов 3 ноября I936 г. группа И-15 в количестве 11-ти машин начала перелет на мадридские аэродромы. Последними, уже к вечеру, стартовали летчики Зверев и Кондратьев. На подлете к цели эта пара, в условиях сгущавшихся сумерек, потеряла ориентировку и, перетянув через горы Сьерра-Гвадаррама, приземлилась на аэродроме противника в Сеговии. Оба летчика попали в плен. Позднее их удалось обменять на сбитых вражеских пилотов.
Благополучно добравшиеся самолеты поначалу прибыли на мадридский аэродром Алькала-де-Энарес, являвшийся в ту пору главной базой республиканской авиации. Позднее, с прибытием И-16, группа И-15 перебазировалась на аэродром в Сото.
Поначалу группой "курносых" командовал Павел Рычагов. После того как его сбили в воздушном бою. и он некоторое время долечивался, командовал Петр Пумпур, отдельными выделяемыми группами командовали Ерлыкин и Захаров. В январе 1937 г. командование группой И-15 перешло к советскому летчику Александру Осадчему. При этом следует отметить, что в первый период определением эскадрилья советские летчики пользовались крайне редко, или не пользовались совсем. Всех республиканцев в обиходе называли "друзья", а в документах все республиканские силы указывались как "синие". Противника определяли как "мятежники", "фашисты", реже - "белые". Одновременно, республиканские соединения и их представителей противная сторона называла "красными".
Общее состояние республиканской истребительной авиации на момент прибытия советских самолетов можно определить как неважное. Основной истребитель французской постройки "Ньюпор-Деляж" NiD-52 устарел за десяток лет до войны. В конце лета 1936-го ВВС республики располагали примерно 40-50 "Ньюпорами" - к ноябрю боеспособными из них оставались лишь единицы (12014).

28 октября 1936 г. в порт Картахена, расположенный на испанском побережье Средиземного моря, пароход «Карл Лепин» из Севастополя доставил 15 лётчиков во главе с Павлом Рычаговым, а вместе с ними 25 разобранных И-15. Чуть позднее, 1-2 ноября группа Бориса Туржанского в составе 10 лётчиков и 15 И-15 прибыла на север Испании в Бильбао. Эта территория, отрезанная от Центральной зоны войсками националистов, во многих донесениях именовалась «Страной Басков».
Первая поставка И-15 в Испанию состояла из 40 самолётов.
Самолёты, поступившие в Центральную зону (группа Рычагова), в первую же ночь перевезли на аэродром Алькан- тарилья в окрестностях города Мурсия. Здесь, среди оливковых рощ, в течение нескольких дней И-15 собрали и облетали советские специалисты. Первые несколько машин, согласно воспоминаниям участника событий, лётчика Захарова, собрали уже в день прибытия, то есть 28 октября. На машины нанесли опознавательные знаки авиации республиканской Испании - красные законцовки крыльев, красные поперечные полосы на фюзеляже, трёхцветные (красный, жёлтый, фиолетовый) рули поворота.
После сборки и облёта техники 3 ноября 1936 г. группа И-15 в количестве 11 машин начала перелет на аэродромы под Мадридом. Последними, уже к вечеру, стартовали лётчики Зверев и Кондратьев. На подлете к месту будущего базирования эта пара, в условиях сгущавшихся сумерек, потеряла ориентировку и, перетянув через горы Сьерра-Гвадаррама, приземлилась на аэродроме противника в Сеговии. Оба лётчика попали в плен. Позднее их удалось обменять на сбитых пилотов противника.
Благополучно добравшиеся самолёты сперва собрали на мадридском аэродроме Алькала-де-Энарес, являвшемся в ту пору главной базой республиканской авиации. Позднее, с прибытием И-16, группа И-15 перебралась на аэродром Сото.
Поначалу группой «курносых» командовал Павел Рычагов. После того как Рычагова сбили в воздушном бою, и он некоторое время долечивался, группу доверили Петру Пумпуру, отдельными выделяемыми подразделениями командовали Ерлыкин и Захаров. В январе 1937 г. командиром группы И-15 стал Александр Осадчий. Следует отметить, что в первый период термином «эскадрилья» советские лётчики пользовались крайне редко, или не пользовались совсем. Всех республиканцев в обиходе называли «друзья», а в документах все республиканские силы указывались как «синие». Противника определяли как «мятежни-ки», «фашисты», реже - «белые». Одновременно республиканские соединения и их представителей противная сторона именовала «красными».
Общее состояние республиканской истребительной авиации на момент прибытия советских самолётов можно определить как неважное. Основной истребитель французской постройки Ньюпор-Деляж ЫЮ 52 устарел за десяток лет до начала войны. В конце лета 1936 г. ВВС республики располагали примерно 40 - 50 «нью- порами» - к ноябрю боеспособными из них оставались лишь единицы.
С августа 1936 г. республиканцы получили из Франции 14 более совершенных истребителей Девуатин 0.371 и 0.372 и пять или шесть Луар 46, из Англии - три Хаукер «Фьюри». Ближе к концу года прибыло ещё около десяти Р.371 и два 0.510.
Часть перечисленных самолётов потеряли до наступления ноября, часть - стояла в ремонте, поэтому республиканские истребители не воспринимались противником как полноценная боевая сила. Сообщалось, например, что между 14 и 17 октября «фиаты» без потерь со своей стороны сбили шесть «девуатинов».
Истребительная авиация франкистов в конце октября начале ноября 1936 г. имела до 50 самолётов Фиат СР.32 и около 25 Хейнкель Не 51. Кроме этого, в боях участвовали несколько десятков двухместных машин Ро 37, Не 45 и Не 46, которые республиканцами зачастую воспринимались как истребители.
Однако эта техника противником в полной мере не использовалась, так как, по оценкам советских лётчиков, обстановка в воздухе расценивалась примерно равной, и лишь с появлением в ноябре 1936 г. истребителей И-16 перевес наметился в сторону республиканцев (12261).

28 октября 1936 г. в порт Картахена на пароходе «Карл Лепин» из Севастополя прибыли 15 летчиков во главе с Павлом Рычаговым и 25 разобранных И-15. Не позднее 2 ноября группа Бориса Туржанского в составе 10 летчиков и 15 И-15 прибыла на север Испании в Бильбао. Эта территория, отрезанная от Центральной зоны войсками националистов, во многих донесениях именовалась «Страной Басков».
Из Картахены самолеты группы Рычагова перевезли на аэродром Алькантарилья в окрестностях г. Мурсия. Здесь, среди оливковых рощ, в течение нескольких дней И-15 собрали и облетали советские специалисты. Согласно воспоминаниям участника событий летчика Захарова, первые несколько машин собрали уже в день прибытия, т.е. 28 октября. Самолеты получили республиканские опознавательные знаки: законцовки крыльев окрасили в красное, на фюзеляжи нанесли красные поперечные полосы, а на рули поворота — трехцветные полосы (красную, желтую, фиолетовую) (19107).

28 октября 1936 над Мадридом сбили 9 неприятельских самолетов (501,165).

28 октября 1936 советские танки начали боевые действия в Испании (4962).

Жизнь и внутренняя политика:

28 октября 1936 на мариупольском заводе имени Ильича бригада Мазая установила рекорд по производству стали (4962).

За рубежом:

28 октября 1936 года — первый полёт лёгкого самолёта Hordern-Richmond Autoplane. /Англия/
В 1936 году два приятеля — Эдмунд Хордерн (Edmund G. Hordern) и Фредерик Ричмонд (Frederick Richmond) — разработали небольшой самолёт, получивший название Autoplane. Хорден был лётчиком-испытателем в компании Heston Aircraft Company, а девятый герцог Ричмонд был известен как инженер и гонщик. Для будущего серийного производства была основана компания Hordern-Richmond Aircraft Ltd.
Autoplane представлял собой двухместный цельнодеревянный низкоплан с неубирающимся шасси. Для удобства хранения консоли крыла могли складываться. Устанавливались 2 × двигателя Continental A-40-5. Максимальная скорость — 158 км/ч, дальность полёта — 227 км.
К сожалению, заказчиков на этот простой в управлении самолёт не нашлось. Единственный построенный Autoplane был разрушен во время Второй мировой войны. А компания Hordern-Richmond Aircraft Ltd переключилась на производство деревянных пропеллеров, в том числе и для знаменитых истребителей Supermarine Spitfire (22300).

28 октября 1936 состоялся первый полет Дорнье До 19 (20799). 

28 октября 1936 - Первый полёт Dornier Do 19-V1 - дальнего тяжёлого бомбардировщика, способного с приличной бомбовой нагрузкой достигнуть с аэродромов Германии севера Шотландии и Урала. Он был оснащён четыремя 9-цилиндровыми двигателями воздушного охлаждения "Брамо" (Сименс)-322H взлётной мощностью 715лс и 600лс на номинале. Вооружение не монтировалось. V2 был запланирован под ВМW-132F мощностью 810лс на взлёте и 650лс на номинале. На VЗ планировалось установить вооружение.
После смерти в июне 1936 года бывшего сторонника строительства стратегической авиации генерала Вефера, новый начальник генштаба люфтваффе Кессельринг заключил, что для войны в Западной Европе достаточен меньший по размеру двухмоторный бомбардировщик. Основная цель люфтваффе определялась скорее на тактическом, чем на стратегическом уровне. Учитывая ограниченные возможности немецкой авиапромышленности, тяжёлый бомбардировщик мог производиться только в ущерб истребителям и тактическим бомбардировщикам. Таким образом, несмотря на протесты Техническом департамента, 29 апреля 1937 г все работы по "уралбомберу" были официально прекращены (22323).

28 октября 1936 - Мировой рекорд высоты с грузом 5 т - 8980 м, лётчик-испытатель Герой Советского Союза Андрей Борисович Юмашев на АНТ-6. Четырёхмоторный АНТ-6 мог брать на борт до 5000 кг бомб, его вооружение состояло из носовой, средней и хвостовой турелей, двух подкрыльевых пулемётных башен, выдвигаемых во время полёта. Был налажен серийный выпуск этих самолётов. Разработанная Туполевым схема использовалась при конструировании многомоторных "летающих крепостей" Боинг В-17 и Боинг В-29 (22323).

28 октября 1936 г. английский лётчик Ф.Свэйн на самолёте Bristol Type 138A, используя скафандр, достигает высоты 15223 м. Это достижение перекрывает итальянский лётчик Марио Пецци 7 мая 1937 г. Тоже одетый в скафандр, он поднимается  на самолёте Caproni Ca 161 на высоту 15655 м. Самолёт представлял собой дальнейшее развитие биплана Cа 113. Однако уже в июне того же года английский лётчик М.Эдамс на моноплане Bristol 138А достигает высоты 16440 м. Марио Пецци решает взять реванш, что он и делает в 1938 г. на модифицированном самолёте Caproni Ca 161bis, с мотором Piaggio P XI  мощностью 750 л.с. Самолёт был оснащён герметической кабиной в виде капсулы, вмонтированной в фюзеляж. 22 октября 1938 г. Марио Пецци достиг высоты 17083 м, и этот рекорд высоты для самолётов с поршневыми двигателями остаётся непобитым по сей день в категории бипланов с поршневыми двигателями. Он был перекрыт лишь в 1995 г. построенным в ФРГ экспериментальным высотным самолётом-монопланом типа Grob Strato 2C с крылом очень большого размаха (56,5 м) и удлинения. Этот самолёт, снабжённый двумя поршневыми двигателями с турбонаддувом, 4 августа 1995 г. поднялся на высоту 18552 метра (19528).

28 октября 1936 г. английский лётчик Ф.Свэйн на самолёте Bristol Type 138A, используя скафандр, достигает высоты 15223 м. Это достижение перекрывает итальянский лётчик Марио Пецци 7 мая 1937 г. Тоже одетый в скафандр, он поднимается на самолёте Caproni 161 на высоту 15655 м. Самолёт представлял собой дальнейшее развитие биплана Cа 113. Однако уже в июне того же года английский лётчик М.Эдамс на моноплане Bristol 138А достигает высоты 16440 м. Марио Пецци решает взять реванш, что он и делает в 1938 г. на модифицированном самолёте Caproni 161bis, с мотором Piaggio P XI мощностью 750 л.с. Самолёт был оснащён герметической кабиной в виде капсулы, вмонтированной в фюзеляж. 22 октября 1938 г. Марио Пецци достиг высоты 17083 м, и этот рекорд высоты для самолётов с поршневыми двигателями остаётся непобитым по сей день в категории бипланов с поршневыми двигателями. Он был перекрыт лишь в 1995 г. построенным в ФРГ экспериментальным высотным самолётом-монопланом типа Grob Strato 2C с крылом очень большого размаха (56,5 м) и удлинения. Этот самолёт, снабжённый двумя поршневыми двигателями с турбонаддувом, 4 августа 1995 г. поднялся на высоту 18552 метра (24286).

28 октября 1936 г. в 7.30 утра летчик С.Р. Суайн взлетел с фарнборского аэродрома, широкими кругами набирая высоту на высотном самолете «Бристоль-138А» с военным регистрационным номером К4879. Он добрался до 10 500 м и включил вторую ступень нагнетания. Спустя 35 мин. достиг высоты 12 000 м. Развернувшись на юго-восток, набрал еще 1500 м высоты. Несмотря на северозападный ветер, достигающий на этой высоте скорости урагана, С.Р. Суайн продолжал полет против ветра — не хотел быть снесенным далеко от своего аэродрома. Гермокостюм надежно защищал от разрежения. Кислород бесперебойно поступал в маску. Над головой пилота чернело усыпанное звездами небо. Вскоре лучи утреннего солнца стали слепить глаза, и тут начались осложнения. Пилоту, летевшему в разреженном воздухе, было очень трудно сохранять горизонтальный полет. Наконец высотомер показал высоту 15 500 м, и самолет больше не мог подниматься вверх. Летчик прекратил попытки набора высоты и выключил двигатель. Самолет стал планировать в восточном направлении. Вскоре запотело стекло гермошлема, и он был вынужден продолжать полет, не видя приборов и линии горизонта, ориентируясь только по яркой точке солнца, пробивающейся сквозь сильно запотевшее стекло. Когда начались перебои с подачей кислорода, летчика охватила паника. Он хотел сбросить шлем, но не мог найти шнура, обеспечивающего отделение шлема от комбинезона. Наконец ему удалось протереть запотевшее стекло и разглядеть приборы управления. Разгерметизировав на высоте 4000 м костюм и вдохнув свежего воздуха, летчик сориентировался и благополучно совершил посадку. За время своего двухчасового полета капитан С.Р. Суайн достиг высоты 15 223 м, что ФАИ было зарегистрировано как мировой рекорд.
После успешного установления рекорда высоты самолет «Бристоль-138А» подвергся модернизации. На нем установили новое шасси с колесами меньшего размера и без тормозов, что несколько уменьшило его вес и сопротивление. Двигатель также модернизировали — был установлен новый воздушный винт с меньшим углом атаки лопастей, что увеличивало его тягу на критических высотах, близких к максимальной. В начале 1937 г. на самолете «Бристоль 138А» шесть раз предпринимались попытки улучшить прежний рекорд, но удалось достичь только высоты 15 240 м (25675).

28 октября 1936 в районах Испании, контролируемых республиканцами, профсоюзы обобществили с/х и промышленность и запретили проведение церковных разрядов (3907,199).

Авиапромышленность:

С 29 октября по 10 ноября 1936 года проходили испытания по исследованию устойчивости самолета ДИ6-М25 (6741).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Таракановский
Вед. летчик ст. лейтенант Николаев
Цель исследования
Получить объективные характеристики продольной статической устойчивости самолета ДИ-6 М-25.
Получить характеристики поперечной устойчивости самолета ДИ-6 М-25.
Для исследования продольной статической и поперечной устойчивости самолета было произведено 5 полетов:
	Дата
	Продолжительность полета
	Задание

	29 октября 1936 года
	40 мин.
	Проверка действия аппаратуры

	2 ноября 1936 года
	1 час. 10 мин.
	Полет с центровкой 31,3%

	2 ноября 1936 года
	50 мин.
	Полет с центровкой 29,4%

	10 ноября 1936 года
	45 мин.
	Полет с центровкой 34,1%

	10 ноября 1936 года
	40 мин.
	Исследование поперечной устойчивости


Заключение
Необходимо повысить запас продольной статической устойчивости самолета ДИ-6 М-25 с тем, чтобы он был статически устойчивым на всем диапазоне летных углов атаки и центровках до 34% САХ (6741).

29 октября 1936 года завод 21 предъявил новый вариант усттановки 4-х пулеметов самолета И-16. Повторные испытания этой установки были закончены 25 декабря 1936 года. Испытания установили, что завод по существу предъявил четырехпулеметную установку с прежними недочетами и на протяжении года ничего не сделал для доработки этой установки (3959, 38-53).

С 29 октября по 25 декабря 1936 года проходили вторые испытания четырехпулеметного И-16 М-25. Обнаружены почти все прежние недостатки (3959, 75).

29 октября 1936 года отв. исполнитель в/инженер 2 ранга Щербаков писал начальнику НИИ ВВС Коробову.
Доношу, что Ваше задание по установке пулеметов ПВ-1 на самолете И-16 вместо пулеметов Шкас выполнено, а также выполнено и дополнительное задание командарма 2-го ранга Алкснис по установке звеньесобирателей на этом же самолете для сбора звеньев для ПВ-1. Первое задание было выполнено в течение трех суток, после установки ПВ-1 был произведен отстрел в тире и в воздухе по земле и по конусам, что дало удовлетворительные результаты.
Постановка пулеметов ПВ-1 потребовала значительных изменений в самой установке и изготовления новых деталей. Сама установка не потребовала изменений в конструкции крыла или ослабления ответственных деталей самолета. Установленные в крыльях звеньесобиратели для сбора звеньев от ПВ-1 также и в том же виде могут быть применены для сбора звеньев от пулемета Шкас на всех вновь строящихся и имеющихся самолетах И-16, что может быть выполнено непосредственно в частях (3136).

29 октября 1936 года завод 21 второй раз предъявил на испытания в НИИ ВВС И-16 М-25 (М-22?). Испытание было окончено к 25 декабря 1936 года. Обнаружены почти все прежние недостатки (3538).

29 октября 1936 г. заместитель начальника ГУАП А.Н.Туполев направил письмо главному конструктору завода № 84 Н.Н.Поликарпову: “Прошу форсировать испытание пушечной установки на ЦКБ-19бис (мотор-пушка) с представителями ОКБ-2 и 7-го отдела ГУАП. Результаты испытаний представить мне” (10667).

29 октября 1936 г. заместитель начальника ГУАП Д. Н. Туполев направил письмо № 867/05980c главному конструктору завода № 84 Н. Н. Поликарпову:
«Прошу форсировать испытание пушечной установки на ЦКБ- 19бис (мотор-пушка) с представителями ОКБ-2 и 7-го отдела ГУАП. 
Результаты испытаний представить мне» (25035). 

29 октября 1936 года письмом № 270172с к зам. председателя СТО Межлаук начальник морских сил флагман флота 1 ранга В. Орлов добивался форсирования работ по мотору "М-44" в ЦИАМе (3527, 162-163).

29 октября 1936 вышел приказ НКОП N 00236 по радиостанциям и переговорной аппаратуре (2380,225).

29 октября 1936 Зам. НКТП Рухимович писал письмо N 2/06003cc в СТО о выборе площадки под завод в Улан-Уде и остановились на площадке нерентабельного паровозоремонтного завода в Шенстуя (2150,153).

Другие оборонные отрасли:

29 октября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑228с «О переводе 45‑мм противотанковой пушки образца 1934 г. с деревянных колес на колеса от машины ГАЗ‑А с баллоном из губчатой резины». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 130) (15460).

29 октября 1936 вышел ПРИКАЗ АБТУ О ПООЩРЕНИИ ЗА ВНЕДРЕНИЕ ТРЕНАЖЕРА ТАНКА БТ-7 №196
г. Москва
1 отделом вверенного мне управления изготовлен опытный образец заводского производства электрофицированного танкотренажера с самоходной моделью танкомакета типа БТ-7 системы т. Васильева.
Применение танкотренажера в войсках даст значительное сбережение народных средств, экономии мото-рессурсов, так и в сохранении дорогостоящей материальной части боевых ма ускорит подготовку кадров водителей-танкистов.
Отмечая работу по созданию ценнейшего учебного прибора танковых войск и по внедрению в производство — изобретателя т. Васильева Н. В. награждаю нагрудным знаком "За отличное вождение”
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 295. Подлинник (11210).

29 октября 1936 г. председатель правительственной комиссии Н.М. Синявский в своем докладе о ходе реализации договора с фирмой «Радиокорпорейшн» писал: из закупленных 17 образцов радиоприемников, освоить наша промышленность могла не более 5. «По ламповой технике выполнение договора, как и по радиоприемникам, – отмечалось в докладе, – явно неудовлетворительное». Закупленное в США ламповое оборудование находилось без движения, собственное производство ламповых машин и автоматов не налажено, что ставило радиотехнику в СССР в полную техническую и материальную зависимость от американской; полученные технические отчеты и чертежи из Америки не изучены, а специалисты заводов в ряде случаев их не видели, в то время как на приобретение оборудования и технической документации расходовались миллионы долларов.
Обеспокоенный замнаркома связи Н.М. Синявский предлагал принять срочные меры для устранения недостатков и проведения более решительной технической политики в области радиопромышленности. В заключение подчеркивалось: «Главное зависит от того, какими темпами мы будем американскую технику осваивать на наших заводах. Если мы от американцев будем систематически отставать на год и выше – данный договор не даст существенной пользы». Озабоченность Синявского подтверждалась тревожными письмами, поступавшими с ленинградского завода «Светлана». С.А. Векшинский сообщал, что «дело с реализацией договора (с американцами. – Г.С.) канцелярским порядком переводится на рельсы похоронных мероприятий». Такого же мнения придерживался и инженер М. Гаддин, констатировав, что результатов от договора по технической помощи нет, ибо на заводе преобладали самотек, лихорадка и спешка. «Волокита и медлительность сорвут все». Прочитав доклад, нарком К.Е. Ворошилов сделал надпись: «Выяснить, кому еще направили этот материал» (15736).

Армия:

29 октября 1936 в Одессе под погрузку встал испанский пароход Алдекоа и на него погрузили в деревянных ящиках 24 ССС (фюзеляжи - везли просто в трюме), бензозаправщики. Автостартеры и т.п. 4 ноября - вышел в море и прибыл в Картахену - машины собрали в группу 15 (7456, 7).

29 октября 1936 под погрузку встал испанский пароход "Алдекоа". На нем разместили все самолеты (24 фюзеляжа уложили в трюмы без ящиков), бензозаправщики, автостартеры, парашюты, вооружение и боеприпасы. 4 ноября пароход вышел в море.
20 ноября 1936 на стол наркому Ворошилову лег подробный отчет руководившего отправкой техники в Испанию комкора Аппоги. Судно к этому времени уже шло по Средиземному морю. Летный и наземный состав частью отправлялся на "Алдекоа", частью на других судах. Экипажи собрали из разных бригад, в основном из 114-й, раньше других получившей ССС и поэтому лучше его освоившей. Укомплектование эскадрильи летным и техническим составом велось в Москве с середины октября. Командиром назначили майора К.М. Гусева.
"Алдекоа" прибыл в Картахену. Самолеты перевезли в Мурсию, где за пягь-шестьдней собрали. Сборкой руководили инженеры Грицук и Новиков. Затем штурмовики по воздуху перебросили под Мадрид. Так в республиканских ВВС появилась фуппа 15. В соответствии с принятой в Испании структурой наши авиаотряды переименовали в эскадрильи. 1-й эскадрильей командовал А. Стрелков, 2-й - В. Левекин (по другим документам - Левский), 3-й - Г. Тупиков. У испанцев ССС получили прозвище "Расанте" ("Бритва") (12034).

29 октября 1936 г. под погрузку встал испанский пароход «Алдекоа». На нем разместили все 31 самолет ССС (24 фюзеляжа уложили в трюмы без ящиков), бензозаправщики, автостартеры, парашюты, вооружение и боеприпасы. 4 ноября пароход вышел в море. Летный и наземный состав частью отправлялся на «Алдекоа», частью на других судах. Экипажи собрали из разных бригад, в основном из 114-й, раньше других получившей ССС и поэтому лучше его освоившей. Укомплектование эскадрильи летным и техническим составом велось в Москве с середины октября. Командиром назначили майора К.М. Гусева (24990).

29 октября 1936 было первое столкновение русских с фашистами на земле (танковая рота Т-26, командир - капитан П.М.Арман) (3573).

29 октября в 1936 году первое боевое столкновение советских и фашистских войск. Танковая рота капитана Поля Армана (16 «Т-26») атаковала позиции фашистов у города Сесенья, под Мадридом (14814).

29 октября 1936 г. под городком Сесенья, юго-западнее Мадрида 15 танков Т-26 (4233) после ночного марш-броска на 26 км под командованием капитана Армана (Поль Матиссович Арман не был французом. Родом он из Латвии, но подростком прожил несколько лет во Франции, и первое удостоверение личности получил там, отсюда и необычное имя. До войны был командиром танкового батальона под Бобруйском) двинулись вперед. Противотанковых средств у фашистов не оказалось, фашисты обстреливали из пулеметов, танкисты прочесали замеченные огневые точки огнем и гусеницами, но пехота все-таки отстала. Короткая дуэль с итальянскими танками - и три подожжены, остальные пять отступили. Боекомплект на исходе. Рота опять пронизывает линию фронта, теперь уже в обратном направлении. Пехота за день так и не прорвала оборону фашистов. После ухода танков ожили уцелевшие пулеметы, налетела авиация противника... Бой не удался (3573). Это был первый бой советских танков в Испании (4233).

29 октября 1936 при поддержке советских танков республиканцы перешли в контрнаступление. Замысел операции состоял в том, чтобы нанести удары по сходящимся направлениям и окружить части мятежников (командующий - генерал Варелла), занимавшие правый фланг обороны франкистов. Основная задача возлагалась на 1-ю смешанную бригаду Энрике Листера и 5-й полк Карлоса Контрераса (всего 12.000 чел. и 15 танков Т-26). Вспомогательный удар наносили несколько пехотных батальонов (4500 чел.), поддержанных бронепоездами. Однако переданное ночью по радио накануне атаки сообщение о готовящейся операции(!) насторожило мятежников, и те приняли необходимые меры Тем не менее, утром республиканские СБ и Р-5 атаковали аэродромы Таблада и Севильи, нейтрализовав на несколько часов авиацию франкистов. Однако неотработанность взаимодействия танков с пехотой и авиацией не позволило развить первоначально достигнутый успех, и наступление вскоре захлебнулось, практически не сказавшись на оперативной обстановке. Приведя свои силы в порядок, генерал Варела уже 31 октября возобновил атаки, и вскоре его марокканцы смогли еще больше сократить отделявшее их от столицы расстояние. К исходу дня 1 ноября республиканцы бьши практически выбиты с первой линии обороны и были вынуждены оставить Брунет, Уманес, Парля, Пинто и Вальдерморо. Лишь на левом фланге благодаря поддержке советской танковой группы удалось удержать район Сиемпосуэлос, что в перспективе создавало угрозу правому флангу фалангистов. В целом же, из-за отсутствия резервов обстановка для складывалась трагически. Штаб каудильо, мечтавший овладеть Мадридом 7-8 ноября, надеялся при этом убить двух зайцев: разделаться с Республикой, а также залепить моральные пощечины СССР и Коминтерну. Ситуация ухудшалась еще и оттого, что мятежники постепенно охватывали город в кольцо, намереваясь перерезать немногочисленные связывавшие его с югом страны коммуникации, после чего судьба столицы была бы решена (5009).

За рубежом:

29 октября 1936 был военный переворот в Ираке (2443,410).

Авиапромышленность:

30 октября 1936 А.И.Жуков поднявшись с аэродрома аэроклуба МАИ в Химках, пролетел на Октябренке над МАИ и проделал ряд фигур пилотажа над Тушинским аэродроме (1040,19).

30 октября 1936 г. поднявшись с летного поля аэроклуба МАИ в Химках, А. И. Жуков пролетел на "Октябренке", над институтом и проделал ряд фигур над Тушинским аэродромом (24212).

Другие оборонные отрасли:

30 октября 1936 года крейсер Киров, который строился с октября 1935 на Балтийском заводе, а 7 августа 1937 г. впервые вышел в море (3898).

30 октября 1936 г. Крейсер «Киров» для Балтийского флота, который был заложен в Ленинграде на Балтийском заводе им. С. Орджоникидзе и «Киров» стал ударным объектом поощрявшегося в те годы стахановского движения, был спущен на воду, а 7 августа 1937 г. вышел в море. Второй однотипный крейсер «Ворошилов» был предназначен для Черноморского флота, заложен одновременно с «Кировым» на Николаевском заводе им. А. Марти (№ 198) и был спущен на воду 28 июня 1937 г., после чего достраивался еще 36 месяцев на плаву. При проектировании головного крейсера проекта «Максим Горький», который был заложен 20 декабря 1936 г., были учтены недостатки предыдущего проекта. В этой же серии были заложены в январе 1937 г. второй корабль «Молотов», а в 1938 г. — «Калинин» и «Каганович». «Максим Горький» был спущен на воду в 1938 г. и вступил в строй в декабре 1940 г. (15380)

Армия:

30 октября и 1 ноября 1936 г. СБ дважды совершали налеты на аэродромы противника в районе Талавера. В одном из вылетов удалось уничтожить или значительно повредить до шести Фиат CR.32, принадлежащих итальянцам. В очередном вылете встреча двух Фиатов с парой СБ закончилась неожиданным образом. Пропустив атаку истребителей без повреждений, СБ неожиданно развернулись и произвели нападение сами. Скорее всего произведенные эволюции можно было назвать психической атакой, ибо первые поставленные из Советского Союза СБ оснащались не скорострельными пулеметами ШКАС, а старыми пулеметами Дегтярева (ДА- Дегтярева, Авиационный), ущерб от воздействия которых был маловероятен. Впрочем, пилоты CR.32 этого не знали, поэтому прижались к земле и поспешили скрыться.
Поставка первой партии СБ с пулеметами ДА объяснялась секретностью ШКАСов, однако скоро выяснилось, что принятое решение оказалось неудачным. На высокой полетной скорости и при отклонении пулеметов от продольной оси на 15 градусов ДА не стреляли - поэтому на них пришлось ставить срочно более мощные спусковые пружины.
Впрочем, скорострельными пулеметами были вооружены истребители И-16 и разведчики Р-ЗЕТ, поэтому в Испанию они все- таки попали. Известно, что уже в Испании предпринимались попытки установить ШКАСы на СБ самостоятельно. В частности, предпримчивый Эрнст Шахт выменял четыре таких пулемета на легковой автомобиль и установил их на два бомбардировщика 1-й эскадрильи.
Вступление в боевые действия для СБ не обошлось без повреждений и потерь. 25 октября одна машина была разбита при посадке на аэродроме в Лос Льянос - это был тот самолет, о котором упоминает в своем докладе воентехник Петров.
2 ноября одиночный СБ 2-й эскадрильи был послан на разведку аэродромов противника. В районе Талаверы самолет был атакован парой Фиатов, патрулирующих на 1000 метров выше. В результате самолет был сбит. Экипаж в составе П.П. Петрова, штурмана А.Ф. Власова и стрел ка-рад и ста Н.П. Цигу- лева погиб.
12 ноября два СБ пилотов Г.М. Федорова и В.В. Баженова в условиях плохой видимости потерпели катастрофу, столкнувшись в воздухе.
13 ноября при налете звена СБ из состава 2-й эскадрильи на пункт Родахос под Мадридом зенитным огнем был сбит самолет С.П. Романова.
Всего за первые 15 дней боевых действий Группа 12 по сообщению военного советника комбрига Алексеева потеряла 8 машин (2 в боевой обстановке и 6 в авариях и катастрофах). Это был период, когда на СБ летали преимущественно советские летчики. Вот некоторые описания ими событий в основном до конца 1936 г, где помимо прочего дается боевая оценка самолета СБ, порою вовсе не лестная.
Доклад лейтенанта Шарова (летал на По- тез-54* и СБ):
"В бою истребители противника заходили снизу с хвоста и открывали огонь с дистанции 200 м и ближе. Истребители Фиат открывали огонь с дистанции 70-100 м и даже ближе (относится к Потез-54 - авт.). Скорость СБ не позволяла противнику атаковать с хвоста, поэтому истребители атаковали из засады на встречном курсе или сбоку. Они могли вести атаку только один раз, т.к. больше атаковать не успевали.
Обычно истребители противника были расположены вблизи линии фронта и ожидали нашего пролета при возвращении, на обратном курсе. Если они успевали, то стремились атаковать при встрече. В большинстве случаев мы ходили к цели по одному и тому же маршруту. Сейчас этот порядок изменили. Засады истребителей противника по моему были расположены в 10-15 км от линии фронта, количество было разным, от 5 до 20 самолетов.
...В первых полетах мы плохо ориентировались и часто блуждали, т.к. в гористой местности даже такие ориентиры, как железные дороги плохо видны уже с высоты 2000 м. Ориентировались мы по компасу и одновременно вели основной контроль по местности. Мой второй летчик, испанец на "По- тезе", летал неплохо. Испанец летнаб нес свою службу хорошо, но договориться с ним при незнании языка трудно.
Обстрел у "Потеза" безусловно лучше, чем у СБ, у которого пулеметы Дегтярева вперед и вбок на больших скоростях не стреляют. Управление у "Потеза" легче чем у СБ, однако большим его недостатком является малая скорость.
Противник предпочитал бомбить нас ночью. Перелетевший к республиканцам на "Юнкерсе" пилот испанец говорил, что фашисты летают ночью, т.к. боятся истребителей И-15. На всех "Хейнкелях" летают немцы, а на "Юнкерсах" - первый летчик немец, а второй - испанец. Стрелки у противника преимущественно испанские.
У меня была неудачная посадка в Альбасете. Я получил приказ лететь в Сан Клементе, но в темноте не нашел аэродрома и вынужден был вернуться. Так как на основном аэродроме огни были потушены, я сел на ложном аэродроме, в конце пробега налетел левой плоскостью на телеграфный столб. Мою машину починили и дали испанскому экипажу, а меня перевели на "Потез".
Затем меня вновь перевели на СБ. Однажды я прилетел с бомбометания ночью. Красный и зеленый контрольные огни не горели, шасси не выпускались (имеются ввиду контрольные лампы постановки стоек шасси на замки выпушенного положения - авт.). Я пытался договориться с испанцами и посмотреть в каком состоянии шасси. Они ответили "Хорошо". Я пошел на посадку и только нажал на тормоза, как шасси сложилось, самолет лег на фюзеляж. В результате был поломан левый мотор и бомбовый люк".
Доклад командира эскадрильи Тамбовской авиашколы ГВФ. Героя Советского Союза, B.C. Горанова:
"24 октября я получил приказание летать на тяжелом французском бомбардировщике Потез-54. Экипаж состоял из 7 человек, из них трое были русскими (я, стрелок-радист Десницкий, штурман Де- менчук), остальные - испанцами. На этом самолете мы раньше никогда не летали.
Потез-54 хороший самолет, но с недостаточной скоростью. Только на высоте 4000 м он развивает скорость 219 км/час ...
После окончания сборки наших машин меня перевели на СБ и я в течении 15 дней работал с другим штурманом, т.к. Деменчук остался на "Потезе".
В начале наш новый экипаж работал неважно. Штурман не знал местности и плохо ориентировался. После одного-двух полетов с местностью ознакомились.
Первое время зенитная артиллерия мятежников стреляла плохо, и снаряды разрывались за хвостом самолета. Затем зенитки стали бить более метко, и их количество увеличилось. Последний раз я летал 12 ноября. Было приказание лететь и после обеда, но я доложил, что мотор не дает полных оборотов. Командир эскадрильи сказал, что хотя мотор не вполне исправен, но все же скорость СБ большая, чем у Потезов. Я полетел, но мотор сдал, и мне пришлось сделать вынужденную посадку, которая была выполнена хорошо.
Первое время нам неизвестны были результаты вылетов. Потом на нашу территорию перелетел один фашистский самолет (10 ноября 1936 г. Ю-52 - авт.) летчик которого показал, что наши бомбардировщики действовали очень удачно. Не смотря на то, что немцы хотели очень догнать наш СБ, им не удавалось этого сделать. Мы летали без сопровождения истребителей, потому что истребителей тогда не было, спасались от противника тем, что уходили от него на больших скоростях.
По прибытии истребителей работать стало легче. Особенно выделялся по своим качествам И-15. Пословамтогоже перебежчика фашисты как огня боятся И-15, потому что эта машина очень маневренная, имеет 4 пулемета. Одно время мы имели господство в воздухе, затем количество самолетов уменьшилось и одну эскадрилью пришлось расформировать.
Обычно одна треть самолетов не вылетала, оставаясь на аэродроме для текущего ремонта. Моторы на СБ не очень хорошего качества, тонки стенки цилиндров и моторы в целом не полностью освоены. Сам самолет очень хорош и обладает достаточной скоростью, фашисты не имеют самолетов с такими скоростями, поэтому они пытались применять тактику эшелонирования истребителей в глубину и поджидать нас, ибо догнать СБ они не в состоянии.
К недостаткам СБ следует отнести следующее: компас стоит не на месте и пилот не может им пользоваться в полете, в распоряжении пилота нет ручки сбрасывания бомб на случай гибели штурмана...
Моторы СБ быстро остывают, но и быстро нагреваются, поэтому мы не закрывали радиаторов. На СБ очень плох обзор для пилота. Обзор закрывают моторы, крылья и фюзеляж. Смотришь только вперед и вверх, а земли не видно.
В целом самолет СБ хорош и легко управляется в воздухе. Люди дерутся очень хорошо. Все летчики летают с хорошим настроением и желанием. Испанцы, особенно технический состав, на наших машинах работают хорошо.
Тактика при бомбометании у нас была такой: незаметно на большой скорости подойти, сбросить бомбы и быстро уйти, маневрируя, чтобы наземная противовоздушная оборона и истребители не успели нас сбить.
Нужно отметить и ряд отрицательных моментов. Истребители пустили в бой сразу, не ознакомив экипажи с местностью. Правда тогда некогда было ожидать, т.к. наземные войска жаловались на отсутствие истребителей.
Задание давали не накануне вылета, а только за 5 минут до взлета. Поэтому штурман разбирался в обстановке уже в воздухе. Бывало и так, подготовишься лететь на одну цель, а потом маршрут изменят.
СБ использовались не по назначению. Они дрались над Мадридом в то время, когда они должны были применяться по тылам противника, аэродромам, железным дорогам и т.д.
Наши летчики работали лучше, чем немецкие или итальянские. Об этом свидетельствуют результаты воздушных боев. Испанцы в восторге от наших летчиков. Там работала и французская группа в составе 9-10 человек, но она в последнее время работала очень плохо и почти расформировалась. Трех французов взяли на наши истребители, и они работали хорошо.
При взлетах господствовала неорганизованность и только по случайности мы не сталкивались. Особенно было опасно взлетать в темноте, не зная расположения самолетов, которые были разбросаны по всему аэродрому. Не давалось указаний, откуда заруливать и куда взлетать. Сначала не давали никаких метеосводок, что привело к катастрофе двух СБ и было большой ошибкой. Сейчас наладили метеообслуживание и без метеосводки не вылетают. В тыл противника мы летали приблизительно на удаление 80 км.
Под огнем зенитной артиллерии противника мы все время маневрировали в сторону и по высоте. Это легко делать при большой скорости СБ, продержался две минуты на боковом курсе и ушел (имеется в виду боковое скольжение). 
Истребители сначала старались догнать СБ. Они на полном газу преследовали минут 10, затем отставали и уходили. Впоследствии истребители стали действовать из засад, атакуя нас в пути. Обыкновенно они держались ниже нас, пользуясь плохой видимостью с СБ вниз и затем внезапно атаковали. Однажды я видел как первая пара наших СБ прошла удачно, истребители противника ее пропустили и опоздали атаковать. Они ожидали и нас, но штурман сообразил, сбросил бомбы на запасную цель, которая была на нашем маршруте, и свернул вправо. Истребители противника отстали и не могли нас догнать.
Говорили, что СБ на одном моторе может набрать 5000 м высоты. Это неверно, так как груженая машина в высоту не идет. Однажды на высоте 300 метров и с нагрузкой 1600 кг (имеется в виду топливо, плюс экипаж, плюс бомбы) отказал один мотор. Штурман догадался сбросить бомбы, после чего мы с трудом добрались до первого аэродрома и вынуждены были сесть.
СБ не были подготовлены для ночных полетов, а летчики не умели летать ночью.
Вылетали всегда в одно и то же время: в 7 часов и в 15 часов.
Нас снабжали очень плохими картами. Истребители при перелете с аэродрома на аэродром ожидали, когда прилетит ведущий, чтобы отвести остальных на новое место.
Наши аэродромы были замаскированы очень хорошо. Пользовались только естественной маскировкой: деревьями, зеленью. Аэродром в Сан Клементе был замаскирован так хорошо, что мне пришлось летать над ним 3-4 минуты, прежде чем мы его обнаружили. Аэродром, где работала 1-я эскадрилья был тоже очень хорошо замаскирован. Противник однажды бомбардировал аэродром в Альбасете (очевидно Лос Льянос - авт.), где были "Потезы", но результаты бомбометания были плохими. Вообще ночью противник бомбил скверно. Нам пришлось наблюдать неудачную бомбардировку противником Картахены. Бомбы попали в город и частично в Арсенал. За последнее время авиация противника стала бомбить более метко. Аликанте, например, противник бомбил с л уч ш и м ре зул ьтато м.
Одной из ошибок руководства было отсутствие разбора полетов. Люди придут с полетов, пообедают, и этим дело ограничивалось. Узнавали обо всем частным порядком, организованного обмена опытом не было.
Испанцы были довольны нашими действиями и многому прилежно учились у нас. Они иногда удивлялись, что мы не обедаем, пока не закончим работу. У них в час обеда никто не работает, а после обеда все спят.
Мы брали на СБ по 8 магазинов на каждый пулемет (ДА), но стрелять не приходилось, т.к. истребители нас не догоняли. Обычно мы брали 6 бомб по 50 кг, 100-кг бомбы брали только для бомбежки железнодорожных станций. У нас было принято всегда заполнять баки горючим полностью, а в 1-й эскадрилье баки заполняли в зависимости от задания.
Что касается летной нагрузки, то в неделю мы делали по 3-4 вылета на "Потезах", продолжительностью по 3 часа. На СБ 4-5 вылетов, а всего 6 часов в неделю. Были люди, которые летали по 13-14 раз в неделю. Чувствовалось, что один из таких летчиков в нашей эскадрилье сильно уставал.
Бытовые условия были хорошие, но отдых был недостаточный и организован ненормально. Ужин кончался в 11 часов вечера, а так как у нас первое время было принято ожидать командира эскадрильи, то всякое его запаздывание вело к излишнему ожиданию. Пропадало очень много времени, которое можно было использовать для сна. В город Сан Клементе командиров пускали мало, другие имели к этому большие возможности.
СБ республиканских ВВС с бортовым обозначением ВК-49 и строевым номером "49" внутри недостроенного ангара. Фонарь кабины воздушного стрелка демонтирован и взамен него установлен козырек для защиты от воздушного потока
Денег платили 1600 песет (около 150 долларов), но их некуда было девать, т.к. нечего было покупать. Французы получали по договору 15000 песет в месяц, а поначалу и до 30000 песет, независимо от вылетов по боевым заданиям. Один француз получил отпуск со службы на родину, сделал один вылет, получил 30 тысяч песет, уехал и не вернулся. Во французской группе был один американец, очень старый летчик и смелый человек, летавший днем и ночью.
Когда я в последний раз летал на "Потезе", то из 5 "Хейнкелей", которые нас атаковали наш экипаж сбил 3 "Хейнкеля", их них один вошел в штопор и разбился. Два других - пошли на вынужденную".
Доклад штурмана Деменчук: "Мы имели очень плохие карты и летали с 40-верстными политическими картами. На этих картах намечены только главные асфальтированные и шоссейные дороги. Асфальтированных дорог много и при наблюдении с больших высот они сливаются с шоссейными дорогами. Иногда мы летали подорожным картам, на которых нанесены только крупные пункты и дороги, но нет рельефа. Сначала было трудно ориентироваться, но потом мы привыкли.
Пулемет Дегтярева у штурмана на СБ в воздухе не стреляет, потому что встречная струя воздуха создает сопротивление пружине, затвор не действует и не разбивает капсюля. Я слышал также, хотя лично не испытал, что пулемет Дегтярева на СБ не стреляет и под углом 90° к направлению полета.
Было очень трудно летать без очков. На "Потезах" очки не нужны, а на СБ штурману еще можно кое как летать без очков, но стрелять нельзя, так как сильно задувает.
Было трудно с обмундированием, так как летали в той одежде, в которой приехали, а подниматься приходилось на большую высоту. Никакого обмундирования испанцы нам не дали.
По-моему, СБ как бомбардировщик очень слаб. Он может хорошо уходить от истребителей, быстро проходить линию фронта, но берет мало бомб и его бомбодержатели не приспособлены для подвески бомб различных калибров. Необходимо на СБ подвешивать не только фугасные, но и осколочные бомбы, что дало бы большой эффект при бомбардировке аэродромов.
Количество бомб на СБ нужно увеличить. Мелкие бомбы можно приспособить в вертикальный держатель для 250-кг бомбы.
Переговорные аппараты внутренней связи на СБ часто отказывают, особенно на больших скоростях. Если между стрелком и летчиком связь хорошая, то между штурманом и летчиком, а также штурманом и стрелком, связь отсутствует. "Потезы" в этом отношении оборудованы лучше. Там можно ходить по самолету и есть переговорный аппарат такого же типа как на Р-5.
Наш пристегивающийся парашют летна- ба для работ на СБ неудобен. Лучше французский парашют, имеющийся на "Потезе", потому что он подвешивается за плечами и удобен тем, что находится сзади. При продолжительном полете на СБ болит спина, так как не на что опереться, а парашют сзади мог бы служить опорой. Во-вторых, французский парашют не нужно пристегивать в воздухе. Наш парашют иногда забываешь пристегнуть и лишь в полете, когда возвращаешься обратно, вспоминаешь, что забыл его одеть. Правда может быть труднее вылезать с французским парашютом, но, по-мое- му, это не будет сильно мешать.
Пироспусками (пиропатрон для отделения бомбы от держателя - авт.) обычно не пользуются, а пользуются аварийными сбрасывателями. Объясняется это отчасти консерватизмом, отчасти отсутствием электриков.
Кислородная аппаратура не использовалась. Компас работает хорошо, и менять его не надо. На виражах и поворотах бомбы сбрасывать нельзя. Был случай, когда бомба, сброшенная на вираже, застряла в люке. При этом ветрянка бомбы сломалась, и вынимать ее было очень опасно".
Доклад воентехника 2-го ранга Петрова (продолжение):
"Почти у всех самолетов СБ нижняя и передняя лента стабилизатора обрывается в полете. Кронштейны и глушители пришлось привязывать проволокой. От сильной воздушной струи лопается целлулоид на Ф-1 (на остеклении штурмана - авт.). Это явление наблюдалось и в случае близкого разрыва бомб и снарядов зенитной артиллерии. 
Чтобы присоединить аккумуляторы нужно открывать люк, что является очень неудобным. Необходимо сделать окошко, чтобы можно было просунуть руку, и присоединить аккумулятор, не открывая люка.
С моторами дело обстоит хуже. Они часто выходят из строя, из 9 штук сразу пришлось снять 6 моторов. Я знаю, что на заводе, строящем моторы, бьются над соединением стакана с блоком, но это соединение все равно лопается. Мотор сильно стучит. Однажды в моторе начался страшный стук. Думали, что вылетели зубья редуктора. Я снял крышку, снял редуктор, но ничего не обнаружил, а мотор даже на малых оборотах ревел и давал большую тряску. Один раз поломались все тяги высотного корректора и все кронштейны. Один мотор начал пропускать воду через соединения стакана с блоком, цилиндры у мотора М-100 текут. Очень часто ломается сцепление магнето, выходит из строя зажигание.
Бензин заливали, пока он не польется из дренажной трубки. Всего заливали 1260 кг бензина, и 40 кг масла. Первое время из-за потери ориентировки 2 раза залетали в Португалию, держались в воздухе более 5 часов и только по берегу Средиземного моря приходили на свой аэродром. Если бы не хватило бензина, СБ из таких полетов не возвращались бы. Для 25-минутного полета к Мадриду горючее также заливали полностью, хотя этого делать было не нужно.
В общем, над мотором нужно поработать, потому что он быстро выходит из строя. Три наших мотора мы были вынуждены отправить в Барселону на завод "Испано", т.к. они давали металлический стук, причину которого на месте установить было невозможно.
Наши конструкторы поступают правильно, когда стремятся создать высотные самолеты СБ, летающие на высоте 4-5 километров. На такой высоте СБ не возьмет ни один истребитель. В целом СБ хорошая машина, и, если ее использовать по своему назначению, она вполне оправдает себя".
Приведенные впечатления участников событий позволяют представить обстановку, в которой происходили первые вылеты СБ. Следует добавить, что вопросы организации боевой работы, которыми должны были заниматься военные советники, во многом были отданы на откуп командирам эскадрилий. Что не замедлило сказаться на результатах. 
В 3-й эскадрилье капитана Г.Несмеянова действовали так: бомбовая нагрузка не более 300 кг, заправка топливом - полные баки, полет к цели и возвращение - всегда на максимальной скорости.
В 1-й эскадрилье майора Э.Шахта и во 2-й майора В.Хользунова по маршруту летали на крейсерской скорости, максимальный газ моторам давали только в случае необходимости, топливом самолеты заправлялись в зависимости от дальности полета. Кроме этого в обеих эскадрильях бронировалось место пилота, и была увеличена бомбовая нагрузка до 400-600 кг. До возвращения в СССР в феврале 1937 г. Шахт успел поставить на свой самолет 4 дополнительных бомбодержателя для 10 кг бомб.
Указанные для сравнения методы руководства различных командиров проявились в следующем: I -я и 2-я эскадрильи остались в боевом строю, в то время как 3-я, после использования ресурса запасных двигателей, была расформирована. Оставшиеся машины распределили между 1-й и 2-й эскадрильями.
Не смотря на все старания наших летчиков и командиров 1-й и 2-й эскадрилий, республиканское правительство решило не приобретать больше СБ. На рубеже 1936-37 гг. была закуплена новая партия "Потез-54" и началась подготовка к производству другого французского бомбардировщика - "Мар- сель-Блох 210". Оставшимся к этому моменту в строю СБ видимо отводилась роль фото- разведчиков. По крайней мере, 1-я эскадрилья получила французские фотоаппараты для установки на СБ.
Начавшееся убытие первой группы советских летчиков на родину постепенно восполнялось испанскими экипажами. К этому моменту СБ в Испании получил народное прозвище "Катюшка" ("Katiuska"), которое по расхожей версии образовалось от имени героини в популярной испанской оперетте.
Количественно состав группы СБ до конца 1936 г. уменьшился. За полтора месяца (с середины ноября) были потеряны четыре машины. Из них три - в авариях и одна с испанским экипажем сбита воздушном бою 7 декабря. По состоянию на 1 января 1937 г. в строю насчитывалось 18 СБ (12027).

30 октября 1936 в ВМФ были введены персональные воинские звания от л до флагмана флота 1 р (3398,372).

За рубежом:

30 октября в 1936 году в Германии создан легион "Кондор" - подразделение Люфтваффе из нескольких эскадрилий бомбардировщиков и истребителей, предназначенное для поддержки франкистов во время Гражданской войны в Испании. Первым командиром легиона был назначен генерал-майор Хуго Шперле. Через полгода летчиками легиона была стерта с лица Земли Герника, а приобретенный в Испании боевой опыт немецких летчиков в скором времени испытала на себе вся Европа (14815).

Авиапромышленность:

31 октября 1936 года вышел Приказ НИИ ВВС № 516 Об облете самолета АИР-14 (6823, 18).

31 октября 1936 года начальник вооружений и технического снабжения РККА командарм 2 ранга Халерский писал письмо N 160855сс комкору Базилевичу.
На N 2307/КО – 23 октября 1936 года.
Пулемет Савина и Норова еще не предъявлялся Артиллерийскому управлению для полигонных испытаний. Промышленность обещает сдать его нам к 5 ноября 1936 года.
Мне и начальнику артиллерийского управления авторы демонстрировали пулемет на Ковровском заводе …
Пулемет работал в общем исправно, но были еще не отлаженные детали, что сказалось на задержках в стрельбе.
……..(3934,15).

31 октября 1936 года нарком обороны маршал К. Ворошилов писал письмо № 40331сс председателю СТО Молотову
На основании соображений, изложенных в справке начальника вооружений РККА, считаю, что 20 мм пулемет ШВАК должен быть принят только для вооружения авиации.
Для вооружения стрелковых полков средствами ПВО и ПТО необходимо продолжать производство 12,7 мм пулеметов ШВАК и патронов к ним (3554,123).

Другие оборонные отрасли:

31 октября 1936 закончились испытания бронемашин БА-6 № 54, 60 (на пневматиках) и № 64 (на шинах «ГК»), которые прибыли с Ижорского завода на полигон Ленинградских краснознаменных бронетанковых курсов, 1 июля 1936. Всего БА-6 прошли 5000 км, из них 3000 км по шоссе, 1750 по проселку и 250 км по бездорожью (бронеавтомобиль № 60 после аварии 21 июля с испытаний сняли).
В целом в ходе пробегов бронемашины показали себя хорошо, недостатки во многом были схожими с машинами БА-3 и БАМ. Небезынтересно привести выдержки из отчета об испытании БА-6, касающиеся удобства размещения экипажа. Это дает представление о том, в каких условиях приходилось работать танкистам на всех средних броневиках Красной Армии:
«Размер дверей мал, посадка экипажа, особенно в зимнее время, затруднена. Посадка через башню сложна из-за отсутствия специальных подножек и ручек.
Наблюдение через щель водителю затруднено. Наблюдение через ТОП на скорости свыше 15 км/ч невозможно из-за сильной качки машины...
Ведение огня с места по неподвижной цели возможно с такой же меткостью, как из танка. При стрельбе с хода в условиях грунтовых дорог и бездорожья из-за тряски и качки размеры рассеивания выстрелов значительно превышают размеры рассеивания при стрельбе из танков...
Размещение экипажа в корпусе неудобно по причине:
Наличия острых углов в отделении управления;
Жесткости сидений и узкой спинки у водителя;
Отсутствие упора для ног в башне;
Отсутствия спинки у сиденья пулеметчика...
При движении с закрытыми люками из-за высокой температуры, большой влажности и медленного движения воздуха внутри броневика через 10-15 минут наступало обильное потение, через 2 часа наступало явление анэксемии (кислородного голодания). Эти причины вынуждали команду или выходить из броневика, или открывать люки. При беспрерывном движении с открытыми люками утомление наступало после 4 часов, а при условии движения с короткими остановками для отдыха на 5—10 минут явления значительного утомления наступали через 6-8 часов...
После 8-10 часов движения у команды отмечалось:
Водитель и пулеметчик — подавленное самочувствие, из-за горизонтально вытянутого положения ног и согнутому вперед туловищу отмечалось утомление в виде резкой скованности рук и ног, а также всего туловища.
Экипаж башни — усталости подвергались больше всего руки и спина; от качания и лязга башни отмечалась головная боль с явлениями тошноты и шума в ушах» (11284).

31 октября 1936  г. принимается постановление Совета Народных Комиссаров ТАССР №  1331, согласно которому площадка незавершенного вагоностроительного завода в поселке Дербышки близ Казани передается под строительство оптико-механического завода. Новое предприятие строилось как дублер ленинградского ГОМЗ. К середине 1941  г. на заводе, получившем к тому времени название «завод № 237», работало 313 сотрудников (рабочих и ИТР) и 580 строителей, большинство производственных помещений находилось в стадии строительства, полностью был закончен только трубно-механический цех №  7, в котором были установлены 25 единиц специального оборудования американского производства для изготовления труб перископов, часть из которого используется до сих пор, на котором с 1939 г. начали производить первую продукцию, перископы для подводных лодок. Начиная с 25 июля, в Дербышки начинает прибывать оборудование и персонал ленинградского завода №  349. Вскоре на новом месте из привезенных с собой деталей начинается сборка продукции, уже в октябре сдают первые 5 тыс. биноклей (22791).

31 октября 1936 года Совет Народных Комиссаров ТАССР принял постановление за №1331 «Об отводе площадки под строительство оптико-механического  завода  и об обеспечении строительства местными стройматериалами, рабочей силой, энергией и водой». 3  февраля  1937  года строящемуся  заводу  присваивается №237, в июне организуется Управление строительством, начальником которого был назначен Ольшанский Владимир Леонардович, позднее ставший первым  директором  завода . 
2 июня 1938 года был заложен первый производственный корпус №7, трубно-механический цех. 25 декабря 1939 года корпус был сдан в эксплуатацию, что называется «под ключ» - в нём были установлены 25 единиц импортного оборудования. На основании приказа НКВ СССР за №30 от 8 февраля 1940 года Наркомфин зарегистрировал завод как действующее предприятие (реестровый лист №388). 
К началу Великой Отечественной войны было заложено и находилось в различной стадии строительства 9 производственных корпусов. Перед войной на заводе работали 313 человек – рабочих и ИТР. Кроме того, 580 строителей. В посёлке были построены 6 каменных и 6 деревянных небольших двухэтажных домов и 18 бараков. Проживало в посёлке 2 800 человек. 
11 июля 1941 года был утверждён список  заводов , подлежащих эвакуации. В этот список был включён и Ленинградский ГОМЗ, который надлежало эвакуировать на площадку Казанского оптико-механического  завода . ГОМЗ сливается с КОМЗом и  директором  назначается Соловьёв Андрей Фёдорович, прошедший на ГОМЗе путь от рабочего до директора. С 25 июля по 31 августа в Казань прибыло 7 эшелонов с людьми, оборудованием и деталями незавершённого производства. С этими эшелонами прибыли 1294 рабочих, 327 ИТР, а также члены их семей. Станочный парк состоял из 1292 единиц. В начале 1942 года прибыл ещё один эшелон, где были люди, пережившие первую блокадную зиму в Ленинграде. Ядром коллектива завода стали ленинградцы, которые привезли с собой славные традиции питерских рабочих: неутомимость в труде, находчивость, смекалку и высокое профессиональное мастерство. Всем этим они щедро делились с мобилизованными по трудовому набору людьми из окрестных деревень. 
В кратчайшие сроки коллектив достраивает и переоборудует корпуса, размещает оборудование и уже через два месяца после прибытия первого эшелона даёт продукцию фронту. В октябре на фронт были отправлены 5 000 биноклей, сделанных из деталей незавершённого производства. В ноябре и декабре было освоено производство миномётных и танковых прицелов, а в начале 1942 года – артиллерийского прицела Панорама Герца. Всю войну коллектив завода жил и работал под девизом: «Всё для фронта, всё для Победы», всегда быстро и качественно выполняя все заказы для нужд фронта. На заводе широко было развито движение двухсотников, трёхсотников, а также к концу войны работали 79 комсомольско-молодёжных фронтовых бригады. В одном только 1943 году коллектив  завода  дал сверх плана оптические изделия для вооружения 8 артиллерийских, 10 миномётных, 14 авиационных полков и 16 кораблей ВМФ. А всего за годы войны  завод  отправил на фронт 700 000 биноклей, 30 000 орудийных, миномётных, танковых и 1 000 бомбардировочных прицелов, 
16 сентября 1945 года Указом Президиума Верховного Совета СССР  завод  был награждён орденом Ленина «За выдающиеся успехи в деле бесперебойного обеспечения полевой артиллерии, Военно-Морского флота и авиации оптическими приборами». В 1946 году  заводу  было передано на вечное хранение Красное Знамя ЦК ВКП(б) и ГКО, которое за годы войны коллектив завоевывал 17 раз. За годы войны были 4 награждения работников  завода  правительственными наградами, были награждены 87 человек. Трое, а именно:  директор  завода  Соловьев А.Ф., главный технолог Минков М.А. и фрезеровщик Корольков С.И. были награждены орденом Ленина. 3696 работников  завода  получили медаль «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 1941-1945г.г.» 
После окончания войны порядка 80% гомзовцев вернулись в Ленинград. Только в 1945-1946 г.г. с  завода  уволились 2400 высококвалифицированных специалистов. Но остались:  директор  Соловьев А.Ф. (в 1950г. он был переведен в Красногорск), главный инженер Минков М.А., главный конструктор Конев П.С., главный технолог Богданов С.С. мастера Леонов, Романов, Карин, Арон и др., высококвалифицированные рабочие Светлов, Лопатин, Дучицкий и др. Эти воспитанники ГОМЗа в свою очередь подготовили многих специалистов КОМЗа, продолживших лучшие традиции питерских рабочих. 
В послевоенный период началась реконструкция и строительство новых производственных помещений, обновление изношенного оборудования и коммуникаций. Определённые трудности возникли в связи с сокращением выпуска оборонной продукции. Чтобы сохранить  завод , выпускали мебель, замки, калейдоскопы, лупы, бинокли. В конце 1950 года  директором  завода  был назначен Халезов Павел Александрович, внесший огромный вклад в развитие завода и посёлка. В 1966 году ему было присвоено звание Героя Социалистического Труда, а в 1999 году его имя было присвоено одной из улиц посёлка. 
Развитию завода способствовало создание сильных конструкторской и технологической служб. Ведутся новые разработки, выпускаются зрительные трубы, кинокамеры, проекторы, теневые приборы, новые поколения фотоконтрольных приборов. Продукция завода экспонируется на Международных выставках: в Брюсселе, Монреале, Пловдиве и др. Ведется разработка и изготовление приборов для космоса. В восьмидесятые годы осваиваются и выпускаются новые поколения квантовых дальномеров, оптических головок слежения, глубоководных подъемно-мачтовых устройств. Изделия завода экспортируются более чем в 50 стран мира. 
6 марта 1966 года наименование «Завод №237» было заменено на «Казанский оптико-механический завод». 
В 1967 году завод был награждён Красным Знаменем Татарского обкома КПСС, в 1970 году занесён в городскую книгу Трудовой славы. Ещё одно Красное Знамя было вручено заводу в 1990 году в связи с 50-летием. 
Более 600 рабочих и инженеров, работавших на заводе, награждены правительственными наградами, два человека стали Героями Социалистического Труда, 7 – лауреатами Государственной премии, 9 – лауреатами премии Совета Министров, 5 – лауреатами Ленинского комсомола. 
16 августа 1996 года завод был приватизирован и зарегистрирован в комитете Госимущества как Открытое акционерное общество «Казанский оптико-механический завод». 
Сегодня ОАО «КОМЗ» является многопрофильным предприятием, выпускающим продукцию, как для обороны, так и для сельского хозяйства, медицины, научных исследований и т.д. Коллектив награждён не одним десятком дипломов, медалей и похвальных грамот международных и отечественных выставок. На международном конкурсе «Национальная безопасность-2003» предприятие было награждено дипломом «Гарантия качества и безопасности» и медалью «От выживания – к развитию, от успеха – к могуществу». Стабильно выпускаются и реализуются: различные бинокли, в том числе ночного видения, зрительные трубы, специзделия, лазерные дальномеры, прицелы дневного и ночного видения, рефрактометры, спектральные приборы и т.д. 
ОАО «КОМЗ» обладает большим техническим и производственным потенциалом для решения широкого круга задач в интересах науки, обороны и народного хозяйства страны. КОМЗ – один из ведущих производителей сложной оптической и оптико-электронной продукции (17312). 

31 октября 1936 вышел приказ ГУВП № 55. О заданиях директорам заводов ГУВП и мероприятиях по экономии электроэнергии. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 11) (15245).

31 октября 1936 вышел приказ НКО № 0150. О введении на вооружение МС РККА термической дымаппаратуры для торпедных катеров ДАТ‑4 (15247).

За рубежом:

31 октября 1936 г. в GAL Калтеха (будущей GPL) в небольшом городе Пасадена (Pasadena) впервые испытали небольшой ракетный двигатель, сконструированный Ф. Малиной. Он работал на метиловом спирте и жидком кислороде. А последнее испытание этой первой модели состоялось в январе 1937 г. Двигатель проработал тогда 44 секунды при давлении в камере сгорания 34 кг (75 фунтов) на квадратный дюйм (23372).

Авиапромышленность:

В конце октября 1936 г. поврежденный ЦКБ-30 сменил на государственных испытаниях сданный досрочно второй самолет малой серии. Но его постигла та же судьба. В конце ноября во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания. Результаты оказались очень обнадеживающими. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшин-ский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке — почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от маленьких П-40 и ФАБ-50 до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины — за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание и потенциальное, гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюци-ях в воздухе». Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось то, что оба мотора были одного вращения. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых — левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси — от летчика требовались семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...» (10734,7).

В конце октября 1936 г. поврежденный ЦКБ-30 сменил на государственных испытаниях сданный досрочно второй самолет малой серии. Но его постигла та же судьба. В конце ноября во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания (12021).

К концу октября 1936 г. И-16 тип 4 с М-25 и капотом по типу 5 прошел заводские испытания, после чего по “самостийному”, не согласованному с ВВС, указанию директора завода Мирошникова построили войсковую серию четырехпулеметных И-16 с М-25, которую отправили для испытаний в Брянскую бригаду. Руководство ВВС довольно прохладно отнеслось к этим испытаниям. Во-первых, их проведение не было согласовано с ВВС, во-вторых, более целесообразной считалась установка на И-16 синхронных пулеметов (10667).

В конце октября 1936 г. Туполев, занимавший в то время должность главного инженера ГУАП. издал приказ о направлении в Казань, на завод № 124. группы конструкторов КБ. Руководителем группы, заместителем главного конструктора стал Б.А. Саукке. Ведущими инженерами по агрегатам были: Н.Д. Березовский - крыло. С.С. Торлецкий — лонжероны крыла, ГВ. Смирнов — фюзеляж. М.Д. Карпов - центроплан. Г.И. Тарасов — управление. В.С. Комиссаров — электрооборудование. А.А. Казанцев. В.С. Шарапов - моторное оборудование. В.Г. Григорьев. Е В. Вознесенский, Ф.И. Рыбаков — аэронавигационное оборудование. Г.А. Ларин — шасси. С. В. Фофанов — бытовое оборудование, П.Н. Обрубов — производство.
Туполев распорядился, чтобы вслед за инженерным составом в Казань была направлена группа производственников. Вскоре на завод № 124 во главе с В.Г. Сиприковым прибыло около 50 человек с завода опытных конструкций (21240).

Другие оборонные отрасли:

К концу октября 1936 г. окончательно утвержденного штата ММБ на заводе № 7 не было. Задачи, поставленные перед Бюро, требовали увеличения количества квалифицированных инженерных кадров, однако, как сообщал Б. И. Шавырин в докладной записке на имя директора завода М. Е. Мельникова, отдел найма и увольнения завода не разрешал увеличивать штат. Кроме этого, затягивался вопрос о размещении всех сотрудников ММБ (включая инженеров «Промета») в помещениях завода, подходящих для конструкторской работы по своим площадям и оснащению.
После перехода инженеров «Промета» в СКБ, они сразу были включены в рабочий процесс по проектированию минометов. При этом на протяжении полугода Мобилизационным отделом НКТП в СКБ направлялись задания для них на проектирование другой, непрофильной для Бюро техники. Например, в ноябре 1936 г. инженерам бывшего СКБ было дано задание на срочную переработку автодегазатора горячим воздухом (АГВ) для установки на шасси ЗИС-5, причем данная работа должна была проходить в рамках работ по проектированию АГВ, проводимых заводом «Промет» по заданию органов противовоздушной обороны. Архив СКБ также был перемещен на завод №7, что послужило поводом для запросов с завода «Промет» на чертежи и другую конструкторскую документацию. В январе 1937 г. на завод №7 были направлены планы проектных работ в интересах Управления военно-воздушных сил РККА, касающиеся инженеров бывшего СКБ «Промета», на что руководству завода №7 пришлось в очередной раз доводить до сведения вышестоящих инстанций, что данные инженеры заняты исключительно минометной тематикой, а само предприятие не может заниматься проектированием и изготовлением указанных в плане изделий (например, АГВ-2) (20074)

Армия:

В конце октября 1936 в Испанию прибыли первые И-15. Передали 186 (+ 30 в самом конце И-15бис Супер Чато) по $35000 за каждый, а всего сделали 375 И-15 и 2170 И-15бис (4419,49).

В конце октября 1936 г. итальянцы в Испании впервые столкнулись с советскими самолетами - к тому времени в Испанию уже прибыли бомбардировщики СБ, истребители И-15 и И-16, штурмовики Р-5ССС. 28 октября группы СБ впервые нанесли бомбовые удары по нескольким целям, в числе которых был и аэродром Таблада. Четыре бомбардировщика появились над аэродромом как раз в то время, когда пилоты «Авиасьон дель Терцио» отмечали очередную годовщину похода Муссолини на Рим. В воздух смог подняться лишь один «Чирри», пилотируемый капитаном Саласой (Salasa) - одним из четырех испанцев, служащих вэс кадрилье «Ла Кукарача». Саласа сбил одного СБ, а второго записали на свой счет зенитчики. 1 ноября в результате налета десяти СБ на аэродром Гамональ шесть «Фиатов» получили повреждения. А 4 ноября состоялся один из первых групповых воздушных боев с участием советских самолетов. В тот день девятка «Сверчков» вылетела на прикрытие 12 Ju 52 и пяти Ro.37. На подходах к Мадриду им встретилась пара республиканских бомбардировщиков «Потез» 54. Пилоты «Ла Кукарачи», предчувствуя легкую добычу, устремились на бомбардировщики врага. И в это время над полем боя появились девять И-15, ведомые Петром Пумпуром. Пилоты «Фиатов», бросив преследовать бомбардировщики, развернулись навстречу новому врагу. Две группы истребителей сошлись в лобовой атаке, и бой сразу же распался на индивидуальные схватки. Обладавшие лучшей маневренностью И-15 обеспечили в этом бою определенные преимущества своим летчикам. В итоге было сбито два CR.32. Пилотировавший одного из них сержант Маджистрини погиб, а командиру эскадрильи капитану Дегуалю удалось спастись с парашютом. Ещё два «Фиата», получив повреждения, потерпели аварию при посадке. Как видим, уже в начальном периоде войны итальянским пилотам-истребителям пришлось столкнуться с отнюдь не слабым противником. Тем не менее CR.32 небезуспешно применялись вплоть до окончания конфликта (24178).

К концу октября 1936 года, в порт Картахена (Cartagena) прибыла первая партия истребителей И‑16 тип 5 (31 штука). Скоростной истребитель получил у республиканцев прозвище «Моска» (Mosca – муха). Из этих истребителей было сформировано две эскадрильи Fuerza Aereas Republicanas (FARE – республиканские BBC): la Escuadrilla Moscas (1‑ я эскадрилья Моска), которая базировалась Алкала Хенарес (Alcala Henares) и 2а Escuadrilla Moscas (2‑я эскадрилья Моска) базировавшаяся в Кампосото (Camposolo) (25070).

В конце октября месяца 1936, в ходе отражения первого наступления на Мадрид войск генерала Франко, советские бронемашины - 37 БА-6, 3 БА-3 и 20 ФАИ использовали в боях. Здесь броневики действовали в составе отдельных отрядов и групп. Например, 1 ноября под Вальдемаро нанесла контрудар танковая группа полковника Кривошеина в составе 23 Т-26, 3 броневиков ФАИ и 6 БА-6, остановив продвижение франкистов на этом направлении. В ходе боев пушечные машины действовали очень успешно — не уступая по огневой мощи танкам Т-26, они, благодаря большому количеству хороших дорог и шоссе, превосходили своих гусеничных собратьев по маневру, появляясь неожиданно для противника на самых опасных участках. В своих докладах об осенних боях советские военные советники писали следующее:
«Бронеавтомобили. Лучшая машина ФАИ. Она маленькая, быстроходная, поворотливая. Как средство разведки это замечательная машина, она почти безотказна. Хуже действует БА-6. Мотор слаб, часто выходят из строя шестерни демультипликатора, резина выдерживает хорошо. Бронеавтомобили сделали 600 км с лишним.
На походе сначала ставили ФАИ, затем БА-6, но так как БА-6 тяжел и двигался медленнее, получалась большая растяжка. Затем стали делать наоборот и растяжки сократились».
Благодаря мощной 45-мм пушке БА-6 и БА-3 без проблем управлялись с бронетехникой противника - как с немецкими легкими танками Рг.1, так и с итальянскими танкетками СУЗ. Например, когда пехота мятежников при поддержке СУЗ, наступавшая от городка Вальдеморо на Симпассуэло, прорвала фронт 18-й бригады республиканской армии, из резерва в бой ввели 6 БА-6, которые, пройдя 16 км, с марша «врезались в безнаказанно хозяйничавшие танкетки, 16 из них разбили, а остальные, пользуясь шоссе, ушли обратно». Наступление мятежников на этом участке было временно задержано. В течение нескольких последующих дней достаточно было здесь показаться пушечным броневикам, как противник немедленно отказывался от наступления на этом направлении (11284).

Армия:

В конце октября-начале ноября 1936 г. истребительная авиация франкистов располагала до полусотни итальянских Fiat CR.32 и двумя с половиной десятками немецких Не 51. Кроме этого, насчитывалось 20-30 многоцелевых Ro 37, Не 45 и Не 46, которых республиканские летчики в воздушных поединках зачастую воспринимали как истребители (19107).

Внешняя политика:

Во второй половине октября 1936 после начала битвы за Мадрид золотой запас испанского банка в 500 т был вывезен в Картахену, а оттуда в СССР, в Москву. Золотом платили за танки, самолеты и другое вооружение. За использованием золота следила специальная испанская комиссия, работающая в Москве. Осенью 1938, когда испанские золотые авуары фактически исчерпались СССР дал кредит в 85 млн. долл. - в основном на закупку 250 самолетов, запрошенных М.Сиснеросом (2816,34).

Авиапромышленность:

По А.С.Я. в октябре 1936 К.Е.В., Г.К.Орджоникидзе и Я.И.Алкснис ездили на 18 завод по поводу ДБ-3. Устроили разнос директору (сняли с работы) и парторгу (74,92).

В октябре 1936 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания ДБ-3 К 14 (опытный)
Был рекомендован для принятия на вооружение ВВС при условии устранения дефектов.
Отмечены:
Продольная устойчивость недостаточна.
Триммер руля поворота не снимает полностью усилий с ноги летчика.
Велики нагрузки на элероны и руль высоты в горизонтальном полете.
Развороты в начале разбега.
Недостаточно охлаждение моторов и ряд других дефектов (7721, 248-250).

В октябре 1936 Начальник ВВС утвердил Отчет о проведении испытаний самолета ДБ-2 (А) с 4-мя моторами М34 ФРН
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Липкин М.А.
Вед. летчик ст. лейтенант Нюхтиков М.А.
Цель испытаний:
Определение летных данных самолета с мотором М34 ФРН.
Испытание бомбардировочного и стрелкового вооружения и спец. оборудования.
Заключение:
самолет ДБ-А может быть рекомендован для серийного производства в качестве:
а) тяжелого бомбардировщика;
б) десантного самолета после устранения отмеченных недочетов в сфере испытания (3991).

В октябре 1936 был подготовлен Отчет о проведении испытаний самолета ДБ-2 (А) с 4-мя моторами М34 ФРН
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Липкин М.А.
Вед. летчик ст. лейтенант Нюхтиков М.А.
Цель испытаний
Определение летных данных самолета с моторами М34 ФРН.
Испытание бомбардировочного и стрелкового вооружения и специального оборудования.
Заключение
Самолет ДБ-2(А) может быть рекомендован для серийного производства в качестве:
а) тяжелого бомбардировщика;
б) десантного самолета после устранения отмеченных недочетов в отчете испытания (7827).

В октябре 1936 года Начальник ВВС утвердил Отчет о проведении испытаний самолета ДБ-2(А) с 4-мя моторами М34 ФРН (6711).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Липкин М.А.
Вед. летчик – ст. лейтенант Нюхтиков М.А.
Цель испытаний
Определение летных данных самолета с моторами М34 ФРН.
Испытание бомбардировочного и стрелкового вооружения и спецоборудования.
Заключение
Самолет ДБ-2(А) может быть рекомендован для серийного производства в качестве:
а) тяжелого бомбардировщика;
б) десантного самолета (6711).

В октябре 1936 года завершившиеся испытания ДБ-А в НИИ ВВС показали, что при полетном весе 22 000 кг максимальная скорость у земли возросла до 300 км/ч, а на высоте 3500 метров составила 340 км/ч. На высоту 3000 метров самолет поднимется за 8 минут, а на 5000 метров — за 11 минут. Практический потолок — 7730 метров. Прогресс от установки форсированных двигателей - незначительный, если не считать сокращения разбега. В отчете по их результатам, утвержденном начальником Управления ВВС Красной армии Я.И. Алкснисом 2 ноября, отмечалось, что «... установка моторов АМ-34ФРН на самолете ДБ-А ввиду недостаточной высотности <...> и недоведенности, не сказалась в должной мере на летных данных самолета, за исключением взлетных качеств (максимальная скорость возросла лишь на 10 км/ч)...
Имея в виду, что самолет ДБ-А значительно превосходит по своим летно-такти- ческим данным <...> ТБ-3-АМ-34РН и что войсковой серией предусмотрено устранение большинства дефектов, выявленных в процессе государственных испытаний, считать необходимым приступить к подготовке серийного производства этих самолетов на основе результатов войсковых испытаний» (12725).

С октября 1936 г. началась уже детальная проработка проекта АНИИ варианта СБ с двумя пушками АДЗП. Руководил этой работой военинженер 2-го ранга Рязанов.
Для этого самолёта инженером Александровым была разработана оригинальная схема питания пушек боеприпасами. Они подавались не из ленты и не из магазина, а из больших коробов-кассет, куда укладывались рядами. Пружины выталкивали патроны по одному на горизонтальный конвейер подачи, заканчивавшийся барабанами с выемками. Они подхватывали патроны и закладывали в казённую часть пушки. Чем-то это напоминало картечницу Гатлинга или современную ротативную пушку. Привод механизма подачи обеспечивался электромотором. Кассеты стояли вертикально сверху и снизу от конвейера. Высота их была разной, в соответствии с сечением фюзеляжа. Короба и механизм подачи занимали примерно 400 мм длины бомбоотсека. Стреляные гильзы отводились по лоткам в заднюю часть бомбоотсека.
Надо сказать, что принятое размещение вооружения требовало существенных изменений в конструкции самого самолёта. Планировали усилить передний лонжерон, заменив набор раскосов сплошной стенкой с отверстием для установки пушки. Отдачу можно было бы уменьшить, смонтировав дульный тормоз, но ствол находился слишком близко к обшивке бомбардировщика; струя раскалённых газов могла повредить её. Корневые нервюры необходимо было переделать, обеспечив окна для подачи боеприпасов и отвода гильз. Собирались также сделать в нервюре люк для доступа к казённой части пушки из бомбоотсека.
Чтобы освободить место под орудие, надо было уменьшить ширину центропланного бензобака. Объём его при этом уменьшался практически вдвое. От пушки бак должен быть отделён противопожарной перегородкой. Сверху и снизу в обшивке крыла собирались прорезать люки для доступа к пушке.
Крепление пушки в крыле проектировал инженер Григорьев. Первый его вариант, выполненный ещё в конце 1936 г., признали неудачным. Жёсткость, по расчётам, оказалась ниже требуемой. В начале 1937 г. принялись за новую конструкцию. Она получилась гораздо более жёсткой, но и стала значительно тяжелее: 55 кг против 24 кг. Такое утяжеление сочли неприемлемым. Применявшиеся в конструкции лафета поковки заменили клёпаными узлами. Это позволило уменьшить вес до 31,5 кг. Примерно в это же время пришли к выводу, что стволы надо выдвинуть за носовую часть самолёта, отказавшись от защитной стальной обшивки.
Поскольку пушки устанавливались неподвижно, то наведение на цель обеспечивал пилот, разворачивая самолёт. При этом собирались использовать полуавтоматический оптический прицел ППН-3 или ППН-4. Блок полуавтомата, на котором вводились поправки, должен был находиться у штурмана, а прицельных труб собирались смонтировать две — и у лётчика, и у штурмана. Зачем понадобилась вторая — непонятно, поскольку штурман никак не мог изменить положение машины для наведения её на цель.
Но модификация СБ с пушками АДЗП так и не дошла до материального воплощения. Работы над ней прекратили в конце 1937 г. или в начале 1938 г. (24959).

В октябре 1936 года был подготовлен Отчет по гос. испытаниям опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 (6702).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных свойств самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и спецоборудования самолета.
 Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика при условии устранения недочетов выявленных при испытаниях.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжит.

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты.
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скороподъемность.
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность.
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок.
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам.
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов.
	10 
	2 час.

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж.
	4
	2 час.

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели.
	3
	1 час. 25 мин.

	5 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели.
	1
	35 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу.
	7
	3 час.

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы.
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание, стрельбу и фото.
	4
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу.
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио.
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу.
	2
	1 час.

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу.
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30.
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и дальность.
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиком НИИ и ночные полеты.
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета: комкор Лавров, полковники: Стерлигов, Алексеевский, Юсупов.
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолета летчиками НИИ.
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Предварительные летные испытания 6 дней
Государственные летные испытания 16 дней (6702).

В октябре 1936 ПГУ выпустил приказ "Об ускорении производства головной серии самолетов Р-10" и поручили первые два сделать за 2.5 мес., а третью - в варианте штурмовика с М-62 к 1 июня 1937 (1368,21).
Считается, что идея использования Р-10 в качестве Ш возникла в комиссии КО СНК, возглавляемой К.Е.В. и работавшей над реализацией широкомасштабной программы перевооружения ВВС. Поэтому-то по требованию военных в октябре 1936 и вышел приказ. Двигатель из Перми во время не поступил и третий серийный сделали в обычном варианте Р и и ББ (1462,27).

В октябре 1936-го руководство главка в который раз изменило сроки производства самолета. На завод пришел приказ «Об ускорении производства головной серии самолета Р-10». Время, отведенное на постройку первых двух серийных машин, сократили до двух с половиной месяцев, а третью машину предписывали изготовить как штурмовик с двигателем М-62 к 1 июня 1937 года. Кому-то очень хотелось отрапортовать как можно скорее о начале производства нового скоростного разведчика. Всем было ясно, что новые сроки нереальны, но завод и ОКО-135 мобилизовали все свои силы, чтобы выполнить задание с минимальной задержкой. Не хватало опытных производственников, часто задерживалась доставка материалов и полуфабрикатов, к тому же продолжался болезненный процесс непрерывных изменений (11456).

В октябре 1936 в НИИ ВВС закончились гос. испытания Р-10, которые проходили с 17 августа 1936. Испытания прошел (7717, 16).

В октябре 1936 г. появился приказ «Об ускорении производства головной серии самолетов Р-10». По нему два самолета хотели получить уже в середине января 1937 г., а третий, в варианте штурмовика, к 1 июня. Выполнение этого приказа выглядело совсем ненаучной фантастикой, но переведенные на завод сотрудники Немана и коллектив самого предприятия пытались хоть как- то приблизиться к решению задачи.
Как уже говорилось, опыта деревянного самолетостроения на заводе № 135 не имелось. Поэтому решили, что помощь ему должен оказать ХАИ. По договору там изготавливали деревянные части для трех первых машин. На заводе для института сделали плазы и стапеля, но они оказались неудачными. Узлы постоянно коробило. К 1 февраля 1937 г. ХАИ обязан был сдать первый комплект, но шел один брак. На помощь в Харьков прибыла группа сотрудников ВИАМ - учить технологии работы с деревом (23523).

В октябре 1936 г. из авиационного главка НКОП на завод № 135 пришел приказ «Об ускорении производства головной серии самолетов Р-10», согласно которому срок сдачи первых двух серийных машин сократили на 2,5 месяца, а третий экземпляр обязали оснастить двигателем М-62 и выпустить как штурмовик к 1 июня 1937 г.
И без того напряженный график принял вообще авантюрный характер. Сроки были совершенно невыполнимыми. Их пришлось отодвигать, но даже установленные изначально выполнить не удалось. Дело приняло такой оборот, что 20 марта 1937 г. на завод нагрянул сам начальник 1-го ГУ НКОП М.М. Каганович, родной брат всесильного Лазаря Моисеевича. Приехал не просто так, а, как и положено «большому начальству», с большим разносом и новым «счастьем»: он сообщил, что заводу установлен годовой план в 200 Р-10, при этом задание по выпуску ИП остается в силе. Очевидно, увидев своими глазами состояние дел на заводе, Каганович разрешил перенести на 20 мая дату вылета первого серийного Р-10. Но это – окончательный срок, и никаких гвоздей! (24247).

В октябре 1936 г. появился приказ «Об ускорении производства головной серии самолетов Р-10». По нему два самолета хотели получить уже в середине января 1937 г., а третий, в варианте штурмовика, к 1 июня. Выполнение этого приказа выглядело совсем ненаучной фантастикой, но переведенные на завод сотрудники Немана и коллектив самого предприятия пытались хоть как- то приблизиться к решению задачи (24943).

В октябре 1936 семь первых серийных ДИ-6 поступили в 56 иаб КВО, которая имела 25 пилотов, освоивших ДИ-6и (3876,11).

В октябре 1936 начались гос. испытания головного ДИ-6 (80,129), а осень началось его серийное производство (80,130).

В октябре 1936 г. был получен результат войсковых испытаний ДИ-6. В июле 1935 г. было решено наряду с истребительным вариантом дать и штурмовой вариант этой машины. В октябре месяце 1935 г. опытный образец штурмовика прошел государственные испытания. Несмотря на то, что еще нет серийного выпуска штурмовика ДИ‑6 имеются настроения вовсе отказаться от его производства (15405).

В октябре 1936 г. первые серийные ДИ-6 поступили для эксплуатации в 56-ю иаб Киевского военного округа. Позднее поступление сюда этих двухместных истребителей продолжилось. В 1937 г. ДИ-6 находились в 114-й штурмовой авиабригаде Белорусского военного округа в Гомеле и в 52-й авиабригаде Сибирского военного округа под Омском. Все известные упоминания ДИ-6 в этот период можно определить как «использование для боевой учебы». В 1938 г., когда в воинские части поступила основная часть построенных самолетов, они уже не считались современным типом, поэтому так и не попали, например, в Испанию. Нет также документальных подтверждений об использовании ДИ-6 в Китае или на Халхин-Голе (20362).

В октябре 1936 года на совещании в 1-м отделе НИИ ВВС и затем у главного инженера ПГУ НКОП А.Н. Туполева было решено исправить И-14, произведя соответствующие исследования и расчеты. Эта работа была поручена ЦАГИ с привлечением для летных испытаний НИИ ВВС. Доработка И-14 заняла целый год и в основном свелась к увеличению площади рулей высоты и направления, а также стабилизатора. Дальнейшие испытания на штопор проводились в НИИ ВВС на самолете № 125009, причем, вдобавок к указанным выше изменениям, с самолета были сняты пулеметы и грузы из патронных ящиков. Испытания проводились с выпущенным шасси. Вес машины в полете был 1475 кг. Центровка 29,4% САХ. Испытания проводились в июне и июле 1937 года военинженером 3-го ранга Никашиным под руководством профессора А.Н. Журавченко и при участии старшего инженера Никитюка. Результаты испытаний на штопор были признаны НИИ ВВС не удовлетворяющими тактико-техническим требованиям, хотя прочие свойства самолета были признаны весьма хорошими. От дальнейших испытаний на этом основании военные отказались (19871).

В октябре 1936 Начальник ВВС октябрь утвердил Отчет по испытаниям самолета И-16 вооруженного двумя крыльевыми пушками ШВАК калибра 20 мм и двумя пулеметами ШКАС калибра 7,62 мм
Цель испытаний
Испытания имели целью определить возможность применения комплексного вооружения двумя 20 мм крыльевыми пушками Швак и двумя крыльевыми пулеметами ШКАС. На самолете И-16.
Безотказность и безопасность стрельбы из пушек при одновременной стрельбе из пулеметов.
Произведено 42 полета со стрельбой из пушек и пулеметов, стрельба производилась: с горизонтального полета, пикирования и после фигур высшего пилотажа.
Заключение
Пушечное вооружение самолета И-16 как имеющее ряд существенных недостатков подлежит доводке и предъявлению на повторные испытания.
Пулеметное вооружение предъявленное вместе с установкой пушек испытания выдержало (3131).

В октябре 1936 года военинженер 2 ранга Щербаков в НИИ ВВС по заданию начальника этого института выполнил установку пулеметов ПВ-1 на самолете И-16 вместо пулеметов ШКАС. Не совсем понятно, кто был заказчиком работ, да и цель такой замены не очень ясна – то ли нежелание «светить» новейшее вооружение при возможной продаже И-16 за границу, то ли разработка варианта вооружения на «особый период» для использования имеющегося мобзапаса. 
Пулеметы ПВ-1 были установлены в крыльях на тех же позициях, что и пулеметы ШКАС. Они крепились в двух точках, переднее крепление осуществлялось специальным кронштейном к переднему хомуту от установки ШКАС. Такое соединение допускало поворот пулемета в горизонтальной и вертикальной плоскостях. Заднее крепление пулеметов было выполнено при помощи переднего шкворня от установки ПВ-1 самолета И-5. Для крепления этого шкворня была сделана специальная площадка с муфтой, закрепленная на имеющейся в крыле расчалке и на дополнительно вставленной трубке. Заднее крепление допускало вертикальную и горизонтальную регулировку пулемета. В системе перезарядки тросовую проводку и ее соединение с пулеметом от установки ШКАС дополнили ручкой перезаряжания от установки ПВ-1 самолета ДИ-6Ш. В системе спуска тросовая проводка от гашеток осталась от установки ШКАС, а дополнительно был введен спусковой механизм от установки на ДИ-6. Патронные ящики переделывать не пришлось, а вот направляющие рукава немного доработали и приподняли.
По отдельному заданию командарма 2-го ранга Я.И. Алксниса на самолете были установлены звеньесборники. Они располагались в крыле между 1-й и 2-й нервюрами и представляли собой специальные металлические ящики с установленным в центре грибком. Звенья падали на грибок и спадали в ящик. Снизу в звеньесборниках имелся лючок с доступом через нижний лючок в крыле.
При отстреле в тире и в воздухе было произведено по 250 выстрелов, установка в работе показала удовлетворительные результаты, задержек по вине системы подачи и отвода звеньев и гильз не было. В отчете отмечалось, что «так как установка переделывалась не в нормальных заводских условиях, изготовление отдельных деталей недостаточно хорошо выполнено, несколько мешают отдельные детали от старой установки, которые могут быть удалены только в заводских условиях при постройке самолета, тогда могут быть лучше пригнаны и другие детали установки, чего нельзя сделать на готовом самолете» (23033).

В октябре 1936
Отчет о работе опытно-конструкторского отдела (ОКО) завода № 21 за III квартал 1936 г.
Программа работ ОКО на III квартал состояла из заданий, главным образом, подготовительного характера по организации производственной базы, обеспечению ее основным костяком высококвалифицированных рабочих и конструкторов, знакомых с опытной работой, а также предлагалось начать опытные работы:
В основном предполагалось выполнить в III квартале следующие работы:
1. Закончить полностью в корпусе № 24, предназначенном для опытных цехов, строительные работы и сдать здание в эксплуатацию.
2. Установить и смонтировать производственное оборудование.
3. Реорганизовать конструкторский отдел завода, выделить Бюро опытных конструкций в самостоятельную единицу и пополнив его опытными силами.
4. Закончить проектирование и разработку чертежей эталона И-16 - 1937 г. и передать чертежи в производство.
5. Организовать производственный отдел и развернуть производственные работы по эталону к 1/Х - с таким расчетом, чтобы наиболее трудоемкие агрегаты, как то: шасси, центроплан, моторама вышли к 1/Х с 50% готовности.
6. Укомплектовать производство рабочей силой, потребной для созданного на 1/Х объема работ.
7. Заготовить инструмент и инвентарь 1-й необходимости к 1/Х/
Фактическая работа по всем указанным разделам квартального задания была начата 1/VIII с.г. (Л. 1)
I. Организация производственной базы.
Выделенный для опытного производства незаконченный строительством корпус № 21 имеет 8 пролетов, из коих 5 было на 1/VIII свободно для развертывания строительных работ и 8 пролетов было занято гаражом транспортного отдела.
По приказу директора завода т. Мирошникова от 1/VIII с.г. гараж был к 5/VIII выселен из корпуса, и 4-му строительному участку Горькпромстроя было дано задание закончить внутреннюю отделку корпуса со всеми санитарно-техническими устройствами к 1/Х-36 г.
Однако потребовалось около 15 дней строителям для развертывания работ по устройству антресолей, перегородок и санитарно-технических помещений: только с 20/VIII было приступлено к рытью котлованов и установке столбов под антресоли. (Л. 2)
Состояние работ по доставке и монтажу оборудования следует признать совершенно неудовлетворительным.
Намеченный для полного объема работ 1936 г. штат опытного производства составляет:
1. Производственных и вспомогательных рабочих	324 чел[овек]
2. ИТР	35 чел[овек]
3. КСХ	15че[ловек]
Всего: 378 человек
По состоянию на 1 /X принято в штат и работает:
	кол[ичест]во человек:	% от штата:
1. Производственных рабочих	76	21
2. ИТР	11	29
3. КСХ	3	20
	Всего: 90	23.7
Комплектование производственных рабочих производилось путем:
1) контрактация специалистов-опытников в Москве на заводе № 39
2) перевода из цехов серийного производства.
В настоящий момент эти ресурсы можно считать полностью исчерпанными, т.к. отпущенные заводом 10 квартир полностью заняты законтрактованными людьми полным уплотнением. Следовательно, несмотря на наличие желающих иногородних, принимать их не представляется возможным до тех пор, пока не будет выделен дополнительный жилой фонд и не будет ускорено окончание строительства жилого дома в Канавине.
Наиболее укомплектованными профессиями следует считать слесарей (31 чел[овек] из общего числа 65) и наиболее опасным участком является крайне медленный приток станочников столяров и сварщиков.
III. Заготовка инструмента и инвентаря первой необходимости
С половины сентября по специальному разрешению нач[альника] Авиатреста т. Миронова приступлено было к отборке инструмента на складах Авиатреста. Эта отборка к концу сентября закончена, причем отобран инструмент с большими пробелами против сметы, в частности, совершенно не получено и режущего инструмента метчиков и плашек левых и т.д.
Совершенно нет сварочного, медницкого и деревообрабатывающего инструмента, особенно штангелей. Так, на 1/Х из 66 производственных рабочих снабжено штангелями 4 человека и 1 штангель завода [имени] Воскова выдан контрольному мастеру.
Производственного инвентаря, необходимого для начала работ, в запасах завода не оказалось. Слесаря работают на старых верстаках, взятых с утильсклада, станочники не имеют шкафов для инструмента, нет ни стеллажей для инструмента, ни транспортных средств. Положение усугубляется тем, что цеха главного механика, серийные и даже ФЗУ буквально перегружены работой для собственного обслуживания. (Л.5).
...имеющиеся в ОКБ 4 столяра со сверхурочными работами едва успевают снабжать производство болванками, плазами, приспособлениями.
IV. Реорганизация конструкторского отдела
На основании нового положения о главных конструкторах авиазаводов в первых числах сентября существующий ЧКО был разбит на 2 самостоятельных бюро: опытных конструкций и серийного производства. Бюро опытных конструкций укомплектовано на 1/Х - полностью следующим порядком:
1. Переведено из ЧКО завода № 21	- 43 человека
2. Переведено из Москвы	-10 человек
3. Оставлено в бюро серийного производства - 41 человек.
ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 138. Л. 1-5. Подлинник.
Машинопись (21074).

В октябре 1936
СМЕТА И ЛИМИТЫ ГУАП НА ОПЫТНЫЕ РАБОТЫ 24П.-37 Г. -31.ХН-37Г. (по заводу № 21)
Пояснительная записка к смете на производство опытных работ по ОКО Орденоносного завода № 21 им. С. Орджоникидзе на 1937 г.
Смета работ 1937 года предусматривает постройку и окончание 8 объектов:
1. Окончание постройки испытания пушечного эталона И-16, начатого в 1936 г.
2. Окончание проектирования и постройку с испытанием скоростного истребителя И-16бис.
3. Проект, постройку и испытания истребителя с новой винтомоторной установкой.
4. Проект, постройку и испытания истребителя сопровождения «ИС».
5. Проект, постройку и испытания истребителя на новом шасси с большим ходом.
6. Проект и постройку двухмоторного скоростного истребителя.
7. Доводку ЦКБ-12П.
8. Доводку И-17.
ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 197. Л. 1. Подлинник.
Машинопись (21074).

В октябре 1936 г. на совещании в I отделе НИИ ВВС и затем у главного инженера ПГУ НКОП А.Н. Туполева появилось решение довести самолёт И-14 для выполнения безопасного штопора, произведя соответствующие расчёты и исследования. Эту работу поручили ЦАГИ, с привлечением для лётных испытаний НИИ ВВС.
В результате проведенных ЦАГИ совместно с заводом № 156 работ увеличили площади: стабилизатора на 0,24 м2, руля высоты на 0,42 м2, руля поворота на 0,094 м2. На ручку управления самолётом поставили ограничитель хода с тем, чтобы, определив потребные для посадки максимальные отклонения её на себя, ограничить дальнейший ход ручки, препятствующий сваливанию в штопор.
Испытания для определения потребных отклонений ручки на себя при посадке на три точки — с щитками и без них — провели на доработанных самолётах И-14 М-25 (125011) в 8 отделе ЦАГИ и (125009) в НИИ ВВС (15823).

В октябре 1936 г. начались заводские испытания ЦКБ-19бис. При этом также были проблемы с обеспечением надежной работы механизма уборки шасси, с радиаторами. Летчики находили кабину тесной (отмечу, что кабина И-17 была лишь немного уже кабины истребителей “Як” времен Великой Отечественной войны, т.е. в основном это мнение основывалось на психологии восприятия кабины после перехода на ЦКБ-19 с И-16). Перед выселением бригады № 2 с завода № 39 эту тему хотели вообще закрыть (10667).

В октябре 1936 г. впервые поднялся в воздух третий прототип истребителя И-17 (ЦКБ-19бис), оснащенный мотор-пушкой ШВАК, которая располагалась в развале цилиндров рядного двигателя М-100А (24933).

В октябре 1936 г. начались заводские испытания ЦКБ-19бис. В нем также были проблемы с обеспечением надежной работы механизма уборки шасси, с радиаторами. Летчики находили кабину тесной. Отметим, что кабина И-17 была лишь немного уже кабины истребителей «Як» времен Великой Отечественной войны, т. е. в основном это мнение основывалось на психологии восприятия кабины после перехода на ЦКБ-19с И-16.
Перед выселением бригады № 2 с завода № 39 эту тему хотели вообще закрыть.
Наркомат в справке о состоянии опытного самолетостроения от 9 ноября 1936 г. вышел с предложением прекратить заводские испытания И-17бис (ЦКБ-19бис), так как он имеет тесную кабину, некоторые дефекты конструкции, но главное — не превосходит И-16. Однако испытания были продолжены.
Предполагалось построить небольшую серию из 10 экземпляров И-17бис на авиационном заводе в Казани. Выселение бригады № 2 с завода № 39 и разделение ее на две части (на заводы № 21 и № 84) резко усложнило проблемы завершения испытаний и доводки истребителя. Николай Николаевич принял решение: И -17бис (ЦКБ-19бис) передать на завод № 84 из-за близости к НИИ ВВС; ЦКБ-19 отправить для доводки бортовых систем в г. Горький на завод № 21, а ЦКБ-15 — в ЦАГИ. Каждой из вышеперечисленных организаций в план деятельности на конец 1936 г. и на 1937 г. вписывался пункт о доводке и исследованиях И-17.
По распоряжению наркомата постройка И-19 (ЦКБ-25) была прекращена как дублирующая близкий по характеристикам самолет И-21 (ЦКБ-32) С. В. Ильюшина (25035).

В октябре 1936 Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет о гос. испытаниях крыльевых пулеметных установок пулемета “ШКАС” кал. 7,62 мм на самолете ИП (шестипулеметный вариант) с электроспусками (6716).
Отв. исполнитель:
В/инженер 2 ранга Щербаков С.О.
Цель испытания
Проверить работу установок на безотказность работы при стрельбе на земле и в воздухе и надежность установок.
Проверить работу электроспусков и установить их преимущество и недостатки перед механическими спусками.
Установить эксплуатационные данные по подготовке к стрельбе.
Определить удобство применения барабанов для патронных лент вместо патронных ящиков.
Определить удобство управления пулеметами от летчика.
Заключение
Крыльевые пулеметные установки пулемета “Шкас” на самолете ИП (шестипулеметный вариант) испытаний не выдержал (6716).

В октябре 1936 года на совещании в I отделе НИИ ВВС и затем у главного инженера ПГУ НКОП А. Н. Туполева было решено довести самолет И-14, произведя соответствующие расчеты и исследования. Эта работа была поручена ЦАГИ, с привлечением для летных испытаний НИИ ВВС.
В результате проведенных ЦАГИ, совместно с заводом №156 работ, увеличили площади: стабилизатора на 0,24 м², руля высоты на 0,42 м², руля поворота на 0,094 м². На ручку управления самолетом поставили ограничитель хода с тем, чтобы, определив потребные для посадки максимальные отклонения ее на себя, ограничить дальнейший ход ручки, препятствующий сваливанию в штопор.
Испытания, для определения потребных отклонений ручки на себя при посадке на три точки со щитками и без них – провели на доработанных самолетах И-14 М-25 (125011) в 8 отделе ЦАГИ и (125009) в НИИ ВВС.
Дальнейшие испытания на штопор проводились военинженером 3 ранга А. И. Никашиным в течение июня-июля 1937 года на доработанном самолете И-14 М-25 (125009) со снятыми пулеметами и дополнительными грузами. Полетная масса машины составляла 1475 кг, шасси выпущены. Испытания (41 срыв в правый штопор) проходили при участии профессора А. Н. Журавченко. Из Заключения Отчета следовало:
«1. Конструктивные изменения за счет увеличения площадей горизонтального и вертикального оперения на самолете И-14 РЦ F-3 не сделали штопор на данном самолете безопасным.
2. Некоторое улучшение на выходе из штопора при данном конструктивном изменении хвостового оперения, все же дает запаздывания, превышающие ТУ (после 6 витков штопора – свыше 2-х витков запаздывания).
3. Самолет И-14 РЦ F-3 (М-25 лит.), при наличии для одноместного скоростного истребителя хороших качеств, – как хорошая маневренность, устойчивость и прекрасные посадочные свойства, заслуживает внимания в доводке по улучшению выхода его из штопора.
4. Просить ЦАГИ, на основе проведенных теоретических исследований и проведенных продувок по исследованию наивыгоднейшего расположения хвостового оперения, дать заводу №125 (или заводу №156) указания по наиболее кардинальной переделке оперения, обеспечивающего наилучший выход из штопора.
5. На самолетах И-14 М-25 (лит.), имеющихся в летной эксплуатации запретить производство штопора….»
На основании вышеизложенного НИИ ВВС от дальнейших испытаний отказался, к тому же в последнем испытательном полете была повреждена правая основная опора шасси.
Аэродинамический отдел ЦАГИ оставаясь неудовлетворенным проведенными испытаниями, счел необходимым продолжить их в ОЭЛИД ЦАГИ. В период с 3 по 15 сентября 1937 года на самолете И-14 (125011) летчик-испытатель Н. С. Рыбко в 12 полетах выполнил 145 срывов в левый и правый штопор. По завершении программы испытаний один полет выполнил летчик-испытатель А. П. Чернавский. В Заключении Отчета по испытаниям было отмечено:
«1. Самолет И-14 с полной нагрузкой в крыльях и с убранным шасси выходит из правого и левого штопора, запаздывая не более как на 2 витка, независимо от числа витков до дачи ручки.
2. Для вывода из штопора требуется быстрое, одновременное и энергичное действие рулями.
3. Дача элеронов против штопора способствует выходу, уменьшая запаздывание.
4. Изменение нагрузки в крыле на характер штопора и на выходе из штопора не сказывается. Также, почти не сказывается выпускание и убирание шасси.
5. Ограничение хода руля высоты от 5° до 21° вверх на характере выхода из штопора, почти не сказывается.
6. Выполнение фигур возможно при сильном ограничении руля высоты (до 5°).
7. Вследствие несходства результатов испытания с результатами испытания самолета №125009, произведенного НИИ ВВС желателен облет машины №125011 на штопор летчиками НИИ ВВС и машины №125009 летчиками ЦАГИ.
8. Необходимо тщательно сравнить машины №125009 и №125011; следует обратить внимание на угол установки стабилизатора во всех полетах.»
Для выявления причин несоответствия результатов испытаний на штопор, в декабре 1937 года 8 отдел ЦАГИ провел испытания на штопор самолета И-14 №125009. Испытания подтвердили результаты, полученные ранее на машине №125011. Различное поведение в штопоре И-14 №125009, как впоследствии удалось выяснить путем сравнения записей самописцев отклонения рулей, объяснялось различной быстротой отклонения рулей и различными промежутками времени между «дачей» рулей высоты и руля направления. После упомянутых испытаний, выяснивших полную безопасность самолета И-14 в штопоре, в 8 отделе ЦАГИ провели полные летные испытания на штопор с КЗА. Результат этих испытаний еще раз подтвердил безопасность самолета при выполнении штопора. В Техотчете о работе ЦАГИ за второе полугодие 1938 года был включен пункт «Испытание на штопор самолета И-14», исполнители: Б. И. Явич и М. М. Михайлов (19177).

В октябре 1936 на аэродром вышел Сталь-11 А.И.Путилова (535).
Еще в конце 1935 А.И.Путилов получил задание на военную версию этой машины, получившую обозначение Р-9 как и в случае ЦКБ-27 (1153,32).

В октябре 1936 были проведены заводские испытания планера-бесхвостки БП-3 (ЦАГИ-3) В.Н.Беляева (237,179).

В октябре 1936 О.К.А., работая на планерном з-де в Тушино, в инициативном порядке разработал проект двухместного с-та первоначального обучения под индексом У в вариантах низкоплана и высокоплана (7483).

В октябре 1936 года, работая на планерном заводе в Тушино, О.К.А. в инициативном порядке разработал проект двухместного самолета первоначального обучения (учлет сзади) под индексом «У».
Небольшая легкая машина (длина самолета - 10 м, размах крыла - 6,4 м, полетная масса - 510 кг), оснащенная двигателем в 30-50 л. с, по расчетам, могла развивать скорость 110 км/ч.
О. К. Антонов проработал два варианта самолета «У»: низкоплана и высокоплана.
В первом варианте оригинально была решена установка дополнительного топливного бака - ему придали форму крылышка и установили на стойках впереди кабины летчика. Во втором варианте фюзеляж и хвостовое оперение оставили без изменения, а крыло переместили вверх по схеме парасоль. В нижней части фюзеляжа добавили небольшие выступы в виде крылышек, к которым крепились подкосы крыла.
Дверь кабины летчика открывалась по-автомобильному, а не откидывалась, как это было принято в то время.
Оба варианта самолета «У» имели интересное конструкторское решение: для хранения или транспортировки крылья складывались поворотом 90° назад и в таком виде габариты не превышали следующие размеры: 6,8x4,0x2,5 м. Проект остался нереализованным (15536).

В октябре 1936 на 31 заводе на основе серийной машины МБР-2 М-34НБ сделали пассажирский вариант с закрытыми кабинами и стал МП-1бис и именно на такой машине П.Осипенко ставила рекорды в мае 1937 и июле 1938 (2555,43).

В октябре 1936 был утвержден акт по гос. испытаниям МБР-2 с М-34Н мощностью 750 нр. Машину иногда называли МБР-2бис (9078).

В октябре 1936 г. начальник Управления материально-технического снабжения ВВС комбриг Базенков предложил выпускать “Глен-Мартины” сразу на двух предприятиях - заводе № 31 в Таганроге и заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре. Первый в те времена массово строил деревянные одномоторные летающие лодки МБР-2, а второй вообще еще только строился. Базенков одновременно предлагал изменить советский сортамент проката, включив в него необходимые для американских машин профили (чтобы не терять времени на полный пересчет прочности), и купить в США лицензии на приборы, специальные краски и лаки. В конечном счете освоение производства самолета, обозначавшегося в наших документах М-156, ГМ-156 или просто “Глен-Мартин”, поручили новому заводу № 30 в городе Савелово Калининской области, на берегу Рыбинского водохранилища. Это предприятие начали строить еще в 1931 г. Планы его использования все время менялись. По последнему варианту на заводе собирались строить гидросамолеты МТБ-1 (АНТ-27бис), дублируя завод №31 в Таганроге. Для помощи в освоении производства из ЦАГИ в Савелово перевели группу конструкторов во главе с А.П. Голубковым. Именно эта группа и начала принимать документацию из США (8943).

С октября мес. 1936 г. на заводе Дуглас работала комиссия ГУАПа под председательством т. Беляйкина по приемке технической помощи и переводу в метрику чертежей по самолету ДС‑3. Дюймовые чертежи самолета и расчеты по нему были получены от фирмы вовремя; что же касается получения технологических материалов и чертежей приспособлений, а также перевода в метрику, то эти материалы получены с запозданием: материалы по технологическому процессу получены запозданием на 4 месяца, а метрические чертежи — на 2‑2,5 месяца против установленного договором срока (15425).

В октябре 1936 года новый двигатель РСФ‑3, получивший обозначение М‑25, был, наконец, освоен и стал выпускаться серийно. Поэтому, первые предсерийные и серийные истребители И‑ 16 тип 5 оснащались импортными двигателями Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3.
Как только первые двигатели М‑25 стали доступны в необходимых количествах, на заводе №39 в Москве была выпущена предсерийная партия И‑16 тип 5 с этими двигателями. М‑25 развивал мощность 700 л.с. и оснащался карбюратором Stromberg NA‑F‑ 7С, а также советской копией системы зажигания – «Искра».
Эти предсерийные самолеты отличались от опытного ЦКБ‑12бис слегка измененной формой отверстий для выхлопных патрубков двигателя. Вместо скругленной задней части, отверстию придали каплевидную форму. Кроме того, маленький кок винта, использовавшийся на ЦКБ‑12бис и на всех серийных И‑ 16 тип 5, был заменен большим коком.
Если опытный ЦКБ‑12бис не имел щитков, прикрывавших стойки и колеса шасси, то на И‑16 тип 5 установили такие же щитки, как и на серийных И‑16 тип 4. На некоторых предсерийных И‑16 тип 5 вместо заднего костыля, имевшегося на ЦКБ‑12бис стояло хвостовое колесо.
Несколько предсерийных самолетов прошли испытания в НИИ ВВС. Их взлетный вес увеличился до 1535 кг, но благодаря усовершенствованной конструкции, самолет развивал максимальную скорость 457 км/час, не теряя своей высокой маневренности. Эта скорость была примерно на 80 км/час выше, чем у самого современного американского истребителя – Boeing Р‑26А, состоявшего на вооружении армии США (25070).

В октябре 1936 года завод № 19 зачислен в число действующих предприятий СССР. На 1937 год программа по мотору М-25 против 1936 года была вдвое увеличена. Кроме того, завод должен был провести подготовку к производству мощного мотора М-62.
В этом же году обнаружились дефекты мотора М-25В – поломка поршневых пальцев и заклинивание втулки гл. шатуна.
Программа 1937 года была выполнена на 91%. В 1938 году завод работал над внедрением в серию моторов М-62, М-63 и над модернизацией мотора М-62. В конце февраля 1938 года директором завода был назначен В.М. Дубов.
Правительственная программа 1939 года определялась выпуском моторов М-25В, М-62, М-62ИР и М-63.
Кроме того, была поставлена задача по освоению и выпуску нового агрегата-турбокомпрессора.
В порядке опытных работ в этом же году стояла задача доводки моторов М-71 и М-81, подготовки их к серийному выпуску в 1940 году. В конце 1939 года директором завода стал Кожевников Г.В.
Завод программу 1939 года выполнил на 81%, а 1940 года – на 64%.
По постановлению Правительства завод № 19 в 1941 году должен был изменить свой профиль – подготовить и внедрить в производство мотор АМ-35А водного охлаждения (все ранее выпускаемые моторы были воздушного охлаждения), приняв его от завода № 45.
Освоение мотора АМ-35А уже было в полном развертывании, когда в связи с окончанием создания коллективом ОКБ завода № 19 нового мощного мотора М-82, Правительство 9 мая 1941 года решило прекратить на заводе № 19 все работы по освоению мотора АМ-35А (передав заделы на него и оснастку заводу № 452) и в кратчайший срок освоить на заводе № 19 производство моторов М-82 (двухрядная звезда воздушного охлаждения). В мае 1942 года директором завода был назначен Солдатов А.Г. В 1942 году завод выполнил производственную программу по выпуску мотора АШ-82. В 1943 году завод в большом количестве выпускал моторы АШ-82 и занимался доводкой моторов АШ-82ФН.
Программа 1944 года была выполнена на 92,5%, завод выпустил 7639 моторов АШ-82ФН, АШ-82 и АШ-62ИР. В 1945 году завод выпускал эти же моторы. В 1945 году началось освоение производства моторов АШ-73. В 1946 году одновременно с производством моторов АШ-82ФН и АШ-62ИР развернулась работа по освоению и выпуску малой серии моторов АШ-73 и турбокомпрессоров. К концу года было выпущено 79 моторов АШ-73 и 18 турбокомпрессоров.
Программа 1947 года характеризуется увеличением в три раза выпуска моторов АШ-82ФН и в два раза моторов АШ-73 и сокращением производства моторов АШ-62ИР. На 1948 год программа заводу была дана только по двум двигателям – ВШ-82ФН и АШ-73ТК. В 1949 и 1950 году завод производил в увеличенном количестве моторы АШ-73ТК при сокращении выпуска моторов АШ-82ФН. В 1951 году завод производил моторы АШ-73ТК, мотор АШ-82ФН с производства был снят. В 1951 году началась подготовка к выпуску моторов АШ-82В и редукторов к ним для обеспечения выпуска вертолетов.
Справка о количестве выпущенных заводом № 19 авиамоторов по годам
	Типы изделий
	1950 год
	1951 год
	1952 год
	1953 год
	1954 год
	1955 год
	1956 год
	1957 год
	1958 год

	АШ-82ФН
	-
	510
	
	
	
	
	
	
	

	АШ-73
	1973
	1939
	1207
	
	
	
	
	
	

	ТК-19
	
	3678
	2800
	68
	
	
	
	
	

	АШ-82В
	
	
	183
	650
	93
	10
	
	
	

	АШ-82Т
	
	
	
	8
	255
	6
	
	
	

	ВК-1А
	
	
	
	44
	954
	
	
	
	

	АМ-3
	
	
	
	
	
	435
	556
	271
	

	Редуктор Р-5
	
	
	102
	588
	
	50
	240
	325
	320

	Редуктор Р-3-4
	
	
	52
	102
	
	
	
	
	

	Редуктор ВР-1
	
	
	
	
	
	
	240
	320
	411

	РД-3М
	
	
	
	
	
	
	
	617
	570

	АИ-20
	
	
	
	
	
	
	
	
	100


(9731)

«В октябре 1936 г. (сразу после завершения Первого московского процесса Зиновьева и Каменева.) начальник отдела кадров завода № 19 (Морзо) начнет писать докладную записку в НКВД: «В результате изучения троцкистов и правых у меня сложилось полное впечатление группировки на заводе троцкистско‑правых враждебных элементов».
Как он позднее сам рассказал, «записка с первых же строк вызвала сильнейшую реакцию у Побережского. Он нервничал, придирался к каждой букве, возмущался тем, что я написал в НКВД, ругал меня. В чем дело? Вместо того чтобы быть довольным и помочь мне разобраться еще больше, он возмущался. Это не могло во мне не возбудить настороженность и недоверие». Далее Морзо стал вызывать людей на беседу. Результаты анкетирования были ошеломляющими: на заводе было выявлено 500 кулаков, белогвардейцев, попов, торговцев, харбинцев, троцкистов, правых и лиц немецкого, польского и латвийского происхождения и, как писал Морзо, «имеющих заслуживающие внимания связи с заграницей, явно подозрительных на шпионаж». Если быть конкретным, то белых офицеров выявлено 220, «беляков» ‑180, попов‑4. Все они были уволены. Однако под Новый, 1937 год Побережский вернулся из Москвы воодушевленным. Большой коллектив пермских моторостроителей наградили орденами и медалями, орден Ленина получил и директор. И еще: он привез телеграмму Сталина, в которой тот указывает горкому ВКП(б) прекратить травлю руководства завода № 19, создать обстановку полного доверия и все условия для выполнения правительственного задания». (Федотова, с. 35).
Далее С. Федотова пишет: «От Морзо все отшатнулись. На заводском новогоднем банкете Побережский заставлял Морзо снова и снова читать телеграмму Сталина. В общей сложности Морзо пришлось ее прочесть раз семь‑восемь. А когда они остались одни, Побережский начал его ругать. «Если еще будут записки в НКВД без моей санкции, выгоню с завода». Однако спустя всего год, в конце января 1938 г., Побережский скажет: «Проводится поголовное шельмование честных работников, районные собрания готовятся, как Варфоломеевская ночь для меня и моих работников. Меня травят теперь уже внутри завода» (Федотова, с. 36)
Военные представители на заводах, выполнявшие, казалось, технологическую функцию контроля качества продукции, были тем не менее кадровым резервом на замещение первых лиц директоров (наравне с парторгами ЦК на особо важных заводах, т. е. подчиняющихся напрямую ЦК), которые тоже имели воинские, часто генеральские звания. Первым главным военпредом на заводе № 19 был, в частности, Примаков, брат (как все взаимосвязано!) известного героя Гражданской войны (командира дивизии Червонного казачества, отличившегося в решающем сражении с Деникиным под Орлом в 1919 г.), арестованного уже в августе 1936 г. Очевидно, что последствия ареста его брата определили и его судьбу, которого вскоре (1937 г.) арестовывают вслед за братом, в то время зам. командующего одним из четырех важнейших военных округов – Ленинградским. Старшим военпредом завода назначается Г В. Кожевников. 
Положение тогда усугублялось тем, что многие специалисты (и инженеры, и рабочие) при подготовке производства лицензионных моторов проходили стажировку за границей. «Связь с заграницей» всегда выглядела подозрительно в СССР – допускалась возможность вербовки не существовавшим еще тогда ЦРУ. Из семидесяти человек, стажировавшихся в США с завода № 19, после репрессий 1937–1938 гг. в живых осталось тридцать (20307).

В октябре 1936 года совершил первый полёт «Октябрёнок» П.Д.Грушина. Лётчиком-испытателем стал профессиональный испытатель с авиационного завода «Авиахим» Александр Жуков (24210). Совершить первый полет на «Октябренке» его создатели уговорили известного летчика-испытателя Ю. И. Пионтковского, который первым поднял в воздух «Сталь-МАИ». Однако все лето и начало осени 1936 года «Октябренок» простоял без дела – Пионтковский был до предела загружен испытаниями других самолетов и никак не мог выбрать время для в общем-то невзрачной «блохи-тандема». Из-за этого работники маевского КБ сильно переживали и волновались (24211).

В октябре 1936 закончились испытания камуфляжных окрасок предложенных Военно-Инженерной Академией (ВИА) РККА, которые должны были скрыть от противника самолет, находящийся в воздухе. Подход к новой для ВИА проблеме был поистине академическим и научно обоснованным - учитывались изменение цвета окраски с изменением высоты пролета наблюдателя над камуфлированным самолетом, влияние толщины слоя атмосферы между последним и фоном земли и т. д. С учетом этого старшим инженером ВИА РККА интендантом 3-го ранга А. М. Колейниковым были разработаны два варианта мелко пятнистой маскировочной окраски самолетов Р-5. Первый вариант предназначался для проверки видимости самолета на земле. второй - в воздухе на высоте от 500 до 4000 м. Превышение самолета-наблюдателя в обоих случаях задавалось в 500 м при радиусе наблюдения 5000 м. Ожидаемым результатом должно было стать "получение невидимости или снижения видимости как отдельных самолетов, так и их соединении." Процесс выполнения окраски заключался в нанесении на серийное защитное укрытие самолета мелких круглых пятен (диаметром 7-9 см, которые получались в результате соприкосновения кисти под 90° к поверхности и поворота ее по часовой стрелке (почему-то именно так, а не наоборот) вокруг своей оси. Пятна одного цвета располагались в пределах соответствующей группировки, конфигурация и размеры которой определялись по чертежам. Внутри группировки пятна размещались асимметрично на разных интервалах, соприкасаясь и накладывались одно на другое. В состав каждой группировки дополнительно длились до 10 -15% пятен соседних цветов. Таким образом, цвет камуфляжных полей образовывался с помощью так называемого эффекта "пространственного смещения", суть которого заключается в слиянии мелких пятен различного цвета и фона, на который они нанесены, в одно поле результирующего цвета. Это явление основано на свойствах глаза видеть раздельно две точки только при угле зрения больше I гр. Если угол зрения меньше, то глаз воспринимает две соседние точки, слитыми в одну. Для указанного размера пятен расстояние полного слияния равняется приблизительно 300 м. Нерегулярность расположения и размеров пятен, по мнению авторов, должна была давать маскировочный эффект, постоянно меняющийся в зависимости от условий наблюдения. Мелкие пятна окраски разной цветности играли роль разнообразных пятен фона, цветность и рисунок которых, в условиях воздушного наблюдения могли изменяться. То, что называлось мелкопятнистой окраской, должно было быть камуфляжем с меняющимися в зависимости расстояния, угла наблюдения и освещенности, цветом и формой пятен. Окраска производилась временными казеиновыми красками. Цвета красок подбирались под характерные фоны Московского военного округа с учетом всех констант цвета - преобладающей длины волны, чистоты цвета и яркости. Для первого варианта (наземная маскировка) планировались пятна 6 цветов - темно-зелено-коричневого, зеленого, зелено-коричневого, коричневого, светло-зеленого и желто-зеленого на фоне стандартного защитного цвета. Однако, из-за отсутствия целого ряда красителей (окись хрома, ультрамарин, сиена жженая, цинковые белила и краплак) и замены их другими (зеленой землей и фисташковой зеленью, берлинской лазурью, мелом крупной зернистости), имеющими совершенно другие цветовые константы, запроектированная окраска после ее выполнения изменила свой вид, как в отношении цветности, так и контрастности, а количество цветов пятен уменьшилось до 5. Кроме того, оказалось, что казеиновый закрепитель, взаимодействуя с пигментами, изменяет их оттенок в сторону посветления и понижения чистоты цветов. Реальными цветами пятен окраски стали: темно-зелено-коричневый (практически черный), зеленый, коричневый, светло-зеленый и светло-желто-зеленый совсем других оттенков. Аналогичные изменения претерпел и второй вариант окраски (для маскировки самолета в воздухе). Цветам пятен этой окраски придали пониженную в процентном отношении примерно в два раза чистоту цвета, что должно было приблизить чистоту цветных компонентов окраски самолета к чистоте цветов фона земли, уменьшенной слоем атмосферы между камуфлированным самолетов и землей. В действительности пятна стали темно-синего (почти черного), коричневого, зеленого, светло-зеленого и светло-коричневого цветов, Кроме пониженной чистоты цвета, второй вариант, по сравнению с первым имел более светлые пятна зеленого и светло-зеленого цветов и вместо светло-желто-зеленых более темные светло-коричневые пятна при одинаковых (только по светлоте) коричневых. Неизменным остался только фон, на который наносились пятна - стандартный защитный цвет "ЗБ". В качестве контрольного самолета был использован Р-5 с трехцветной камуфляжной окраской, выполненной для предыдущих учений. Вторым контрольным самолетом служил Р-5 в стандартной одноцветной окраске. Испытания проводились при нахождении окрашенных по вариантам 1 ги 2 на земле и в воздухе. Для самолетов, находящихся на земле, наблюдения проводились с высоты 500, 1000, 2000, 3000 и 4000 м, в воздухе при положении самолета на высоте 50-100, 500 и 1000 м, а самолета с наблюдателем, соответственно, на высоте 500, 1000 и 2000 м. Для камуфлированного самолета - только в воздухе, при высоте полета 100 и 500 м с высот 500 и 1000 м соответственно. Тем самым камуфлированный самолет был поставлен и менее выгодные условия. Испытания на земле производились на пятнистом фоне - луг с 50% просветов из утоптанной земли. При испытаниях в воздухе испытывались одновременно два самолета с мелкопятнистой окраской, камуфлированный самолет испытывался отдельно. Фон - хвойный лес, лиственный пожелтевший лес (испытания -закончились в октябре 1936 г.) и зеленый луг, находившиеся в радиусе 10- 15 км от Щелковского аэродрома. Оказалось, что для самолетов, расположенных на земле, мелкозернистая окраска по первому варианту и, особенно, по второму в сравнении с одноцветной защитной окраской создавала эффект уменьшения заметности и частичной деформации, начиная с высоты наблюдения 1000 м; с высоты 2000 - 3000 м они опознавались только при внимательном наблюдении, а с высоты 4000 м место расположения обнаруживалось лишь по узкой тени. Однако н камуфляжная окраска при наблюдении с высоты 2000 м полностью деформировала контур самолета и машина с этой высоты и выше не опознавалась. В полете, при плановом наблюдении с cамолета, летящего с превышением в 500 м мелкопятнистая и камуфлированная окраски эффекта не дали: в тех же условиях наблюдения, но с превышением в 1000 м - был отмечен эффект уменьшения заметности и частичной деформации контуров. При перспективном наблюдении под углом зрения 22 гр. и 45 гр. с превышением в 500 - 1000 м мелкопятнистая и камуфляжная окраска давали эффект деформации, постоянно меняющийся в зависимости от выпадения к пятнам фона тех или иных группировок пятен или полей камуфляжа. Таким образом, мелкопятнистая окраска показала лучший результат только по сравнению со стандартной одноцветной, которая практически не маскировала самолет (2560,20).

В октябре 1936 г. проводились сравнительные испытания трех вариантов экспериментального камуфляжа. На двух Р-5 верхнее крыло и фюзеляж покрыли мелкими пятнами диаметром 70 - 90 мм. Пятна были круглыми - их получали поворотом плоской кисти на 360°. В определенной последовательности чередовались шесть цветов с асимметрией и частичным наложением. Мелкие пятна располагались фуппами с преобладанием какого-то основного колера. Пятна соседних цветов составляли в фуппе 10 - 15%. На первой машине использовали темно-зелено- коричневую, зеленую, коричневую, светло-зеленую, желто-зеленую и "защитную" эмаль, на второй - темно-сине-зеленую, зеленую, светло-зеленую, светло-корич- невую и "защитную". Третий Р-5 сверху и с боков покрасили крупными неправильными пятнами черного, светло-коричнево- го и "защитного" цветов. Эти три машины сравнивали с Р-5 стандартной окраски.
Испытания на аэродроме НИИ ВВС показали, что стандартный вариант - самый неэффективный. Пятнистые самолеты были гораздо менее заметны на летном поле, особенно при стоянке по краям аэродрома, близ деревьев и кустов, отбрасывающих тень. До высоты 2000 м мелкопятнистая и крупнопятнистая окраска маскировала технику примерно одинаково, а далее мелкие пятна работали более эффективно. Но, с другой стороны, мелкопятнистая схема оказалась гораздо более трудоемкой в исполнении. Можно было, правда, перейти на технологию, апробированную в свое время немцами - обтягивать самолеты ситцем с напечатанным камуфляжным рисунком. Но для металлических машин она не годилась (11987).

В октябре 1936 года прошли испытания системы ТВД-2, при этом отрабатывалась технология сброса танка на воду с высоты 5–6 м. Предполагалось, что посадка на воду будет меньшим стрессом, чем приземление, но это оказалось не так. Предчувствуя, что сброс на воду будет не особо мягким, создатели системы ТВД-2 проработали три варианта амортизации днища танка. В первом случае сделали своеобразную деревянную «лодку», обшитую жестью. Согласно задумке, данная конструкция, крепившаяся к днищу танка, должна была защитить его от удара об воду. Второй вариант представлял собой стальной лист, также крепившийся к днищу танка. Для амортизации между листом и днищем уложили хвойные ветки. Третья конструкция представляла собой ветки лиственных деревьев, которые закрепили под днищем.
Разработку системы вел научно-исследовательский отдел ВАММ им. Сталина. Военная академия механизации и моторизации в то время была настоящей кузницей кадров, из её стен вышло много прославленных конструкторов. Системой, получившей обозначение ТВД-2, занимались два молодых специалиста. Первым из них был инициатор разработки молодой инженер А.Ф. Кравцев, вторым — начальник проектно-конструкторского сектора научно-исследовательского отдела ВАММ военинженер 3-го ранга Ж.Я. Котин. Данная система сильно отличалась от конструкции Гроховского. Узлы крепления находились не сбоку, а на крыше корпуса танка, что обеспечивало быстрый сброс машины. При разработке ТВД-2 в конструкцию самолёта и танка вносилось минимум изменений, что также было большим плюсом. В случае с ПГ-12 конструкцию танка приходилось переделывать более существенно. В обоих случаях подъём танка для закрепления на подвесной системе требовал использования лебёдок.
Всего во время испытаний, проведённых в октябре 1936 года в Медвежьих Озёрах, состоялось три сброса танка. С одной стороны, испытания показали, что сама система ТВД-2 вполне удачна, поскольку действует безотказно, а на управление самолётом нагрузка в 3 т повлияла не сильно. С другой стороны, сама посадка проходила с неоднозначными результатами. Каждый раз происходило повреждение днища Т-37А, причём только при посадке с использованием «лодки» танк не утонул. Следующие сбросы заканчивались одинаково — порванное днище танка и уход его под воду. Кроме того, сам процесс сброса оказался непростым. Экипажу требовалась немалая сноровка, чтобы производить сброс танка с минимальной высоты.
Считается, что осенью 1936 года работы по десантированию танков с самолётов прекратились, но это далеко не так. Даже в случае с группой, возглавляемой Котиным, работы продолжались вплоть до конца 1937 года. Кроме того, продолжались проектные работы по разработке систем, которые могли бы смягчить удар при посадке на воду. Кроме того, в 1937 году работами по аналогичной системе занялось КБ №29. Возглавлявший конструкторское бюро В.С. Вахмистров имел к тому времени большой опыт в реализации конструкций, известных как «Цирк Вахмистрова». Данная система позволяла использовать ТБ-3 в качестве своеобразного авианосца. Устройство получилось довольно успешным, хотя на вооружение его так и не приняли (18244).

В октябре 1936 г. на Медвежьих озерах в Военной академии моторизации и механизации им. И.В. Сталина под руководством военинженера 3-го ранга Ж.Я. Котина отрабатывали идею сброса на воду плавающих танков на поддонах с бреющего полета. Инженеры Г.М. Мажаровский и И.В. Виневидов в середине 1930-х гг. предложили спускать танк с самолета на бреющем полете на тросах. В момент приземления танк автоматически отцеплялся бы от троса и продолжал движение на лыжах, подложенных под его гусеницы, замедляя движение небольшим тормозным парашютом. Независимо от этого варианта похожий метод спуск танка с бреющего полета на тросе был предложен уже в начале 1940-х гг. инженерами завода №468, но в этом случае тормозной парашют раскрывался до касания танком земли и уменьшал не только горизонтальную, но и вертикальную составляющую скорости танка. Впрочем, оба метода остались на уровне предложения (11752).

В октябре 1936 Начальник вооружения и технического снабжения РККА командарм 2 ранга Халепский и начальник Артиллерийского управления РККА комкор Ефимов подготовил:
Справку о 12,7 мм и 20 мм пулеметах ШВАК
Крупнокалиберный пулемет ШВАК был первоначально сконструирован инженером Шпитальным под калибр 12,7 мм.
В целях повышения действия его снаряда (пули) в дальнейшем инженер Шпитальный приспособил этот пулемет путем замены ствола для стрельбы 20 мм осколочными (разрывными) снарядами. Созданный в результате этой работы 20 мм автомат ШВАК, благодаря высокой скорострельности (800 выстрелов в минуту) и наличию осколочного снаряда, удовлетворительно действующего по самолетным конструкциям, является мощным авиационным оружием. Поэтому, постановлением СТО № ОК-100 сс 1936 года было решено принять для вооружения авиации автомат ШВАК исключительно калибра 20 мм.
Произведенные в 1936 году всесторонние испытания этой системы в качестве зенитного и противотанкового оружия стрелкового полка показали, что переход от калибра 12,7 мм на 20 мм является с точки зрения задач ПВО и ПТО невыгодным.
Благодаря тому, что автоматика ШВАКа была первоначально сконструирована на калибр 12,7 мм, пришлось для применения в ней 20 мм патрона сделать снаряд крайне легкого веса (91 грамм против нормального для этого калибра веса 125-150 грамм) и малой длины. Вследствие этого снаряд получил пониженные баллистические качества, приводящие к быстрой потере начальной скорости.
Это обстоятельство приводит к значительному понижению бронепробиваемости 20 мм пулемета ШВАК и сокращению дистанций зенитного огня сравнительно с 12,7 мм пулеметом, что видно из следующих таблиц:
Бронепробиваемость 12,7 мм и 20 мм пулеметов ШВАК
	Система
	Начальная скорость м/сек
	Вес снаряда в граммах
	Толщина пробиваемой брони для дистанции 200
	Толщина пробиваемой брони для дистанции 400
	Толщина пробиваемой брони для дистанции 600
	Толщина пробиваемой брони для дистанции 800

	12,7 мм ШВАК
	825
	51,5
	17
	16
	14
	13

	20 мм ШВАК
	815
	91,5
	14
	11
	8
	7


Времена полета и окончательные скорости 12,7 мм и 20 мм пулеметов ШВАК
	Система
	Время полета на дистанции 400 м
	Оконч. скор. на дистанции 400 м
	Время полета на дистанции 600 м
	Оконч. скор. на дистанции 600 м
	Время полета на дистанции 800 м
	Оконч. скор. на дистанции 800 м
	Время полета на дистанции 100 м
	Оконч. скор. на дистанции 100 м

	12,7 мм ШВАК
	0,52 
	672
	0,79
	612
	1,07
	556
	1,39
	503,2

	20 мм ШВАК
	0,59
	580
	0,96
	483
	1,40
	404
	1,92
	346


Учитывая, что существующий взрыватель МГ-3 действует по обшивке самолета при окончательных скоростях не меньших 300-350 м/сек, а также, что на успешное попадание по самолетам можно рассчитывать при временах полета не превышающих 2-2,5 секунды, следует считать, что максимальной дистанцией действительного зенитного огня для 20 мм ШВАКа является 1000 м, а для 12,7 мм ШВАКа -–около 1500 метров.
Предельная дистанция 1000 м является удовлетворительной для воздушного боя, поэтому следует признать 20 мм пулемет ШВАК, обладающий разрывным снарядом м скорострельностью почти в 3 раза большей, нежели известные нам иностранные образцы 20 мм автоматов, вполне удовлетворительным самолетным оружием.
Для зенитной обороны эта дистанция неудовлетворительна.
Исходя из пониженных бронепробиваемости и дальности зенитного огня 20 мм ШВАК по сравнению с 12,7 мм, необходимо применять в качестве средства ПВО и ПТО стрелковых полков 12,7 мм пулеметов ШВАК (3554,124-126).

В октябре 1936 г. Научно-испытательный институт ВВС РККА провел испытания подвески ТВД-2 в районе Медвежьих озер. При этом был задействован бомбардировщик ТБ-3-4АМ-34Р. Целью испытаний являлась проверка прочности и надежности конструкции подвески ТВД-2 при транспортировке и сбрасывании танка Т-37А на воду на низких высотах. Большое внимание уделялось работе замка подвески с подвешенным танком в воздухе и на посадке, а также вопросам управления механизмами сбрасывания в различных условиях. Следовало изучить влияние подвешенного на подвеске ТВД-2 танка Т-37А на управляемость и устойчивость самолета ТБ-3-4АМ-34Р в воздухе.
Общая масса подвески ТВД-2 составляла 240,4 кг, включая массу замка (31,6 кг) и лебедки для подъема танка (36,4 кг). Подъем танка производился двойной лебедкой, установленной в самолете на коробчатых балках между верхними поясами лонжеронов. Для подъема Т-37А и крепления его на подвеске требовалось не менее двух человек. Управлял сбросом танка штурман самолета.
Сначала проводились испытания подвески ТВД-2 на земле. Двенадцать раз Т-37А сбрасывали с подвески на козелки. Провели два подлета ТБ-3 с танком. Общее время рулежки самолета с подвеской составило 28 мин.
Летчики ТБ-3 осуществили пять взлетов и посадок с Т-37А, а также два вылета для проверки поведения самолета в воздухе при маневрировании. Выяснилось, что летные качества ТБ-3-4АМ-34Р, оборудованного подвеской ТВД-2 с подвешенным танком, незначительно отличались от нормы. Особенностью конструкции ТВД-2 являлось равномерное распределение нагрузок от подвески Т-37А на узлы самолета, благодаря чему посадка ТБ-3 с подвешенным танком проходила без каких-либо повреждений конструкции самолета.
Поведение Т-37А на подвеске, на взлете, виражах и при посадке было устойчивым. Крепление танка к подвеске за одну точку и конструкция замка не вызвали нареканий.
Затем приступили к практическим опытам. Провели три сбрасывания танка Т-37 на воду с высоты 5-6 м при скорости полета самолета 155-160 км/ч. Как отмечали специалисты НИИ ВВС, сбрасывание танка на воду не оказывало влияния на поведение самолета и не представляло опасности для его конструкции. Однако летчику было сложно определять и выдерживать необходимую высоту полетанад водной поверхностью при отсутствии точного прибора, особенно в сложных метеорологических условиях. Кроме того, для успешного сбрасывания танка требовалось водное пространство с открытыми подходами и препятствиями, удаленными не менее чем на 500 м от места сбрасывания.
Результаты сбрасывания танка Т-37А на воду оказались не слишком обнадеживающими. Стоит отметить, что для предохранения днища танка от повреждений при ударе о воду в ВАММ РККА предложили три вида амортизирующих приспособлений, выполненных отчасти из подручных материалов, но ни одно из них не обеспечило сохранности бронированной машины.
В первом случае под днищем Т-37А смонтировали киль, изготовленный из досок и обитый листовым железом. Хотя сброс прошел в штатном режиме и танк не затонул, его днище прогнулось и были сорваны отдельные заклепки.
Второй вариант амортизирующего приспособления представлял собой стальной лист с загнутыми краями и прослойкой из хвойных веток между днищем танка и листом. После сброса танк, оснащенный листом, затонул. При этом был сорван фланец с гребным винтом и образовалась трещина в заднем броневом листе.
В ходе третьего опыта по сбрасыванию танка использовали пучки веток лиственных деревьев, укрепленные под его днищем. Эксперимент завершился также крайне неудачно: машина утонула, были сорваны гусеница и надгусеничные полки (поплавки) с кронштейнами.
Таким образом, конструкцию амортизирующих приспособлений, представленных ВАММ РККА, признали неудачной. Кроме того, отсутствие перегрузочных приборов не дало возможности определить перегрузки, воспринимаемые танком при ударе о воду.
Заключение специалистов НИИ ВВС гласило:
«1. Подвеска ТВД-2 конструкции ВАММ РККА по конструкции проста, удобна в управлении и вполне пригодна для транспортировки и сбрасывания танков Т-37.
2. Сбрасывание танка Т-37 на воду с высоты 5-6 мт. для самолета не опасно.
3. ВАММ РККА необходимо разработать конструкцию амортизирующего приспособления, обеспечивающего сохранение материальной части танка при сбрасывании на воду».
Насколько известно, дальнейшие опыты с этой подвеской не проводили (12743).

В октябре 1936 года на Медвежьих озерах под Москвой велись испытания системы сброса Т-37А с самолета на воду. Работы по проектированию подвески и механизма сброса велись под руководством начальника проектно-конструкторского сектора научно-испытательного отдела ВАММ имени Сталина военного инженера 3-го ранга Ж. Котина (через два года он возглавит КБ Кировского завода в Ленинграде). Сброс танка в озеро осуществлялся с минимально возможной высоты 15-20 метров. Для предохранения танка при ударе о воду под днищем машины монтировались специальные амортизирующие приспособления различных типов: дубовые брусья, брезентовый экран с сосновыми рейками и еловый лапник (!), уложенный между экраном и днищем танка. В ходе испытаний был проведен сброс на воду трех Т-37А с различными вариантами амортизации, из которых наиболее удачным оказался вариант с еловым лапником. Тем не менее, все три танка получили серьезные повреждения днища при ударе о воду и затонули. Поэтому дальнейшие эксперименты по сбросу Т-37А были прекращены (25019).

В октябре 1936 г. И.Т. Клеймёнов просит руководство «откомандировать за границу техническую комиссию с целью ознакомления с работами по боевому применению ракетных аппаратов». Были предложены кандидатуры для поездки за рубеж, но командировка не состоялась (21477).

В октябре 1936 года вышло постановление СНК СССР «О подготовке летно-технических кадров в аэроклубах Осоавиахима в 1937 г.». В 1937 году аэроклубы должны были подготовить 2.000 парашютистов-десантников при стоимости подготовки 1 десантника 500 рублей. Планировалось подготовить 12.000 пилотов запаса по 7.500 руб. за каждого, 2.500 воздушных стрелков – по 3.000 руб. за каждого и т.д.( ГАРФ. Ф. Р – 8355. Оп. 5. Д. 15. Л. 169.).
В дальнейшем стоимость подготовки десантников повышалась. Она определялась, исходя из расчета стоимости подготовки парашютиста-десантника. При этом учитывались амортизация стоимости самолета при подготовке одного курсанта, зарплата должностных лиц и их премиальные, занятых подготовкой десантников, амортизация парашюта, стоимость ГСМ, стоимость горячего завтрака экипажу, амортизация стоимости спецобмундирования летчика, техника и курсанта. Учитывалась оплата преподавателям теоретических дисциплин из расчета при занятиях в группе 35 человек 260 часов по 6 руб. за час, а также административно-хозяйственные расходы. Всего стоимость подготовки одного парашютиста-десантника в 1938 году составляла 1.203 руб. 58 коп. (ГАРФ. Ф. Р – 8355. Оп. 1. Д. 412. Л. 77-78).
Расчет стоимости по каждой позиции был абсолютно прозрачен и понятен даже не специалисту. Данный расчет подписывали Нарком финансов СССР, зам. Наркома обороны СССР, начальник ВВС и Председатель ЦС Осоавиахима СССР и РСФСР, после чего и определялась сумма бюджетных средств, выделяемых Осавиахиму на выполнение государственного задания по подготовке парашютистов-десантников (21402).

В октябре 1936 завершили изготовление новой оболочки, сборку и газонаполнение дирижабля В-6.
Закончить работы и собрать обновлённый корабль планировали к 15 июня, потратив на всё меньше двух месяцев, однако в который раз подвело снабжение. Трудности возникли с тем, чтобы получить баллонную материю для оболочки - перкаль, которого требовалось около 100 тыс. квадратных метров.
Матерчатую основу перкаля изготавливали на Богородско-Глуховской мануфактуре в г. Богородске (ныне Ногинск). Затем ткань отправляли на московский завод «Каучук», где она проходила прорезинивание.
В лучшем случае от заказа до получения готового материала Дирижаблестроем проходило не меньше двух месяцев. Но это лишь в лучшем случае, а на деле получалось много дольше: скромные заявки дирижаблестроителей на перкаль терялись в огромных заказах Аэрофлота на разнообразные ткани - от технических материй до портянок и рогожи на кителя. Аэрофлотовским снабженцам куда важнее было заполучить портянки и рогожу: ведь их ждали живые люди, а перкаль дожидался где-то в хвосте общей очереди. Изготовители тоже не слишком спешили, и чуть ли не каждую тысячу метров ткани приходилось выбивать через самого Ткачёва.
Из-за неопределённости и сдвига сроков ремонта испытательные полёты на Север, о которых договорились со Шмидтом, ещё в июле перенесли на следующий год.
Характеристики и сведения о лётных качествах обновлённого корабля автору разыскать не удалось. Стал он легче или тяжелее, грузоподъёмнее, быстрее, выиграл или проиграл в аэродинамическом сопротивлении, в расходе горючего - неизвестно.
Модернизация стоила государству 1,255 млн рублей - в такую же сумму обошлась бы закупка для ВВС трёх тяжёлых бомбардировщиков ТБ-3. Подобные сравнения не могли не приходить в голову специалистам Госплана, членам Совнаркома и Политбюро. Воздушные корабли поглощали деньги, но никак не хотели по-настоящему летать (23192).

В октябре 1936 г. закончили проектирование ДП-16, а к весне 1937 г. дирижабль достроили и собрали.
После отказа от работ над ДП-10 приступили к проектированию летающей модели такого корабля — дирижабля ДП-16 объёмом 12 000 м3, имевшего и самостоятельное задание как высотный разведчик ПВО.
В соответствии с заданием ДП-16 должен был длительное время находиться в воздухе, поэтому его конструкция должна была обеспечить наибольшую долговечность оболочки. Эту задачу для полужёсткого дирижабля могла решить только система Форланини, так как при ней внутренняя оболочка защищалась прослойкой из воздуха и наружной оболочкой. Советские конструкторы также считали, что наличие воздушной прослойки, проветриваемой как в полёте, так и при старте, уменьшит или замедлит температурные колебания газа в оболочке. Решалась и задача иметь любую степень выполнения, что было невозможно при обычной системе полужёстких дирижаблей, в которых внутренняя подвеска мешала иметь большой баллонет.
Проведённые расчёты показали, что вес такого корабля при скорости полёта не более 87 км/ч значительно меньше веса дирижабля такого же объёма, но построенного по типу «СССР В-6» или «СССР В-7». При проектировании много внимания уделялось выбору формы поперечного сечения внутренней оболочки, обеспечивающей зазор между внутренней и внешней оболочками при всех степенях выполнения газовой оболочки и совершенно разгружающей киль от газового давления. Исследовались также материал и метод раскроя для газовой и воздушной оболочек.
Так как на дирижабле не предполагалось ставить вентиляторы с мотором для наддува, то требовалось разработать конструкцию носового усиления, предохраняющего наружную оболочку в носу от образования вмятин при всех возможных степенях наполнения газовой оболочки и давлении в воздушной оболочке. Поэтому для ДП-16 сконструировали комбинированную систему пневматического носового купола, усиленного рейками.
Для проверки надёжности работы носового купола спроектировали его модель в масштабе 1:5. Многократные наполнения купола на дирижабле показали, что при наличии даже весьма малого давления в наружной оболочке, вне зависимости от степени выполнения газом, купол имеет удовлетворительную форму.
Р.В. Пятышев считал конструкцию дирижабля рациональной, а имевшиеся недостатки — легко устранимыми. Однако из-за ряда причин, не имевших отношения к конструкции, корабль так и не прошёл лётные испытания. В феврале 1940 г. ДП-16 разобрали (20120).

Другие оборонные отрасли:

В октябре 1936 года Н.А. Ефимов, начальник Артиллерийского Управления Красной Армии, предлагал запускать танковую пушку ПС-3 Сячинтова в серию как есть. Другими словами, если кто-то ищет в проблемах ПС-3 козни Маханова, то это слегка зря. Тем более что Л-10, на начальном этапе испытаний, тоже была не идеальной. Работы по орудию шли в соответствие с планом, в конце августа 1936 года была подписана программа заводских испытаний. В начале сентября начались заводские испытания, которые шли не идеально. Наблюдались проблемы с откатом орудия, сломался ножной спуск, обнаружились недоработки с подъемным механизмом. Это привело к существенной задержке по работам с орудием. А ведь еще в августе Маханов и директор Кировского завода М.Л. Тер-Асатуров доложили наверх о том, что первый образец Л-10 прошел первый этап заводских испытаний, показа безотказность работы. Образовалось два орудия, у каждого из которых имелись свои проблемы с системой отката. Правда, одна из них разрабатывалась уже несколько лет, а вторая была совсем новой (23366).

В октябре 1936 года был утвержден Технический проект ж/д 305/52-мм установки ТМ-3-12. Они также производились на заводе им. Марти. Установки ТМ-1-14, ТМ-2-12 и ТМ-3-12 были устроены в принципе одинаково. Изготовление стволов калибра 305-мм и выше прекращено отечественной промышленностью в 1917 году и возобновлено только в конце 30-х годов. Поэтому для 356-мм установок использовали стволы, имевшиеся на крейсерах типа "Измаил", которые производились в Англии для России в 1915-1917 годах. Для ТМ-2-12 применялись 305/40-мм стволы (также изготовленные в Англии, которые находились в качестве запасных на броненосцах типа "Андрей Первозванный"). Установки ТМ-3-12 получили 305/52-мм орудия, поднятые в буквальном смысле со дна моря, точнее, с затопленного в Севастополе линкора "Императрица Мария". Все стволы скрепленные. Высокие баллистические качества морских орудий имели и оборотную сторону низкую живучесть. Так, 305/40-мм пушка выдерживала 300 выстрелов, 305/52-мм 200, а 356/52-мм всего 150. После указанного числа выстрелов орудие с транспортера снималось и отправлялось на завод ("Большевик" или "Баррикады"), где производилась замена внутренней трубы операция, которая обычно длилась несколько месяцев. Затворы у 356/52-мм, 305/52-мм и 305/40-мм пушек поршневые, горизонтальные, заряжание картузное. Одной из наиболее серьезных проблем для ж. д. установок было горизонтальное наведение. Для орудия среднего калибра до 203-мм вопрос решался просто система вращалась на 360 на центральном штыре, опираясь на шаровой погон нижней части лафета. При этом транспортер опирался на выдвинутые в обе стороны опоры (ноги). Для орудий большего калибра такая система уже не годилась. Чтобы обеспечить больший угол горизонтального наведения, строили специальные закругленные ж. д. полосу (усы), передвигаясь по которым транспортер имел угол обстрела. В этом случае стрельба по движущимся морским целям была неудобна. Поэтому для ж. д. установок к ключевых точках Балтийского и Тихоокеанского побережья были построены специальные огневые позиции с бетонными основаниями. Основание представляло собой бетонный массив размерами 16 х 16 х 3 м, в который был заделах железный каркас (закладные части). В центре фундамента имелись стальная фундаментная плита, вокруг нее укладывался стальной круговой погон под задние катки главной балки. Железнодорожный транспортер по рельсам, заделанным в бетон, заезжал на основание. Затем от транспортера опускалось возимое основание (опорный цилиндр), нижняя часть которого крепилась болтами к закладным частям бетонного основания. Далее из-под транспортера выкатывались тележки, и транспортер опирался только на возимое основание и два задних катка. Таким образом ж. д. транспортер превращался в классическую береговую установку на центральном штыре. Бетонные основания строили только в составе целого комплекса на одну ж. д. батарею. В комплекс входили два основных и два запасных ж. д. пути, три бетонных основания, расположенных в шахматном порядке на расстоянии 100 м друг от друга, железобетонная постоянная вышка высотой 28,6 м для размещения батарейного поста. Транспортеры в походном положении без проблем могли передвигаться по большей части железных дорог СССР. Перегон целых батарей по периметру Николаев Ленинград Дальний Восток было обычным делом. Проектная скорость передвижения установок была принята 45 км/час, однако на испытаниях скорость ТМ-1-14 достигла 60 км/час. Естественно, здесь речь идет о паровозной тяге, но у ТМ-2-12 и ТМ-3-12 имелись небольшие двигатели для передвижения "самоходом" о скоростью 22,5 км/час. Батареи ТМ-1-14, ТМ-2-12 и ТМ-3-12 имели трехорудийный состав и по структуре мало отличались друг от друга. В батарею входили три орудийных транспортера, три вагона снарядные погреба, три вагона зарядные погреба, три вагона электростанции, один вагон батарейный пост и один-два паровоза серии "Э" (3861).

В октябре 1936 заводом Компрессор был изготовлен опытный образец огнеметного танка ОТ-38, разработанный в СКБ на базе опытного Т-38. Потом бпрошел полигонные испытания, но на вооружение не принимался и в серии не был (9527,192).

В октябре 1936 года по требованиям АБТУ КА вместо КТ в башню Т-29 установили 76-мм пушку ПС-3, имевшую не менее сложную, чем Т-29, судьбу. Еще раньше было принято решение об использовании на Т-29 цементированной брони. Также на танк решили ставить дымовые приборы, которые крепились по бортам корпуса. Осенью-зимой 1936 года последовала бурная переписка с взаимными обвинениями, причем завод №185 в ряде случаев оказывался прав. Например, в конце лета 1936 года АБТУ потребовало увеличить башню для размещения в ней трех человек, и это при том, что за год до того там сами отказались от аналогичного предложения завода №185. Трехместной башни танк так и не дождался (25089).

В октябре 1936 КБ завода № 37 под руководством И.П.Шитикова разработало бронетранспортер, опытный образец которого в декабре 1936 был изготовлен заводом № 37. На вооружение не принимался, в серии не состоял (9527,216).

В октябре 1936 прошел войсковые испытания химический танк ХБТ-5, разработанный СКБ завода Компрессор еще в январе 1933 - предназначался для заражения местности и постановки дымзавес. К июню 1941 в войсках было 13 ХБТ-5. Отличалась от серийных машин съемным танковым дымприбором ТДП. Продолжительность дымопуска до 12 мин. Потом сделали и ХБТ-5 огнеметный, на котором вместо пушки поставили огнемет. Химоборудование КС-34 завода Компрессор включало резервуары емкостью 1000 л. Огнеметание достигало 70 м (3880,24).

В октябре 1936 г. из Англии прибыл и броневой корпус для V/3, при осмотре которого на заводе №185 выявили серьезные дефекты. Здесь необходимо отметить, что на испытаниях брони в процессе изготовления корпуса в Англии советские представители забраковали два боковых наклонных 9-мм листа, пробитые при обстреле бронебойной пулей. По согласованию со Штрауслером, бракованные листы полагалось заменить новыми, отвечающими ТУ на приемку брони обстрелом, а некондиционные прислать в СССР для изучения. Однако на прибывшем корпусе отсутствовали как новые, так и бракованные броневые листы. Кроме того, приемная комиссия обратила внимание на крайне низкое качество изготовления корпуса.
«...Не выполнена сварка переднего лобового и подбашенного листов корпуса, отсутствуют швеллера на днище корпуса, служащие для жесткости корпуса и монтажа цвигателя и КПП, установлены кустарные замки переднего и заднего люка, отсутствуют жалюзи, задний верхний наклонный лист над моторным отделением не соответствует своим размерам, ввиду чего кромки листа выступают за габариты корпуса» (17732).

В октябре 1936 г. из Англии прибыл и броневой корпус, при осмотре которого на заводе №185 выявили серьезные дефекты. Здесь необходимо отметить, что на испытаниях брони в процессе изготовления корпуса в Англии советские представители забраковали два боковых наклонных 9-мм листа, пробитые при обстреле бронебойной пулей. По согласованию со Штрауслером, бракованные листы полагалось заменить новыми, отвечающими ТУ на приемку брони обстрелом, а некондиционные прислать в СССР для изучения. Однако на прибывшем корпусе отсутствовали как новые, так и бракованные броневые листы. Кроме того, приемная комиссия обратила внимание на крайне низкое качество изготовления корпуса.
«…Не выполнена сварка переднего лобового и подбашенного листов корпуса, отсутствуют швеллера на днище корпуса, служащие для жесткости корпуса и монтажа двигателя и КПП, установлены кустарные замки переднего и заднего люка, отсутствуют жалюзи, задний верхний наклонный лист над моторным отделением не соответствует своим размерам, ввиду чего кромки листа выступают за габариты корпуса» (19657).
25 октября 1936 г. корпус танка Штрауслера V/3 передали на Ижорский завод для обстрела. Предварительное ознакомление с корпусом, снятие эскизов и замер толщин деталей поручили конструкторскому бюро завода, а определение бронестойкости его деталей и исследование их материала – Центральной броневой лаборатории завода с участием военного представителя АБТУ РККА.
Сотрудники КБ Ижорского завода отметили продуманность некоторых элементов корпуса, а также установку отдельных бронелистов с рациональными углами наклона, что увеличивало его практическую бронестойкость. В первую очередь это касалось лобовой части. Отмечалось и применение цельной детали борта для упрощения сборки корпуса.
Учитывая перегруженность полигона завода в конце 1936 г., обстрел корпуса по намеченной программе провели уже в следующем году. Причем, при транспортировке из опытного цеха на полигон в цехе №6 корпус по невыясненным причинам был помещен в собранном виде в отпускную печь и отпущен. Это обстоятельство выяснилось лишь спустя несколько дней, после завершения работ по определению бронестойкости основных деталей при обстреле простыми трехлинейными пулями обр. 1908 г., бронебойными трехлинейными пулями обр. 1930 г. (стрельба по нормали и под углами), а также некоторых деталей – бронебойными пятилинейными пулями ДК (стрельба под углами). Кроме того, определялась прочность сварных швов при обстреле.
Отпуск корпуса изменил состояние металла, что не позволило объективно оценить качество брони. Степень приближения полученных результатов к истинным удалось произвести благодаря наличию детали, которую не успели смонтировать в корпус. В то же время сравнительные испытания не выявили снижения бронестойкости деталей в результате отпуска. Кроме того, он оказал позитивное влияние на качество сварных швов, ослабив внутренние напряжения в основном металле.
Удалось определить, что отечественная броня не уступает иностранной, а по пределам безопасных поражений даже несколько превосходит ее.
Обстрел сварных швов выявил, что лишь два из них обладали требуемой прочностью, остальные же показали неудовлетворительный результат. Однако броня V/3 имела преимущества в том, что легко подвергалась механическому воздействию после термообработки и обладала большей вязкостью. В итоге предлагалось изготовить для исследований опытную партию брони, аналогичную английской по химическому составу и свойствам (19657).
24 сентября 1936 г. после детального изучения чертежей нового быстроходного колесно-гусеничного танка Штрауслера марки «Р», уоторые были полученя одновременнос с V/3 на завод №185, .фирме «Альвис-Штрауслер» выдали заказ №48210 на изготовление к 1 марта 1937 г. такой машины стоимостью 6500 фунтов стерлингов. Причем особо оговаривалась возможность уточнения технических условий в течение 40 дней с момента выдачи заказа (19657).
К ноябрю 1936 г., в рассчете на новые заказы, от фирмы Штрауслера поступило очередное предложение – на сей раз по легкому танку типа «Д». Этот проект представлял собой быстроходную колесно-гусеничную машину с двумя двигателями Форда (автомобильного типа, V-образный, восьмицилиндровый, мощностью 62 л.с. при 4000 об/мин.), по одному на каждую сторону корпуса. Передача крутящего момента предусматривалась через автоматическое сцепление и двойную трехскоростную КП, что позволяло получить шесть скоростей вперед и две назад. Максимальная скорость на колесах предполагалась до 60 миль/час, на гусеницах – до 50 миль/час. Кроме того, допускалось относительное изменение скорости между двумя гусеницами как вперед, так и назад.
По бортам корпуса свободно монтировались совершенно независимые двухколесные тележки – две передние и две задние. Каждая передняя тележка включала большое наружное ведущее колесо диаметром 838,2 мм (33 дюйма) и внутренний дорожный холостой каток диаметром 508 мм (20 дюймов). Задние тележки имели по два дорожных катка. Все колеса и катки предусматривалось выполнить из алюминиевого литья со сплошными резиновыми бандажами. К диску ведущего колеса болтами фиксировались два боковых фланца легкосъемных ведущих звездочек. Траки гусеницы предполагались штампованные, с дополнительным цианированием, отрытого типа, шириной 304 мм и шагом 75 мм.
В целом представленный проект не отличался особой технической новизной, и решение по нему отложили до получения результатов работ по уже открытому заказу.
Для согласования технических условий и сопровождения сборки танка «Р» в Англию командировали инженера завода №185 П. Х. Мурашко. Всего предлагалось обсудить с фирмой 20 пунктов по изменению конструкции танка. Технический уровень проработки проекта исполнителем легко просматривается в сообщениях П. Х. Мурашко о ходе переговоров:
«При первой встрече с техническим директором фирмы – Штрауслером, последний большинство представленных пунктов отклонил, под предлогом, что вопросы поставлены впервые, он никогда над ними не думал и не знает как их разрешать.
1. Приспособление для запуска мотора в холодную погоду до -30°С. – В Англии зимы не бывает и Штрауслеру никогда в голову не приходили такие мысли.
2. Обивка корпуса изнутри теплоизоляционным материалом – вопрос для него совершенно новый.
3. Устройство центрального отопления в танке – вопрос для него новый.
Основной вопрос – о спаривании обоих моторов для возможности двигаться на одном моторе в случае аварии с одним из моторов, Штрауслер, при первом разговоре, принять категорически отказался, ссылаясь, что получится слишком сложно и громоздко.
По целому ряду других вопросов также возражал.
После ряда очень длинных разговоров, постепенно все пункты, за исключением централизации смазки механизмов, принял к исполнению.
Причем пункты по спариванию моторов, двум дополнительным моторам «Альвис» с электромагнитными КПП и автоматическим сцеплением, подъемному механизму для пушки и контрольным приборам для испытания, он согласился принять только за дополнительную плату.
Большие споры вызвал подъемный механизм для пушки, Штрауслер требовал габаритный чертеж пушки, чего ему дать не могли».
В целом удалось прийти к соглашению по конструктивному облику танка «Р» со следующими добавлениями:
«• на случай аварии одного из моторов должна быть гарантирована возможность работы машины на одном моторе с полной управляемостью (допускается движение на сниженных скоростях);
• управление моторами и трансмиссией должно обеспечивать возможность несбиваемости направления движения машины на протяжении 100 м;
• к машине должны быть приложены два мотора Альвис с автоматическим сцеплением и электромеханической КПП типа Коталь. Причем должна быть обеспечена взаимозаменяемость второго варианта моторной установки в трансмиссии первого варианта;
• моторная установка должна быть обеспечена возможностью легкого запуска в холодное время года при температуре –30°С (2 снимаемые лампы)
• в машине должно быть предусмотрено центральное отопление на случай ее работы при низких температурах наружного воздуха (–30°С);
• машина должна быть герметизирована для перехода брода до 1,5 м.
Машина должна развивать на колесах до 60 миль в час, на гусеницах до 48 миль в час.
Машина должна иметь установку одного пулемета рядом с водителем и спаренную установку 47-мм пушки и пулемета во вращающейся башне.
Бронирование машины: вертикальные стенки 12 мм, крыша и днище 6 мм, щиток водителя 20 мм (броня «Hatfils MQ-116» повышенной пулестойкости)».
Принимая во внимание количество согласованных изменений, срок поставки машины в СССР перенесли на 15 мая 1937 г. (19657).

В октябре 1936 года на ХПЗ «нагрянула» комиссия, назначенная ГБТУ РККА и 8-м Главным управлением Наркомата среднего машиностроения.
Комиссию возглавлял начальник кафедры двигателей ВАММ РККА профессор Ю.А.Степанов, его заместителем был назначен военпред на ХПЗ М.Н.Федоров. Членами комиссии являлись профессор М.А.Хайлов, доцент И.О.Гутерман, С.А.Леонов, а от завода — И.Я.Трашутин.
Это были высококвалифицированные ученые и инженеры, В их задачу входило разработать мероприятия по устранению «дефектов танковой моторной группы и развертыванию серийного производства дизеля БД-2».
Комиссия подвергла испытаниям два дизеля БД-2: один на стенде, а :второй — установленный в танке БТ-7, выпуск которых на ХПЗ начали в 1934 году.
Когда дизель установили в танк и провели первые пробеговые испытания, у некоторых членов комиссии, далеких от танкостроения, возникло Ц Немало вопросов. Многое для них как в поведении дизеля, так и самого Танка было непонятным.
Испытания дизеля, установленного в опытном образца БТ-7, который в то время после модернизации проходил испытания и эксплуатиро-И&ался в опытном цехе завода, комиссией были проведены по сокращен-программе. Поскольку «техническую идею» — установленный ди-в танке — «оценить цифрами» и сказать на этом основании хорошо или плохо — не представлялось возможным, то цель испытаний пришлось несколько изменить, чтобы члены комиссии — «не танкисты» — ознакомились с условиями работы дизеля в танке и выявили особенности в его управлении.
Члены комиссии сразу ощутили разницу в работе дизеля в танке по сравнению с бензиновыми двигателями М-5 и М-17Т, которые ранее устанавливались в танках БТ-2, БТ-5 и БТ-7. Было заметно некоторое изменение в работе дизеля в танке и по сравнению с дизелем, установленным на стенде. Члены комиссии обратили внимание на устойчивость работы дизеля при изменениях нагрузок и переключениях передач, на жесткость и вибрацию его в танке и многое другое.
Е.А.Кульчицкий, в то время часто бывавший на ХПЗ, как и «крестный отец» танка БТ, в своих воспоминаниях «Как создавался танковый дизель В-2» пишет: «Так как среди членов этой комиссии, выделенной для испытания БД-2 в танке не было специалиста — танкиста, который бы мог дать квалифицированное заключение по характерным особенностям работы дизеля в танке и управлению с установленным в нем дизелем, то были высказаны различные предположения» (11504).

В октябре 1936 был выпущен БА-9 (9527,322).

В октябре 1936 был выпушен небольшой партией ба ПБ-7, разработанный КБ Ижорского завода на шасси трехосного полноприводного ГАЗ-ААА (527,333).

С октября 1936 разработанную и изготовленную в СКБ завода Компрессор боевую химическую машину БХМ-1 изготавливали на базе шасси ЗИС-6 (9527,334).

В октябре 1936 автономная подводная лодка АПЛ, разработанная в 1 отд. Остехбюро Ф.Щукиным и построенная в Ленинграде, была испытана на базе Остехбюро в Севастополе под управлением л Б.Успенского. Несмотря на недоработки решили построить 10 на заводе Судомех, в т.ч. 6 в 1936 для начала службы в 1937 (2957).

В октябре 1936 г. правительство пыталось купить в качестве образца готовый эсминец в Германии, но эта операция не состоялась из-за отрицательного отношения к ней фашистского правительства (3898).

В октябре 1936 г. ы Севастополе проходила испытания миниподлодка Остехбюро Пигмей под условным наименованием “Подводная лодка “Остехбюро”. Командовал “Пигмеем” старший лейтенант Б.А. Успенский. Испытания показали, что управление “Пигмеем” по радио с самолета практически невозможно, и стали испытывать его как обычную сверхмалую подводную лодку с экипажем на борту. Несмотря на ряд выявленных недостатков “Пигмея”, руководство ВМС РККА приняло решение о постройке серии из 10 сверхмалых подводных лодок этого типа со сдачей первых шести до конца 1936 г., а всей серии — в 1937г. Несколько “Пигмеев” начали строиться на “Судомехе” в Ленинграде, но так и не были “доведены до боеспособного состояния” и, видимо, были разобраны. К началу Великой Отечественной войны АЛЛ “Пигмей” официально числилась за наркоматом ВМФ как опытовая подводная лодка. В строй она официально не вводилась, в состав какого-либо из флотов не зачислялась и хранилась на берегу. По одним данным, АЛЛ “Пигмей” так и оставили на бывшей Севастопольской базе “Остехбюро” в Балаклаве, по другим — перевезли в Феодосию, где установили на территории испытательной базы морского оружия наркомата ВМФ (10675).

В октябре 1936 года началась приемка АПЛ в Феодосии, но до конца года так и не завершилась. Дело кончилось тем, что старший лейтенант Б.А. Успенский (по его собственным словам, “попавший в командиры АПЛ по стихийным обстоятельствам”) в декабре обратился прямо к Начальнику Морских Сил с предложением прекратить испытания. Мучений АПЛ всем доставила с избытком. “Условия обитаемости на лодке исключительно тяжелые”, — было сказано в одном из актов приемной комиссии, а к ним надо добавить постоянные неполадки техники. Травили воздух манометры высокого давления, сильные вибрации свидетельствовали о рассогласовании электромотора с линией вала, а магнитный компас, из-за близкой прокладки электрического кабеля, давал ошибку до 36 градусов. Опытный, изготовленный в единственном экземпляре, дизель сильно грелся, грохот его был слышен на несколько миль, к тому же он сильно дымил, а электромотор после нескольких испытаний под водой просто сгорел. Испытания торпедных аппаратов чуть не закончились катастрофой: если на первой торпеде при выстреле не взвелся курок и она вскоре утонула, то вторая задела при выстреле за корпус и с погнутым оперением перешла на циркуляцию, чуть не задев на очередном витке саму АПЛ. Несмотря на неудачные испытания прототипа, поздней осенью 1936 г. на заводе № 196 начали строить еще несколько сверхмалых подводных лодок улучшенного типа АПЛ (“Пигмей”), но ни одну их них не завершили. По словам заводского инженера Кузнецова, один недостроенный “Пигмей” (головной в серии) Бекаури демонстрировал прямо в цехе какому-то высокому начальству весной 1937 г. Но уже в конце года заказ на строительство “Пигмеев” был аннулирован. Инженер Щеглов, отвечая на вопросы комиссии некоего Нарыкова 11 октября 1937 г. сказал: “В настоящее время имеется два типа малых ПЛ: подлодка АПЛ и подлодка «Пигмей», то есть АПЛ улучшенная. Последнее решение — оснастить «Пигмеи» трубчатыми торпедными аппаратами безпузырной стрельбы, с удлинением лодки на 400 мм”».
[bookmark: label12]Тактико-технические данные АПЛ «Пигмей»
Водоизмещение, т …… 18 / 18,6
Длина, м …… 16 / 16,4
Ширина, м …… 2,65 / 2,62
Глубина погружения, м …… до 30 / до 30
Скорость полного хода, уз. …… 5/6 / 5/6
Дальность плавания: 
На поверхности …… 150 миль при 5-узловом ходе / 290 миль при 5-узловом ходе
Под водой …… 15 миль при 2,5-узловом ходе / 18 миль при 3-узловом ходе
Автономность, суток …… 3 / 3
Вооружение: …… 2—457-мм торпеды в бортовых открытых аппаратах желобного типа; 1 — 7,62-мм ручной пулемет ДП / 2—457-мм торпеды в бортовых открытых аппаратах желобного типа; 1 — 7,62-мм ручной пулемет ДП
Экипаж, чел. …… 4 / 4 (15117).

В октябре 1936 года сдаточные испытания "Пигмея" успешно завершились под руководством ответственного сдатчика - главного конструктора 3-го отдела Остехбюро Константина Афанасьевича Щукина. Экипаж лодки составили специально прошедшие отбор офицеры черноморского подплава. На время испытаний "Пигмея" его командиром был назначен старший лейтенант Борис Александрович Успенский. По итогам успешных испытаний предполагалось увеличение количества серийно построенных "Пигмеев" до десяти единиц со сдачей их флоту в 1938 году. Но судьба сложилась иначе. Почти все инженеры, работавшие в Остехбюро. были репрессированы. Погиб в сталинских застенках и руководитель Остехбюро В. И. Бекаури. Проекты бюро были признаны "вредительскими" и достройка серийных "пигмеев" была прекращена, а три почти достроенных субмарины разобрали на стапеле. Экспериментальный образец "Пигмея" официально в состав ВМФ СССР так никогда и не был принят, а числился за Наркоматом ВМФ, как опытная подводная лодка. К началу Великой Отечественной войны "Пигмей" перекочевал из Севастополя а Феодосию, где стали базироваться подводные лодки 1-й бригады ПЛ ЧФ. С началом боевых действий о субмарине вообще забыли и практически она не использовалась, хотя и могла бы оказаться полезной. Но 9 ноября 1941 года германские войска практически без сопротивления заняли Феодосию, а стоящий на берегу у казарм подплава "Пигмей" был захвачен немцами в неповрежденном состоянии. Паническое бегство было столь стремительным, что ценную лодку даже не удосужились взорвать. Вплоть до середины лета 1942 года трофей находился в Феодосии, а в августе 1942 года лодку тщательно осмотрели итальянские подводники из состава 11-й флотилии ВМФ Италии. Они вели успешную блокаду Севастополя на сверхмалых лодках типа "СВ" под командованием капитана 2 ранга Альберто Торри. В частности командир итальянской лодки "СВ-2" Соррентино потопил одной торпедой советскую подводную лодку "С - 32". Советская лодка под командованием капитана 3 ранга С. Н. Павленко врывался в осажденный Севастополь в надводном положении, доставляя городу 40 тонн боеприпаса и 30 тонн бензина. Базировавшаяся на Ялте итальянская субмарина потопила "С-32" ночью 26 июня 1942 года со всем экипажем (45 человек) (15731).

В октябре 1936 года началась приемка подлодки «Пигмей», но до конца года так и не завершилась. Дело кончилось тем, что старший лейтенант Б.А. Успенский (по его собственным словам, “попавший в командиры АПЛ по стихийным обстоятельствам”) в декабре обратился прямо к Начальнику Морских Сил с предложением прекратить испытания. Мучений АПЛ всем доставила с избытком. “Условия обитаемости на лодке исключительно тяжелые”, — было сказано в одном из актов приемной комиссии, а к ним надо добавить постоянные неполадки техники. Травили воздух манометры высокого давления, сильные вибрации свидетельствовали о рассогласовании электромотора с линией вала, а магнитный компас, из-за близкой прокладки электрического кабеля, давал ошибку до 36 градусов.
Опытный, изготовленный в единственном экземпляре, дизель сильно грелся, грохот его был слышен на несколько миль, к тому же он сильно дымил, а электромотор после нескольких испытаний под водой просто сгорел. Испытания торпедных аппаратов чуть не закончились катастрофой: если на первой торпеде при выстреле не взвелся курок и она вскоре утонула, то вторая задела при выстреле за корпус и с погнутым оперением перешла на циркуляцию, чуть не задев на очередном витке саму АПЛ.
Несмотря на неудачные испытания прототипа, поздней осенью 1936 г. на заводе № 196 начали строить еще несколько сверхмалых подводных лодок улучшенного типа АПЛ (“Пигмей”), но ни одну их них не завершили. По словам заводского инженера Кузнецова, один недостроенный “Пигмей” (головной в серии) Бекаури демонстрировал прямо в цехе какому-то высокому начальству весной 1937 г. Но уже в конце года заказ на строительство “Пигмеев” был аннулирован. Инженер Щеглов, отвечая на вопросы комиссии некоего Нарыкова 11 октября 1937 г. сказал: “В настоящее время имеется два типа малых ПЛ: подлодка АПЛ и подлодка «Пигмей», то есть АПЛ улучшенная. Последнее решение — оснастить «Пигмеи» трубчатыми торпедными аппаратами безпузырной стрельбы, c удлинением лодки на 400 мм”» (25213).

В октябре 1936 года лидер “Ленинград” предъявили Постоянной государственной комиссии по приему построенных и капитально от­ремонтированных кораблей под председа­тельством флагмана 1 ранга А.К.Векмана. На заводских ходовых испытаниях 25 авгу­ста 1 936 года при водоизмещении 241 1 т и мощности ГЭУ 61 500 л.с. корабль легко развил скорость хода, превысившую про­ектную, а при спецификационной мощнос­ти 66 000 л.с. достиг 41 уз; однако при та­кой скорости возник дифферент на корму до 1,5 м. При форсировании котлов и даль­нейшем повышении мощности ГЭУ скорость лидера достигла 42 уз, однако дифферент возрос до 2 м. Для его уменьшения приняли решение набрать в носовую цистерну око­ло 35 т забортной воды. После этого диф­ферент уменьшился, а скорость возросла еще на 0,5 уз. Это был значительный успех молодой советской промышленности. На официальных приемо-сдаточных (то есть государственных) испытаниях 5 нояб­ря 1936 года «Ленинград» при водоизме­щении 2225 т и мощности 67 250 л.с. на мерной линии Гогланд—Родшер (длиной 9,65 мили) при глубине 55—67 м и волне­нии моря 1 —2 балла к общей радости за­водских инженеров, рабочих и экипажа до­стиг рекордной по тем временам скорос­ти — 43 уз, что на 3 уз превышало спецификационную. При дальнейшем форсировании котлов мощность ГЭУ могла увеличиться еще на 4—5 тыс. л.с. В период испытаний командиром лиде­ра был капитан 2 ранга Ф.Т.Тарасов. Минером на лидере в то время служил Н.И.Иль­ин, в 1939 году ставший заместителем на­чальника НИМТИ РККФ. Однако, при испытаниях первенца оте­чественного крупного кораблестроения вы­явились и дефекты, вызванные отсутствием опыта. Прежде всего, выяснилось, что на режиме полного хода верхняя палуба в кор­мовой оконечности корабля погружалась в воду (при дифференте на корму до 2,8м), а носовая оконечность опасно выходила из воды, что создавало аварийную ситуацию и не позволяло эффективно действовать си­стемам вооружения. На режиме крейсерс­кого (до 30 уз) хода лидера его поворотли­вость была хуже, чем на старых минонос­цах, на полном ходу — такая же, как у них на малых ходах; на среднем ходу корабль управлялся с большим трудом. С целью уменьшения массы ГТЗА попы­тались применить сварные редукторы. Од­нако такая облегченная конструкция оказа­лась ненадежной, и, когда при ходовых ис­пытаниях в 1 936 году сварная конструкция редуктора разрушилась, ее заменили литой, большей массы. И все же, несмотря на недоработки, на ходовых испытаниях лидера «Ленинград» энергетическая установка сравнительно лег­ко развила мощность 67 250 л.с. даже при умеренной форсировке главных котлов и ненапряженной работе вспомогательных механизмов. Как показала впоследствии эксплуата­ция ГЭУ лидера, применение перегретого пара давлением 27 кгс/см2 привело к рез­кому усилению кислородной коррозии кот­лов и лопаток турбин, обострило проблему эксплуатации котлов (особенно пароперег­ревателей) при длительном бездействии. Вместе с тем, из-за незавершенности отработки конструкции и процесса горения пришлось ввести ограничения нагрузки кот­лов по топливу. Это было вызвано неустой­чивой циркуляцией воды при полной форсировке котлов с включением всех 28 форсу­нок для быстрого развития полной скорости, что приводило к пережогу и выходу из строя трубок котла. Следует отметить, что освое­ние паросиловой энергетической установки при эксплуатации первых сторожевых ко­раблей, вошедших в состав ВМФ в 1930— 1931 годах, явилось хорошей школой и для личного состава лидеров: машинисты-турбинисты и котельные машинисты стороже­виков впоследствии быстро освоили новые турбины и котлы на кораблях проекта 1.
После установки на корабль артилле­рии главного калибра, проводились ее кон­трольные отстрелы на один борт. Испыта­ния показали, что конструкция корпуса ко­рабля настолько слаба, что стрелять всей артиллерией одновременно невозможно. Выяснилось, что опасные напряжения в рай­оне стыковки носовой оконечности со сред­ней частью корпуса создавали риск его пе­релома в случае динамического роста этих напряжений, вызванных, например, подры­вом на мине, попаданием снаряда или даже сильным штормом. Возникла необходимость в подкреплении корпуса. Артиллерийского вооружения калибром 76,2 мм, 45 мм и пулеметов к моменту сдачи корабля флоту, на нем еще не было. Остойчивость корабля оказалась лишь чуть выше минимальной, а запас плавучести настолько мал, что лю­бое повреждение подводной части могло закончиться катастрофой. Дальность плава­ния полным ходом превышала проектную, но экономическим ходом оказалась ниже.
Высокая скорость преподнесла и свои сюрпризы. Когда после первого этапа хо­довых испытаний лидер поставили в док, обнаружилось, что все три гребных винта опасно деформировались. Края лопастей были изъедены кавернами шириной до 15 мм и глубиной до 20—25 мм. Так, советские су­достроители и моряки впервые столкнулись с явлением кавитации. Лабораторные иссле­дования, проводившиеся параллельно с улучшением конструкции, показали, что при превышении барьера 36-узловой скорости гребные винты конструкции, разработанной специалистами НИИВК, разрушаются. При анализе этого явления ученые-гидромеханики, в первую очередь Э.Э.Пампель, глубоко изучивший его в работе «Выявление кавита­ции гребных винтов по данным испытаний плавающих кораблей» (1932 год), пришли к заключению, что избежать разрушения винтов возможно за счет изменения профи­ля лопастей и конструкции выхода валов из корпуса, а также обводов кормовой око­нечности.
Вторым неприятным сюрпризом оказа­лась повышенная вибрация кормовой око­нечности и средней части корпуса на ходах выше 35 уз, что ограничивало применение вооружения и особенно — оптики. Устране­ние кавитации и повышенной вибрации по­требовало многих лет дополнительных ис­следований ученых.
Председатель государственной прием­ной комиссии флагман 1 ранга А.К.Векман в заключительном протоколе и докладе при представлении приемного акта на утверж­дение начальнику МС РККА флагману фло­та 1 ранга В.М.Орлову отметил высокие бо­евые и эксплуатационные качества лидера «Ленинград»: «корабль этот получился впол­не современным с хорошими ходовыми и мореходными качествами... Особо надо отметить получение 43-х узловой скорости вместо 40 уз по спецификации, причем ее надо признать не предельной, так как воз­можна еще форсировка котлов и увеличе­ние числа оборотов...». Вместе с тем, ко­миссия указала и на некоторые конструк­тивные недостатки корабля, выявленные при испытаниях: в частности, отмечались отсут­ствие броневых укрытий мостика от атак штурмовой авиации, недостаточная мощ­ность огня зенитных орудий и невозможность стрельбы обоих зенитных орудий 34-К на один борт, что существенно снижало про­тивовоздушную оборону лидера при нале­тах авиации противника на малых высотах. Кроме того, «наряду с высокой техникой приборов управления артиллерийским ог­нем для главного калибра, отмечается от­сутствие сколь-нибудь удовлетворительных приборов управления зенитным огнем».
После официальной сдачи лидера «Ле­нинград» флоту 5 декабря 1936 года — в день принятия Сталинской конституции, ко­рабль до июля 1938 года (!) простоял у до­строечной стенки завода № 190 — по гаран­тийным обязательствам устранялось значи­тельное количество дефектов, обнаружен­ных при первых выходах в море.
Когда «Ленинград» находился в доке Кронштадтского морского завода, группа сотрудников Ленинградского физико-техни­ческого института (ЛФТИ) в августе 1937 го­да провела ряд опытов по измерению маг­нитного поля такого крупного корабля, как лидер. С помощью изготовленной к тому времени аппаратуры, на основе разрабо­танных ЛФТИ принципов размагничивания, были измерены магнитные поля под днищем, на разном расстоянии от него, в большом количестве точек вдоль корабля и в шпангоутных плоскостях. Одновременно на корабль были наложены витки кабеля и из них осуще­ствлены различного вида обмотки на раз­ных уровнях по высоте борта.
Результаты этих экспериментов, прово­дившихся впервые в мировой практике, ока­зались обнадеживающими и, с учетом раз­вития зарубежных индукционных и магнит­ных противокорабельных средств, очень актуальными. 1 7 февраля 1938 года при­казом наркома ВМФ была создана комис­сия по проведению испытаний специального устройства для борьбы с неконтактными минами и торпедами, разработанного ЛФТИ.
Весной того же года руководству ВМФ было доложено об успешных экспериментах с размагничиванием, проведенных на лиде­ре «Ленинград».
По материалам этих измерений был разработан проект системы ЛФТИ для ли­деров. В целом система выполняла задачу размагничивания корабля. В качестве недо­статков проекта НТК ВМФ отметил то, что системой не предусматривалась возмож­ность компенсации курсовых изменений магнитных полей кораблей, а обмотки, защи­щенные металлическими кожухами, про­кладывались снаружи корпусов. Однако исправление отмеченных недостатков производилось уже позже, в 1940-х годах, ког­да системы размагничивания срочно уста­навливались на других кораблях (11866).

С октября 1936 г. профессор А. П. Александров руководил работами по разработке и применению размагничивающего устройства (РУ). Оно было спроектировано в Ленинградском физико-техническом институте (ЛФТИ). В 1937—1938 гг. первые опыты с размагничивающими обмотками были проведены на лидере "Ленинград" и на опытовом корабле "Дозорный" (3898).

Армия:

Октябрь 1936 г. - первый бой советских танкистов-добровольцев под руководством С.М.Кривошеина на земле Испании (24103).

В октябре 1936-го семь ДИ-6 поступили в 56-ю истребительную авиабригаду Киевского военного округа, располагавшую к этому времени 25 пилотами, освоившими полеты на ДИ-6И. В ноябре в этой авиабригаде на одном из ДИ-6И при взлете произошло разрушение металлической лопасти винта после 40-часовой наработки. Такое же ЧП произошло в полете на И-16. При предполетном осмотре ДИ-6И в ноябре 1936-го поперечную трещину лопасти винта с 30-часовой наработкой обнаружили и в НИИ ВВС. Причины разрушения винтов были связаны с микротрещинами, образовавшимися в них при закалке и холодной правке лопасти. После ужесточения 28-м заводом технологической дисциплины таких случаев в дальнейшем не отмечалось (24228).

В октябре 1936 г. командующий войсками КВО командарм 1 ранга И.Э. Якир сетовал, что, когда авиаторы «подходят к вопросам боя, то связь управления отказывает, особенно связь с истребителями». Навести уже находящиеся в воздухе самолёты на цель или перенацелить их при изменении обстановки (чтобы исключить, в частности, удар по своим) и командиры, и штабы наземных войск оказались не в состоянии. Не зря же в черновике отчёта о действиях войск связи на Киевских маневрах — подготовленном связистами КВО к 25 сентября 1935 г. — предлагалось «основное внимание штабов направить на овладение радиосредствами для связи с авиацией в воздухе и для организации тактического взаимодействия ТДЦ [танков дальнего действия. —А.С.], ТПП [танков поддержки пехоты. —А.С.] с... воздухом»13.
Такое отсутствие надёжной связи означало, что, взаимодействие ВВС с наземными войсками хромало даже на заранее отрепетированных Киевских маневрах — и если это не бросалось в глаза, то лишь потому, что наземные войска все равно действовали не в соответствии с реальной обстановкой, а по заранее разработанному «сценарию» (15803).

В октябре 1936 в в 22-й МТАЭ в Ново-Нежино, которой командовал м-р Борман и где числился 31 самолет Р-5Т, прибыла инспекторская проверка, и выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собраны только 16. Летчики умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия ни об устройстве торпед, ни о тактике их применения. Пилоты не умели ориентироваться над морем, читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого. Учебное торпедометание не проводили, т.к. эскадрилья не располагала ни учебными ходовыми торпедами, ни даже "болванками" для тренировки в сбрасывании. На складах МСДВ числилось 40 боевых торпед ТАН-12, а только для одной эскадрильи по штату требовалось 150 штук. С использованием самолетов для учебных бомбометаний получился курьез. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы в 250 или 500 кг, но применять столь дорогие боеприпасы в учебных целях казалось бессмысленным. Обычно при этом обходились дешевыми практическими бомбами П-25, но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали монтировать под крылья держатели Дер-7 и проводку к ним. Фактически 22-я МТАЭ (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На 1 декабря в ней числились 26 исправных машин и 5 в ремонте (11936).

В октябре 1936 г. в Ново-Нежино в 22-я минно-торпедная эскадрилья с 31 самолетом Р-5Т прибыла инспекторская проверка из Москвы. выяснилось, что часть далека от боеспособного состояния. Из 31 торпедоносца собрали только 16. Остальные оставались лежать в ящиках. Скудное оборудование аэродрома не позволяло не только эксплуатировать, но и удовлетворительно хранить самолеты в собранном виде.
Летчики, взятые из легкобомбардировочной авиации, умели пилотировать Р-5, стрелять и бомбить. Но они не имели никакого понятия об устройстве торпед, о технике и тактике их применения. Не умели ориентироваться над морем (а торпедоносцы должны были обходиться без лет- набов-штурманов), читать морские карты, не могли отличить один корабль от другого.
Учебное горпедометание не проводили — нечем. В эскадрилье не имелось ни учебных ходовых торпед, ни «болванок» для тренировки в правильном сбрасывании. На складах МСДВ наличествовало 40 боевых торпед ТАН-12. При этом только для одной 22-й эскадрильи по штату требовалось 150 торпед.
Самолеты нельзя было использовать и как легкие бомбардировщики. На замки Дер-13 торпедной подвески можно было вешать бомбы весом 250 или 500 кг. Но использовать дорогие ФАБ-250 для учебного бомбометания казалось совершенно бессмысленным. Учились бомбить обычно дешевыми практическими цементными бомбами П-25. Но к Дер-13 они не подходили. В итоге начали кустарно монтировать бомбодержатели Дер-7 и проводку к ним.
Фактически 22-я эскадрилья (переименованная позже в 26-ю) освоила Р-5Т только к середине 1937 г. На I декабря того же года в 26-й эскадрилье числились 26 исправных машин и пять в ремонте (24990).

Жизнь и внутренняя политика:

В октябре 1936 арестовали зам. НКТП Г.Л.Пятакова, а также Г.Я.Сокольникова, Л.П.Серебрякова, К.Б.Радека и ряд ответственных работников транспорта, угольной и тяжелой промышленности после того, как в сентябре 1936 была серия взрывов на кемеровских шахтах (3240).

С октября 1937 года для улучшения идентификации личности гражданина СССР в паспорта стали наклеивать фотографическую карточку, второй экземпляр которой хранился в милиции по месту выдачи документа. Во избежание подделок Главное управление милиции ввело спецчернила для заполнения бланков паспортов и спецмастику для печатей, штампы по креплению фотокарточек, рассылало во все отделения милиции оперативно-методические “ориентировки” о способах распознания поддельных документов. В тех случаях, когда при получении паспортов предъявлялись свидетельства о рождении из других областей и республик, милицию обязывали предварительно запрашивать пункты выдачи свидетельств, чтобы последние подтвердили подлинность документов. Для ужесточения мер по “поддержанию паспортного режима” милиция кроме собственных сил привлекала дворников, сторожей, бригадмил, “сельских исполнителей” и прочих “доверенных лиц” (как их именовали на милицейском жаргоне) (9985).

До октября 1936 г. Главлит выпускал приказы об изъятиях отдельных книг, но с 7 октября Начальник Главлита издал приказ № 105/с, в котором говорилось: «Немедленно прекратить изъятие книг, брошюр и другой литературы из библиотек, производимое не по спискам, рассылаемым Главлитом, не распространяя однако это распоряжение на списание в макулатуру самими библиотеками (в порядке текущей работы) устаревшей, изношенной и ненужной литературы» (орфография подлинника). К приказу прилагалась «Инструкция о порядке изъятия произведений авторов, причастных к контрреволюционной троцкистско-зиновьевской террористической организации, из библиотек общественного пользования и книготорговой сети», согласно которой имя авторов и названия изымаемых книг должны быть вычеркнуты из всех библиотечных описей. Кроме этого, вместе с Инструкцией к приказу прилагался и «Список №1 авторов, книги и брошюры коих подлежат изъятию...». В списке значились 23 автора, все книги которых должны быть изъяты: Зиновьев Г., Каменев Л., Евдокимов Г., Бакаев И., Мрачковский С., Тер-Ваганян В., Смирнов И., Рейнгольд И., Пикель Р., Лурье М.И., Вардин И., Варев Н., Невский В., Сокольников Г., Пятаков Г., Стэн Я., Сафаров Г., Эльвов К., Зайдель Г., Ломинадзе В., Слепков А., Астров В., Шацкин Л. Большинство из них проходили по делу «антисоветского объединенного троцкистско-зиновьевского центра» в августе 1936 г., другие были арестованы в 1935 году в связи с другими политическими процессами (17273).

Внешняя политика:

В октябре 1936 г. три десятка И-15, укомплектованные летным и техническим составом, в числе другой советской боевой техники направили защищать испанскую республику. Вскоре в Москве стало известно, что по-ликарповские самолеты весьма неплохо проявили себя на практике. И-15 прекрасно чувствовал себя на пыльных и каменистых аэродромах Испании, в воздухе успешно конкурировали с самолетами немецкой и итальянской постройки. В результате, сложилось мнение, что выпуск маневренных полуторо-планов следует продолжить (6592).

В октябре 1936 года испанцам доставили единственную партию из 60 броневиков — 37 БА-6, 3 БА-3 и 20 ФАИ. Уже в конце месяца, в ходе отражения первого наступления на Мадрид войск генерала Франко, эти машины использовали в боях. Здесь броневики действовали в составе отдельных отрядов и групп. Например, 1 ноября под Вальдемаро нанесла контрудар танковая группа полковника Кривошеина в составе 23 Т-26, 3 броневиков ФАИ и 6 БА-6, остановив продвижение франкистов на этом направлении. В ходе боев пушечные машины действовали очень успешно — не уступая по огневой мощи танкам Т-26, они, благодаря большому количеству хороших дорог и шоссе, превосходили своих гусеничных собратьев по маневру, появляясь неожиданно для противника на самых опасных участках. В своих докладах об осенних боях советские военные советники писали следующее:
«Бронеавтомобили. Лучшая машина ФАИ. Она маленькая, быстроходная, поворотливая. Как средство разведки это замечательная машина, она почти безотказна. Хуже действует БА-6. Мотор слаб, часто выходят из строя шестерни демультипликатора, резина выдерживает хорошо. Бронеавтомобили сделали 600 км с лишним.
На походе сначала ставили ФАИ, затем БА-6, но так как БА-6 тяжел и двигался медленнее, получалась большая растяжка. Затем стали делать наоборот и растяжки сократились».
Благодаря мощной 45-мм пушке БА-6 и БА-3 без проблем управлялись с бронетехникой противника - как с немецкими легкими танками Рг.1, так и с итальянскими танкетками СУЗ. Например, когда пехота мятежников при поддержке СУЗ, наступавшая от городка Вальдеморо на Симпассуэло, прорвала фронт 18-й бригады республиканской армии, из резерва в бой ввели 6 БА-6, которые, пройдя 16 км, с марша «врезались в безнаказанно хозяйничавшие танкетки, 16 из них разбили, а остальные, пользуясь шоссе, ушли обратно». Наступление мятежников на этом участке было временно задержано. В течение нескольких последующих дней достаточно было здесь показаться пушечным броневикам, как противник немедленно отказывался от наступления на этом направлении (11284).

С октября 1936 г. по март 1937 г. республиканская армия получила из Советского Союза уже 333 самолёта, 256 танков, 60 бронеавтомобилей, 3181 станковых и 4096 ручных пулемётов, 189 тыс. винтовок, 1,5 млн. снарядов, 376 млн. патронов (15825).

С октября 1936 г. по март 1939 г. на стороне Республики воевало и работало около 4 тыс. других военных специалистов. Непосредственно участвуя в боевых действиях, многие из них проявили героизм и мужество. Более 200 погибли, 59 было присвоено звание «Герой Советского Союза». Одновременно в Испании находилось не более 600- 800 советских специалистов, а к концу войны их насчитывалось всего 55 человек. Благодаря советской военной помощи дни Республики были существенно продлены, а её армия сумела одержать ряд крупных побед (15825).

В октябре 1936 г. 7.800 ящиков с золотом общим весом 510.079.529,3 граммов - 460.516.851 грамм чистого золота стоимостью 518 млн. долларов, было вывезено в СССР на советских судах. 

За рубежом:

Октябрь 1936 состоялся первый полет Blohm & Voss Ha 139 (20799). 

В октябре 1936 г. численность соединений разведывательной авиации Германии установилась на уровне 12 авиагрупп и вплоть до Мюнхенского кризиса 1938 г. оставалась практически неизменной. Шесть групп дальней разведки были оснащены Дорнье - 17; пять групп ближней разведки имели на вооружении устаревшие Хейикель - 45, 46, 70, а одна - современные Хеншель – 126 (Fidler J., Kunik F., Matyas S. Vojenska leteetva v dobe mnichovske krize. Praha: Kniznice Letectvi + Kosmonautika, 1988. S. 69) (25647).

В октябре 1936 г. доктором В. Троммсдорфом были начаты работы над активно-реактивным снарядом с прямоточным твердотопливным двигателем. Первоначально им был создан опытный образец 8,8-см зенитного снаряда Е1, скорость которого достигала 920 м/с. В снаряде общим весом 4,7 кг вес порохового двигателя составлял 0,3 кг. В 1940 г. был создан 10,5-см зенитный снаряд. Из общего веса 9,6 кг на пороховой двигатель приходилось 0,9 кг, и была достигнута скорость 1050 м/с. В 1943 г. был создан снаряд С1 для 21-см пушки. Из 72 кг веса снаряда С1 2,5 кг приходилось на ракетное топливо. Благодаря работе прямоточного двигателя скорость снаряда С1 достигла 1475 м/с, а дальность — 180 км. Самым мощным снарядом доктора Троммсдорфа стал 28-см снаряд СЗ для железнодорожной пушки К5(Е). Вес снаряда 170,4 кг, вес ракетного топлива 9,6 кг. Прямоточный двигатель разгонял снаряд до скорости 1860 м/с. Максимальная дальность стрельбы составляла 350 км, то есть больше, чем у баллистической ракеты ФАУ-2 и крылатой ракеты ФАУ-1. Таким образом, пушка К5 с территории Франции могла обстреливать Лондон. Троммсдорф применил в конструкции снарядов ряд уникальных технических решений, однако доведение снаряда до ума представляло огромные сложности. И к маю 1945 г. снаряды Троммсдорфа не вышли из стадии опытно-конструкторских работ. Сам же конструктор оказался в советской зоне оккупации Германии (15225).

В октябре 1936 г. прототип истребителя, получившего обозначение Ro.44, вышел на испытания. Результаты оказались не слишком обнадеживающими - максимальная скорость составила всего 316 км/ч, на 32 км/ч меньше, чем у «Фиат» CR.32 - основного колесного истребителя «Реджиа Аэронаутика». Но маневренные характеристики были оценены военными пилотами весьма высоко - в то время итальянские летчики-истребители были горячими сторонниками тактики боя на виражах, т.н. «собачьей свалки», отдавая приоритет маневру, а не скорости. Существенно большей была и дальность полета - непременное требование для самолетов морской авиации. В итоге, было принято решение о закупке самолетов Ro.44 для вооружения 88-й группы морских истребителей. Планами предусматривалось наличие в указанной группе 49 самолетов, в т.ч. нескольких учебных RO.43DC. Фирма IMAM получила заказ на производство 51 Ro.44, впрочем, вскоре урезанный до 35 машин в связи с запланированным сокращением 88-й группы с четырех до трех эскадрилий. Самолеты получили номера ММ3691-ММ3725. Поставки их начались в феврале 1937 г.
К 1 января 1938 г. 88-я группа располагала полутора десятками Ro.44 - четыре числились в 162-й эскадрильи, пять - в 164-й и шесть - в 166-й. 161-я эскадрилья не была расформирована - её вывели из состава группы, присвоили статус отдельной и передислоцировали на о. Лерое. Она начала перевооружение на Ro.44 в середине сентября 1938 г., сменив, наконец, антикварные CR.20ldro. К концу года эскадрилья имела уже восемь Ro.44 и один RO.43DC.
88-я группа так и не «дожила» до вступления Италии во Вторую мировую войну - её расформировали 1 марта 1940 г. 162-ю и 164-ю эскадрильи перевооружили колесными истребителями-бипланами «Фиат» CR.42. 166-я же была передана в состав Школы гидроавиации в Поле, пока не была окончательно расформирована летом 1940 г. Единственной частью с гидросамолетами-истребителями осталась 161-я эскадрилья, эксплуатировавшая Ro.44 до середины 1941 г.
Летно-тактические характеристики самолета Ro.44
	Размах крыла, м
	11,57

	Длина самолета, м
	9,71

	Высота самолета, м
	3,55

	Площадь крыла, кв. м Масса, кг:
	33,36

	пустого самолета
	1770

	взлетная
	2220

	Максимальная скорость, км/ч (на высоте 2000 м)316

	Время набора высоты 4000 м, мин, с
	8'40''

	Практический потолок, м
	6900

	Дальность полета, км
	1200


(24178).

В октябре 1936 испанская народная милиция стала регулярной армией и начались бои с мятежниками на подступах к Мадриду, которые шли до ноября (2443,410).

В октябре 1936 Объявлен первый призыв в австрийскую армию в соответствии с законом о всеобщей воинской повинности от 1.04.1936 г (7444).

Авиапромышленность:

В октябре – ноябре 1936 года впервые поднялся в воздух третий прототип истребителя И-17 — ЦКБ-19бис, оснащенной моторпушкой ШВАК, расположенной в развале цилиндров двигателя М-100А (25238).

В октябре-ноябре 1936 г. в НИИ ВВС испытывали самолет Р-5 с тормозами конструкции Шауло. В них не было ни пневматики, ни гидравлики - одна механика. Колодочные тормоза приводились в действие автоматически от костыля системой тяг: коснулся башмаком земли, тормоза заработали. Но в этом крылся и недостаток конструкции: пилот торможением не управлял. Чрезмерное торможение могло привести к капотированию. Резюме: «Дальнейшая работа нецелесообразна» (24990).

В октябре-ноябре 1936 г. в НИИ ВВС испытывали самолет Р-5 с тормозами конструкции Шауло. В них не было ни пневматики, ни гидравлики - одна механика. Колодочные тормоза приводились в действие автоматически от костыля системой тяг: коснулся башмаком земли, тормоза заработали. Но в этом крылся и недостаток конструкции: пилот торможением не управлял. Чрезмерное торможение могло привести к капотированию. Резюме: "Дальнейшая работа нецелесообразна" (12034).

В октябре-ноябре 1936 г. автожир А-7 поступил на полигон под Москвой, где испытывали распыление химикалий. В период с 28 августа по 17 октября 1937 г. на Ухтомском аэродроме под Москвой на первом опытном А-7 провели испытания махового движения лопастей ротора. Целью работы являлось накопление фактического материала для уточнения методов теоретического расчета махового движения лопастей. Исследованиями руководили Н.И. Камов и А.И. Иванов, летал Д.А. Кошиц, в обработке материалов принимал участие М.Л. Миль.
В сентябре 1938 г. А-7 осуществил самостоятельный перелет Москва - Луга -Москва протяженностью 1200 км за 11 часов 08 минут с промежуточными посадками на аэродромах в Калинине и Ям-Едрово. В войсковых испытаниях автожира, проходивших под Лугой, принимали участие летчик Д.А. Кошиц, ведущий инженер И.Г. Карпун, борттехник Герасимов и моторист С.А. Трефилов. Командировка длилась 1,5 месяца, использование А-7 оценивалось положительно. Всего в ходе испытаний автожир выполнил 17 полетов с общим налетом 11 часов 28 минут. После их окончания Кошиц совершил перелет в Москву с одной промежуточной посадкой в Ям-Едрово (20361).

В октябре — ноябре 1936 двигатель АН-1 прошел госиспытания. В конце 1936 г. АН-1 испытывался на самолете АНТ-36. Советский дизель уступал современным ему немецким конструкциям по удельному весу и имел большую лобовую площадь (11852).

Другие оборонные отрасли:

С октября 1936 по апрель 1937 года Профессора Степанов и Хайлов и их помощники Гутерман и Леонов по заданию наркомата среднего машиностроения провели на ХПЗ «Специальные исследования дизельмотора БД-2 для выполнения необходимых мероприятий по доводке рабочего процесса и конструктивному совершенствованию двигателя», вместив затем результаты исследований и рекомендации в отчет объемом в 1,5 печатных листа.
Это была серьезная помощь заводу в доводке дизеля БД-2 (11504).

В октябре-декабре 1936 зенитная САУ Су-6, разработанная на ленинградском Опытном заводе Спецмаштреста в 1934 под руководством П.Н.Сячентова на базе Т-26 и прошедшая полигонные испытания в сентябре-декабре 1935, испытывалась на НИАП. На вооружение не принималась, в серии не была. В октябре - декабре 1936 вов ремя испытаний завод № 185 на Су-6 вместо 76 мм пушки поставил 37 мм автоматическую пушку Б.Г.Шпитального, но испытания показали ненадежность работы автоматики. В январе 1937 завод № 185 изготовил 4 САУ (9527,273).

Армия:

С октября 1936 г. по январь 1939 г. СССР передал республиканской Испании 648 самолетов И-15, И-16 и СБ и направил в эту страну 772 авиатора, в том числе более 160 летчиков (История Второй мировой войны, 1939-1945. - М., 1974. - Т. 2. - С. 54, 55). Советниками по авиации в Испании стали в 1936 г. Я. В. Смушкевич, Е. С. Птухин, Г. И. Тхор, комиссаром группы летчиков - Ф. А. Агальцов. Советские летчики решительно завоевали господство в воздухе над Испанией, выполняя боевые задания в любое время суток и в сложных метеоусловиях (24968).

В октябре и ноябре 1936 около дюжины советских транспортов, в т.ч. Ростов, Волга, Нева совершали челночные рейсы в Испанию. Назад возили золото и всего поступило 63265684 фунтов. К концу октября в Испании было 200 советских летчиков и 1500 техников (1493,42).

В октябре 1936 г. был первый бой советских танкистов-добровольцев под руководством С.М.Кривошеина на земле Испании (11641).

Внешняя политика:

В октябре-ноябре 1936 г. в Москву была вывезена часть золотого запаса Банка Испании - 510 кг золота. Решение на отправку золота в СССР принимали премьер-министр Испанской Республики Л. Кабальеро и министр финансов Х. Негрин. Существуют различные версии причин принятия данного решения (как просьба испанского республиканского правительства принять на хранения золотой запас, так и давление со стороны советского правительства и непременное условие для осуществления военной помощи) (9366).

Другие оборонные отрасли:

К концу осени 1936 г. на ХПЗ сложилась крайне напряженная обстановка, связанная в первую очередь с проведением Главным управлением государственной безопасности (ГУГБ) НКВД СССР расследования причин выхода из строя во время эксплуатации в войсках легких колесно-гусеничных танков БТ-7, серийный выпуск которых заводом был освоен в 1935 г. (19825).

Авиапромышленность:

К ноябрю 1936 г. на заводе № 18 сдали всего семь самолетов ДБ-1. Но и их вскоре вернули для ремонта, после первых же полетов в баках появились трещины и возникла течь бензина. К этому времени изготовили 13 машин, еще две пошли в брак; имелся задел на пять бомбардировщиков. Начальник ГУАП ММ. Каганович распорядился разобрать стапеля для сборки узлов РД и дальнейший задел деталей по нему не производить.
Всего завод № 18 в 1935 - 1936 гг. выпустил 18 экземпляров ДБ-1, имевших заводские номера от 181 до 1818. Из них сдали представителям ВВС 11 машин в 1936 г. и две - в 1937 г. (24946).

К ноябрю 1936-го конструкторские бюро Немана, Кочеригина и Сухого проработали свои проекты дальних самолетов-разведчиков и передали их в ГУАП НКТП для рассмотрения (3451).

К ноябрю 1936-го конструкторские бюро И.Г.Немана, С.А.Кочеригина и П.О.Сухого проработали свои проекты дальних самолетов-разведчиков и передали их в ГУАП НКТП для рассмотрения.
Общий итог детального анализа представленных проектов, отражающих по своей сути существующие возможности советской авиационной науки, техники, технологии и конструкторской мысли, подвел Технический Совет ГУАП, состоявшийся 25 ноября 1936 г. (9649).

К ноябрю 1936 г. - июню 1937 г. было разработано несколько вариантов эскизного проекта жесткого дирижабля Д-100 объемом 108 000 м3 [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 26. Ед. хр. 192, л. 87-89], рассмотренных в ГУАП и в УВВС РККА [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 73, 85; 23, л. 18, 20; 38, л. 89, 90, 96]. В 1937 г. окончен технический проект цельнометаллического каркасного дирижабля объемом 8000 м3 [Российский государственный военный архив. Ф. 29. Оп. 76. Ед. хр. 673, л. 132]. Продолжались работы по проекту цельнометаллического дирижабля системы К.Э. Циолковского объемом 7000 м3, начатые в 1932 г. [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 26. Ед. хр. 192, л. 87]. В правительственные структуры также поступали предложения по проектам дирижаблей, выполненные конструкторами, работавшими вне системы Дирижаблестроя – по жесткому кораблю со стальным каркасом Густава Унгера в 1935 г. [Россйский государственный архив социально-политической истории. Ф. 85. Оп. 29. Ед. хр. 717, л. 1-2, 4-14] и «вакуумному дирижаблю» Дыренкова в 1937 г. [Российский государственный военный архив. Ф. 29. Оп. 76. Ед. хр.987, л. 1-7об; 22, л. 1-4] (15234).

Другие оборонные отрасли:

К ноябрю 1936 г. от фирмы «Альвис-Штрауслер» поступило очередное предложение - на сей раз по легкому танку типа «Д». Этот проект представлял собой быстроходную колесно-гусеничную машину с двумя двигателями Форда (автомобильного типа, V-образный, восьмицилиндровый, мощностью 62 л.с. при 4000 об/мин.), по одному на каждую сторону корпуса. Передача крутящего момента предусматривалась через автоматическое сцепление и двойную трехскоростную КП, что позволяло получить шесть скоростей вперед и две назад. Максимальная скорость на колесах предполагалась до 60 миль/час, на гусеницах - до 50 миль/час. Кроме того, допускалось относительное изменение скорости между двумя гусеницами как вперед, так и назад.
По бортам корпуса свободно монтировались совершенно независимые двухколесные тележки - две передние и две задние. Каждая передняя тележка включала большое наружное ведущее колесо диаметром 838,2 мм (33 дюйма) и внутренний дорожный холостой каток диаметром 508 мм (20 дюймов). Задние тележки имели по два дорожных катка. Все колеса и катки предусматривалось выполнить из алюминиевого литья со сплошными резиновыми бандажами. К диску ведущего колеса болтами фиксировались два боковых фланца легкосъемных ведущих звездочек. Траки гусеницы предполагались штампованные, с дополнительным цианированием, отрытого типа, шириной 304 мм и шагом 75 мм.
В целом представленный проект не отличался особой технической новизной, и решение по нему отложили до получения результатов работ по уже открытому заказу.
Для согласования технических условий и сопровождения сборки танка «Р» в Англию командировали инженера завода №185 П.Х. Мурашко. Всего предлагалось обсудить с фирмой 20 пунктов по изменению конструкции танка. Технический уровень проработки проекта исполнителем легко просматривается в сообщениях П.Х. Мурашко о ходе переговоров:
«При первой встрече с техническим директором фирмы - Штрауслером, последний большинство представленных пунктов отклонил, под предлогом, что вопросы поставлены впервые, он никогда над ними не думал и не знает как их разрешать.
1. Приспособление для запуска мотора в холодную погоду до -30°С. - В Англии зимы не бывает и Штрауслеру никогда в голову не приходили такие мысли.
2. Обивка корпуса изнутри теплоизоляционным материалом - вопрос для него совершенно новый.
3. Устройство центрального отопления в танке - вопрос для него новый.
Основной вопрос - о спаривании обоих моторов для возможности двигаться на одном моторе в случае аварии с одним из моторов, Штрауслер, при первом разговоре, принять категорически отказался, ссылаясь, что получится слишком сложно и громоздко.
По целому ряду других вопросов также возражал.
После ряда очень длинных разговоров, постепенно все пункты, за исключением централизации смазки механизмов, принял к исполнению.
Причем пункты по спариванию моторов, двум дополнительным моторам «Альвис» с электромагнитными КПП и автоматическим сцеплением, подъемному механизму для пушки и контрольным приборам для испытания, он согласился принять только за дополнительную плату.
Большие споры вызвал подъемный механизм для пушки, Штрауслер требовал габаритный чертеж пушки, чего ему дать не могли».
В целом удалось прийти к соглашению по конструктивному облику танка «Р» со следующими добавлениями:
«- на случай аварии одного из моторов должна быть гарантирована возможность работы машины на одном моторе с полной управляемостью (допускается движение на сниженных скоростях);
управление моторами и трансмиссией должно обеспечивать возможность несбиваемости направления движения машины на протяжении 100 м;
к машине должны быть приложены два мотора Альвис с автоматическим сцеплением и электромеханической КПП типа Коталь. Причем должна быть обеспечена взаимозаменяемость второго варианта моторной установки в трансмиссии первого варианта;
моторная установка должна быть обеспечена возможностью легкого запуска в холодное время года при температуре -30°С (2 снимаемые лампы);
- в машине должно быть предусмотрено центральное отопление на случай ее работы при низких температурах наружного воздуха (-30°С);
- машина должна быть герметизирована для перехода брода до 1,5 м.
Машина должна развивать на колесах до 60 миль в час, на гусеницах до 48 миль в час.
Машина должна иметь установку одного пулемета рядом с водителем и спаренную установку 47-мм пушки и пулемета во вращающейся башне.
Бронирование машины: вертикальные стенки 12 мм, крыша и днище 6 мм, щиток водителя 20 мм (броня «Hatfils MQ-116» повышенной пулестойкости)».
Принимая во внимание количество согласованных изменений, срок поставки машины в СССР перенесли на 15 мая 1937 г. (17732)

К ноябрю 1936 г., рассчитывая на новые заказы, коммерсант Штрауслер вновь проявил инициативу и от фирмы поступило очередное предложение – на сей раз по легкому танку типа «Д». Этот проект представлял собой быстроходную колесно-гусеничную машину с двумя двигателями Форда (автомобильного типа, V-образный, восьмицилиндровый, мощностью 62 л.с. при 4000 об/мин.), по одному на каждую сторону корпуса. Передача крутящего момента предусматривалась через автоматическое сцепление и двойную трехскоростную КП, что позволяло получить шесть скоростей вперед и две назад. Максимальная скорость на колесах предполагалась до 60 миль/час, на гусеницах – до 50 миль/час. Кроме того, допускалось относительное изменение скорости между двумя гусеницами как вперед, так и назад.
По бортам корпуса свободно монтировались совершенно независимые двухколесные тележки – две передние и две задние. Каждая передняя тележка включала большое наружное ведущее колесо диаметром 838,2 мм (33 дюйма) и внутренний дорожный холостой каток диаметром 508 мм (20 дюймов). Задние тележки имели по два дорожных катка. Все колеса и катки предусматривалось выполнить из алюминиевого литья со сплошными резиновыми бандажами. К диску ведущего колеса болтами фиксировались два боковых фланца легкосъемных ведущих звездочек. Траки гусеницы предполагались штампованные, с дополнительным цианированием, отрытого типа, шириной 304 мм и шагом 75 мм.
В целом представленный проект не отличался особой технической новизной, и решение по нему отложили до получения результатов работ по уже открытому заказу (17732).

Авиапромышленность:

К ноябрю 1936 г. - июню 1937 г. было разработано несколько вариантов эскизного проекта дирижабля Д-100, рассмотренных в ГУАП и в УВВС РККА и продолжалось начатое в 1934 г. изготовление опытного отсека Д-100.
Крупный гелиевый дирижабль жесткой конструкции Д-100, проект которого разрабатывался, имел следующие расчетные данные (пассажирский вариант): воздухоизмещение - 118 100 м3, длина корпуса - 201,6 м, диаметр - 33,9 м, масса конструкции - 61 000 кг, 4 дизельных двигателя АН-1РУ мощностью по 808 кВт, максимальная скорость - 152 км/ч, крейсерская скорость - 123 км/ч. С массой топлива 33 т и экипажем 13 человек дирижабль мог перенести 50 пассажиров на расстояние до 12 000 км. Продолжительность полёта составляла 100 часов (25094).

Авиапромышленность:

1 ноября 1936 М.Ю.Алексеев установил незарегистрированный рекорд высоты в 12695 м с нагрузкой 1000 кг (4,16) на СБ (АНТ-40) (271,166).

1 ноября в 1936 году пилот М.Ю.Алексеев на «СБ-2М-103» («АНТ-40») поднял 1000 кг груза на высоту 12695 метров (незарегистрированный рекорд). Самолет имел новую схему винтомоторной группы. Было изменено капотирование двигателей, установлены туннельные радиаторы с регулируемым входом вместо лобовых. Водомасляные радиаторы заменены на воздушно-масляные. «СБ-2М-103», в серии как «СБ бис-2» и «СБ бис-3»; увеличен запас топлива; вооружение: 5 х ШКАС; бомбы: 5 х 100 кг; улучшена аэродинамика; установлены трехлопастные «ВИШ-2», убирающееся лыжное шасси и подвесные баки; на одном экземпляре установлен прожектор (14817).

1 ноября 1936 г. летчнк-испытатель Н.Ю. Алексеев поднялся над Севастополем нп самолете ЦАГИ-40 с грузом в 1 тонну на высоту12.695 м. Этот .рекорд превышал международный рекорд в 12101 м, установленный В.К.Коккинаки 21-го августа, однако не был зарегистрирован в качестве международного. 
/"Красная звезда" за 5 ноября 1936; материалы ЦАК/ (23370).

1 ноября 1936 г на облегченном СБ-2М-100А с коммерческим грузом 1000 кг летчиком М.И.Алексеевым была взята высота 12695 м и 2 сентября 1937 г на том же самолете с тем же коммерческим грузом была достигнута высота 12246,5 м. Первый рекорд не был зарегистрирован, поскольку Советский Союз не был в то время членом ФАИ. Второй рекорд вошел в таблицу мировых рекордов ФАИ (25059).

К 1 ноября 1936 завод № 22 сдал 197 СБ, а план был - 600. Всего за год сделали 268 (9393,4).

К 1 ноября 1936 военную приёмку прошли 611 Р-Зет, а всего за год собрали 885 машин, перевыполнив план примерно на 10%.
И тут на завод посыпался поток рекламаций. Раскалывались бобышки амортизатора костыля; управляемый костыль становился неуправляемым из-за растяжения его пружины. На пробеге это часто приводило к поломке плоскостей.
Трескались стаканы амортизаторов (по сварным швам), срезало шпильки колёс, и колёса отваливались (тоже хороший "подарок" на посадке). Гнулись педали у пилота (дооблегчались!), ломались капоты мотора (слишком тонкие), текли бензобаки в верхнем крыле... Но это ещё не самое худшее. Пошли случаи прогиба стоек центроплана. Из Забайкальского военного округа (где с ноября 1936 г. произошли шесть таких поломок) отбивали телеграммы: "Срочно шлите усиленные стойки центроплана Р зет..."
Обычно это происходило на посадке. Стоило грубо "приложить" самолёт, как стойки сгибались и центроплан верхнего крыла опускался вниз, обрывая расчалки. Потом поняли, в чём дело. В ноябре земля в Забайкалье замёрзла, а снег ещё не лёг - летали на колёсах. Недостаточно прочные стойки не выдерживали удара при грубой посадке. В качестве меры противодействия запретили садиться на бетон и твёрдый грунт с полными верхними баками. У "зета" бензо- система работала, как на Р-5. Насос подавал топливо из основных баков в фюзеляже в баки в центроплане верхнего крыла; оттуда оно поступало в карбюратор самотёком. От пилота требовалось перед посадкой закрыть кран подачи наверх и выработать часть горючего. Насос при этом не отключался, а гнал бензин по магистрали кольцевания, забирая его из фюзеляжных баков и возвращая туда же. При меньшем весе центроплана, даже при значительной перегрузке, стойки не ломались.
Но имели место случаи и разрушения центроплана в воздухе - при энергичном маневрировании или выходе из пикирования. В такой ситуации машина, как правило, сразу переходила в беспорядочное падение, и шансов на спасение у экипажа оставалось немного.
Турель по-прежнему работала ненадёжно. Уже при скорости более 220 км/ч электромотору не хватало силёнок её провернуть (у Тур-32 не было аэродинамической компенсации). Это приводило к тому, что при подобных попытках сразу горели предохранители на электрощитке. Реальный сектор обстрела на скорости порядка 250 км/ч не превышал 20°.
Завод № 1 спешно принимал меры по устранению недостатков. Стаканы амортизаторов стали цельными, без сварного шва. Пружину костыля усилили. Между кабинами лётчика и стрелка сделали брезентовую перегородку - чтобы меньше дуло. Против перегрева моторов начали комплектовать самолёты летним капотом радиатора (с зазором).
С 51-й машины внедрили усовершенствованные турели ЭТур-8/2. Они были немного надёжнее, но всё равно подвергались критике. Ещё в сентябре 1936 г. на Р-Зет опробовали турель Тур-10. В отличие от Тур-32 патронный ящик у неё крепился к поворотному кольцу и вращался вместе с пулемётом. Неподвижный ящик у Тур-32 стоял так, что мешал пользоваться бомбовым прицелом. У Тур-10 этот недостаток устранили, но в некоторых положениях ящик стал закрывать приборный щиток. Отсутствие электропривода сделало конструкцию надёжнее, но на скоростях более 240 км/ч вращать турель стало трудно, а при 260 км/ч - просто невозможно. Решили шило на мыло не менять...
Чтобы улучшить взлётно-посадочные качества, Р-Зет попытались оснастить закрылками. Их разместили на нижнем крыле между элеронами. Выпускались они тросовым механизмом с помощью штурвала на левом борту. Полный выпуск требовал 19 оборотов. Была доработана одна серийная машина. Испытания проводились в мае - июне 1936 г. в НИИ ВВС, летал военинженер 2-го ранга Калилец. Закрылки оказались мало эффективными и плохо закреплёнными. Вывод отчёта гласил: "Для серии непригодны" (11995).

1 ноября 1936 года Начальник НИИ ВВС утвердил Отчет по испытанию винто-моторной группы и расходов горючего самолета И-16 М-25
Цель испытания:
Оценка винтомоторной группы в части обеспечения тактических свойств самолета И-16 М-25.
Определение расхода горючего в полете и максимальной дальности самолета И-16 М-25.
Получение данных, характеризующих работу винтомоторной группы самолета И-16 М-25 для дачи указаний по эксплуатации.
Заключение:
На основании проведенных испытаний самолета И-16 М-25 3-й отдел и эскадрилья боевого применения и научных исследований НИИ ВВС считает:
Винтомоторная группа самолета И-16 М-25 не обеспечивает надежную эксплуатацию его (3993).

Не ранее 1 ноября 1936 г.¹* Докладная записка Промышленного отдела ЦК ВКП(б) секретарю ЦК ВКП(б) А. А. Андрееву о работе заводов авиационной промышленности в 1936 г.
Совершенно секретно
Промышленный отдел ЦК ВКП(б) обследовал состояние работы авиационных заводов № 24 (Москва), № 29 (Запорожье) и вызвал для доклада в ЦК парторгов основных заводов авиационной промышленности. Из материалов обследования и докладов парторгов ЦК на авиационных заводах установлено, что за 10 месяцев 1936 г. авиационная промышленность выполнила годовой план для Наркомата обороны на 56,6% по самолетам, на 76,1% по моторам, на 33,9% по запасным частям к самолетам и 62,18% по запасным частям к моторам.
По основным авиационным заводам выполнение производственной программы характеризуется следующими данными:
1. Завод № 22 (Москва, директор т. Марголин, парторг ЦК т. Буланян). Из программы в 500 скоростных бомбардировщиков СБ сдано на 1 ноября 1936 г. только 193 шт. Из 200 тяжелых бомбардировщиков ТБ‑3 сдано лишь 83 шт.
2. Завод № 1 (Москва, директор т. Сидора, парторг ЦК т. Агаджанов). Из 165 самолетов ДИ‑6 не сдано ни одной машины. Имеющиеся на заводе 10 машин головной серии не имеют колес.
3. Завод № 81 (Москва, директор т. Кофман). Из 75 самолетов ДИ‑6 не сдано ни одной машины. Основными причинами невыполнения задания заводом № 81 являются срыв поставки шасси и крыльев заводом № 1 и колес заводом № 120 (директор т. Михайлов).
4. Завод № 31 (Таганрог, директор т. Шенкман). Из 188 морских самолетов сдано только 34 шт., или 18% плана. Все сданные машины являются самолетами явно устаревшего типа (МБР‑2).
5. Завод № 135 (Харьков, директор т. Васильев). Из 120 самолетов ИП‑1 (шестипулеметный пушечный истребитель) завод не сдал ни одной машины.
6. Завод № 29 (Запорожье, директор т. Александров). Из 300 моторов М‑85 сдано лишь 56 шт., или 18,7% к плану.
7. Завод № 24 (Москва, директор т. Марьямов). Из 2654 моторов типа АМ‑34 заводом сдано 1644 шт., или 61,8% плана. Из специального задания в 80 форсированных моторов, выполнено лишь 5 шт.
Как видно из приведенных данных, при неудовлетворительном выполнении плана в целом, особо неудовлетворительно идет выполнение плана по новым типам самолетов и моторов (самолеты СБ, ДИ‑6, ИП‑1 и моторы АМ‑34, М‑85).
Результаты ознакомления с условиями внедрения новых самолетов ДИ‑6 и СР (скоростной разведчик) показали, что внедрение их в производство почему-то тормозилось. Так, самолет ДИ‑6 конструктора Кочеригина в истребительном варианте начат проектированием в январе 1933 г., чертежи для опытного самолета были закончены в декабре 1933 г., опытная машина выпущена в сентябре 1934 г., тогда же проведены и государственные испытания. В мае 1935 г. машина участвовала в параде воздушных сил, результат же войсковых испытаний получен только в октябре 1936 г. Серийного выпуска машин нет до сих пор. В июле 1935 г. было решено наряду с истребительным вариантом дать и штурмовой вариант этой машины. В октябре месяце 1935 г. опытный образец штурмовика прошел государственные испытания. Несмотря на то, что еще нет серийного выпуска штурмовика ДИ‑6 имеются настроения вовсе отказаться от его производства.
Тактико-технические требования на самолет СР получены заводом № 39 в сентябре 1934 г. Первый полет опытного самолета состоялся в феврале 1936 г. Головная серия из трех самолетов не сделана до сих пор. Завод № 1, которому было поручено изготовление этих самолетов, с самого начала не проявил серьезного отношения к этим машинам. Завод № 1 сосредоточил свое внимание на создании самолета собственной конструкции РШ‑1, который, по его мнению, должен заменить ДИ‑6 в штурмовом варианте. Издав немало приказов о необходимости выполнять программу по ДИ‑6, руководство завода № 1 своими практическими мероприятиями тормозит производство его. Это особенно видно сейчас, при наметках программы на 1937 г., в которых абсолютно не отражаются ни ДИ‑6, ни СР. Между тем, завод № 1 израсходовал на изготовление приспособлений и инструмента для машин ДИ‑6 около 10 млн. руб.
В таких же условиях и с опозданием на полгода строится скоростной истребитель ЦКБ‑32 конструктора Ильюшина. Одним из основных доводов, которые, как правило, приводятся руководством завода в оправдание невыполнения производственной программы, являются ссылки на недостаток оборудования и рабочей силы. Однако, при рассмотрении фактического материала видно, что авиационная промышленность далеко не использует имеющихся у нее мощностей, что наиболее наглядно видно на сопоставлении сравнимых данных завода № 1 (не выполняющего программу) и завода №21 (выполняющего программу):
	Показатели
	Завод № 1
	Завод № 21

	Производственные площади
	80 000 м²
	31 788 м²

	Количество работающих
	12 628 чел.
	6277 чел.

	В том числе ИТР
	1846 чел.
	562 чел.

	Количество основных металлорежущих станков
	500 шт.
	243 шт.

	Норма в часах на самолет
	5990 час. (на Эрзет)
	5227 час.

	Фактически затрачиваемое время
	9739 час. (на Эрзет)
	 

	Программа
	800 машин Эрзет
129 машин ССС
165 машин ДИ‑6
	900 машин И‑16

	Фактическое выполнение программы за 10 мес.
	611 машин Эрзет
129 машин ССС
	754 машин И‑16


Как видно из приведенной таблицы, завод № 1, располагая несравненно большими чем завод № 21 возможностями, работает значительно хуже последнего.
Авиационная промышленность имеет ряд новых заводов, начатых строительством в 1931/32 гг., не дающих до сих пор продукции. К числу таких предприятий относятся заводы №№ 125 в Иркутске, 126 в Комсомольске, 124 в Казани и 18 в Воронеже. В строительство этой группы заводов за 4 года вложено около 500 млн. руб. Ни один из указанных заводов строительством не закончен. Неудовлетворительное использование возможностей, которыми располагает авиационная промышленность, свойственно подавляющему большинству авиационных заводов.
Брак и убытки
Вопросы борьбы за программу директора заводов пытаются решать не коренным улучшением организации производства, а штурмовщиной. Именно в силу этого только по 7 авиационным заводам (№№ 1, 21, 22, 32, 24, 26 и 29) за 9 месяцев 1936 г. при 3156 тыс. ч простоев, израсходовано 5876 тыс. ч сверхурочных. За то же время убытки только от учтенного брака составляют более 50 млн. руб. При этом брак по заводам № 24 и № 29 составляет 15 млн. руб. (31,4% к стоимости товарной продукции по заводу № 29 и 15% по заводу № 24). Должной борьбы с браком авиационная промышленность не ведет, продолжая планировать отрицательные показатели работы, в том числе и брак. По тем же двум заводам заранее запланирован брак в размере 11,5 млн. руб. на 8 месяцев.
Существующее постановление правительства о материальной ответственности за брак заводами, как правило, не выполняется. На заводе № 29 при убытках от брака около 5 млн. руб. удержания с бракоделов составили только 23 тыс. руб. (0,46%); на заводе № 24 при убытках от брака в 9,5 млн. руб. удержано с бракоделов 100 тыс. руб. Начальник крупнейшего механического цеха № 2 завода № 24 т. Брандт заявляет: «Мы боимся производить удержания с бракоделов, т. к. и без того ощущаем недостаток в рабочей силе». И это в то время, когда огромный процент брака является следствием безнаказанного нарушения технологических процессов, слабой трудовой и технической дисциплины, небрежного отношения к готовой продукции. Только по заводу № 29 стоимость переделок и доделок составляет более 500 тыс. руб. за 8 месяцев. На том же заводе из-за небрежного отношения к готовой продукции было испорчено два новых мотора. В связи с браком перерасход основных материалов по отдельным заводам достигает 150‑200%.
Необходимо отметить, что нарушителями трудовой дисциплины зачастую являются руководящие работники заводов. Начальники цехов завода № 22, как правило, уходят в 12 ‑1 час ночи, не менее 5 раз в месяц директор проводит с начальниками цехов совещания, которые начинаются не ранее 11 часов вечера и кончаются в 3‑4 часа утра. Именно поэтому начальники цехов, как правило, приходят на работу со значительным опозданием. Так, на заводе № 39 начальники цехов приходят на работу не ранее 10 часов утра.
При неудовлетворительном выполнении программы подавляющее большинство рабочих перевыполняют нормы выработки. Так, на заводе № 1, не выполняющих нормы только 4%; на заводе № 22, выполнившем годовую программу лишь на 40%, не выполняющих нормы менее 7%; на заводе № 31, выполнившем годовую программу на 18%, только 28 рабочих не выполняют нормы. Это обстоятельство лишний раз подтверждает совершенно неудовлетворительную организацию производства. В результате чего огромное количество затраченного рабочим времени идет на брак, доделки и переделки.
Недостаточная борьба за организацию производства нашла свое отражение и в колоссальной текучести рабочей силы, достигающей 42 тыс. уволенных рабочих только за 10 месяцев 1936 г. (25% от общего количества работающих в авиационной промышленности). Только отсутствием заботы о выращивании и закреплении кадров могут быть объяснены такие размеры текучести.
Это обстоятельство подтверждается и плохой организацией технической учебы на авиационных заводах. Особенно плохо поставлена техническая учеба в цехах с высоким процентом брака. Так, на заводе № 24 из 20 слушателей курсов стахановцев наиболее прорывного литейного цеха регулярно посещал учебу только один человек. За все 10 месяцев 1936 г. по этому цеху окончили курсы техминимума только 5 человек. На заводе № 29 в цехе № 1 по группе тяг и болтов охвачено учебой только 3 человека, а по группе алюминия — один человек.
Не случайно, несмотря на значительное количество проведенных в 1936 г. стахановских декад, месячников, полуторамесячников, их итоги являются неудовлетворительными. Так, в стахановский месяц август программа по самолетам была наполнена всего лишь на 42% и по моторам — на 68%. Стахановский сентябрь месяц программы по самолетам выполнен на 73% и по моторам на 53%. В стахановский октябрь месяц программа по самолетам выполнена на 82% и по моторам на 80%.
Неясность, существующая с наметками на 1937 г., уже теперь ставит под угрозу и программу 1937 г. По существу, ни один завод до сих пор не знает своих задач на будущий год. Так, по заявлению директора завода № 1 т. Сидоры, в 1937 г. завод будет делать машину РШ‑1 или Эрзет‑бис и металлическую машину «Вулти» или какую-либо другую. Так как в машинах РШ‑1 или Эрзет‑бис 50‑60% деталей должны осваиваться заново, очевидно, что минимум первый квартал 1937 г. завод программы выполнять не будет. Завод ни в какой степени к 1937 г. не готов. Задания, данные заводу № 39, также под угрозой срыва. По заявлению главного инженера завода Голяева, «при существующих темпах подготовки будет неплохо, если завод выполнит программу 1937 г. на 40%». Ориентировочно намечаемая программа по заводу № 21 требует реконструкции его, однако мер к ускорению решения этой задачи не принимается. Совершенно неизвестно, чем будет заниматься в 1937 г. самолетный завод № 81. Положение, создавшееся с подготовкой к 1937 г., требует немедленного принятия решительных мер.
В связи с задачами, стоящими перед авиационной промышленностью в 1937 г., необходимо также решить вопрос о расширении так называемых подсобных предприятий. В частности, единственный завод авиационных карбюраторов № 33 не будет способен справиться с поставленными перед ним задачами как по множеству типов карбюраторов, так и по своим мощностям. Кроме того, завод № 33 расположен в Москве в середине населенного района, и в случае диверсии авиационная промышленность будет лишена возможности некоторое время выпускать моторы из-за отсутствия карбюраторов. Необходимо построить второй карбюраторный завод или внедрить производство авиационных карбюраторов на новом карбюраторном заводе автотракторной промышленности в г. Куйбышеве. В таком же положении находится и единственный завод авиационного вооружения № 32 в Москве.
Зам. заведующего Промотделом ЦК Целищев
Примечание:
¹* Датируется по содержанию документа.
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 11. Д. 103. Л. 43-51. Подлинник (15405).

1 ноября 1936 года АНИИ МС РККА реформирован в НИИ Морской Авиации РККА с включением в его состав отдела гидросамолетов, отдела вооружения и летно-испытательной эскадрильи (10515).

1 ноября 1936 года Врид начальника НИИ ВВС утвердил Отчет по испытанию твердого лакокрасочного покрытия для деревянных пропеллеров (6728).
Цель испытаний
Испытание нового твердого лакокрасочного покрытия, предложенного ВИАМом для защиты пропеллеров из твердых и мягких пород древесины, имело целью установить его качества и срок службы в условиях эксплуатации для принятия на снабжение в ВВС.
Испытание проводилось с 23 декабря 1935 года по 5 октября 1936 года.
Заключение
Твердые покрытия разработанные ВИАМом и предъявленные на испытания не удовлетворяют требованиям эксплуатации ВВС и на снабжение в том виде как они есть, приняты быть не могут.
Для опытной окраски были применены нитроцеллюлозные лакокрасочные материалы следующих наименований: нитроклей (для склейки полотна с древесиной), нитрошпатлевка, нитрогрунт”В”, нитроалюминиевая краска, нитролак “В”, нитросостав “ДО”.
Рецептура материалов
	Наименование материалов
	Нитроклей
	Нитрошпатлевка
	Нитрогрунт “В”
	Нитроалюминиевая краска
	Нитролак “В”
	Нитросостав “ДО”

	Нитроцеллюлоза н.в. (сухая)
	10,0
	6,0
	6,0
	7,0
	6,5
	10,0

	Спирт этиловый (включая и коллокс)
	4,4
	2,0
	2,0
	3,0
	2,2
	4,0

	Эфир гарпиус
	4,0
	5,0
	6,0
	5,0
	-
	5,0

	Касторовое масло
	-
	3,0
	-
	9,0
	3,5
	7,0

	Льняное масло слабо полимер.
	3,0
	3,0
	4,0
	-
	-
	-

	Дибутилфталат
	-
	-
	-
	1,0
	3,5
	-

	Трикрезилфосфат
	3,2
	-
	2,0
	-
	-
	-

	Ацетон
	14,0
	5,0
	15,0
	16,0
	14,3
	14,0

	Бензол
	25,0
	6,0
	22,0
	30,0
	30,0
	35,0

	Толуол
	-
	-
	6,0
	-
	-
	-

	Ксилол
	-
	4,0
	-
	-
	-
	-

	Этилацетат
	20,0
	10,0
	12,0
	16,0
	15,0
	13,0

	Амилацетат
	16,4
	6,0
	15,0
	8,0
	25,0
	12,0

	Алюминиевый порошок
	-
	-
	1,0
	5,0
	-
	-

	Цинк. крон
	-
	-
	9,0
	-
	-
	-

	Цинк. белила
	-
	12,0
	-
	-
	-
	-

	Свинцовый крон
	-
	8,0
	-
	-
	-
	-

	Каолин
	-
	30,0
	-
	-
	-
	-


Технологический процесс защиты пропеллеров твердой оболочкой по способу ВИАМа
	Оклейка всего пропеллера
	Нитроклей и суровое разряженное полотно А/П

	Оковка латунью с сеткой
	

	Шкурение всего пропеллера и очистка от пыли
	Наждачная бумага и бензин

	Получение прозрачной оболочки толщиной около 1 мм
	Нитросостав “ДО”

	Выравнивание оболочки по габаритам
	Наждачная бумага и нитрошпатлевка в местах неровностей

	Грунтовка
	Нитрогрунт “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 1 слой
	Нитроаллюминиевая краска “В”

	Шкурение
	Наждачная бумага

	Окраска 2 слой
	Нитроаллюминиевая краска “В”

	Лакировка 1 слой
	Нитролак “В” с 10% нитроаллюминиевой краски 

	Шлифовка
	Порошок пемзы с водой

	Лакировка 2 слой
	Нитролак “В” с 10% нитроаллюминиевой краски


Технологический процесс защиты пропеллеров твердой оболочкой по способу завода № 161
	Получение оболочки на наколотой древесине пропеллера
	Раствор авиацеллулоида “Р” с анилиновой краской

	Наклейка ткани
	Льняное разряженное полотно. Раствор авиацеллулоида.

	Подмазка по оковку. Натяжение и крепление оковки припаянной к железной сетке.
	Раствор авиацеллулоида.

	Подмазка всего винта и наклейка окрашенной и размягченной в парах растворителя целлулоида.
	

	Прессовка в вакууммашинах в течение двух часов.
	

	Сушка в шкафу в течение 8 часов и последующая выдержка в течение 24 час.
	

	Оправка винта.
	Напильник.

	Шкурение.
	Наждачная бумага.

	Шпаклевка
	Смесь АШ-6 с раствором целлулоида.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 1 слой
	ДВ4 защ.

	Шкурение
	Наждачная бумага.

	Окраска 2 слой
	ДВ4 защ.

	Лакировка 1 слой
	АВ4 б/цв.

	Полировка
	Полировка водой

	Лакировка 2 слой
	АВ4 б/цв.


Способ защиты пропеллеров, предложенный ВИАМом несколько проще, чем завода № 161. Однако по качеству эти покрытия, как показали эксплуатационные испытания, преимущество остается за покрытием по способу завода № 161 (6728).

1 ноября 1936 АНТ-25, пилотируемый В.П.Ч., Г.Ф.Б. и А.В.Б. полетел в Париж, а М.М.Громов - 4 ноября на АНТ-35 (273,319).

1 ноября 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности Каганович М. писал письмо № 2/06375сс в СТО
На В/№№ 2367/КО, 2368/КО, 2369/КО от 28 октября 1936 года
Сообщаю, что госиспытания 3-х пушечных турелей под 20 мм пушку Швак закончены, но ни одна из них испытаний не выдержала.
Сейчас производятся работы по устранению дефектов, указанных в отчете комиссии производившей испытание.
К 1 января 1937 года все 3 турели вновь будут поданы для испытаний.
Совместные испытания пушечных установок на самолетах ИП-1 и И-16 закончены, но выявлен целый ряд недостатков в самих самолетах и поэтому сейчас ведется работа по устранению дефектов.
И-16 будет подан на повторные испытания к 1 декабря 1936 года, а ИП-1 к 1 января 1937 года (3554,88).

Другие оборонные отрасли:

К 1 ноября 1936 г. все 152-мм пушки обр. 1910 г. были переделаны заводами «Красный Путиловец» и «Баррикады» в обр. 1910/1930 г. К этому времени в РККА имелись 152 пушки обр. 1910/1930 г. (25436).

На 1 ноября 1936 г. в РККА имелось четырнадцать 152-мм пушек обр. 1910/1934 г.
К 1 января 1937 г. было изготовлено 125 пушек. В течение 1937 г. произведено еще 150 пушек. На этом производство 152-мм пушек обр. 1910/34 г. было прекращено. Всего изготовили 225 пушек.
152-мм пушка обр. 1910/1934 г. (в 1935—1936 гг. она именовалась «152-мм гаубицей обр. 1934 г.») имела много недостатков. Основными из них были:
—подрессорен был только лафет, а передок не имел подрессоривания, и скорость возки по шоссе была ограничена 18—20 км/час.
—подрессоривание выключалось специальным механизмом, а не автоматически, на что уходило 2—3 минуты.
—верхний станок представлял собой слишком сложную отливку.
И самым серьезным недостатком было совмещение подъемного и уравновешивающего механизма в одной системе. Скорость вертикального наведения за один оборот маховика не превышала 10 минут, что было предельно мало.
Наконец, система 1934 г. хоть и именовалась гаубицей, но угол возвышения у нее (+45°) для гаубиц 1930-х гг. был слишком мал.
В ходе модернизации системы обр. 1910/34 г. на Пермском заводе был создан образец гаубицы пушки МЛ-20 (25436).

1 ноября 1936 на вооружении состояло 13 20 мм пушек обр. 1930 и 18 на ЗИС-6, а также 8 учебных на колесных лафетах. 4-К - 37 мм Рейнметаллы на вооружение не попали. К-1 - были 37 мм противотанковыми (1116,43).

На 1 ноября 1936 г. в РККА состояло 2062 45-мм ПТП обр. 1932 г. Из них 2016 пушки годные и 46 требовали капремонта. Кроме того имелось 12 учебных и одна негодная пушка (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА состояло 73 82-мм батальонных миномета, хотя по штатам их положено иметь 2 586 штук. В 1937 году было произведено 1 587 82-мм минометов, в 1938 г. – 1188, в 1939 г. – 1678. На I-III кварталы 1940 года трем заводам Наркомата вооружения (НКВ) (№ 7, 106 и 393), а также заводам Кировскому, Горловскому и «Красный Октябрь» было дано задание изготовить 6700 минометов. К 1 августа 1940 года изготовлено 5543 миномета по цене 6750 руб. за штуку. 82-мм минометы образца 1936 г. обладали целым рядом недостатков, среди которых была необходимость разборки при переноске, сбиваемость прицела, малое изменение горизонтальных углов с помощью поворотного механизма (15218).

[bookmark: _Hlk198540674]К 1 ноября 1936 г. в РККА состояло 73 – 82-мм батальонных миномёта, хотя по штатам их положено иметь 2586 штук.
В 1937 г. было произведено 1587 – 82-мм миномётов, в 1938 г. – 1188, в 1939 г. – 1678. На I–III кварталы 1940 г. трем заводам Наркомата вооружений (№ 7, 106 и 393), а также заводам Кировскому, Горловскому и «Красный Октябрь» было дано задание изготовить 6700 – 82-мм миномётов. 
К 1 августа 1940 г. изготовлено 5543 миномёта по цене 6750 руб. за штуку (25184).

На 1 ноября 1936 г. в РККА состояло орудий особой мощности:
— 234-мм английских гаубиц — 4, из них одна требовала капремонта;
— 280-мм мортир Шнейдера обр. 1914/15 г. — 21, из них 5 требовали капремонта;
— 305-мм гаубиц обр. 1915 г. — 36, все годные к боевому использованию;
— 234-мм гаубица Виккерса и 280-мм мортира Шнейдера, перевозившиеся, соответственно, на трех и четырех повозках с деревянными колесами. Скорость возки конной тягой составляла около 3 км/ч, а механической тягой — 3–5 км/ч. Время перехода обеих систем из походного положения в боевое с учетом отрытия котлована под основания — от 2 до 4 часов.
А вот 305-мм гаубицы Обуховского завода обр. 1915 г. первоначально проектировались для береговой артиллерии и представляли собой полустационарные установки. Вес гаубицы в боевом положении составлял 65 т, и система могла перевозиться исключительно по железной дороге обычной колеи. В комплекте оборудования гаубицы имелись рельсы и шпалы на 300 метров узкой (750-мм) колеи. Система в разобранном виде доставлялась по железной дороге на расстояние до 300 м до позиции, а затем из вагонов ее части хитроумным способом перегружались на вагонетки ПЛ-4 узкоколейки, и уже вручную солдаты тянули эти вагонетки до заранее вырытого котлована длиной 7,7 м, шириной 6,4 м и глубиной 2,5 м. Время установки орудия на позиции составляло 1,5 суток, а с учетом времени отрыва котлована — 2–5 суток.
Боеприпасы на позицию 305-мм гаубицы также доставлялись в вагонетках узкоколейки (25213).

К 1 ноября 1936 г. в РККА их имелось 340 штук 58-мм минометы ФР и «Дюмезиль»., из которых 66 требовали капитального ремонта (25437).

К 1 ноября 1936 г. в РККА состояло БПК: годных — 398, требовавших ремонта — 7, учебных — 2. В конце 1930-х гг. БПК с вооружения были сняты (25213).

К 1 ноября 1936 г. на вооружении РККА состояло 85 годных СПК. В ходе Зимней войны 1939–1940 гг. финнам удалось захватить одну установку СПК.
Данные об участии СПК или каких-либо других пушек Курчевского в Великой Отечественной войне отсутствуют (25213).

К 1 ноября 1936 г. на вооружении РККА состояло 85 годных СПК. В ходе Зимней войны 1939—1940 гг. финнам удалось захватить одну установку СПК. Данные об участии СПК или каких-либо других пушек Курчевского в Великой Отечественной войне отсутствуют (15117).

К 1 ноября 1936 г. в армии имелось 563 пушки Курчевского: 73 — 37-мм противотанковых ружья Курчевского, 85 — 76-мм самоходных пушек СПК и 405 — 76-мм батальонных пушек БПК. Ну а во флоте до 1938 г. было несколько десятков 76-мм катерных пушек КПК (15117).

К 1 ноября 1936 г. в РККА состояло БПК: годных — 398, требовавших ремонта — 7, учебных — 2. В конце 1930-х гг. БПК с вооружения были сняты (15117).

К 1 ноября 1936 года в РККА имелось 96 152-мм гаубиц обр. 1910 г. и, кроме того, 5 таких учебных гаубиц (3861).

К 1 ноября 1936 года все 152-мм пушки обр. 1910 г. были переделаны заводами "Красный Путиловец" и "Баррикады" в обр. 1910/1930 г. К этому времени в РККА имелось 152 пушки обр. 1910/1930 г., из которых 13 требовало капитального ремонта (3861).

На 1 ноября 1936 г. в РККА имелось 14 152-мм пушек обр. 1910/1934 г (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА состояло 372 боевых 76-мм танковых пушек КТ и 21 учебная. Кроме того, имелось 5 пушек КТ-27, установленных на танках Т-27 (3861).

По состоянию на 1 ноября 1936 года в РККА состояло 187 боевых и 36 учебных пушек ПС-2 (пушка Сячентова). Противотанковая пушка "Рейнметалл" и ПС-2 имели одинаковые устройство и баллистику. Затвор горизонтальный клиновой с 1/4 автоматики. Следует отметить, что и в последующем при проектировании всех советских танковых пушек за основу бралась какая-либо полевая пушка-аналог. Танковая пушка могла иметь иной казенник, противооткатные устройства, подъемный механизм, но внутреннее устройство ствола, баллистика и боеприпасы всегда были идентичны пушке-аналогу (3861).

На 1 ноября 1936 года в РККА состояло 1327 боевых и 60 учебных 37-мм пушек Гочкиса (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА состояло 36 305-мм гаубиц обр. 1915 г. (Или ошибка в документа, или за счет восстановления негодных систем.) (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА имелось капонирных установок: с 76-мм пушками обр. 1900 г. - 54, и с 76-мм пушками обр. 1902 г. - 472 (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА имелось 74 122-мм пушки обр. 1931 г., из которых 12 требовали капитального ремонта (3861).

На 1 ноября 1936 года на вооружении РККА состояло 13 20-мм пушек обр. 1930 г. на колесных лафетах и 18 20-мм пушек обр. 1930 г., установленных на автомобилях ЗИС-6. Кроме того, имелось 8 учебных пушек на колесных лафетах (3861).

К 1 ноября 1936 года по штату требовалось 3641 76-мм полковая пушка обр. 1927, а фактически состояло 1620 пушек (из них требовало капремонта 50 штук). Кроме того, имелось 14 учебных пушек. К ним имелось зарядных ящиков: передних ходов - 298 и задних ходов - 300 (3861).

На 1 ноября 1936 года в РККА состояло коротких пушек обр. 1913 г.: 33 исправных, 1 требующая капитального ремонта и 8 учебных (итого 42 штуки). Баллистические данные и боекомплект 76-мм короткой пушки обр. 1913 г. полностью совпадали с 76-мм горной пушкой обр. 1909 г (3861).

На 1 ноября 1936 года в РККА состояла 71 76-мм противоштурмовая пушка, из которых 10 требовали капитального ремонта и, кроме того, одна негодная пушка. Помимо того, небольшое число пушек состояло в береговых частях ВМС.
Боеприпасы и баллистика 76-мм противоштурмовой пушки обр. 1910 г.
Снаряды и гильзы для противоштурмовой пушки обр. 1910 г. были взяты у 76-мм горной пушки обр. 1909 г., однако заряд был существенно уменьшен. Это было сделано умышленно, чтобы уменьшить вес лафета. С другой стороны большая дальность стрельбы противоштурмовых пушек в крепостях не требовалась.
Снаряды:
Гильза: длина 190 мм, вес 870 гр.
Заряд: 171-179 гр., в зависимости от сорта пороха начальная скорость 274-280 м/с (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА имелось 340 штук 58-мм минометы ФР и "Дюмезиль", из которых 66 требовали капитального ремонта (3861).

На 1 ноября 1936 года в РККА состояло 100 152-мм мортир обр. 1931 г., кроме того, имелось 3 учебных и 1 негодная мортиры. 152-мм мортиры обр. 1931 г. состояли на вооружении по крайней мере до 1943 года (3861).

К 1 ноября 1936 года в РККА состояло 73 82-мм батальонных миномета, хотя по штатам их положено иметь 2586 штук. В 1935-1936 годах началось малосерийное производство 82-мм батальонных минометов. (3861).

К 1 ноября 1936 г. на вооружении РККА состояло:
76-мм пушек обр. 1900 г. - 711, обр. 1902 г. - 1684, обр. 1902/30 г. длиной в 30 калибров - 1595, в 40 калибров - 1210. Кроме того, в капонирных установках имелось 76-мм пушек обр. 1902 г. - 472 и обр. 1900 г. - 54. На бронепоездах было установлено 139 76-мм пушек обр. 1902 г. на тумбах (5746, 44)

Армия:

С 1 ноября 1936 г. были узаконены следующие шесть родов ВВС РККА: 1) Тяжелая бомбардировочная авиация, 2) Скоростная бомбардировочная авиация, 3) Штурмовая авиация, 4) Истребительная авиация, 5) Крейсерская авиация и 6) Разведывательная авиация. Было издано также Наставление по штурманской службе ВВС Красной Армии (НШС-36), а затем, в 1937 г. - Руководство по самолетовождению.
Начальник ВВС приказал в 1936 г. подготовить к изданию наставления по боевому применению родов авиации: часть 1 «Тяжелая бомбардировочная авиация», часть 2 «Скоростная бомбардировочная авиация», часть 3 «Штурмовая авиация», часть 4 «Истребительная авиация», часть 5 «Крейсерская авиация», часть 6 «Разведывательная авиация». Подготовленные к изданию большим тиражом наставления должны были быть представлены к утверждению Народным Комиссаром Обороны СССР к 1 ноября 1936 г. (РГВА. Ф. 29. Оп. 23. Д. 326. Л. 174).
Эти наставления были разработаны к указанному сроку (24968).

В период 1-2 ноября 1936 г. группа Бориса Туржанского в составе 10 летчиков и 15 И-15 прибыла на север Испании в Бильбао. Эта территория, отрезанная от Центральной зоны войсками националистов, во многих донесениях именовалась "Страной Басков".
Самолеты, поступившие в Центральную зону (группа Рычагова), в ночь поступления перевезли на аэродром Алькантарилья в окрестностях города Мурсия. Здесь, среди оливковых рощ, в течение нескольких дней И-15 собрали и облетали советские специалисты. Первые несколько машин, согласно воспоминаниям участника событий, летчика Захарова, собрали уже в день прибытия, т.е. 28-го октября. На самолеты нанесли опознавательные знаки авиации республиканской Испании - красные законцовки крыльев, красные поперечные полосы на фюзеляже, трехцветные (красный, желтый, фиолетовый) рули поворота.
После сборки и облета самолетов 3 ноября I936 г. группа И-15 в количестве 11-ти машин начала перелет на мадридские аэродромы. Последними, уже к вечеру, стартовали летчики Зверев и Кондратьев. На подлете к цели эта пара, в условиях сгущавшихся сумерек, потеряла ориентировку и, перетянув через горы Сьерра-Гвадаррама, приземлилась на аэродроме противника в Сеговии. Оба летчика попали в плен. Позднее их удалось обменять на сбитых вражеских пилотов.
Благополучно добравшиеся самолеты поначалу прибыли на мадридский аэродром Алькала-де-Энарес, являвшийся в ту пору главной базой республиканской авиации. Позднее, с прибытием И-16, группа И-15 перебазировалась на аэродром в Сото.
Поначалу группой "курносых" командовал Павел Рычагов. После того как его сбили в воздушном бою. и он некоторое время долечивался, командовал Петр Пумпур, отдельными выделяемыми группами командовали Ерлыкин и Захаров. В январе 1937 г. командование группой И-15 перешло к советскому летчику Александру Осадчему. При этом следует отметить, что в первый период определением эскадрилья советские летчики пользовались крайне редко, или не пользовались совсем. Всех республиканцев в обиходе называли "друзья", а в документах все республиканские силы указывались как "синие". Противника определяли как "мятежники", "фашисты", реже - "белые". Одновременно, республиканские соединения и их представителей противная сторона называла "красными".
Общее состояние республиканской истребительной авиации на момент прибытия советских самолетов можно определить как неважное. Основной истребитель французской постройки "Ньюпор-Деляж" NiD-52 устарел за десяток лет до войны. В конце лета 1936-го ВВС республики располагали примерно 40-50 "Ньюпорами" - к ноябрю боеспособными из них оставались лишь единицы (12014).

В ночь с 1-го на 2-е ноября 1936 г. состоялось поступление первых пятнадцати И-15 на Северный участок фронта. Эти самолеты вошли в группу Бориса Туржанского, которая вплоть до наступления лета 1937 г. действовала в этом составе не получая подкреплений, т.к. основные события развивались на Центральном участке фронта. В дальнейшем, с отбытием советских летчиков, на этих И-15 летали испанцы. Командовал группой капитан Бакедано. После его гибели руководство принял Леопольдо Моркильяс (12014).

В ночь с 1-го на 2-е ноября 1936 г. состоялось поступление первых пятнадцати И-15 на Северный участок фронта. Эти самолеты вошли в группу Бориса Туржанского, которая вплоть до лета 1937 г. действовала в этом составе, не получая подкреплений, т.к. основные события развивались на Центральном участке фронта. В дальнейшем, с отбытием советских летчиков, на этих И-15 летали испанцы (19107).

В ночь с 1 на 2 ноября 1936 г. на Северный участок фронта первые пятнадцать И-15. Они вошли в группу Бориса Туржанского, которая вплоть до наступления лета 1937 г. действовала в этом составе, не получая подкреплений, так как основные события развивались на Центральном участке фронта. В дальнейшем, с отзывом советских лётчиков, на этих И-15 летали испанцы. Командовал группой капитан Бакедано, а после его гибели руководство принял Леопольдо Моркильяс (12261).

1 ноября 1936 под Вальдемаро нанесла контрудар танковая группа полковника Кривошеина в составе 23 Т-26, 3 броневиков ФАИ и 6 БА-6, остановив продвижение франкистов на этом направлении. В ходе боев пушечные машины действовали очень успешно — не уступая по огневой мощи танкам Т-26, они, благодаря большому количеству хороших дорог и шоссе, превосходили своих гусеничных собратьев по маневру, появляясь неожиданно для противника на самых опасных участках. В своих докладах об осенних боях советские военные советники писали следующее:
«Бронеавтомобили. Лучшая машина ФАИ. Она маленькая, быстроходная, поворотливая. Как средство разведки это замечательная машина, она почти безотказна. Хуже действует БА-6. Мотор слаб, часто выходят из строя шестерни демультипликатора, резина выдерживает хорошо. Бронеавтомобили сделали 600 км с лишним.
На походе сначала ставили ФАИ, затем БА-6, но так как БА-6 тяжел и двигался медленнее, получалась большая растяжка. Затем стали делать наоборот и растяжки сократились».
Благодаря мощной 45-мм пушке БА-6 и БА-3 без проблем управлялись с бронетехникой противника - как с немецкими легкими танками Рг.1, так и с итальянскими танкетками СУЗ. Например, когда пехота мятежников при поддержке СУЗ, наступавшая от городка Вальдеморо на Симпассуэло, прорвала фронт 18-й бригады республиканской армии, из резерва в бой ввели 6 БА-6, которые, пройдя 16 км, с марша «врезались в безнаказанно хозяйничавшие танкетки, 16 из них разбили, а остальные, пользуясь шоссе, ушли обратно». Наступление мятежников на этом участке было временно задержано. В течение нескольких последующих дней достаточно было здесь показаться пушечным броневикам, как противник немедленно отказывался от наступления на этом направлении (11284).

К 1 ноября 1936 г. в РККА состояло БПК: годных — 398, требовавших ремонта — 7, учебных — 2. В конце 1930-х годов БПК с вооружения были сняты (12705).

К 1 ноября 1936 года на вооружении РККА состояло: 1684 пушки обр. 1902 г., 1595 пушек обр. 1902/30 г. с длиной ствола в 30 калибров и 1210 с длиной ствола в 40 калибров. Кроме того, в капонирных установках укрепрайонов имелось 472 пушки обр. 1902 г. На бронепоездах было установлено 139 76-мм пушек обр. 1902 г. на тумбах.
К началу Великой Отечественной войны на вооружении Красной Армии состояла 8521 76-мм дивизионная пушка, из них 1170 штук - УСВ, 2874 штуки - Ф-22 и 4477 штук пушек обр. 1902/30 г. Таким образом, старые «трехдюймовки» составляли 53% 76-мм дивизионных орудий Красной Армии к 22 июня 1941 года (23385).

К 1 ноября 1936 г. в армии имелось 563 пушки Курчевского (БПК, СПК и РК), а во флоте — несколько десятков 76-мм катерных пушек КПК.
В итоге к 22 июня 1941 г. в войсках не было ни одной пушки Курчевского. И это при том, что перед войной наши артиллеристы пытались сохранить все, что можно было. Например, на вооружении укрепрайонов состояли сотни орудий образца 1877 г. (12705).

К 1 ноября 1936 г. в РККА состояло 73 82-мм батальонных миномета, хотя по штатам их положено иметь 2586 штук. В 1937 г. было произведено 1587 82-мм минометов, в 1938 г. — 1188, в 1939 г. — 1678. На I–III кварталы 1940 г. трем заводам Наркомата вооружений (№ 7, 106 и 393), а также заводам Кировскому, Горловскому и «Красный Октябрь» было дано задание изготовить 6700 82-мм минометов. К 1 августа 1940 г. изготовлено 5543 миномета по цене 6750 руб. за штуку.
82-мм миномет имел гладкую трубу, боек полусферический, казенник крепился на трубе резьбой. Снаружи казенник оканчивался шаровой пятой.
Двунога-лафет служила для придания стволу углов вертикального и горизонтального наведения и включала в себя подъемный и поворотный механизмы, механизм горизонтирования и амортизатор. Опорная плита квадратная.
82-мм минометы обр. 1936 г. обладали целым рядом конструктивных недостатков, среди которых была необходимость разборки при переноске, сбиваемость прицела, малое изменение горизонтальных углов с помощью поворотного механизма.
Данные 82-мм миномета обр. 1936 г. 
Калибр, мм — 82
Угол возвышения, град — +45; +85
Угол ГН, град: при работе поворотного механизма — +3
при переноске двуноги — ±30
Вес миномета в боевом положении, кг — 67,7
Вес ствола с вьюком, кг — 19,0
Вес двуноги с вьюком, кг — 24,5
Вес опорной плиты с вьюком, кг — 24,2
Вес вьюка с тремя лотками (9 мин), кг — 47
Скорострельность, выстр/мин — до 30
Дальность стрельбы максимальная, м — 3000
Батальонный 82-мм миномет обр. 1937 г. представлял собой модернизацию миномета обр. 1936 г. В новом миномете высота ударника уменьшена с 26 мм до 8 мм, опорная плита сделана круглой, введены небольшие изменения в подъемный механизм, механизм горизонтирования и амортизатор (сделан больший ход пружины). Сделано более надежное крепление прицела. В минометах обр. 1936 г. и обр. 1937 г. применялись оптический минометный прицел МП-1 и минометный прицел с коллиматором МП-82.
82-мм миномет обр. 1937 г. в 1942 г. подвергся некоторым изменениям, в частности, механизм горизонтирования был расположен непосредственно на правой ноге двуноги. Ряд мелких изменений был внесен в минометы выпуска 1942 и 1943 годов. Наконец, в минометах, выпускавшихся с 1944 г., был введен качающийся прицел и отсутствовал механизм точного горизонтирования.
82-мм батальонный миномет обр. 1941 г. отличался от обр. 1937 г. наличием отделяемого колесного хода, опорной плитой арочной конструкции (как у 107-мм и 120-мм минометов), а также двуногой иной конструкции. Колеса надевались на полуоси ног двуноги и при стрельбе снимались.
Конструктивные усовершенствования были подчинены технологическим возможностям производства и направлены на уменьшение веса миномета, трудозатрат при его изготовлении и улучшении маневренных характеристик. Баллистические характеристики миномета обр. 1941 г. были аналогичны образцу 1937 г.
82-мм миномет обр. 1941 г. имел некоторые удобства при транспортировке по сравнению с минометом обр. 1937 г., но зато был менее устойчив при стрельбе и имел худшую кучность по сравнению с минометом обр. 1937 г.
С целью устранения недостатков 82-мм миномета обр. 1941 г. была проведена его модернизация. В ходе нее была изменена конструкция двуноги, колеса и крепления прицела. Модернизированный миномет получил название 82-мм миномет обр. 1943 г.
Вот почему минометы обр. 1937 г. в ходе Великой Отечественной войны производились параллельно с минометами обр. 1941 г. и обр. 1943 г.
Для стрельбы из 82-мм минометов всех образцов применялись осколочные шестиперые и десятиперые мины и дымовые шестиперые мины. Кроме того, эпизодически применялись и агитационные мины.
82-мм осколочная шестиперая мина 0–832 и 82-мм осколочная десятиперая мина 0–832Д весили 3,1–3,31 кг, вес разрывного заряда в них составлял 0,4 кг. 82-мм дымовая шестиперая мина Д-832 весом 3,46–3,67 кг содержала 0,066 кг разрывного заряда и 0,41 кг дымообразующего вещества.
Кроме того, использовалась 82-мм агитационная мина А-832. Вес мины 4,6 кг. Взрыватель ОМ-82.
В небольших количествах в 1941–1942 гг. применялись тяжелые фугасные мины весом 7–7,5 кг, содержавшие 1,8 кг тротила. Их внешнее отличие — двухъярусное оперение. Стрельба из 82-мм батальонных минометов фугасной миной производилась специальными зарядами (один основной и четыре дополнительных). Максимальная дальность стрельбы фугасной миной 1100 м. При попадании в грунт средней плотности фугасная мина создавала воронку диаметром 1,4–2 м и глубиной 0,6–0,7 м.
82-мм осколочные мины 0–832 и 0–832Д давали 400–600 убойных осколков весом более 1 г. Радиус сплошного поражения у них был 6 м, а действительного поражения — 18 м (12705).

На 1 ноября 1936 года в Красной Армии всего имелось 1194 76-мм пушек 3-К. Из них 1171 годная, 23 требующих капитального ремонта и 7 учебных. К 22 июня 1941 года в РККА имелась 3821 76-мм зенитная пушка обр. 1931 г. В ходе войны 24 76-мм зенитные пушки обр. 1931 г. были переданы ВМФ. 
На вооружении были следующие стволы 76-мм зенитных пушек обр. 1931 г.: 
а) ствол с трубой, скрепленной кожухом, без лейнера; 
б) ствол с трубой, скрепленной кожухом, с лейнером; 
в) ствол-моноблок (однослойный ствол без кожуха) с лейнером. 
У всех типов стволов навинтной казенник и вертикальный клиновой затвор. Полуавтоматика затвора полуинерционного типа (17356).

1 ноября 1936 г. три «Катюшки» (СБ) нанесли удар по аэродрому. В результате удара на земле было уничтожено шесть истребителей FIAT GR.32. В свою очередь, на следующий день пара GR.32 сбила один СБ-2-М- 100 над Талаверой. Первая потеря выявила два основных уязвимых места СБ – отсутствие бронезащиты и протектированных топливных баков (24960).

За рубежом:

1 ноября 1936 г. рейхсминистерство авиации внесло в план закупок авиатехники 104 самолета Bf 110 со сроком поставки к марту 1938 г.
Слабым местом Bf 110 оказались новые моторы — DB 600А оказались ненадежными, часто выходили из строя, срывая сроки проведения испытаний третьего и четвертого прототипов (Bf 110V4, Wr.Nr. 910, первый полет — 21 января 1937 г.). К тому же промышленность оказалась не в состоянии наладить ритмичные поставки карбюраторов для этих моторов. Поэтому было решено в полномасштабное производство внедрить модификацию с более совершенными двигателями DB 601 — не карбюраторными, а с непосредственным впрыском топлива, а предсерийные самолеты оборудовать хоть и менее мощными, но надежными Jumo 210 (24191).

1 ноября1936- Центральные авиалинии и Пенсильванские авиалинии объединяются и образуют Пенсильванские центральные авиалинии (20799).

1 ноября 1936 Б. Муссолини впервые назвал союз Италии и Германии “осью” (4962).

1 ноября 1936 Муссолини объявил о создании оси Берлин-Рим (2100) после визита МИД Чиано в Берлин (3907,199).

Авиапромышленность:

2 ноября 1936 года Начальник НИИ ВВС комбриг Коробков утвердил:
Отчет о госиспытаниях химического вооружения самолета ДБ-3 конструкции и изготовления завода № 39
Отв. исполнитель:
Инженер в/к 4 отдела в/инженер 2 ранга Никольский
Цель испытаний
выявить боевые, эксплуатационные и конструктивные качества химического вооружения самолета ДБ-3.
Установить возможность применения его на самолете на разных режимах полета.
По ВАПам:
Опорожнение приборов в диапазоне скоростей самолета 185-330 км/час происходит соответственно в 5,5-7,0 сек, что составляет расход 52-41,2 л/сек, при одновременном действии 4-х приборов.
Характер истечения турбулентный, причем с увеличением скорости самолета, турбулентность потока значительно повышается.
Забрызгивание самолета во время работы приборов отсутствует.
Величина диаметра пятна крупной капли на скорости самолета 330 км/час не превышает 2-1,5 мм.
Площадь заражения около 10 га с плотностью заражения в пределах 21-0,1 гр./ м кв.
Потери выливаемой жидкости доходят до 20%.
Примечание: отработка производилась на воде подкрашенной метил-виолетом, поэтому данные капли и плотности приводятся с приближением.
По ДАПам
Опорожнение приборов в диапазоне скоростей самолета 185-280 км/час происходит в 20-21 сек., что составляет расход 8-8,5 л/сек.
Забрызгивание самолета отсутствует.
Устойчивость поставленной дымзавесы в пределах 5 минут.
Заключение
Предъявленные установки выливных и дымовых приборов на самолете ДБ-3, в конструктивном отношении госиспытания выдержали.
Боевой эффект предъявленных выливных приборов, вследствие изменившихся данных самолета по сравнению с техтребованиями – недостаточен и требует в дальнейшем форсированной замены приборов ВАП-4М приборами типа ВАП-500.
В дальнейшем для повышения боевого эффекта ДАПов и более рационального использования грузоподъемности самолета, рекомендовать замену установки ДАП-100, установкой 2-х ДАП-200 с соответствующей подработкой вопроса повышения рабочего давления в приборах.
Рекомендовать на войсковые испытания химическое вооружение самолета ДБ-3 2-х ДАП-100 и 4ВАП-4М, обратив особое внимание на отработку боевого эффекта предъявляемых установок.
ВАПы (выливные авиационные приборы)
На самолет монтируются 4 прибора (ВАП-4 модернизированных), которые подвешиваются под крылом на замки Дер-31.
ДАПы (дымовые авиационные приборы)
На самолет монтируются 2 стандартных ДАП-100 отечественного изготовления. Подвешиваются они под фюзеляжем по внешним сторонам обоих бомбовых отсеков, на свободную подвеску – замок Дер-19 (7844).

2 ноября 1936 Я.И.Алкснис подписал заключение по результатам гос. испытаний ХАИ-5 М-25. "...ввиду явного преимущества самолета ХАИ-5 в сравнении с находящимися на вооружении ВВС РККА разведчиками, войти в ходатайство перед НКОП о внедрении его в серийное производство...под обозначением Р-10" (1335, 30).

2 ноября 1936 г. начальник УВВС РККА Я.И. Алкснис подписал Заключение по итогам Госиспытаний ХАИ-5, в котором он рекомендовал запустить ХАИ-5 в серийное производство под обозначением Р-10. При этом подразумевалось, что этот самолет будет переходным между заменяемыми им P-5/P-Z и ожидавшимся победителем конкурса на многоцелевой одномоторный боевой самолет с условным названием «Иванов» (24247).

2 ноября 1936 был подписан акт по гос. испытаниям ДБ-2А (второго ДБА), которые начались 14 марта 1936. В отчете говорилось (2014,5):
"По сравнению с самолетом ТБ-3 4М34РН опытный образец самолета ДБ-2А имеет следующие преимущества:
1. Значительно большую горизонтальную скорость полета (с моторами М-34ФРН, на которые самолет рассчитан), скорость должна возрасти и достигнуть 360-370 км/час.
2. Большие емкости бензиновых и масляных баков, при значительной перегрузке, на которую самолет рассчитан, обеспечивают ему значительную дальность."
Выделили 38 пунктов недостатков, в т.ч.:
- недостаточную устойчивость и управляемость;
- низкую эффективность элеронов и большие давления на штурвал;
- малоэффективные РН и РВ и велики давления на штурвал и педали.
"...установка моторов АМ-34ФРН на самолете ДБА, ввиду недостаточной высотности и недоведенности его, сказались в должной мере на летных данных, за исключением взлетных качеств (максимальная скорость возросла лишь на 10 км/ч) (2014,5).

2 ноября 1936 года Алкснис утвердил Акт утверждения результатов гос. испытаний самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3
2. Установить, что самолет ХАИ-5 удовлетворяет предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть принят на снабжение ВВС в качестве разведчика на 1937 год при условии устранения недочетов и получении положительных результатов при испытании на штопор.
5. Присвоить самолету ХАИ-5 постоянное название Р10 (3327,28).

2 ноября 1936 года Алкснис подписал «Акт утверждения результатов государственных испытаний самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3». В нем было сказано, что самолет удовлетворяет предъявленным к нему ТТТ и может быть принят на снабжение ВВС РККА (тут нет описки - самолеты и сейчас принимают на снабжение, а не на «вооружение») в качестве разведчика на 1937 год, при условии устранения недочетов, отмеченных в отчете, и получении положительных результатов при испытании на штопор. Самолету присваивалось постоянное название Р-10М-25.
В акте была выделена особая группа из 11 дефектов, устранить которых до 20 ноября военные намеревались просить начальника ГУАП. К этому же сроку они рассчитывали, что промышленность сумеет сделать новую крыльевую установку, довести турель МВ-2 и улучшить штопорные характеристики самолета. Трудно судить, что все это означало на самом деле: дремучую наивность или желание поставить ГУАП в определенную позицию. Мало того, 9 ноября еще и Нарком Обороны издал приказ № 0154 о проведении войсковых испытаний самолета в 43-й авиабригаде, базировавшейся под Харьковом. Выполнить его сумели только через год.
Как говорится, благими намерениями... Гонка, которую спровоцировали военные, сыграла отнюдь не положительную роль в истории самолета. Многие дефекты, оставшиеся за бортом «укороченного» списка, благополучно перекочевали на серийные машины и устранялись в ходе серийного выпуска, а некоторые и вообще остались, что называется, «до списания». Так, в пункте 5 дефектной ведомости было сказано, что кок (грот) за головой летчика ограничивает обзор задней полусферы. Испытатели считали, что необходимо сделать вырезы в коке, однако ни на одном Р-10 ничего подобного сделано не было. Этот вопрос сумели решить только на ХАИ-52.
У гражданских была «своя свадьба». В ГУАПе понимали, что доводить до ума опытный ХАИ-5 занятие весьма неблагодарное и, не дожидаясь окончания госиспытаний, 14 октября 1936 г. выпустили приказ ГУАП НКТП № 104. Директору завода № 135 Г.И. Васильеву предлагалось принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве трех штук со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экземпляр - к 1 января 1937 года, 2-й экземпляр - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик, - 1 февраля 1937 года. Решение воистину соломоново (19898).

2 ноября 1936 начальник Управления ВВС Красной армии Я.И. Алкснисом утвердил отчет о госиспытаниях ДБ-А, в котором отмечалось, что «... установка моторов АМ-34ФРН на самолете ДБ-А ввиду недостаточной высотности <...> и недоведенности, не сказалась в должной мере на летных данных самолета, за исключением взлетных качеств (максимальная скорость возросла лишь на 10 км/ч)...
Имея в виду, что самолет ДБ-А значительно превосходит по своим летно-такти- ческим данным <...> ТБ-3-АМ-34РН и что войсковой серией предусмотрено устранение большинства дефектов, выявленных в процессе государственных испытаний, считать необходимым приступить к подготовке серийного производства этих самолетов на основе результатов войсковых испытаний» (12725).

2-17 ноября 1936 г. второй опытный экземпляр ДБ-2бис (АНТ-37 бис) на аэродроме НИИ ВВС в период проведения государственных испытаний. Самолет окрашен серой эмалью АЭ-9, опознавательных знаков не имеет. Буквы на вертикальном оперении "ИЕ" наносились на опытные машины в период 36-40 гг. Большая буква И свидетельствует о принадлежности самолета к авиапромышленности, буква Е подтверждает, что это экспериментальный аппарат (11945).

2 ноября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет об испытании на штопор самолета ИП-1 М25 № 135033 с измененными рулями
и увеличенной боковой поверхностью фюзеляжа (6713).
Отв. исполнители:
В/инженер 3 ранга Никишин А.И.
Цель испытаний
Определить эффективность произведенных переделок на самолете ИП-1 М25 № 135033 для улучшения выхода его из штопора.
Определить тенденцию к срыву в штопор при ошибках пилотирования.
Получить данные для инструкции по производству полетов на штопор.
Сравнить различные варианты конструктивных переделок самолета ИП-1 для улучшения вывода его из штопора.
Заключение
Штопор на самолете ИП-1 М25 по типу № 135033 в шестипулеметном варианте явно опасен в силу больших запаздываний после малого количества витков правого штопора и не выходила после 3 витков левого штопора (6713).

2 ноября 1936 в ГУАП были получены Предложения на основании ознакомления с Американской техникой:
1.
1. Утвердить сделанные А.Н.Т. заказы по лицензии 805:
а) 2-х моторный самолет Дуглас со сроком поставки 3 мес.
б) 1 моторный самолет Нортроп со сроком поставки 3 мес.
в) 2-х моторный бомбардировщик Глен-Мартин со сроком поставки - июль 1937
г) прочее оборудование согласно прилагаемому списку
2. заказать фирме Сикорского один самолет С-43 со сроком поставки сентябрь-октябрь 1936 с чертежами и правом постройки
3. Купить во Франции 5 моторов Испано-860, переделанных под охлаждение гликолем.
4. Утвердить покупку 5 моторов F-53, отпустив на это дополнительно 60 тыс. долл.
2.
1. Включить в план опытного строительства новый тип самолета штурмовик, аналогичный американскому штурмовику фирмы Нортроп.
2. Считать особо важной работу по постройке скоростных 2 и 4 моторных бомбардировщиков.
3. Форсировать работу по созданию и производству разведчиков вместо устаревшего Р-5...(2150,177).

Другие оборонные отрасли:

2 ноября 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О подводной лодке»
№ П44/171	2 ноября 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
171. а) Принять предложение Карпа вступить в переговоры с американским конструктором Саймоном Лейком по конструированию для нас подводной лодки для плавания во льдах и подо льдом.
б) Для изучения конструктивных работ Лейка по указанной лодке, а также в помощь Амторгу для уточнения технических и коммерческих условий договора с Лейком командировать в Америку сроком на полтора месяца тт. Критского и Перегудова.
в) Окончательное решение по заключению договора с Лейком и ассигнованию валюты принять после получения информации от Амторга, Критского и Перегудова.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 58. Копия (21046).

Армия:

2-3 ноября 1936 на фронте было относительно тихо, не считая почти беспрерывно грохотавшей артиллерии противника и его постоянно действовавшей авиации, обрабатывавших передний край второй линии обороны республиканцев. В надежде выиграть время до подхода резервов, утром 3 ноября республиканское командование организовало контрудар в направлении Торрихона, который и был захвачен к 17:00 того же дня. В результате правый фланг фалангистов оказался в полукольце, но в ходе ожесточенного ночного боя марокканцы смогли ликвидировать угрозу, отбросив наступающих на исходные позиции (5009).

2 ноября 1936 г. в районе Талавера потеряли первый СБ. Разведчик был перехвачен парой CR 32. Максимальная скорость биплана CR 32, испытанного в Советском Союзе, не превышала 340 км/ч, а его довольно сильное вооружение для 1937 года включало два синхронных пулемета калибра 12,7 мм и два 7,7-мм на нижнем крыле. Так открылась боевая «страница» в истории СБ (24991).

Внешняя политика:

2 ноября 1936 испанский золотой запас прибыл в одесский порт. Впоследствии, республиканское правительство оплачивало советские военные поставки в счет золота, депонировано в Госбанке СССР (9366).

2 ноября 1936 транспорты с испанским золотом (около 510 т (если предельно точно—510.079.529,3 грамма) золота, запакованного в 7800 ящиков стандартного типа (по 65 кг каждый)) прибыли в СССР. На каждом судне находилось по одному представителю Банка Испании. В одесском порту золото погрузили в специальный железнодорожный состав и под усиленной охраной доставили на Киевский вокзал Москвы (15826).

2 ноября 1936 года было направлено письмо Ворошилова Сталину:
"Дорогой Коба!
Посылаю список имущества, которое (с болью в душе) можно продать испанцам. Я прошу согласиться на представляемого списка, т.к. без нашей помощи испанцам капут. Если Франция не сподличает, мы постараемся возможно скорее все перебросить на место. В списке ты увидишь довольно большое число орудий. Это объясняется не только большой потребностью испанской армии в артиллерии, но и тем, что Кулик решил окончательно освободиться от артиллерии иностранного производства - английских, французских и японских - 280 орудий из общего числа.
Труднее всего давать авиацию, но она там нужнее всего: придется дать и ее. Прошу утверждения (или указания), чтобы можно было начать погрузку на Мурманск.
Привет. К. Ворошилов.
О стоимости доложу отдельно, она будет около 50 млн. долл." (9366).

За рубежом:

2 ноября 1936 в Лондоне начались публичные телепередачи высокой четкости (2100).

2 ноября в 1936 году BBC начала первые телевизионные передачи с высоким разрешением из своей студии (развертка на 405 строк с чередованием четных и нечетных полукадров, конструкция Алана Блюмлейна, разработавшего и специальные телекамеры для этой съемки). Передачи велись из Хрустального дворца по 1939 год (14818).

Авиапромышленность:

3 ноября 1936 вышел приказ ГУАП НКТП N 0106 "В целях окончательного решения вопроса о переходе в 1937 моторов М-25 с карбюратором К-25-4Д вместо Солекс" (2179,154).

Другие оборонные отрасли:

3 ноября 1936 г. Докладная записка Промышленного отдела ЦК ВКП(б) секретарю ЦК ВКП(б) А. А. Андрееву о состоянии пороховой промышленности в СССР
Совершенно секретно
Пороховая промышленность в Союзе недопустимо отстает. Пороховые заводы в значительной части работают на базе старого оборудования и оборудования, полученного из-за границы конструкции времен империалистической войны. Мощность этих заводов в 1936 г. с учетом новых норм составляет всего 70 тыс. т, причем пуск заводов на полную мощность не испробован, т. к. заводы работают в мирное время с загрузкой в 20% своей мощности. Если даже учесть намечающуюся в 1937 г. реконструкцию отдельных действующих заводов (№ 40 и № 9) и строительство новых (№ 100, № 101 и Кемеровский комбинат), то мощность пороховых заводов максимально будет увеличена в 1937 г. до 100 тыс. т.
По имеющимся далеко не полным сведениям за 1933 г., мощность иностранных государств по порохам выражается: Германия — 250‑300 тыс. т в год; Америка — 350‑400 тыс. т в год; Франция — 240‑250 тыс. т в год; Англия — 240‑250 тыс. т в год; Япония — 75‑100 тыс. т в год; Польша — 18‑20 тыс. т в год. Что касается Польши, то известно из печати, что фирма «Шкода» построила за последние годы в Польше два больших пороховых завода.
При этом надо учесть, что развивающаяся пороховая промышленность на западе не является, как у нас в Союзе, консервированными заводами, а все свободные мощности у них использованы для производства изделий, требующих то же сырье, что пороха (целлулоид и другие пластмассы). Одновременно Германия может также значительно увеличить мощность по порохам за счет ассимиляции вискозных производств.
Положение еще усугубляется тем, что в пороховой промышленности действует устарелый мобилизационный план М‑3, разработанный в 1934 г. С тех пор произошли значительные изменения в материально-техническом оснащении армии. В плане М‑3 имеются значительные неувязки между отдельными элементами выстрела, которые могут привести во время войны, прямо говоря, к катастрофическим результатам. При выполнении заводами пороховой промышленности полностью плана М‑3, общий выстрел может быть в то же время не обеспечен. Несмотря на то, что план М‑3 находится в действии почти три года, до сего времени не решены вопросы его обеспечения как сырьем, материалами и особенно кадрами¹*. Пороховая промышленность до сих пор базируется исключительно на импортной камфаре, поставщиком которой являются, главным образом, Германия и Италия. В Союзе имеется один завод (в Ленинграде Охтинский комбинат), производящий камфару, мощностью в 1 тыс. т. Это количество составляет 20% потребности пороховой промышленности в военное время. Кроме того, эта камфара совершенно непригодна для порохов и идет главным образом на производство галантерейного целлулоида.
Совершенно не предусмотрено обеспечение пороховой промышленности в военное время проверенными кадрами инженерно-технического персонала и рабочей силы. С объявлением мобилизации необходимо будет увеличить рабочую силу примерно в 4 раза, т. е. набрать больше 100 тыс. рабочих. Насыщенность инженерно-техническим составом пороховой промышленности в настоящее время чрезвычайно низка — 7%. Как минимум необходимо довести процент насыщенности в мирное время до 15‑18%.
Считая такое положение пороховой промышленности совершенно нетерпимым, Промотдел ЦК ВКП(б) считает необходимым срочно обсудить вопрос о значительном увеличении мощности пороховой промышленности Союза. Исходя из этого предлагаем:
1. Утвердить план развития пороховой промышленности по годам, с достижением следующих мощностей: на 1937 г. — 154 тыс. т, на 1938 г. — 212 тыс. т и на 1939 г. — 292 тыс. т.
2. Обязать Госплан и НКТП совместно с другими наркоматами разработать план обеспечения указанных мощностей сырьем, материалами и необходимыми капиталовложениями по годам.
3. Поручить Промотделу ЦК ВКП(б), НКТП совместно с Наркоматом обороны разработать план укомплектования пороховой промышленности в военное время проверенной рабочей силой и особо — инженерно-техническими работниками. Одним из вариантов обеспечения рабочей силой может являться приписка по особому отбору рабочих к предприятиям пороховой промышленности в мирное время.
4. Обязать НКТП разработать план ассимиляции пороховых заводов в мирное время, используя установленное оборудование, свободное энергетическое хозяйство и т. д.
5. Поручить НКТП провести в 1937 г. пробную мобилизацию одного из заводов пороховой промышленности с целью опробования пуска завода на полную мощность.
Зам. заведующего Промотделом ЦК ВКП(б) Целищев
Заведующий Сектором химпромышленности Промотдела ЦК ВКП(б) Ингберман
Примечание:
¹* Так в тексте.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. д. 337. л. 145-148. Подлинник (15406).

3 ноября 1936 вышло протокольное постановление N 396 "О перечне продукции тяжелой и лесной промышленности, освобожденной от клеймения производственной маркой" (2324,16).

3 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 400с. О мерах по обеспечению выполнения правительственного задания по машиностроительному заводу им. Ворошилова в Ленинграде. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 55) (15246).

Армия:

3 ноября 1936 г. как констатировал приказ Наркома обороны № 00105 об итогах боевой подготовки РККА в 1936 г., «управление частями и соединениями с командного пункта с земли и в воздухе» в ВВС было «не отработано» и в том году...(15803).

3 ноября 1936. Приказ НКО СССР об итогах боевой подготовки за 1936 год и о задачах на 1937 год
№ 00105 
Истекший учебный год был годом несомненных и значительных успехов во всех областях боевой подготовки всех родов войск[1].
Политико-моральное состояние РККА было неизменно на должной высоте. Красноармейцы, командиры и начальствующий состав своей политической активностью, напряженной боевой и политической учебой дали новые доказательства своей сплоченности и преданности нашей партии, ее Центральному комитету, социалистической родине и великому вождю народов товарищу Сталину.
Поднялась и качественно улучшилась военная, политическая и общеобразовательная подготовка всего личного состава Красной армии.
Впервые неравномерность в подготовке внутри округов и морей и между округами, отмечавшаяся ежегодно ранее, начинает постепенно сглаживаться, что свидетельствует о качественном росте руководства на всех ступенях командования.
Основные достижения
1. Все рода войск вполне удовлетворительно владеют своей техникой.
2. Во всех округах к концу учебного года были проведены многочисленные дивизионные, корпусные и окружные оперативно-тактические учения и маневры, в которых принимали участие большинство соединений и большое количество техники. На маневрах дальневосточных округов и морей (ОК ДВА, ЗабВО и ТОФ), а также и в ЗакВО и САВО войска тренировались в разрешении разнообразных боевых задач в характерных особенностях этих театров войны. На специальных маневрах ЛВО и ХВО прорабатывался армейский тыл. На маневры в КВО и МВО было привлечено большое количество войск и технических средств, в частности в МВО впервые были широко применены химические средства. На тех и на других хорошо организованных учениях командиры и штабы действовали уверенно как в управлении боем, так и в использовании значительных масс разнообразной техники.
Большие окружные маневры Белорусского военного округа были проведены в сложной оперативно-тактической обстановке с использованием больших танковых, авиационных, артиллерийских и авиадесантных средств. Главное руководство маневрами, командиры и штабы частей БВО не только хорошо справились с организацией весьма сложных маневров, но в оперативном и тактических розыгрышах показали дальнейший рост в искусстве управления современным боем, во взаимодействии всех родов войск и в быстро меняющейся обстановке.
Впервые была произведена массовая автопереброска войск и грузов (переброска на 280 км Московской Пролетарской стр. дивизии); в МВО была произведена переброска на самолетах 84-й стр. дивизии из Тулы в район Горького без каких-либо происшествий. На маневрах БВО и КВО вполне удовлетворительно маневрировали вновь сформированные в 1936 г. механизированные бригады и кавалерийские дивизии. С успехом проводились массовые железнодорожные переброски войск.
Успех маневров, достижение ими поставленных учебных целей, отсутствие потерь и аварий с личным составом и техникой при больших ее количествах свидетельствуют о возросшей способности войск вести современный бой и способности командиров управлять этим современным боем. Должный порядок проведения всех маневров свидетельствует об общем росте организованности в войсках и организационных навыков у начальствующего состава.
Освоение подводного флота, перекрытие значительной частью подлодок установленных норм автономности плавания на 200-250 и более процентов, а также непрерывного пребывания под водой на 400 процентов является крупным достижением флотов. Успешное применение авиации на маневрах в больших количествах для решения разнообразных задач является показателем непрерывного дальнейшего роста летно-технических кадров, а также уменья у части авиационных и общевойсковых командиров правильно использовать авиацию в бою.
3. Военные академии РККА, перестраивая работу на основе постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) о высшей школе и моего приказа № 154 с.г., улучшают подготовку квалифицированного командира и инженера.
Военные школы добились 100% укомплектования курсантским составом с более высокой общей подготовкой.
Профессорский, преподавательский и начальствующий состав академий и школ провел большую работу по дальнейшему улучшению методики, содержания и качества обучения.
4. Сухопутные войска:
а) Вполне удовлетворителен уровень стрелковой индивидуальной подготовки.
б) Артбатареи и дивизионы имеют дальнейшие успехи в огневой подготовке и повышении темпов готовности к централизованному огню; первые успехи в огневой подготовке имеют и зенитные артбатареи.
в) Улучшилась методика тактической подготовки, особенно в воспитании самостоятельной тактической сметки, инициативы и военной хитрости; в результате улучшились действия в бою стрелковых батальонов и кавалерийских эскадронов.
г) Управление стрелковыми, кавалерийскими и механизированными соединениями в бою стало более живым и организованным.
д) Войска связи, инженерные и железнодорожные улучшили технику своей боевой работы и успешно осваивают новые виды техники.
е) Авиадесанты получили широкое развитие и применялись в большом количестве.
ж) В большинстве краев и областей повысилось качество работы Осоавиахима по подготовке допризывников, вневойсковиков и, особенно, летно-технических кадров запаса.
5. По Воздушным силам.
а) Вполне удовлетворительно, особенно в легкой авиации, шло освоение скоростной материальной части. Несколько повысилась техническая эксплуатация материальной части, уход за нею и содержание ее.
б) Улучшилась оперативно-тактическая подготовка авиачастей и соединений, в частности, по взаимодействию с наземными войсками. Впервые приступлено к разрешению задач по самостоятельным действиям авиации.
в) Большое достижение в подготовке авиадесантов, особенно в части выброски парашютистов в тылу противника, а также массовой высадки войск. Первый и труднейший этап авиадесантного дела — массовое освоение техники выброски — можно считать пройденным вполне удовлетворительно.
6. По Морским силам.
а) Существенные успехи достигнуты в овладении всей боевой техникой, в использовании и организации службы однотипных кораблей и однородных соединений.
б) Крупных успехов во всех флотах достигли подводные лодки. Поставленная на 1936 г. задача на отработку полной их автономности выполнена, причем значительным числом лодок, с большим превышением. Хорошо проведены дальние ходы подлодок с длительным пребыванием под водой, повысилась их тактическая и огневая подготовка.
в) Хорошие результаты показала штурманская, электромеханическая и химическая специальности в подводном и надводном флоте.
Основные недочеты
1. Общий для всех родов войск недостаток — все еще малая организованность и культурность в службе, быту и учебе войск. Учебные планы частей, несмотря на специальные указания приказа № 0103, были и в этом году неустойчивы и часто срывались. Перегрузка ко-
мандно-политического состава оставалась значительной; указания о строгом соблюдении 10-часового рабочего дня для командиров в ряде частей не выполнены. Разнообразные внеплановые сборы в дивизиях, корпусах и округах подолгу отрывали командиров от руководства боевой подготовкой своих частей.
2. В Сухопутных войсках:
а) Недостаточно участие артиллерии и танков в тактических занятиях с подразделениями стрелковых полков и с кавполками. Еще много недостатков в практике взаимодействия пехоты, артиллерии, танков, конницы. Нет натренированности в целеуказании танкам со стороны пехоты и конницы, а также внимания к целеуказаниям со стороны танков; в войсках не выработаны надежные средства целеуказаний и нет навыков по сигнализации.
Противовоздушная и противохимическая оборона все еще слаба и должна быть признана неудовлетворительной; значительно лучше противотанковая оборона.
Все еще имеет место скученность боевых порядков при атаках как в пехоте, так и в коннице (в конном строю). Нет иногда должного и непрерывного огневого обеспечения атаки.
б) Уровень подготовки общевойсковых штабов в ряде соединений не отвечает требованиям современного боя; все еще много времени теряется на передачу приказов и донесений, благодаря несовершенству штабной работы. Работа связи всех видов страдает неточностью передач и тактически недостаточно гибкая.
в) Разведка остается слабым местом подготовки большинства частей и соединений. Задачи разведывательной авиации ставятся малоконкретно и, как правило, авиация используется недостаточно.
г) В механизированных и танковых частях остаются недоработанными вопросы управления и связи как внутри танкового батальона, роты, взвода, так и внутри мехсоединения. Слаба разведывательная служба. Продолжает иметь место производство танковых атак на противотанковую оборону без достаточной артиллерийской поддержки.
д) Тактическое использование авиадесантов недостаточно отработано. Сбрасываемые десанты легко обнаружить. Парашютисты иногда сбрасываются без оружия (оружие сбрасывается отдельно и на поиски его тратится много времени). Не практикуется сбрасывание боевой техники. Перевозка и сбрасывание авиадесантов слабо охраняются истребительной и штурмовой авиацией. До сих пор нет инструкции по производству авиадесантов.
3. По Воздушным силам:
а) Остается недопустимо высокая аварийность, причем в самых сложных условиях — при массированном использовании авиации на маневрах и на парадах — ни аварий, ни катастроф обычно не бывает. Но в учебной обстановке повседневных занятий эти безобразные и позорящие воздушный флот явления не прекращаются.
б) Управление частями и соединениями с командного пункта с земли и в воздухе не отработано.
Подготовка к полетам в сложной метеорологической обстановке на большие радиусы, а также высотные полеты не получили должного развития, особенно в тяжелой и дальнеразведыватель-ной авиации.
в) Тренировка по воздушному бою и воздушной стрельбе недостаточна; наблюдение за воздушным противником с самолета слабое; мало было практики в слепых и ночных полетах даже по сравнению с прошлым годом.
Не отработана скрытность маневра и управления в полете от радиопеленгации и радиоперехватов противника.
Использование данных метеослужбы для расчета полета остается неудовлетворительным.
Не отработана ПВО аэродромного узла; слаба химическая подготовка.
4. По Морским силам:
а) Задача овладения сложными формами морского глубокого боя, тактикой сосредоточенного удара различных соединений флота остается все еще неразрешенной.
б) Подготовка штабов значительно хуже, чем в Сухопутных войсках; боевое управление, организация и техника связи недостаточно отработаны в условиях резких изменений боевой обстановки.
в) Морская авиация в оперативно-тактическом и летном отношениях подготовлена совершенно недостаточно; аварийность в морской авиации недопустимо высока.
5. Тыл:
Тыл остается наиболее слабым местом в боевой подготовке РККА. Особенно слаба тыловая подготовка в мехчастях и авиации. Устав тыла, часть 1, командиры знают слабо. Оборона тыла не отработана, точно так же, как и ПХО — дегазация, обмывка и лечение зараженных ОВ.
Основные задачи на 1937 учебный год
Необходимым условием дальнейшего усовершенствования и роста боевой подготовки войск и командного состава является повышение организованности и культурности в учебе, службе и быту войск на всех ступенях командования и в штабах. Основой боевой подготовки должен стать твердый учебный план части, ненаруши-мость и выполнение которого обязательны для всех командных инстанций и лиц.
Особое внимание со стороны командующих войсками округов и командиров корпусов должно быть обращено на молодые соединения и части с задачей окончательно сколотить из них крепкие боевые организмы. В руководстве боевой подготовкой на всех ступенях командования применять дифференцированный подход в соответствии с уровнем боевой подготовки части (подразделения) и с задачей подтянуть отстающих до уровня передовых.
I. По Сухопутным силам
1. В центре внимания поставить боевую подготовку, воспитание, тактическую и специальную выучку пехоты во взаимодействии с другими родами войск.
Решительно улучшить боевую подготовку стрелковых войск в целом, от одиночной выучки бойца до стрелкового корпуса включительно. Увеличить число ротных, батальонных и полковых учений с артиллерией и танками на незнакомой местности с боевой стрельбой для повышения искусства управления огнем и обеспечения взаимодействия при стрельбе боевыми патронами.
Накопленный на протяжении последних лет опыт в стрелковой подготовке войск должен в 1937 г. получить войск.
2. Поднять боевую готовность территориальных дивизий. Отработку для них младшего командного состава производить в полковых школах с 11-месячным сроком обучения. Моему заместителю Маршалу Советского Союза т. Тухачевскому и начальнику Генерального штаба РККА Маршалу Советского Союза т. Егорову представить мне к 1 декабря 1936 г. доклад о мероприятиях по поднятию боеспособности второочередных дивизий и приписного состава кадровых дивизий.
3. Танковым частям и мехсоединениям главной задачей считать отработку тактики применения и действия в бою различных танковых масс. Начальнику Генерального штаба РККА запланировать на 1937 г. специальные опытные учения в БВО, КВО и МВО, на которых под руководством моего заместителя Маршала Советского Союза т. Тухачевского с привлечением командования основных округов определить:
а) строи и боевые порядки танковых подразделений в различных видах боя (прорыв, атака оборонительной полосы, преследование противника, прикрытие выхода из боя, форсирование водных преград и т.д.);
б) приемы непрерывной разведки и наблюдения за полем боя; одновременно найти способы для увеличения видимости из танка;
в) систему и средства связи в роте, батальоне и бригаде;
г) взаимодействие танковых масс с артиллерией и пехотой в основных видах боя;
д) совместное маневрирование танков и пехоты и взаимные целеуказания на поле боя;
е) маневрирование танков огнем на поле боя;
ж) тактические приемы действия танковых частей и мехсоедине-ний в отрыве и
з) в завершение всех этих учений проработать вопросы тактики при использовании танковых масс (2—3 и более танковых корпуса) в армейской и фронтовой операции.
4. Кавалерийским соединениям и частям усовершенствовать свою тактику и приемы маневрирования в обстановке борьбы против механизированных и авиационных соединений противника и во взаимодействии со всей авиацией и мехвойскам.
Особое внимание обратить на использование своих и придаваемых артиллерийских, танковых, химических и инженерных частей и на дальнейшее совершенствование приемов ведения боя со спешиванием.
5. Всем родам войск обязательно отработать тактику и технические приемы противовоздушной, противотанковой и противохимической обороны. Особенно четкой и мобильной сделать службу противовоздушной разведки, оповещение и изготовку зенитных подразделений к отражению атаки самолетов. Обязательно добиться скрытности движения и расположения колонн, быстрого, своевременного их рассредоточения при воздушной тревоге и подготовку к зенитной стрельбе и самой стрельбы.
6. Всем родам войск ставлю непременной задачей тренировку в искусном использовании дымов в различной тактической обстановке и в различных видах боя.
7. Во всех дивизиях (бригадах) и полках на ротные (эскадронные), батальонные, полковые и дивизионные (бригадные) учения выводить их тыловые подразделения и части. Командирам дивизий (бригад) и полков своими учебными приказами установить соответствующий план привлечения подразделений и частей войскового тыла на полевые тактические учения. Командующие войсками должны особо внимательно следить за выполнением этого пункта приказа.
8. По особой программе провести в округах учения на бой дивизий и бригад в условиях сосредоточенного применения ОВ, крупных механизированных инженерных средств и учения с автопереброской войсковых соединений на большие расстояния.
9. Тактическую подготовку в парашютных и авиадесантных частях сделать основой их боевой подготовки.
Продолжать совершенствование техники и тактики выброски авиадесанта, усиленного артиллерией или минометами.
Одиночную подготовку построить на принципе отработки всесторонне технически подготовленных бойцов и командиров, способных к индивидуальным действиям в тылу противника. Начальнику УБП разработать, а моему заместителю Маршалу Советского Союза т. Тухачевскому утвердить специальную инструкцию для действий авиадесантных частей.
10. Наличие большого количества вновь выдвинутых командиров требует исключительного внимания от высших командиров и политорганов к их учебе и воспитанию из них знающих, инициативных и дисциплинированных командиров для службы в полевых условиях. Надлежит обратить особое внимание на подготовку младших командиров, выдвигаемых на должность взводных командиров.
II. По Военно-воздушным силам
11 .В 1937 г. в центре внимания поставить оперативно-тактиче-скую подготовку крупных авиасоединений в самостоятельных действиях и дальнейшее улучшение взаимодействия авиации с наземными войсками и морским флотом.
12. Основным видом летно-тактической подготовки для авиасо-единений считать межгарнизонные и межокружные ученья, с частым перебазированием на полевые аэродромы. В частности, отработать:
а) действия крупными авиасоединениями с движением к объекту нападения отдельными частями и даже их подразделениями (отрядными) по разным направлениям, с переменой курса следования и с атаками объекта сосредоточенно;
б) действия по завоеванию превосходства в воздухе на широком фронте, срыв сосредоточения противника и взаимодействие авиации с подвижными соединениями наземных войск;
в) отражение налетов ВВС противника в наш тыл во взаимодействии со стационарными и подвижными средствами противовоздушной и противохимической обороны территории;
г) тактику и технику выброски и поддержки авиационных десантов.
13. По специальной подготовке продолжать:
а) отработку смелого маневра и меткого огня путем дальнейшего усвоения теории и практики полета, теории и практики воздушной стрельбы и бомбометания;
б) овладение высотными и длительными полетами (на пределе) за облаками и ночью и безотказное управление при помощи радио, как в воздухе, так и с земного командного пункта;
в) отработку всеми родами авиации воздушного боя.
14. Поставить систематическую учебу тылов отдельных частей и соединений в условиях расположения на полевых аэродромах с частыми перебазированиями и научить обороне аэродромов против земного и воздушного противника и тылов при перебазировании.
15. Борьба с аварийностью, с целью доведения числа аварий до минимума и полного изжития катастроф, остается важнейшей и главнейшей задачей на 1937 г.
Борьба с аварийностью должна вестись на основе соблюдения строгой последовательности и постепенности во всей учебе путем повышения качества предполетной подготовки, организованности и строжайшей дисциплины в проведении практической летной работы и путем повышения знаний и навыков по всем элементам боевой подготовки, в первую очередь по теории и практике полета и технической эксплуатации.
В борьбе с аварийностью не допускать снижения темпов боевой подготовки и ложной осторожности, сокращения налета и летной тренировки и отказа от полетов в усложненных условиях погоды.
16. Основной задачей на 1937 г. по-прежнему остается — овладеть сложными формами морского глубокого боя и операции, основанными на тесном взаимодействии надводного и подводного флота с авиацией, для нанесения противнику мощных сосредоточенных ударов в открытом море, по его морским авиационным базам и при бое в своих укрепленных районах.
17. Для выполнения этой задачи:
а) сосредоточить особые усилия на подготовке морской авиации в самостоятельных действиях в морских операциях и во взаимодействии с флотом (надводным и подводным) и сухопутной авиацией в морском бою;
б) продолжать дальнейшее совершенствование подлодок для одиночного и группового действия в условиях дальних длительных операций и перейти к освоению массированного использования подводных лодок;
в) перестроить и резко улучшить систему боевого управления и связи, для чего прежде всего повысить качество оперативно-такти-ческой подготовки штабов, изжить их отставание, развивать и воспитывать самостоятельность и инициативу у флагманов и командиров.
18. Огневую подготовку совершенствовать на основе усложнения условий использования артиллерийского, торпедного и минного оружия и проведения артиллерийских стрельб по невидимому или временно скрывающемуся противнику (с воздушной корректировкой), а также на повышении подготовки зенитной артиллерии и пулеметов по воздушным целям.
19. В области воздушно-тактической подготовки морской авиации окончательно отработать способы.
а) боевых нападений авиации (бомбардировка, торпедные атаки и постановка мин) на корабли в море, базы флота и аэродромы, с преодолением ПВО противника;
б) воздушного боя мелкими подразделениями и крупными соединениями.
20. Военным речным флотилиям боевую подготовку вести в тесном взаимодействии с сухопутными войсками и авиацией.
I?. По политической работе
21. Решающим условием всех дальнейших успехов боевой подготовки РККА является еще более крепкое сплочение всего личного состава Красной армии вокруг Всесоюзной Коммунистической партии (большевиков) и вождя народов товарища Сталина и воспитание в каждом бойце и командире чувства советского патриотизма, готовности отдать все свои силы, а если понадобится и жизнь, за дело Ленина—Сталина, за социализм.
22. Командиры и особенно политработники должны объявить беспощадную борьбу неорганизованности и бескультурью в учебе,
быту и службе войск и на этой основе обеспечить бережное отношение к материальной части, образцовую организацию караульной службы, войскового хозяйства, высокую воинскую дисциплину, исключающую несчастные случаи и другие отрицательные явления.
Политаппарат должен в первую очередь добиваться строгого выполнения в частях установленного расписания учебного дня, не допуская срыва занятий и непредусмотренной загрузки командиров, политработников и красноармейцев.
Борьба за культурную и организованную часть должна стать важнейшей частью работы политаппарата.
23. Командиры, политработники, весь начальствующий состав должны еще ближе стать к красноармейским массам, еще больше заботиться о нуждах красноармейцев и всего личного состава, особенно учитывая омоложение призывных возрастов, грамотность, возросшую культурность, повышенные запросы к своим руководителям: и острое восприятие всего хорошего, и особенно нечуткого, бюрократического отношения со стороны начальников.
Командиры и политработники должны обеспечить конкретное руководство социалистическим соревнованием в частях, широко распространяя опыт организации внутриокружных соревнований батальонов (эскадронов, дивизионов) по родам войск и развернув широкую техническую учебу в клубах и ДКА.
24. Необходимо лучше, чем в прошлом году, вести политическую агитацию среди красноармейцев, командиров и их семей. Продолжать работу по организации чтения газет красноармейцами и командным составом, добиваясь, чтобы каждый красноармеец и командир ежедневно самостоятельно читал газеты, был всегда в курсе текущих политических событий, важнейших решений советского правительства и ВКП(б).
25. В целях дальнейшего улучшения политической подготовки возложить проведение политзанятий с красноармейцами непосредственно на политических руководителей. В подразделениях, где имеется больше трех групп политзанятий, к проведению политзанятий с красноармейцами и младшими командирами привлекать наряду с политруками и командный состав.
26. ПУ РККА организовать в 1937 г. марксистско-ленинскую учебу командного и начальствующего состава в соответствии с запросами и подготовкой различных групп командиров (по истории ВКП(б) и ленинизму, по истории народов СССР, по изучению отдельных произведений Маркса—Энгельса, Ленина, Сталина, по важнейшим проблемам текущей политической жизни). На марксистско-ленинскую подготовку командного и начальствующего состава отвести в системе командирской учебы 60 часов.
27. ПУ РККА совместно с Управлением боевой подготовки РККА к 1 декабря с.г. разработать план военно-политической подготовки политруков с тем, чтобы к осени 1937 г. весь наличный состав политруков (по состоянию на 1 января 1937 г.) сдал испытание за военно-политическую школу.
Переподготовку политруков в 1937 г. на МКУПС им. Ленина организовать таким образом, чтобы по окончании курсов каждый слушатель сдал экзамен за ВПШ.
28. В 1937 учебном году продолжать выполнение моего приказа № 112 об общеобразовательной подготовке красноармейцев и командиров. На общеобразовательную подготовку командного и начальствующего состава отвести в системе командирской учебы 80 часов; кроме того, организовать в добровольном порядке в вечерние часы общеобразовательную подготовку командного и начальствующего состава в ДКА и клубах, а также путем самообразования.
29. Указания по специальной и тактической подготовке, по организации учебного дела и программам даются дополнительными приказами, по сухопутным войскам за № 0106, по воздушным силам за № 00107, по морским силам за № 00108.
Народный комиссар обороны СССР
Маршал Советского Союза К. Ворошилов
[1] Здесь и далее слова, отмеченные курсивом, выделены в документе.
Архив: РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 422. Л. 32—39. Типографский экз. 
Источник: Военный совет при народном комиссаре обороны СССР.Октябрь 1936 г.: Документы и материалы. М., 2009. С. 445-455 (12198).

3 ноября 1936 г. после сборки и облета самолетов группа И-15 в количестве 11-ти машин начала перелет на мадридские аэродромы. Последними, уже к вечеру, стартовали летчики Зверев и Кондратьев. На подлете к цели эта пара, в условиях сгущавшихся сумерек, потеряла ориентировку и, перетянув через горы Сьерра-Гвадаррама, приземлилась на аэродроме противника в Сеговии. Оба летчика попали в плен. Позднее их удалось обменять на сбитых вражеских пилотов.
Благополучно добравшиеся самолеты поначалу прибыли на мадридский аэродром Алькала-де-Энарес, являвшийся в ту пору главной базой республиканской авиации. Позднее, с прибытием И-16, группа И-15 перебазировалась на аэродром в Сото.
Поначалу группой "курносых" командовал Павел Рычагов. После того как его сбили в воздушном бою. и он некоторое время долечивался, командовал Петр Пумпур, отдельными выделяемыми группами командовали Ерлыкин и Захаров. В январе 1937 г. командование группой И-15 перешло к советскому летчику Александру Осадчему. При этом следует отметить, что в первый период определением эскадрилья советские летчики пользовались крайне редко, или не пользовались совсем. Всех республиканцев в обиходе называли "друзья", а в документах все республиканские силы указывались как "синие". Противника определяли как "мятежники", "фашисты", реже - "белые". Одновременно, республиканские соединения и их представителей противная сторона называла "красными".
Общее состояние республиканской истребительной авиации на момент прибытия советских самолетов можно определить как неважное. Основной истребитель французской постройки "Ньюпор-Деляж" NiD-52 устарел за десяток лет до войны. В конце лета 1936-го ВВС республики располагали примерно 40-50 "Ньюпорами" - к ноябрю боеспособными из них оставались лишь единицы (12014).

3 ноября 1936 группа из 11 истребителей И-15 начала перелет на мадридские аэродромы. Последними уже к вечеру стартовали летчики Зверев и Кондратьев. В сгущавшихся сумерках они потеряли ориентировку и, перетянув через горы Сьерра- Гвадаррама, приземлились на аэродроме противника в Сеговии. Летчики попали в плен. Позднее их удалось обменять на сбитых вражеских пилотов.
Остальные истребители благополучно приземлились на тогдашней главной базе республиканской авиации — мадридском аэродроме Алькала-де-Энарес. Позднее, с прибытием И-16, группа И-15 перебазировалась на аэродром в Сото (19107).

3-4 ноября 1936 г. на транспортах "Курск" и "Благоев" прибыли летчики 83-й авиабригалы Белорусского военного округа. Группой этих пилотов в составе 31 человека командовал капитан Сергей Тархов (12015).

3-4 ноября 1936 года на транспортах «Курск» и «Благоев» первые партии И-16 тип 5 прибыли в Испанию в количестве 31 самолета с завода № 21 из города Горький (ныне Нижний Новгород), что для того времени было очень быстро. Первоначально эскадрилью И-16, на которых летали только советские летчики, возглавил Сергей Тархов - псевдоним «Антонио». Все самолеты были окрашены в стандартные для Советских ВВС цвета: верх защитно-зеленый лак А11з, низ серо-голубой лак АПг. В Испании нанесли на рули направления триколор цветов флага Республики (красный, желтый и сиреневый) и красные полосы на крыльях и фюзеляжах. На первых партиях И-16 бортовые номера наносили на руль поворота - на желтое поле триколора черным цветом или белым цветом - на киль. В 1990-х годах появилась информация, что первый поступивший в Испанию И-16 был серого (серебристого) цвета с черным номером 7 на фюзеляже. Это неверная информация - все И-16, как и написано выше, пришли одной партией с завода № 21 и окрашены были одинаково (23393).

Жизнь и внутренняя политика:

3 ноября 1936 г. началась конвейерная сборка первого отечественного семиместного лимузина ЗИС-101, основой которого стала конструкция американского легкового автомобиля "Бьюик" по натурному образцу (без покупки у фирмы чертежей).

3 ноября 1936 началась конвейерная сборка первого отечественного шестиместного лимузина ЗИС-101 (17494).

Внешняя политика:

3 ноября 1936 г. Нарком иностранных дел М. Литвинов, посылая Председателю СНК СССР В. Молотову свои предложения по приёму золота, писал: «Окончательное оформление возможно лишь после получения запрошенного из Мадрида проекта обмена писем. Можно было бы теперь же предложить испанскому послу в Москве написать нам письмо с просьбой о принятии золота, но, поскольку он не в состоянии указать ни вес, ни стоимость, такое письмо лишено юридического значения. Я вновь телеграфировал т. Розенбергу об ускорении обмена писем, а также о сообщении данных о количестве посланного золота» (15826).

За рубежом:

3 ноября 1936 президент Ф.Рузвельт был переизбран на второй срок (2100).

3 ноября в 1936 году на президентских выборах в США Ф.Д.Рузвельт из Демократической партии избирается на второй срок, набрав 523 голоса выборщиков против 8 голосов у республиканца Альфреда М.Лэндона. Рузвельт одерживает победу во всех штатах, кроме Мэна и Вермонта. Население голосует следующим образом: за Рузвельта - 27,751,597 человек, за Лэндона - 16,679,583 и за Уильяма Лемке, представителья Национального союза за социальную справедливость - 882,479 (14819).

Авиапромышленность:

4 ноября 1936 года комкор Базилевич писал письмо № 2428/ко в НКО маршалу Ворошилову
к № 1685/ко и № 2071/ко
По указанию Молотова, прошу ускорить заключение НКО по предложению НКТП об уточнении плана опытного строительства по авиации.
Вопрос включен в повестку КО (3527, 195).

4/9 ноября 1936 года начальник штаба НИИ ВВС комбриг Коробов писал письмо начальнику штаба ВВС Лаврову.
Представляю при сем "План оборонных работ за счет средств гражданских наркоматов" на 1937 год.
Задания по настоящему плану оборонных работ отправлены Научно-исследовательским институтам и предприятиям гражданских наркоматов и учреждений...
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4 ноября 1936 г. экипаж в составе М.М.Громова, второго пилота С.С.Корзинщикова, штурмана С.А.Данилина и механика Аникиса совершил на самолете перелет Москва-Кенигсберг-Кельн-Париж (10698).

4 ноября 1936 г. экипаж в составе М.М. Громова, второго пилота С.С. Корзинщикова, штурмана С.А. Данилина и механика Аникиса совершил на самолете перелет Москва-Кенигсберг-Кельн-Париж. Еще до окончания полного цикла испытаний АНТ-35 получил знак госрегистрации URSS-N035 и был подготовлен для демонстрации на XV международном авиасалоне в Париже. На парижском авиасалоне, состоявшемся с 13 по 30 ноября, АНТ-35 оказался не единственным в таком классе — там демонстрировалось до десятка двухмоторных пассажирских машин (в основном в виде макетов). Несмотря на гармоничный внешний вид и высокие летные характеристики, французская пресса весьма скептически оценила советский самолет. В первую очередь, критике подверглась тесная пассажирская кабина. По мнению французов, считавших себя серьезными ребятами, их 18-местный Breguet-Wibault 670 был гораздо совершеннее. Тем не менее этот самолет, ставший перепевом DC-3, особенно не прославился (выпустили менее 10 экземпляров).
После возвращения из Парижа первый опытный экземпляр АНТ-35 прошел ряд доводок и дополнительных испытаний (19855).

4 ноября 1936 г. первая опытная машина АНТ-35 вылетела из Москвы в Париж на открывающуюся 13 числа 15-ю авиационную выставку. Промежуточные посадки были в Кенигсберге, Берлине, Кельне. В экипаж входили летчики М.М. Громов, С.А. Корзинщиков, штурман С.А. Данилин, в салоне находились члены советской делегации. Демонстрация АНТ-35 в Париже вызвала большой интерес у посетителей.
Опытная машина имела два основных порока: недостаточную высоту фюзеляжа и незначительную платную нагрузку. С первым справились уже на дублере, увеличив высоту фюзеляжа на 0,15 м. Со вторым пришлось примириться, т.к. исправить его без крупных доработок было невозможно (23474).

4 ноября 1936 г. состоялся вылет АНТ-35 из Москвы в Париж ещё до завершения испытаний. АНТ-35 решили показать за рубежом как достижение советского самолётостроения. Его отправили на XV международный авиасалон в Париже. По пути сделали две промежуточные посадки – в Кёнигсберге и Кёльне. Самолёт демонстрировался в павильоне, в воздухе его не показывали. Оценка машины французскими специалистами была достаточно сдержанной. В первую очередь, критике подвергли тесноту салона. Продвижение по длинному проходу в скрюченном состоянии они признали неприемлемым.
После возвращения из Франции АНТ-35 вернули на завод для доработки по результатам испытаний (25181).

Другие оборонные отрасли:

4 ноября 1936 г. был произведен контрольный отстрел первой серийной 76-мм дивизионной пушки Ф-22, изготовленной Кировским заводом (3861).

4 ноября 1936 г. был произведен контрольный отстрел первой серийной Ф-22, изготовленной Кировским заводом (25440).

Армия:

4 ноября в 1936 году первый бой истребителей «И-15». В Испании 11 "И-15" во главе с П.В.Рычаговым атаковали 9 «Хейнкелей-51» и сбили 4 из них. В тот же день «И-15» сбили и повредили несколько «Фиатов-32». Советские самолеты не имели потерь в воздухе, но 2 пилота, заблудившись, сели на вражеский аэродром. Фашисты разрубили тело одного из них на куски и сбросили его на республиканские позиции - так начинали свою карьеру "белокурые рыцари Люфтваффе" из «Кондора»

4 ноября 1936 г. первый бой советские истребители на самолётах И-15 приняли над Мадридом - сбив четыре самолёта, сами вышли из боя без потерь (15825).

4 ноября 1936 состоялся первый воздушный бой в Испании с участием И-15 и группа из 11 машин (3571) под командованием П.Рычагова встретила 9 Хейнкель-51 и за 7 минут сбила 4 (228,91) - а по другим данным 2 бомбардировщика и 5 истребителей и на следующий день еще 1 и 3.
По другим данным - И-15 было 10 и атаковали итальянский разведчик Ro-37. Разведчик ушел, но появилось 2 CR-32 и их сбили (1493,42).
Есть данные, что в этот день И-15 сбили и повредили еще несколько Фиат-42 (3570).
Потерь не было, но два пилота заблудились и сели на вражеский аэродром. Фашисты разрубили тело одного из них на куски и сбросили на республиканские позиции (3571).

4 ноября 1936 г. состоялся боевой дебют И-15. В тот день в трех воздушных боях удалось сбить два из 12 Ju 52, участвовавших в налете на Мадрид, и два CR.32. Кроме того, были подбиты и совершили вынужденные посадки еще один Ju 52 и один двухместный «Хейнкель». Среди И-15 обошлось без потерь, однако самолет летчика Захарова получил серьезные повреждения.
В последующие два дня произошло еще несколько воздушных боев. Всего пилоты И-15 заявили о 12 воздушных победах, потеряв 2 своих самолета. Был сбит летчик Митрофанов, который выпрыгнул из горящего самолета над территорией противника и погиб. На истребителе Николая Мирошниченко в бою отстрелили стойку шасси, при посадке И-15 был разбит, но пилот не пострадал.
Поначалу группой «курносых» командовал Павел Рычагов, а когда он долечивался после сбития в воздушном бою, ее возглавлял Петр Пумпур. Отдельными выделяемыми группами командовали Ерлыкин и Захаров. В январе 1937 г. руководство группой И-15 перешло к Александру Осадчему (19107).
После боев у самолетов нередко находили боевые повреждения, причем большинство попаданий отмечалось со стороны задней полусферы. Отсутствие на И-15 бронеспинок могло привести к неоправданным потерям. Поэтому инженер эскадрильи Леонид Кальченко предложил установить их своими силами, сняв для обеспечения необходимой центровки бортовой аккумулятор. Диалог с командиром группы по этому вопросу он сам впоследствии изложил так: «Улучив минуту, когда Рычагов был свободен, я изложил ему свои соображения. Павел Васильевич выслушал, многозначительно покивал головой и указал рукой на ближайший дуб. — Не понял! — А вот на этом дубе нас с тобой повесят, если будем самолеты реконструировать».
Рычагов прекрасно знал, какими неприятностями могло обернуться самостоятельное вмешательство в конструкцию самолета. Но законы, запрещавшие это, уместны в мирной обстановке, и в конце концов бронеспинки на И-15 решили установить. На одном из мадридских заводов вырезали подходящие стальные листы толщиной 8 и 12 мм. Самая тяжелая 12-мм бронеспинка весила около 30 кг, что как раз соответствовало весу снимаемого аккумулятора. При запуске двигателей теперь приходилось пользоваться наземным источником питания или автостартером. Хотя это вызвало определенные неудобства, но приветствовалось летчиками, которые по достоинству оценили нововведение, рассматривая следы вражеских пуль на бронеспинках (19107).

4 ноября 1936 г. состоялось первое боевое использование И-15. В этот день в трёх воздушных боях удалось сбить два из дюжины бомбардировщиков чЛи 52/Зт, участвовавших в налёте на Мадрид, и два истребителя СР.32. Кроме этого, были подбиты и совершили вынужденные посадки ещё один ^ 52/Зт и один двухместный «хейнкель». Среди И-15 потерь не имелось, однако машина Захарова получила серьезные повреждения.
В последующие два дня произошло ещё несколько воздушных боёв, всего пилоты И-15 заявили о 12 воздушных победах, потеряв два своих самолёта. Сбили лётчика Митрофанова, он выпрыгнул из горящего истребителя над территорией противника и погиб. На истребителе Николая Мирошниченко в бою отстрелили стойку шасси, при посадке этот И-15 был разбит, но пилот не пострадал.
При осмотре самолётов, возвратившихся из боя, обнаруживались боевые повреждения, причём большинство попаданий приходилось со стороны задней полусферы. Отсутствие бронеспинок на И-15 в последующем могло привести к неоправданным потерям. Поэтому инженер эскадрильи Леонид Кальченко предложил установить бронеспинки своими силами, сняв для обеспечения необходимой полётной центровки бортовой аккумулятор (12261).

4 ноября 1936 утром над Карабанчелем и мадридцы, и журналисты многих стран наблюдали первый бой советских истребительных эскадрилий. Пилоты наших И-15, впервые в жизни вступив в настоящий, а не учебный, бой, показали "юнкерсам" и "фиатам", "что в квартале появилась новая собака", как говорят американцы. 30 истребителей Пумпура и Рычагова за один день не просто сбили 7 фашистских самолетов, они лишили фашистов господства в воздухе (3573).
Уровень конспирации был таков, что и в воспоминаниях о знаменитых воздушных боях 4 ноября 1936 г., опубликованных через много лет после этих событий, советские летчики-истребители вспоминают о том, что они оказали помощь "республиканским" бомбардировщикам, попавшим в трудное положение, а штурман одного из этих бомбардировщиков Кузьма Деменчук тепло отзывается о "правительственных" истребителях, пришедших на выручку его звену (3573).

4 ноября 1936 года в Испании И‑15 сбил первый вражеский самолет, которым стал бомбардировщик Junkers Ju‑52, рухнувший на земли вблизи Химене (Humane). 30 ноября, шесть И‑15 из «баскской» эскадрильи уничтожили два истребителя Heinkel Не‑ 51 над Виториа (Vitoria). В течение первых воздушных сражений над Мадридом, «Чато» продемонстрировали свое полное превосходство над немецкими истребителями Heinkel Не‑ 51. Но потери несла не только одна сторона; в течение ноября (первый месяц действий в Испании) по крайней мере, четырнадцать И‑ 15 были потеряны в боях за Мадрид и Арагон; девять были сбиты, три потерпели аварии и два – захвачены. К концу года в Fuerza Aerea Republicana оставалось менее тридцати боеспособных И‑15 (25069).

4 ноября 1936 пароход «Алдекоа» вышел в море с 31 ССС. Летный и наземный состав частью отправлялся на «Алдекоа», частью на других судах. Экипажи собрали из разных бригад, в основном из 114-й, раньше других получившей ССС и поэтому лучше его освоившей. Укомплектование эскадрильи летным и техническим составом велось в Москве с середины октября. Командиром назначили майора К.М. Гусева (24990).

4 ноября 1936 утром мятежники возобновили наступление. Благодаря поддержке авиации и танков они уже через три часа смогли сбить республиканцев (имевших в качестве противотанковых средств только бутылки с бензином) со второй линии обороны и овладеть Хетафе с его крупным аэродромом. откуда до южных окраин Мадрида оставалось менее 10 км! Части республиканцев в результате тяжелых многодневных боев понесли значительные потери и были сильно истощены. Практически полное отсутствие средств борьбы с танками и. особенно, с авиацией противника деморализовало личный состав подразделений, большая часть которых начала беспорядочно отступать. По существу, лишь немногочисленные оборонявшиеся части сохранили боеспособность, остальные представляли собой вооруженные группы деморализованных людей. Фактически от почти неминуемого развала фронт спасала советская танковая группа, остававшаяся единственным маневренным резервом республиканского командования. Перебрасываемая с участка на участок, она своими контратаками останавливала наступление противника, нанося последнему весьма ощутимые потери. Например, утром 4 ноября в результате контратаки Т-26 в районе Фуэнлабрада оказался полностью уничтожен батальон марокканской пехоты и семь орудий (5009).

4 ноября 1936 на фронте под Мадридом обозначилось влияние нового фактора - истребительной авиации республиканцев. Разгромленная летом и ранней осенью, она возродилась вновь из пепла как Феникс. Появившиеся в тот день с запада над крышами Мадрида эскадрилья франкистских Ju52 под командованием Луиса Пардо, которую прикрывали итальянские истребители “Фиат CR.32”, над рекой Монсанарес уже легла на боевой курс, направляясь к центру столицы. В городе привычно завыли сирены “воздушной тревоги”, возвещая жителям о приближении самолетов противника. Немногочисленные зенитные орудия открыли заградительный огонь, но их было слишком мало, чтобы остановить бомбовозы. Внезапно вой сирен оборвался, лишь выстрелы зениток нарушали надсадный вой авиационных моторов. Но в небе над Мадридом в этот момент находились не только самолеты франкистов и их союзников. Прижимаясь к нижней кромке облаков, в плотном строю шла девятка незнакомых темно-зеленых истребителей. Вспоминает Гергий Захаров: “Наша группа в воздухе. К Мадриду летят “юнкерсы”. Над ними “Хейнкели и.фиаты”. Мы. выше. Рычагов держится над строем бомбардировщиков... Внезапно его самолет пикирует. Теперь только не отстать от него. Проваливаюсь сквозь строй вражеских машин. Рычагов маневрирует - бросает свой истребитель круто ввер. Меня сильно прижи-лает к сидению - перегрузка слишко.н большая. Но зато выскакиваем под саиое брюхо ведущему 'Юнкерсу”, и тут Рычагов открывает огонь. Я тоже жму на. гашетки. После меня по “Юнкерсу” бьет Ковтун. Бомбардировгцик начинает крениться, но все-таки тянет..." Впрочем, судьба трехмоторника, экипаж которого возглавлял капитан Аугусто Агирре (cap.Augusto Aguirre), подошла к своему финалу: атаковавшее следом второе звено 11-15 видимо изрешетило бензобаки машины, и хлынувший бензин мгновенно превратил Ju52 в огненный факел. Спастись не удалось никому (5009).

4 ноября 1936г. состоялся первый воздушный бой И-15 в Испании. В этот день удалось сбить один из 12 “Юнкерсов” Ju-52, участвовавших в налете на Мадрид и два “Фиата” CR.32. В последующие два дня произошло еще несколько воздушных боев, всего пилоты И-15 заявили о 12 воздушных победах, потеряв 2 своих самолета. В бою сбили летчика Митрофанова, который спустился на парашюте в расположении противника. На истребителе Мирошниченко в бою повредили стойку шасси, при посадке И-15 был разбит, пилот не пострадал. Напряжение воздушных схваток оценивалось высоко, поскольку в тот период Франко предпринял наступление на Мадрид. Вполне возможно, что именно тогда за И-15 окончательно закрепилось народное прозвище “Чато”. Характер боевых повреждений указывал, что большинство попаданий - со стороны задней полусферы. Отсутствие бронеспинок на И-15 в последующем могло проивести к неоправданным потерям. Инженер эскадрильи Леонид Кальченко предложил установить бронеспинки своими силами, сняв для обеспечения необходимой центровки бортовой аккумулятор.
Диалог с комэском по этому вопросу он сам впоследствии описал так: “Улучив минуту, когда Рычагов был свободен, я изложил ему свои соображения. Павел Васильевич выслушал, многозначительно покивал головой и указал рукой на ближайший дуб. - Не понял! - А вот на этом дубе нас с тобой повесят, если будем самолеты реконструировать”. Рычагов прекрасно знал, какими большими неприятностями могло обернуться самостоятельное вмешательство в конструкцию самолета. Но законы, запрещавшие это, уместными являлись в мирной обстановке - поэтому в конце концов решили бронеспинки установить.
На одном из мадридских заводов вырезали подходящие стальные листы толщиной 8 и 12 мм. Самая тяжелая 12-мм бронеспинка весила около 30 кг, что как раз соответствовало весу снимаемого аккумулятора.
При запуске двигателей самолетов теперь приходилось пользоваться наземным источником питания или автостартером. Хотя это вызвало определенные неудобства, но приветствовалось летчиками, которые по достоинству оценили нововведение, рассматривая следы вражеских пуль на бронеспинках (что являлось по сути главным доказательством их необходимости) (6593).

4 ноября 1936 г. впервые состоялось боевое использование И-15 - в этот день, в трех воздушных боях удалось сбить два из 12 "Юнкерсов" Ju 52, участвовавших в налете на Мадрид и два "Фиата" CR.32. Кроме этого были подбиты и совершили вынужденные посадки еще один Ju 52 и один двухместный "Хейнкель". Среди И-15 потерь не имелось, однако самолет летчика Захарова получил серьезные повреждения.
В последующие два дня произошло еще несколько воздушных боев, всего пилоты И-15 заявили о 12 воздушных победах, потеряв 2 своих самолета. В бою сбили летчика Митрофанова, который выпрыгнул из горящего самолета над территорией противника и погиб. На истребителе Николая Мирошниченко в бою отстрелили стойку шасси, при посадке И-15 был разбит, пилот не пострадал.
При осмотре самолетов, возвратившихся из боя, в них находили боевые повреждения, причем большинство попаданий отмечалось со стороны задней полусферы. Отсутствие бронеспинок на И-15 в последующем могло привести к неоправданным потерям. Поэтому инженер эскадрильи Леонид Кальченко предложил установить бронеспинки своими силами, сняв для обеспечения необходимой полетной центровки бортовой аккумулятор.
Диалог с командиром группы по этому вопросу он сам впоследствии описал так: "Улучив минуту, когда Рычагов был свободен, я изложил ему свои соображения. Павел Васильевич выслушал, многозначительно покивал головой и указал рукой на ближайший дуб. - Не понял! - А вот на этом дубе нас с тобой повесят, если будем самолеты реконструировать". Рычагов прекрасно знал, какими большими неприятностями могло обернуться самостоятельное вмешательство в конструкцию самолета. Но законы, запрещавшие это, уместными являлись в мирной обстановке - поэтому, в конце концов, решили бронеспинки на И-15 установить.
На одном из мадридских заводов вырезали подходящие стальные листы толщиной 8 и 12 мм. Самая тяжелая 12-мм бронеспинка весила около 30 кг, что как раз соответствовало весу снимаемого аккумулятора.
При запуске двигателей самолетов теперь приходилось пользоваться наземным источником питания или автостартером. Хотя это вызвано определенные неудобства, но приветствовалось летчиками. которые по достоинству оценили нововведение, рассматривая следы вражеских пуль на бронеспинках (что являлось, по сути, главным доказательством их необходимости) (12014).

4 ноября 1936 испанский пароход "Алдекоа". На нем разместили все самолеты (24 фюзеляжа уложили в трюмы без ящиков), бензозаправщики, автостартеры, парашюты, вооружение и боеприпасы.
20 ноября 1936 на стол наркому Ворошилову лег подробный отчет руководившего отправкой техники в Испанию комкора Аппоги. Судно к этому времени уже шло по Средиземному морю. Летный и наземный состав частью отправлялся на "Алдекоа", частью на других судах. Экипажи собрали из разных бригад, в основном из 114-й, раньше других получившей ССС и поэтому лучше его освоившей. Укомплектование эскадрильи летным и техническим составом велось в Москве с середины октября. Командиром назначили майора К.М. Гусева.
"Алдекоа" прибыл в Картахену. Самолеты перевезли в Мурсию, где за пягь-шестьдней собрали. Сборкой руководили инженеры Грицук и Новиков. Затем штурмовики по воздуху перебросили под Мадрид. Так в республиканских ВВС появилась группа 15. В соответствии с принятой в Испании структурой наши авиаотряды переименовали в эскадрильи. 1-й эскадрильей командовал А. Стрелков, 2-й - В. Левекин (по другим документам - Левский), 3-й - Г. Тупиков. У испанцев ССС получили прозвище "Расанте" ("Бритва") (12034).

Внешняя политика:

 «4 ноября 1936 г.	Секретно
Когда новый испанский посол Паскуа был отправлен в Москву, он получил от Кабальеро самые широкие полномочия для заключения секретного договора с СССР о дальнейшем снабжении испанских «красных» оружием. Такой договор и подписали на третий день по прибытии Паскуа в Москву.
Суть его заключалась в том, что испанское правительство Кабальеро обязывалось держать в Москве золотой фонд на сумму не ниже 250 миллионов песет (полмиллиарда франков), в счёт которого Москва обязалась поставлять вооружение испанским «красным».
Таким образом, в этом акте «революционной поддержки» со стороны СССР правительству Кабальеро заключался прежде всего элемент чистейшей коммерции, ибо Москва, благодаря помощи испанским золотым фондом, получала возможность, отнюдь немаловажную перед лицом возможных международных осложнений, увеличить свой золотой фонд.
Получив испанское золото, Москва начала громадные и регулярные отправки оружия в Испанию» (15826).

Авиапромышленность:

5 ноября 1936 года Начальник ВВС утвердил Отчет по гос. испытанию определения летных данных серийного одноместного скоростного истребителя И16 М25А и И16 М25
Отв. исполнитель:
В/инженер 3 ранга Никашин
Ст. лейтенант Преман
Цель испытаний:
Снятие летных характеристик самолета с мотором М25А и М25.
а) Проверка выполнения заводом N 21 обязательств принятых по протоколу от 11 мая 1936 года (протокол Технического совещания на заводе N 21 им. Орджоникидзе 11 мая 1936 года) и протоколу от 12 мая 1936 года по рассмотрению перечня дефектов на самолетах И-16 М25 и И-16 М22 выявившихся при первомайском слете 1936 года).
б) проверка выполнения заводом N 21 мероприятий принятых по письму начальника ВВС от 3 августа 1936 года за N 415888.
в) проверка выполнения принятых заводом N 21 изменений согласно списка конструктивных отличий по самолету И-16 М25 от 14 июня 1936 года.
Проверка устранения основных дефектов отмеченных актом гос. испытаний опытного образца самолета И-16 РЦ Ф3 (М25).
Испытания проходили серийные опытные самолеты И-16 М25 N 521523 и И-16 М25А N 521560 постройки завода N 21.
Заключение:
Самолет И-16 М25 и И-16 М25А в сравнении с опытным экземпляром имеет увеличение горизонтальных скоростей:
И-16 М25 до 457 км/час
И-16 М25А до 504 км/час,
но и увеличение времени подъема на высоты и снижение потолка самолета (3992).

5 ноября 1936 года Я.И. Алкснис утвердил отчет госиспытаний по определению летных данных двух серийных истребителей И-16. Ответственные исполнители – военинженер 3 ранга Никашин и старший лейтенант Преман. Основная цель испытаний – снятие летных характеристик самолета с моторами М-25 и М-25А. Испытания проходили обычные самолеты И-16М-25 № 521523 24 серии и И-16М- 25А № 521560 25 серии постройки завода № 21, выпущенные, соответственно, в сентябре и октябре 1936 года. К сожалению, авторы не сочли нужным поместить в отчет фотографии этих машин.
М-25А имел взлетную мощность 715 л.с. по сравнению с 635 у М-25. Результат оказался неправдоподобным. На испытаниях 521560 в НИИ ВВС намерили 504 км/ч, правда, 457 км/ч продемонстрированные 52123 неплохо коррелировали величине скорости 468 км/ч у 5213 и 454 км/ч у 123954, что убеждало в реальности прироста скорости на И-16М-25А, ну, по крайней мере, в добросовестности испытателей (25680).

5 ноября 1936 г. была подготовлена справка наркомата авиапромышленности (по состоянию работ, утвержденных СТО от 8 января 1936 г. и от 13 июля 1936 г.):
И-17 М-100 авиазавода ,V° 39. Изготовлено три экземпляра, 3-й И-17бис с пушкой, стреляющей через редуктор. Предполагается снять с плана из-за неудачной конструкции: узкая кабина, неудачное шасси, перегрев мотора, лётные данные уступают И-16 М-25.
И-18 М-100 авиазавода №39 с пушкой по типу И-17бис. Уменьшенные крылья, нагрузка на крыло до 137,5 кг/м\ Предполагается снять с плана как модификацию И-17.
И-19 М-34ФРН авиазавода №39. Выполнен предварительный проект и изготовлен полноразмерный макет. Предполагается снять как дублирующий по своим лётным данным И-21 М-34 ФРН.
И-21 М-34 ФРН. Заканчивается в производстве 1-й экземпляр. Оставлен в плане, т. к. предполагается скорость 600 км/ч. Строится в двух экземплярах (9630).

5 ноября 1936 г., согласно справке, подготовленной наркоматом авиапромышленности:
И-17 М-100 авиазавода №39
Изготовлено три экземпляра. 3-й И-17 бис с пушкой, стреляющей через редуктор. Предполагается снять с плана из-за неудачной конструкции: узкая кабина, неудачное шасси, перегрев мотора, летные данные уступают И-16 М-25.
И-18 М-100 авиазавода № 39 с пушкой по типу И-17 бис
Уменьшенные крылья, нагрузка на крыло до 137,5 кг/м’. Предполагается снятье плана как модификацию И-17.
И-19 М-34ФРН авиазавода № 39
Выполнен предварительный проект и изготовлен полноразмерный макет. Предполагается снять, как дублирующий ио своим летным данным И-21 М-34ФРН.
И-21 М-34 ФРН
Заканчивается в производстве 1-й экземпляр. Оставлен в плане, т.к. предполагается скорость 600 км/час. Строится в двух экземплярах.
Как видим, все, что касается вариантов И-17, представляется неудачным и неактуальным, зато появляется новый фаворит — некий И-21 М-34ФРН (24927).

5 ноября 1936 года начальник ОКБ завода № 22 и ВВА Болховитинов писал письмо в ЦИАМ Сердюкову
По Вашей просьбе объединенным КБ завода № 22 и ВВА был произведен ряд сравнительных просчетов мотора М-44 с моторами АМ34 РНФ и М-100 для самолетов типа дальнего бомбардировщика и скоростного бомбардировщика.
Учитывая возможное развитие в 1938 году мотора АМ-34 в 1150 НР, а М-44 3000 НР на высоте 5000 м расходы топлива и масла у АМ34 215 гр/л.с., у М-44 190 гр/л.с.ч. В результате просчетов получили следующие данные:
	
	ДБА 4М34
	ДБА 2М44
	ДББ 4М34
	ДББ 2М44
	Модификация ДББ
4М34
	Модификация ДББ
2М44

	Скорость на 5000 м
	385
	425
	440
	495
	460
	525

	Скорость на 1000 м
	-
	-
	520
	575
	530
	595

	Потолок
	10500
	11500
	1300
	14500
	13000
	14500

	Дальность в нормальном варианте
	
	
	
	2000 км
	
	

	Сбрасываемый груз
	2000
	2400
	2000
	2400
	2000
	2400

	Дальность в перегруженном варианте
	
	
	4000 км
	
	
	

	Сбрасываемый груз
	2000
	2800
	2000
	2800
	2000
	2800


Полетные веса нормального варианта – 23000 кг и перегруженного – 28000 одинаковых для обоих моторов.
Скоростные бомбардировщики
Считая для 1938 года мощность М-100 1000 НР, а М-44 3000 НР на высоте 5000 м, расходы топлива и масла у М-100 215 гр/л.с.ч., у М-44 – 190 гр/л.с.ч.
	
	Лобовой радиатор 2М100
	Лобовой радиатор М-44
	Тоннельный неубирающийся 2М100
	Тоннельный неубирающийся
М-44
	Тоннельный убирающийся
2М-100
	Тоннельный убирающийся
М-44

	Скорость на 5000 м
	435
	485
	490
	540
	500
	550


В обоих случаях учитывалось и изменение веса самолета от замены моторов и лобового сопротивления.
Площадь крыльев изменилась так, чтобы нагрузка на кв. м (т.е. посадочная скорость) оставалась постоянной. Теплоотдача в воду (для подбора радиаторов) считалась для всех моторов одинаковой. М-44 имеет значительное преимущество перед АМ34 ФРН, так как дает на всех высотах увеличение …………………………..
2. По сравнению с М-100 М-44 дает также преимущество в скорости на 50 км/час.
Неоспоримое преимущество М-44 при взлете, где его большая мощность значительно уменьшает длину разбега.
Для дальних бомбардировщиков два силовых агрегата безусловно проще и приятнее четырех, как в смысле проводки, конструкции и простоты. И, наконец, не надо забывать, что дальнейшее увеличение скорости бомбардировщиков будет идти не только за счет улучшения аэродинамики, но и за счет увеличения мощности моторов.
Все это, по моему мнению, говорит за то, что М-44 необходим для дальнейшего развития бомбардировочной авиации (3527, 168-169).

5 ноября 1936 года начальник ОКБ завода № 22 и ВВА Болховитинов
По Вашей просьбе объединенное КБ завода № 22 и ВВА был произведен ряд сравнительных просчетов мотора М-44 с моторами АМ34 РНФ и М-100 для самолетов типа дальнего бомбардировщика и скоростного бомбардировщика.
Учитывая возможное развитие в 1938 году мотора АМ-34 в 1150 НР, а М-44 3000 НР на высоте 5000 м расходы топлива и масла у АМ 34 215 гр/л.с., у М-44 190 гр/л.с.ч. В результате просчетов получили следующие данные:
	
	ДБА 4М-34
	ДБА 2М-44
	ДББ 4М-34
	ДББ 2М-44
	Модификации ДББ 4М-34
	Модификации ДББ 2И-44

	Скорость на 5000 м
	385
	425
	440
	495
	460
	525

	Скорость на 10000 м
	-
	-
	520
	575
	530
	595

	Потолок
	10500
	11500
	13000
	14500
	13000
	14500


Дальность в нормальном варианте 2000 км
	Сбрасываемый груз
	2000
	2400
	2000
	2400
	2000
	2400


Дальность в перегруженном варианте 4000 км
	Сбрасываемый груз
	2000
	2800
	2000
	2800
	2000
	2800


полетные веса нормального варианта 23000 кг и перегруженного 28000 одинаковых для обоих моторов.
Скоростные бомбардировщики
Считая для 1938 года мощность М-100 1000 НР, а М-44 3000 НР на высоте 5000 м. Расходы топлива и масла у М-100 215 гр/л.с.ч. у М-44 – 190 гр/л.с.ч.
	
	Лобовой радиатор 2М-100
	Лобовой радиатор М-44
	Тоннельный неубирающийся
2М-100
	Тоннельный неубирающийся
М-44
	Тоннельный убирающийся
2М-100
	Тоннельный убирающийся
М-44

	Скорость на 5000 м
	435
	485
	490
	540
	500
	550


В обоих случаях учитывалось и изменение веса самолета от замены моторов и лобового сопротивления.
Площадь крыльев изменилась так, чтобы нагрузка на кв. м (т.е. посадочная скорость) оставалась постоянной. Теплоотдача в воду для подбора радиаторов считалась для всех моторов одинаковой. М-44 имеет значительное преимущество перед АМ-34ФРН, так как дает на всех высотах увеличение скорости, в частности на боевой высоте на 40 км/час, а сбрасываемый груз увеличивается на 40%.
2. По сравнению с М-100 М-44 дает также преимущество в скорости на 50 км/час.
Неоспоримое преимущество М-44 при взлете где его большая мощность значительно уменьшает длину разбега.
Для дальних бомбардировщиков два силовых агрегатов безусловно проще и приятнее четырех, как в смысле проводки, конструкции и простоты. И наконец, не надо забывать, что дальнейшее увеличение скорости бомбардировщиков будет идти не только за счет улучшения аэродинамики, но и за счет увеличения мощности моторов.
Все это по моему мнению говорит за то, что М-44 необходим для дальнейшего развития бомбардировочной авиации (3527, 156-157).

С 5 ноября по 25 декабря 1936 М.М.Громов летал на АНТ-35 в Париж (1076,492).

5 ноября 1936 года была справка, подготовленная наркоматом авиапромышленности:
И-17 М-100 авиазавода №39
Изготовлено три экземпляра. 3-й И-17 бис с пушкой, стреляющей через редуктор. Предполагается снять с плана из-за неудачной конструкции: узкая кабина, неудачное шасси, перегрев мотора, летные данные уступают И-16 М-25.
И-18 М-100 авиазавода №39 с пушкой по типу И-17 бис
Уменьшенные крылья, нагрузка на крыло до 137,5 кг/м2. Предполагается снять с плана как модификацию И-17.
И-19 М-34ФРН авиазавода №39
Выполнен предварительный проект и изготовлен полноразмерный макет. Предполагается снять, как дублирующий по своим летным данным И-21 М-34 ФРН.
И-21 М-34 ФРН
Заканчивается в производстве 1-й экземпляр. Оставлен в плане, т.к. предполагается скорость 600 км/час. Строится в двух экземплярах.
Как видим, все, что касается вариантов И-17, представляется неудачным и неактуальным, зато появляется новый фаворит - некий И-21 М-34ФРН (11951).

5 ноября 1936 г. появилась справка, подготовленная наркоматом авиапромышленности:
И-17 М-100 авиазавода № 39 Изготовлено три экземпляра. 3-й И-17 бис с пушкой, стреляющей через редуктор. Предполагается снять с плана из-за неудачной конструкции: узкая кабина, неудачное шасси, перегрев мотора, летные данные уступают И-16 М-25.
И-18 М-100 авиазавода № 39 с пушкой по типу И-17 бис
Уменьшенные крылья, нагрузка на крыло до 137,5 кг/м2. Предполагается снять с плана как модификацию И-17.
И-19 М-34ФРН авиазавода № 39 Выполнен предварительный проект и изготовлен полноразмерный макет. Предполагается снять, как дублирующий по своим летным данным И-21 М-34ФРН.
И-21 М-34 ФРН
Заканчивается в производстве 1-й экземпляр. Оставлен в плане, т.к. предполагается скорость 600 км/час. Строится в двух экземплярах.
Как видим, все, что касается вариантов И-17, представляется неудачным и неактуальным, зато появляется новый фаворит - И-21 М-34ФРН.
С 1935 г. здесь разработали достаточное количество новых вариантов, предполагающих совершенствование базовой модели. В планах КБ значился ЦКБ-25 (И -19) с форсированным двигателем М-34 и гликолевым охлаждением, улучшенный ЦКБ-28 (И-20), ЦКБ-33 (И-18) с пушечным двигателем "Испано Сюиза" 12Ycrs и пароиспарительной системой охлаждения. Кроме того, до конца 1935 г. на основе истребителей были подготовлены эскизные проекты рекордных самолетов И-19 и И-18.
Таким образом, Поликарпов настойчиво пытался развивать целое семейство своих новых истребителей, и нет никаких свидетельств, что он прохладно относился к совершенствованию И-17. Скорее всего, заметного интереса к разработкам конструктора не наблюдаюсь у заказчика в лице Управления ВВС. Дополнительным подтверждением сказанного является то, что за все описанное время в отношении построенных ЦКБ-15 и ЦКБ-19 почти не отмечаюсь привычных тогда грозных начальственных указаний, требующих "ускорить сроки сдачи", "принять немедленно", "срочно представить". Обстановка вокруг поликарповских самолетов создалась какая-то вялая и более напоминала молчаливый заговор.
В 1935 г. Николай Поликарпов еще не считался в среде разработчиков авиационной техники "королем истребителей". Более того, в указанный год его полутораплан И-15 сняли с производства на заводе № I как неудовлетворяющий требованиям ВВС. Что касается И-16, то звезда самолета полностью еще не взошла, и он расценивался отдельными товарищами скорее как случайная удача Поликарпова. А.Н.Туполев по-прежнему рассчитывал пропихнуть в массовую серию истребитель ЦАГИ И-14 (АНТ-31) и, как весомая фигура в Авиапроме, препятствоват оснащению И-16 мощными двигателями М-25 взамен старых двигателей М-22 (12016).

5 ноября 1936 состоялось испытание двигателя ОРМ-65 В.П.Глушко (1136,266).
По состоянию на 5 ноября 1936 г. велась разработка чертежей самолета АНТ-35 с моторами М-100. О дальнейшей судьбе его ничего неизвестно (9531,30).

5 ноября 1936г Официальные стендовые испытания ЖРД ОРМ-65 тягой до 175кг на азотнокислотно-керосиновом топливе для ракетоплана РП-318 и крылатой ракеты 212. Подписан акт о сдаче двигателя (11330).

5 ноября 1936 г. были завершены официальные испытания ОРМ-65 В.П. Глушко (ради экономии средств было решено разработать для PC и КР один двигатель с тягой 150 кг). И.Т. Клеймёнов в приказе о премировании В.П. Глушко отметил: «Полученные результаты представляют огромное достижение для всего института, подводя прочную техническую базу для дальнейших работ по созданию высотных и скоростных аппаратов боевого назначения» (21477).

5 ноября в 1936 году в РНИИ проведены официальные стендовые испытания жидкостного ракетного двигателя «ОРМ-65» конструкции В.П.Глушко. Он создавался для установки на ракетоплане «РП-318» и крылатой ракете «212» конструкции С.П.Королёва (14821).

5 ноября 1936 – комиссия в составе: заместителя директора РНИИ Г.Э. Лангемака (председатель), начальника 2-го отдела А.Г. Костикова, начальника 5-го отдела С.П. Королёва, начальника группы 2-го отдела В.П. Глушко, инженеров 2-го отдела Д.А. Шитова, Л.С. Душкина и начальника лаборатории Голенкина провели приемносдаточные испытания ракетного двигателя ОРМ-65 и сделали заключение о его годности к эксплуатации (Акт от 05.11.1936) (19588).

5 ноября 1936 г. был разработан новый проект постановления ВТБ со списком подлежащих закупке образцов: установка для военного корабля для стабилизованной наводки постов управления огнем и орудий фирмы «Галилео», образец аппарата для фотосъемки внутренней поверхности канала ствола орудий германской фирмы «Асканья», образец бомбового прицела американского производства, образец 10-линзовой аэрофотокамеры (с высоты 6000 метров могла захватить площадь в 582 кв. км) американской фирмы «Ферчайльд», два образца передвижных установок для обогрева авиамоторов горячим воздухом и подогрева воды и масла чешской фирмы «Бенеш». М. Н. Тухачевскому и М. Л. Рухимовичу поручалось в двухдекадный срок определить, какие образцы следует направить в промышленность для внедрения, а какие – в НКО для практического применения [6, д. 57, л. 28]. Большие споры возникли по установке итальянской фирмы «Галилео». Ее достоинство состояло в том, что она позволяла вести точный огонь даже во время сильной морской качки. По поводу целесообразности покупки этой системы отрицательно высказался начальник Морских сил РККА В. М. Орлов. Он считал, что покупка всей системы не имеет экономического смысла, так как отдельные ее элементы уже были известны советской промышленности¸ а ее полная стоимость составляла 12500000 лир. По его мнению, стоило ограничиться закупкой отдельных элементов этой системы: стабилизационных постов наводки и силовой синхронной передачи для крупного калибра [Там же, л. 29]. Розенгольц считал такие условия неприемлемыми, так как итальянцы, по его мнению, откажут в сделке, если СССР не захочет приобретать всю систему целиком. Дальнейшая судьба этой сделки решалась путем согласования с Молотовым, Ворошиловым и Орджоникидзе, однако ее исход неизвестен. (21528).

Другие оборонные отрасли:

По состоянию на 5 ноября 1936 г. общая численность охраны НКВД на промышленных предприятиях оборонного значения была установлена в количестве 40857 человек. Обеспечение частей НКВД казармами, караульными и другими помещениями вменялось в обязанность соответствующих наркоматов и директоров - предприятий /58/. Согласно «Положению об охране и режиме пропусков на охраняемых частями НКВД СССР предприятий», командиру части НКВД, охраняющей предприятие, подчинялись по вопросам несения службы охраны и боевой подготовки все другие виды охраны предприятия (военизированная пожарная охрана, вольнонаемная охрана), а также бюро пропусков. «Положение» обязывало дирекцию предприятия к тому, что «производственная территория должна быть обнесена заборами высотой 2,5- метра, усиленными по верху несколькими нитями колючей проволоки»; чтобы «приказом директора предприятия устанавливался строго ограниченный круг лиц, имеющих право посещения всех цехов предприятия» (19527).

Не позднее 5 ноября 1936 г. Объяснительная записка специального отдела Центрального управления народнохозяйственного учета Госплана СССР о ходе выполнения военной промышленностью производственного плана 1936 г.
Совершенно секретно
1. Огромные успехи 1936 г., достигнутые на основе стахановского движения на всех участках социалистического строительства, коснулись и работы военной промышленности. Если в 1935 г. годовой план за 9 месяцев по выпуску валовой продукции был выполнен на 65,4%, то годовой план 1936 г., увеличенный против 1935 г. более чем на 34%, за 9 месяцев 1936 г. выполнен на 72,4%. Производительность труда поднялась за 9 месяцев на 27%. Однако рост материальных ресурсов страны создал необходимые условия, а усиливающаяся опасность войны требовала от военной промышленности лучшей работы.
2. Военная промышленность отстает в выполнении плана по сравнению со всей промышленностью Союза ССР. В целом по союзной промышленности на основе стахановского движения за 9 месяцев план по валовой продукции выполнен на 74,4%, а по НКТП даже на 76%, тогда как в военной промышленности годовой план по валовой продукции выполнен только на 72,4%, а по военной готовой продукции — на 60,3%.
	Наименование главного управления
	Выполнено за 9 месяцев в процентах к годовому плану по военной продукции
	Выполнено за 9 месяцев в процентах к годовому плану по мирной продукции
	Выполнено за 9 месяцев в процентах к годовому плану по валовой продукции

	
	1936 г.
	1935 г.
	1936 г.
	1935 г.
	1936 г.
	1935 г.

	Главвоенпром
	63,2
	42,6
	71,6
	69,6
	73,4
	65,5

	ГУБ (машиностроительные заводы)
	49,6
	
	105,8
	
	79,9
	

	ГУАП
	63,1
	60,8
	—
	—
	63,1
	60,8

	Химзаводы ГУБа и ВПТ
	60,3
	—
	78,6
	—
	72,4
	65,4

	Всего по военной промышленности
	60,3
	—
	78,6
	—
	72,4
	65,4


3. Планирование выпуска продукции военной промышленностью, как и в 1935 г., все еще не на должном уровне. Годовые планы окончательно были утверждены лишь ко второй половине 1936 г. Главные управления военной промышленности часто меняли объем плана, особенно по военной продукции, что создавало дополнительные затруднения в выполнении плана.
4. Плохая подготовка производственных процессов в 1935 г. продолжает иметь место и в этом году. Подготовка чертежей не своевременна, лимиты вовремя не доводятся до заводов-смежников, играющих большую роль для военной промышленности, что приводит к значительному браку продукции. По сравнению с 1935 г. процент брака за 8 месяцев по всей продукции военного машиностроения снизился с 7% до 6,2%. Однако снижение его идет неравномерно и очень медленно. По автономным заводам Главвоенпрома брак не только не падает, а наоборот, растет с 6,3% в январе до 7,1% в августе 1936 г. Так же, как и в 1935 г., главная масса брака падает на военную продукцию, основные причины брака в 1935 г. продолжают действовать в большей своей части и в 1936 г. По отдельным заводам брак достигает значительной величины, так завод им. Кирова Главвоенпрома в среднем за 8 месяцев дает 12,8% брака, завод «Двигатель» — 8,7%, завод № 7 — 11,2%. Анализ причин брака за август месяц показывает, что, например, по Спецмаштресту из 1272 тыс. руб. убытка от брака по вине рабочих приходится только 27,3%, остальные же 72,7% брака из-за отсутствия инструмента, чертежей, по вине администрации и тому подобных причин. Причины брака кроются в основном в неудовлетворительной организации и недостаточном²* техническом руководстве производством.
5. Партия и правительство требовали от всей промышленности в 1936 г. работы без рывков и штурмовщины с сохранением достигнутых в последнем квартале 1935 г. темпов. Однако военная промышленность не удержала достигнутых в конце 1935 г. темпов и в январе 1936 г. выполнила годовой план по валовой продукции только на 6,8%, в феврале — на 7,5%, тогда как в ноябре и декабре 1935 г. выполнение годового плана составляло соответственно 8,9%, 10,8%, а за IV квартал — 28,8%.
6. В 1936 г. военная промышленность работает несколько лучше, чем в 1935 г. Нарастают темпы выполнения годового плана, однако необходимо проведение мероприятий по улучшению организации военного производства, улучшению работы кооперированных заводов, дальнейшему сокращению брака — только при этом и при дальнейшей мобилизации активности всей армии стахановцев военной промышленности годовой план будет выполнен.
И. о. начальника спецотдела ЦУНХУ Госплана СССР Тутенков
Примечания:
¹* Датируется по сопроводительной записке.
²* Слово вписано карандашом.
РГАЭ.Ф. 1562. Оп. 329. Д. 120. Л. 41-43. Подлинник (15407).

5 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 404с. О мерах по обеспечению выполнения годовой программы Подольским механическим заводом. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 53) (15246).

5 ноября 1936 г. Леонард Радкевич был снят с должности директора завода № 92, переведен на второстепенный завод № 173, а позднее арестован как вредитель и приговорен к 18 годам лишения свободы. [43 — Товарищ завод, с. 75.] В дальнейшем репрессировали и ряд других руководящих работников завода, в том числе начальника логова вредителей — «бракодельного» литейного цеха Давида Эфроса. Это была уже вторая после 1933 г. волна репрессий на заводе. Что же касается главного «творца» — Грабина, то его молох репрессий обошел стороной, уж больно нравился он товарищу Сталину. И это, несмотря на то что сама пушка Ф-22, вокруг которой кипело столько страстей, оказалась совершенно не той, что ожидалось. Войсковые испытания выявили у нее огромное количество недостатков: неповоротливость при перевозке, сильную вибрацию при стрельбе, слабое сцепление люльки с боевой осью, перегрев жидкости в компрессоре. По мощности «двадцать вторая» уступала даже 76-мм пушке образца 1915–1928 гг. [44 — Широкорад А. Б. Гений советской артиллерии. Триумф и трагедия В. Грабина. М., АСТ, 2003, с. 90–91.] (11741).

5 ноября 1936 вышло ПОСТАНОВЛЕНИЕ СНК СССР "ОБ ИЗМЕНЕНИИ ПЕРЕЧНЯ ПРЕДПРИЯТИЙ И СООРУЖЕНИЙ, ПОДЛЕЖАЩИХ ОХРАНЕ ЧАСТЯМИ НКВД, И ОБ ОХРАНЕ И РЕЖИМЕ ПРОПУСКОВ НА ЭТИ ПРЕДПРИЯТИЯ"
...Общую численность охраны НКВД на предприятиях установить в 40587 человек.
...Обязать ведомства, в ведении которых находятся охраняемые НКВД предприятия, полностью обеспечить охраняющие части НКВД казармами, караульными, подсобными и другими помещениями, по нормам РККА.
ПРИЛОЖЕНИЕ К ПОСТАНОВЛЕНИЮ СНК СССР
"ПОЛОЖЕНИЕ ОБ ОХРАНЕ И РЕЖИМЕ ПРОПУСКОВ НА ОХРАНЯЕМЫХ ЧАСТЯМИ НКВД СССР ПРЕДПРИЯТИЯМИ, НЕ ВКЛЮЧЕННЫХ В ГРУППУ ОСОБО РЕЖИМНЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ"
...Командир части НКВД, охраняющей предприятие, несет ответственность за охрану предприятия перед НКВД и директором предприятия.
...Командиру части НКВД, охраняющей предприятие, кроме войсковой охраны, подчиняются по вопросам несения службы охраны и боевой подготовки все другие виды охраны предприятия (военизированная пожарная охрана, вольнонаемная охрана), а также бюро пропусков.
...Приказом директора предприятия устанавливается строго ограниченный круг лиц, имеющих право посещения всех цехов предприятия.
...Производственная территория должна быть обнесена заборами высотой 2,5-3 метра, усиленными по верху несколькими нитями колючей проволоки (8986,13).

На 5 ноября 1936 общая численность охраны ГНКВД на промышленных предприятиях оборонного значения была установлена в 40857 чел. (1566,106).

5 ноября 1936 г. на Амурской верфи в Комсомольске-на-Амуре перезаложен эсминец  “Расторопный”, спущен на воду 25 июня 1938 г., встал в строй 5 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота. Эсминец “Резвый” был заложен 5 ноября  1935 г. на заводе им. А. Марти в Николаеве, перезаложен 23 августа 1936 г. на Дальзаводе во Владивостоке, спущен на воду 24 сентября 1937 г., встал в строй 24 января 1940 г. и вошел в состав Тихоокеанского флота (17872).

Армия:

С 5 ноября 1936 года по 27 сентября 1938 года в Испании погиб 51 советский пилот на И-16. В результате получается, что погиб каждый третий летчик-истребитель. Последняя потеря советских летчиков-истребителей в Испании произошла тоже на истребителе И-16. 27 сентября 1938 года во время воздушного боя столкнулись два И-16 с бортовыми номерами СМ- 210 и СМ-245. Петр Глушков спасся на парашюте, а Василий Старков погиб. 
Советские летчики (все кадровые офицеры ВВС РККА), в отличие от добровольцев и «солдат удачи», от денежных вознаграждений (3 тысячи испанских песет ежемесячное жалование плюс 10 тысяч песет за сбитый самолет) испанского правительства отказывались, считая своим долгом интернациональную помощь испанскому народу.
К середине октября 1938 года в Испании не осталось советских летчиков, принимавших непосредственное участие в боевых действиях. Они были отозваны в Союз, так как судьба Республики была уже предрешена и правительство СССР не питало иллюзий по этому поводу. Это еще раз доказывает, что советских летчиков не отправляли на убой, как считают некоторые, а берегли как ценные кадры, имеющие боевой опыт. (23393).

За период с 5 ноября 1936 по 27 сентября 1938 г.г., в Испании погибло 64 советских летчиков-истребителей и авиационных советников, еще как минимум один - Д.Н. Воропаев - умер 11 мая 1940 г. от полученных в Испании ран (Абросов С.В. В небе Испании. 1936-1939 годы. О советских летчиках-истребителях, воевавших в Испании. М., 2003. С. 349-350.). Погибших пилотов, штурманов и стрелков-радистов бомбардировщиков и штурмовиков за период со 2 ноября 1936 по 10 октября 1938 гг. было 28. Таким образом, потери только погибшими из состава летных экипажей составили 93 человека. Возможно, что разница в данных может быть объяснена тем, что у Ю. Рыбалкина не учтены вернувшиеся из плена авиаторы, числившиеся пропавшими без вести. Также не исключено, что им были учтены потери не только летного состава, но и наземного персонала, например авиатехников. Таковые имели место. Например, по данным Книги Памяти воентехник 2-го ранга Г, А. Аплексин (Алеснин) умер 28 июля 1937 г. при бомбардировке противником аэродрома Кампореаль (Российская Федерация. Книга памяти. Т.1. 1923-1939. М., 1998. С. 79. Не исключено, что Григорий Алексеевич Аплексин проходит в Книге Памяти дважды, а второй раз - под искаром). Число погибших гражданских авиаспециалистов (если таковые были) - неизвестно. Если же брать только военнослужащих, то часть тех же связистов и переводчиков тоже имели непосредственное отношение к обслуживанию самолетов и авиачастей. Но отнесены ли они в разряд авиаторов, как, например, Бахмутская Александра Сауловна, которая погибла 7 апреля 1938 г. в районе аэродрома Сабадель (Российская Федерация. Книга памяти. Т.1. 1923-1939. М., 1998. С. 79.) - также неизвестно. Таким образом, относительно общего количества задействованных в Испании советских авиаторов, их потерь, как общих, так и их раскладом по категориям, к настоящему времени полной ясности нет (25647).

5 ноября 1936 г. - первый бой советских летчиков в небе над Мадридом (24103).

5 ноября 1936 12 И-16 впервые вступили в бой в Испании (1493,44).

5 ноября 1936 г. первый бой советских летчиков в небе над Мадридом (11641).

5 ноября 1936 в районе Мадрида дюжина И-15, сопровождавших пару бомбардировщиков “Поте-54”, встретились с девятью “Фиатами CR.32” из итальянской эскадрильи “Pecori”, которых вел вернувшийся ночью из республиканского плена неукротимый капитан Макканьо (сар.Масcagno). На этот раз состав девятки был интернациональным: помимо двух итальянских звеньев, в нее входили и тройка “кабальеро”: капитаны Гарсия Морато, Анжел Салас и Хулио Сальвадор. По возвращении, как и положено, обе стороны заявили о полном успехе. Так, фалангисты заявили, что ими сбито семь истребителей и один бомбардировщик. Республиканцы претендовали всего на пять. Реальные результаты схватки оказались куда скромнее, но в любом случае явно не в пользу мятежников и их союзников, потерявших капитана Макканьо (на этот раз навсегда) и лейтенанта Пиколи (ten. Picoli). Республиканцы не досчитались одного И-15. Его пилот - лейтенант П.А.Митрофанов, покинул кабину горящего самолета на малой высоте, но парашют не успел раскрыться, и летчик погиб (5009).

5 ноября в 1936 году 12 самолетов «И-16» впервые вступили в бой в Испании. В 1936 году в Испанию прибыли первые добровольцы из состава интернациональных бригад, сражавшихся в годы гражданской войны на стороне республиканцев. Более 45 тысяч антифашистов из 50 стран, в том числе около трех тысяч советских добровольцев, воевали за республиканскую Испанию. Только звания Героя Советского Союза за подвиги на фронтах гражданской войны получили 74 солдата и офицера, 196 советских добровольцев навсегда остались лежать в испанской земле (14821).

За рубежом:

5 ноября в 1936 году правительство "Народного фронта" Испании эвакуировалось в Валенсию, в связи с угрозой захвата Мадрида франкистами (14821).

Авиапромышленность:

6 ноября 1936 КОР-1 под управлением л П.А.Номана и летнаба Ксенофонтова лег на правое крыло и поднять не смогли. Пришлось увеличивать поплавки (2555,87).

6 ноября 1936 г. после посадки КОР-1 при волне 0,6 м и ветре 7-9 м/с, когда двигатель был выключен, самолет стал лагом к ветру и неожиданно лег на правое крыло. Подкрыльевой поплавок полностью погрузился в воду, а вместе с ним и консоль крыла. Вернуть КОР-1 на ровный киль так и не удалось даже после того, как Номан вместе с летнабом Ксенофонтовым залезли на левую консоль крыла. После этого случая объем подкрыльевых поплавков был увеличен, но при ветре более 7-8 м/с и волне более 0,5 м делать на воде развороты и глушить двигатель не рекомендовалось (9966).

6 ноября 1936 г. выявили недостаточную остойчивость КОР-1 на воде при боковом ветре из-за малого объема подкрыльевых поплавков. После посадки при волне 0,6 м и ветре 7-9 м/с, когда двигатель был выключен, самолет стал лагом к ветру и неожиданно лег на правое крыло. Подкры- льевой поплавок полностью погрузился в воду, а вместе с ним и консоль крыла. Вернуть КОР-1 на ровный киль так и не удалось даже после того, как Номан вместе с летнабом Ксе нофонтовым залезли на левую консоль крыла. После этого случая объем подкрыльевых поплавков был увеличен, но при ветре более 7-8 м/с и волне более 0,5 м делать развороты на воде не рекомендовалось, равно как и глушить двигатель (12279).

Другие оборонные отрасли:

6 ноября 1936 года приступили к заводским испытаниям первого образца 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20. Всего на заводских испытаниях был сделан 21 выстрел. 152-мм гаубица-пушка МЛ-20 проектировалась параллельно с МЛ-15 в КБ завода № 172 под руководством Ф. Ф. Петрова. Интересно, что работы над МЛ-20 были начаты заводом в инициативном порядке, а МЛ-15 разрабатывалась по заказу ГАУ (3861).

6 ноября 1936 был введен в строй ВМФ, спущенный на воду 22 ноября 1935 на заводе Ленинская Кузница монитор Железняков, который теперь стоит на заводе (1069,46).

6 ноября 1936 г.
Телеграмма Д.А. Розова
А.П. Розенгольцу и М.А. Логановскому о возможности получения для СССР технической документации последних моделей американских линейных кораблей
№ 8921	6 ноября 1936 г.
Нью-Йорк
Сов. секретно
Экз. № 5
Розенгольцу, Логановскому
Компаньон Карпа Вульф имел свидание с отставным адмиралом Бристолем, который заявил, что, по их мнению, Морское министерство не будет возражать против передачи нам планов последних моделей существующих линейных кораблей и разрешит фирме «Гиббс энд Кокс» или фирме «Джилоу», которая работает для морского ведомства, разработать для нас последние чертежи и планы линейных кораблей.
Бристоль полагает, что наиболее приемлемый путь - это получение этих чертежей через указанные фирмы, которым Морское министерство, по их мнению, даст разрешение, так как эти чертежи будут наиболее современными. Указанное заявление Бристоля подтвердил Вульфу адмирал Стэнли, являющийся начальником штаба Морского министерства, однако добавив, что решение этого вопроса зависит от вице-министра Мура, который является председателем комиссии по решению этих вопросов. 
Вульф виделся также с Муром, который указал, что решение вопроса было бы значительно облегчено, если бы СССР передал в Америку заказ на полную постройку вышеуказанного корабля.
Вульф указал на невозможность этого дела, однако высказал свое мнение, что часть материала, в особенности вооружения, была бы закуплена у американских фирм, если американское правительство разрешит Морскому министерству продать для СССР планы и чертежи. Мур просил, чтобы Карп прислал ему письменный запрос по этому поводу. Исходя из этого, Карп просит разрешить ему написать письмо МИД, что он хотел бы купить для советского флота проект и чертежи линейных кораблей в соответствии с п. 7 разд. 4 (по морскому флоту) его задания, причем Карп считает чрезвычайно важным указать в этом письме, что в случае продажи нам этих планов или разрешения вышеуказанным фирмам разработать для нас эти планы он купил бы для нас в Америке пушки, пушечную установку, броню и снаряды, винтовое оборудование, включая моторы, противопожарное оборудование, корабельный самолет с катапультой, то есть ту часть оборудования и вооружения, которая нам нужна для линейных кораблей и которое мы закупим за границей, было бы закуплено у американских фирм. Прошу срочно телеграфировать Ваше указание.
Розов
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 69-69 об. Заверенный дешифрант.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 2 ноября 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 2 ноября 1936 г., п. 171. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову, Г.К. Орджоникидзе - все; И.Г. Броуну, Н.И. Ежову, М.М. Литвинову, Г.Ф. Гринько - «б».
Копии направлены И.В. Сталину, В.М. Молотову, Л.М. Кагановичу, К.Е. Ворошилову, Г.К. Орджоникидзе (20057).

Армия:

6 ноября 1936 после очередного боя над Мадридом итальянские летчики заявили, что смогли сбить два И-15. Однако, согласно испанским и советским данным, в тот день республиканские истребительные эскадрильи не потеряли ни одного самолета, чего нельзя сказать об итальянцах не досчитавшихся капитана Ларраури (cap. Larrauri), погибшего при взрыве “Фиата” в районе Тала веры. Немцы лишились одного Ju52, но его пилоту, гауптману фон Моро (hapt. von Moreau), удалось дотянуть на горящем бомбардировщике до своих позиций, перелетев через которые, машина грохнулась на брюхо, снеся шасси, изуродовав фюзеляж, консоли и двигатели о валуны. Хотя никто из экипажа не погиб (два легкораненых стрелка - не в счет), самолет восстановлению не подлежал и был списан. Еще один Ju52 и два Не51 сгорели на земле в ходе налета на аэродром Авила эскадрильи СБ. Ближе к вечеру семерка Ro-37 из состава франкистской эскадрильи 1-Е-12 отправилась на “обработку” позиций республиканцев в районе Мадрида, где напоролась на два звена И-15. От полного уничтожения экипажи “Ромео” спасла только близость линии фронта, но пока они туда добирались, “чато” свалили одного и сильно повредили другого. Правда, его судьба также оказалась предрешена: при заходе на посадку пилот утратил контроль над машиной, и она разбилась. Ко всему прочему, в тот день при перелете из Кадиса в Севилью 2-й авиагруппы, разбился еще один самолет того же типа, но самым кошмарным было то, что в его обломках нашел свой конец наследник испанского престола брат испанского короля принц Альфонс герцог Орлеанский из династии Бурбонов (5009).

6 ноября 1936 г. целью удара СБ в Испании стал аэродром базирования германского легиона «Кондор». В ознаменование наступавшей годовщины пролетарской революции экипажи СБ уничтожили на аэродроме Авила два истребителя Не-51.
Небольшие группы СБ наносили удары по аэродромам противника весь ноябрь – декабрь 1936 г. Первый пилот-националист сбил СБ 7 декабря 1936 г., им стал Бермудец де Кастро (к знаменитому Фиделю Кастро гот Бермудец не имеет никакого отношения), летавший на GR.32. Свою победу Бермудец одержал над Кастильбланко. По разным причинам до конца 1936 г. 12-я группа лишилась шести из 31 своей «Катюшки» (24960).

6 ноября 1936 утром после интенсивной артподготовки позиций республиканцев, франкисты пошли на штурм и вскоре прорвали третью полосу обороны и заняли Карабанчель Альто, Вильяверде и Серро де Лос Анхелос. В результате этого республиканские части отошли к окраинам Мадрида, в котором вновь начали разгораться панические настроения и в результате правительство Ларго Кабальеро, считая дальнейшую борьбу за столицу безнадежной эвакуировалось в Валенсию. Военное министерство и штаб фронта также покинули город, переложив его оборону на Комитет обороны, составленный из всех партий Народного фронта, который ко всему прочему получил полномочия по своему усмотрению сдать столицу врагу. Огромная роль принадлежала и многочисленным агентам “пятой колонны”, сеявших среди жителей панику и распускавших слухи о бесперспективности дальнейшей борьбы (5009).

6 ноября 1936 года танковая группа Кривошеина в составе 15 Т-26 и 12 БА-6, разделившись на две части, контратакует наступающего противника в районах Вильяверде и Вильявисиоза. В ходе боя было уничтожено несколько артиллерийских батарей, рота пулеметов (12 штук), несколько танкеток СУЗ и до двух батальонов пехоты. Соединившись, группа наносит удар на Карабалчель Альто, уже занятый противником, уничтожив при этом 5 танкеток СУЗ и 4 противотанковых батареи. Но с наступлением темноты боевые машины группы отошли в Мадрид, так как в ходе этих боев пехота за танками не шла (11284).

Внешняя политика:

К 6 ноября 1936 испанское золото (около 510 т(если предельно точно—510.079.529,3 грамма) золота, запакованного в 7800 ящиков стандартного типа (по 65 кг каждый) было помещено на хранение в Нарком- фин (НКФ) СССР. Позднее составили акт о приёмке золота, в начале февраля 1937 г. его подписали посол Испанской республики Марселино Паскуа, нарком финансов СССР Г. Гринько и заместитель наркома иностранных дел Н. Крестинский. Экземпляр акта передали республиканскому правительству (15826).

За рубежом:

6 ноября 1936 испанское правительство переехало из Мадрида в Валенсию (2283).

C 6 ноября 1936 по 28 марта 1939 была битва за Мадрид (3481).

6 ноября в 1936 году в Испании начинаются бои за Мадрид (заканчиваются 28 марта 1939). На стороне республиканцев воюют иностранные добровольцы, сформированные в интернациональные бригады. Испанское правительство переезжает в Валенсию (14822).

6 ноября 1936 в Испанию прибыл немецкий легион “Кондор” (4962).

Авиапромышленность:

В начале ноября 1936 г. впервые взлетел И-17бис, ЦКБ-19, третий опытный экземпляр, оснащённый двигателем М-100А №601.
Ведущим инженером по ней являлся Д.Л. Томашевич. На третьем опытном экземпляре предстояло воплотить планы установки скорострельной авиапушки, размещенной в развале цилиндров двигателя и стреляющей через полый вал воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием - "мотор-пушка".
В 1934 г., в ходе приобретения французких авиадвигателей, решался вопрос и о закупке авиационных пушек (один из французких вариантов лицензионных "Эрликонов") с кинематикой боепитания, системами крепления и т. п. Советский вариант, разрабатывавшийся конструкторами Шпитальным и Комарицким на базе освоенных пулемётов ШКАС, поначалу назывался ШКАС-2, а затем стал известен как 20 мм пушка ШВАК. Именно её и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному - ЦКБ-19, но фонарь пилота видоизменился: теперь средняя его часть сдвигалась назад при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к мотор-пушке в отъёмных частях крыла устанавливались 2 пулемёта ШКАС, предусматривалась и подвеска бомб общей массой до 100 кг. Самолёт внешне отличался от "девятнадцатого" верхним фюзеляжным люком для установки пушки и маслорадиатором, расположенным на левой нижней части капота.
Поднимал его лётчик-испытатель К.К. Попов (9630).

В начале ноября 1936 г. И-17бис, оснащенный двигателем М-100А №601, впервые полетел. Поднимал его летчик-испытатель К.К.Попов. После прохождения кратких заводских испытаний, 16 ноября 1936 г. Попов перегнал самолет в НИИ ВВС в Щелково. И-17бис стал первым экземпляром в ряду всего данного семейства, проходившим государственные испытания - они начались 27 декабря 1936 г. восемь полетов выполнил летчик В.А.Степанчонок, два полета - П.М.Стефановский. Отмечалась ненадежная работа двигателя, имели место несколько вынужденных посадок на аэродром. Однако в целом самолет оценивался положительно, обзор из кабины был лучше, чем на И-16, управление легкое и приятное - "на всех режимах идет спокойно и не требует лишних движений". Кабину пилота испытатели единодушно считали тесной и предлагали расширить ее на 10-12 см, посадку, т.е. установку кресла, сделать выше на 5-6 см.
На третьем опытном экземпляре, иногда называемом И-17бис, предстояло установить скорострельную авиапушку, размещенную в развале блока цилиндров двигателя и стреляющую через полый вал воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием - "мотор- пушка". Сама пушка, которую разработали конструкторы Шпитальный и Комарицкий на основе пулемета ШКАС, поначалу называлась ШКАС-2, затем стала известна как 20-мм пушка ШВАК. Именно такую пушку и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному ЦКБ-19, однако фонарь пилота видоизменился - средняя его часть сдвигалась назад при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к мотор-пушке в отъемных частях крыла устанавливались 2 пулемета ШКАС, предусматривалась подвеска бомб до 100 кг. Самолет получил внешние дополнительные отличия: верхний фюзеляжный люк для установки пушки и маслорадиатор, расположенный на левой нижней части капота.
В начале 1937 г. приступили к испытаниям пушечного вооружения на полигоне под Ногинском. Мотор-пушка действовала безотказно. 10 февраля 1937 г., при возвращении с полигона в Щелково неожиданно встал мотор. Пилотировавший самолет Степанчонок совершил вынужденную посадку на околице деревни Елино. Сам пилот комментировал событие следующим образом: "Садиться решил, не убирая шасси на окраине деревни, т.к. в случае капота местные жители могли помочь выбраться из самолета".
При посадке правая нога шасси сложилась, вследствие чего правая часть крыла получила небольшие повреждения. Самолет отправили для ремонта на авиазавод №84, где он находился до лета 1938 г. После проверки поведения машины в воздухе в июне 1938 г. И-17бис вновь передали на испытания вооружения. В период с 7 по 10 августа 1938 г. летал Томас Сузи, который произвел в воздухе 661 выстрел при среднем зафиксированном темпе стрельбы 963 выстрела в минуту. Отмечалось, что эксплуатация системы сложностей не вызывает, все элементы работают исправно, вредного влияния на работу мотоустановки не наблюдается. Недостатком, по мнению Сузи, являлся не очень удачный гильзоотвод - стреляные гильзы с силой били по правому крылу.
В дальнейшем предполагалось продолжение госиспытаний, самолет находился на территории авиазавода №84. К ноябрю прибыл экипаж из НИИ ВВС, 10 ноября был выполнен контрольный полет (летчик не установлен). Затем резко испортилась погода, и полеты приостановили. Последующие события следует рассматривать до и после гибели Валерия Чкалова. После катастрофы И-180 полеты самолетов конструкции Поликарпова явно затормозились.
В последующие месяцы И-17бис не летал и находился на базе завода №84 вплоть до марта 1939 г. Дальнейшая его судьба не прослеживается (11951).

В начале ноября 1936 г. И-17бис, оснащенный двигателем М-100А №601, впервые полетел. Поднимал его летчик-испыгатель К.К.Попов.
Ведущим инженером по И-17бис являлся ДЛ.Томашевич.
На третьем опытном экземпляре предстояло воплотить планы установки скорострельной авиапушки, размещенной в развале блоков цилиндров двигателя и стреляющей через полый вал редуктора и воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием - "мотор-пушка".
В 1934 г., в ходе приобретения французских авиадвигателей, решался вопрос и о закупке авиационных пушек (один из французских вариантов лицензионных "Эрлико- нов") с кинематикой боепитания, системами крепления и т.п. Советский вариант пушки разрабатывался конструкторами Шпи- тальным и Комарицким на базе освоенных скорострельных пулеметов ШКАС. Поначалу она называлась ШКАС-2, затем стала более известна как 20-мм пушка ШВАК. Именно эту пушку и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному - ЦКБ-19, при этом фонарь пилота видоизменился - средняя его часть сдвигалась назад, при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к "мотор-пушке" в отъемных частях крыла устанавливались 2 пулемета ШКАС, предусматривалась подвеска бомб до 100 кг. Самолет получил внешние дополнительные отличия: верхний фюзеляжный люк для установки пушки и маслорадиатор, расположенный на левой нижней части капота.
После прохождения кратких заводских испытаний, 16 ноября 1936 г. Попов перегнал самолет в НИИ ВВС в Щелково. И-17бис стал первым экземпляром в ряду своего семейства, проходившим государственные испытания - они начались 27 декабря 1936 г. восемь полетов выполнил летчик В.А.Степанчонок, 2 - П.М.Стефановский. Отмечалась ненадежная работа двигателя, имелось несколько вынужденных посадок на аэродром. В целом самолет оценивался положительно, обзор лучше - чем на И-16, управление легкое и приятное, "на всех режимах идет спокойно и не требует лишних движений". Кабину пилота испытатели единодушно считали тесной и предлагали расширить ее на 10-12 см, посадку, т.е. установку кресла, сделать выше на 5-6 см (12016).

В начале ноября 1936 г. впервые полетел И-17бис, оснащенный двигателем М-100А №601.
На третьем опытном экземпляре ЦКБ-19 предстояло воплотить планы установки скорострельной авиапушки, размещенной в развале блоков цилиндров двигателя и стреляющей через полый вал редуктора и воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием — «мотор-пушка».
В 1934 г., в ходе приобретения французских авиадвигателей, решался вопрос и о закупке авиационных пушек (один из французских вариантов лицензионных «Эрликонов») с кинематикой боепитания, системами крепления и т.п. Советский вариант пушки разрабатывался конструкторами Шпи- тальным и Комарицким на базе освоенных скорострельных пулеметов ШКАС. Поначалу она называлась ШКАС-2, затем стала более известна как 20-мм пушка ШВАК. Именно эту пушку и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному — ЦКБ-19, при этом фонарь пилота видоизменился — средняя его часть сдвигалась назад, при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к «мотор-пушке» в отъемных частях крыла устанавливались 2 пулемета ШКАС, предусматривалась подвеска бомб до 100 кг. Самолет получил внешние дополнительные отличия: верхний фюзеляжный люк для установки пушки и маслорадиатор, расположенный на левой нижней части капота
Поднимал его летчик-испытатель К. К. Попов. После прохождения кратких заводских испытаний, 16 ноября 1936 г. Попов перегнал самолет в НИИ ВВС в Щелково (24927).

В начале ноября 1936 К.Е.В. направил альбом по К-12, полученный в октябре от К.А.К., Я.И.Алкснису с тем, чтобы тот дал заключение (70,270).

После показа К-12 Я.И.Алкснису в начале ноября 1936 начались испытания. П.М.Стефановскому машина не понравился (70,271).
В 1936 К.А.К. и его сотрудники переехали из Воронежа в Подлипки на аэродром Л.М.Кагановича (203,28) (у П.И.Гроховского) (80,422).
По другим данным это произошло в апреле 1937.

В начале ноября 1936 промышленный отдел ЦК ВКП (б) обследовал авиазаводы №№ 24 и 29. В ходе проверки было установлено, что за 10 месяцев годовой план был выполнен лишь на 56,6% по самолётам и на 76,1% – по моторам.
В обследовании достаточно полно и точно описываются основные управленческие проблемы отечественной авиапромышленности середины 1930-х годов: «Вместо коренного улучшения производства директора ставят на штурмовщину. Только по 7 авиазаводам (№№ 1, 21, 22, 23, 24, 26 и 29) за 9 месяцев 1936 г. при 3156 тыс. часов простоя отработано 5676 тыс. часов сверхурочно. При этом брак составил 31,4% к стоимости товарной продукции по заводу № 29 и 15% по заводу № 24. Существующее постановление СНК о материальной ответственности за брак заводами, как правило, не выполняется. Начальник механического цеха № 2 завода № 24 Брандт заявил: «Мы боимся проводить удержания с бракоделов, так как и без того ощущаем недостаток в рабочей силе». Огромный процент брака является следствием безнаказанного нарушения технологических процессов, слабой трудовой и технической дисциплины…» (25176).

К ноябрьским праздникам 1936г. был изготовлен первый образец втулки винта ВИШ - 6. Втулку погрузили на бричку и торжественно провезли по улицам рабочего поселка к месту проведения демонстрации. 1936 год для ступинских винтостроителей прошел в освоении выпуска лицензионного винта фирмы США Гамильтон Стандарт под условным обозначением ВИШ -6. Это был двухлопастной винт с металлическими лопастями, с диапазоном поворота лопастей 10 градусов и с двумя жесткими упорами: «взлетный режим» и «крейсерский режим». Изготовлялся винт по технической документации московского завода № 28, в ОКБ которого начальником конструкторской бригады втулок воздушных винтов из ЦИАМа в сентябре 1936 г. был переведен К.И. Жданов. Винт ВИШ-6 предназначался для истребителей И-16, И-153 «Чайка» конструкции Н.Н. Поликарпова. До Великой Отечественной войны эти истребители составляли основу советской истребительной авиации. Слабая техническая подготовка винтового производства Авиакомбината 150 затрудняла изготовление данного винта, поэтому параллельно выпускались металлические двухлопастные винты фиксированного шага В-25, более простые по конструкции и менее сложные в изготовлении. В связи с возросшим объемом работ возникла необходимость организации чертежно-конструкторского бюро, начальником которого был назначен Васильев Д.Н. В конце 1936г. винтовое производство пополнили молодые специалисты, окончившие МАИ: Савкин И.Ф., Ногтев Л.М., Дубровский Д.М., Чиликина Е.М. (11412).

Армия:

Начало ноября 1936 г. было самым тяжелым временем обороны Мадрида. Правительство республики и военное командование по настоятельным требованиям Горева и Мерецкова эвакуировались из столицы. Начальник оперативного отдела штаба фронта со своими офицерами перешел к врагу. 21 тысяча мадридских коммунистов (из 25) держали фронт. Капитан Арман мрачно докладывал в совете обороны: "Республиканские танки героически ворвались в родной Мадрид" (3573).

В начале ноября 1936 в состав 1-й эскадрильи И-15 вошли два француза, лейтенанты Андрее Гарсия Лакалле и Жан Дари, а также испанец Рене Кастаньда де Кампо, успевшие получить определенный боевой опыт, сражаясь на французских истребителях D.372 и Loire 46. Вместе они, как позже шутил Лакалле, “образовали “Иностранный Легион”, действиями которого наши русские коллеги были вполне довольны...”. Чуть позже в состав эскадрильи “Антонио” вошли испанцы Фернанде Ройг Виллалта (Fernande Roig Villalta) и Иисус Гарсия Хергуидо (Jesus Garcia Herguido), получивший позже за виртуозное умение пилотировать прозвище “красный черт” (Diablo Rojo) (5009).

В начале ноября 1936-го истребительная авиация франкистов имела до пяти десятков “Фиатов” CR.32 и два с половиной десятка “Хейнкелей” He-51. К середине месяца прибыли еще 15 He-51. Кроме этого, имелось несколько десятков (20-30) многоцелевых Ro-37, He-45 и He-46, которые республиканскими летчиками в воздушных поединках зачастую воспринимались как истребители. Указанные аппараты противника не использовались полностью, т.к. по оценкам наших летчиков, с их прибытием, обстановка в воздухе расценивалась примерно равной и лишь с появлением в ноябре 1936 г. истребителей И-16 (31 самолет) перевес наметился в сторону республиканцев (6593).

Авиапромышленность:

К XIX годовщине Октября 1936 завод 22 выпустил первую партию СБ (АНТ-40). Приняли участие в параде на КП (77,130).

Авиапромышленность:

7 ноября 1936 над Москвой пролетели 117 ТБ-3. У одного из них при пролете над Большой Дмитровкой рассыпался мотор. Самолет дотянул до заводской площадки в Подлипках, а вот детали двигателя, рухнувшие на толпу демонстрантов и просто зрителей, убили четверых и ранили еще шесть человек (9964).

7 ноября 1936. Во время воздушного парада на одном из тяжелых самолетов в полете над Москвой поломался коленчатый вал мотора. В результате поломки отвалились пропеллер и отдельные части мотора, которые упали на улицу Большая Дмитровка. При падении оторвавшихся частей убило троих человек, еще восемь человек получили ранения. Самолет на трех моторах продолжал полет и благополучно приземлился на аэродроме (18719).

7 ноября 1936 г. над городом пролетели 117 ТБ-3. У одного из них при пролёте над Большой Дмитровкой рассыпался мотор. Самолёт дотянул до заводской площадки в Подлипках, а вот детали двигателя, рухнувшие на толпу демонстрантов и зрителей, убили четверых и ранили ещё шесть человек. Машины с моторами М-17, несмотря на всю свою прочность, были уже порядком изношены и постоянно требовали ремонта (23469).

7 ноября 1936 г. на традиционном параде над городом пролетели 117 ТБ-3. У одного из них при пролете над Большой Дмитровкой рассыпался мотор. Самолет дотянул до заводской площадки в Подлипках, а вот детали двигателя, рухнувшие на толпу демонстрантов и просто зрителей, убили четверых и ранили еще шесть человек (24938).

7 ноября 1936 над КП пролетело соединение СБ АНТ-40 (2233,48) и ССС (7456). Всего - 5 (9393,2).

7 ноября 1936 г. во время военного парада на Красной площади продемонстрировать новые бомбардировщики СБ (25059).

7 ноября 1936 г. новые штурмовики впервые показали на параде в Москве. Три девятки ССС пролетели над Красной площадью. Командарм Алкснис заменил в своем личном звене Р-5 на новенький ССС.
Первый опыт эксплуатации в частях показал, что новый самолет в целом довольно надежен. Жалоб поступало мало. Наиболее типичные касались низкого качества сварки стоек шасси, срезания болтов крепления винта и расхождения сварных швов костыля в самом низу, у башма-
оседании амортизаторов шасси, отказах пулеметов и бомбового вооружения (в первую очередь - кассет). В июле 1936 г. командующий Ленинградским военным округом Б.М. Шапошников сообщал в Москву, что негерметичность амортизаторов основных стоек шасси приводит к самопроизвольным разворотам на посадке, а иногда к капотированию, что было особенно опасно при посадке строем.
В сырую погоду обтекатели колес забивались грязью и травой, что приводило к самопроизвольному подторма- живанию колес, а иногда и к капотированию. Поэтому обтекатели иногда снимали. ССС без них становился внешне почти неотличимым от обычного Р-5, поэтому их идентификация на фотографиях подчас требует немалых усилий.
Однако самой частой поломкой (по статистике - 80% случаев) являлось задевание крылом земли на посадке. Может, зря сняли подкрыльные дуги?
Количество ССС в частях ВВС РККА быстро увеличивалось. По штатам того времени штурмовая эскадрилья должна была располагать 31 самолетом, бригада трех- эскадрильного состава - 94 (12034).

7 ноября 1936 г. новые штурмовики CCC впервые показали на параде в Москве. Три девятки ССС пролетели над Красной площадью. Командарм Алкснис заменил в своем личном звене Р-5 на новенький ССС (24990).

7 ноября 1936 года самолёт АРК-5 (ПЛ-5) Н-127 Водопьянова, совершивший высокоширотный полет в Арктику, выставили в центре Москвы на Лубянской площади для всеобщего обозрения (25653).

Другие оборонные отрасли:

7 ноября 1936 года было принято Постановление СТО о переводе 45-мм ПТП с деревянных колес на металлические колеса с ГК от автомобиля ГАЗ-А (3861).

7 ноября 1936 г. было принято Постановление Совета Труда и Обороны о переводе 45-мм ПТП с деревянных колёс на металлические колеса от автомобиля ГАЗ-А, заполненные губчатой резиной. К началу 37г. 45-мм ПТП обр. 1932 г. на металлических колёсах пошли в серийное производство (25489).

К 7 ноября 1936 года был готов Первый образец мотоброневагона СКБ-2 Кировского завода, который в документах завода значился как МБВ №АЕ-01 и предъявлен представителям АБТУ РККА (кстати, упоминаемое в некоторых печатных работах обозначение МБВ-2 в документах не встречается). 
Мотоброневагон представлял собой бронированную автомотрису с двигателем М-17 и с реверсной коробкой перемены передач, обеспечивающей возможность движения вперед и назад с одинаковой скоростью. 
Мотоброневагон состоял из бронекорпуса, скрепленного с рамой, установленного на двух тележках железнодорожного типа, связанных при помощи шаровых опор и шкворней. Передняя тележка являлась опорной, а задняя, с установленными на ней двигателем и трансмиссией - ведущей. 
Броневой корпус мотоброневагона сваривался из 10-20 мм брони. Для «лучшей обтекаемости при движении» он изготавливался «без острых углов с плавными переходами». Внутри корпус делился на семь отделений - первой и второй башен, зенитной пулеметной установки, командира и радиста, прожекторное, третьей башни и моторно-трансмиссионное. Для посадки экипажа имелось три двери - две в бортах посередине и одна в правой задней части. 
Корпус мотоброневагона был установлен на главную раму, склепанную из листового и профильного железа. Ее основу составляли две продольных балки (в документах они назывались бимсами), склепанные между собой поперечными креплениями. Сверху рама закрывалась металлическими листами, в которых был сделан вырез над моторной тележкой. 
Броневой корпус опирался на бимсы приклепанными вдоль бортовых листов угольниками и болтами крепился к кронштейнам, приваренным к раме. 
Рама с корпусом опиралась на две тележки - переднюю поддерживающую и заднюю моторную. Посередине трехосной поддерживающей тележки болтами крепилась шаровая и две роликовых боковых пяты, работавшие попеременно, в зависимости от наклона корпуса. Колесные пары - вагонного типа, две крайние оси являлись тормозными. 
Задняя тележка имела две оси, при этом обе являлись ведущими. На раме тележки имелась шкворневая балка, воспринимающая через шариковую пяту нагрузку корпуса, и две роликовые опоры по бокам. Колесные пары - паровозного типа, обе оси тормозные. По поводу конструирования тележек в документах СКБ-2 есть следующая информация: 
«Для облегчения проектирования ходовой части мотоброневагона... решили использовать вагонные тележки электропоездов. Они имели хорошую балансирно-пружинную подвеску и хорошие роликовые буксы, что являлось новейшим достижением железнодорожной техники. 
Моторная тележка имела ходовую часть по типу локомотивов, но вместо существующих баббитовых вкладышей использовались вкладыши свинцовистой бронзы». 
На подрамниках ведущей тележки, над главной рамой корпуса, монтировался двигатель М-17 с коробкой перемены передач. Трансмиссия проектировалась на основе агрегатов танка Т-28, но, учитывая условия движения машины на железнодорожном пути, с измененной конструкцией коробки перемены передач. Последняя, в которой использовались шестерни ряда передач с танка Т-28, снабжалась реверсом для осуществления прямого и обратного хода машины и муфтой свободного хода. 
Муфта свободного хода обеспечивала независимое вращение колес от вращения вала двигателя. Свободный ход позволял при разгоне машины, не снижая передачи, снизить обороты мотора до минимума, не затормаживая мотовагона, кроме того, обеспечивал экономию топлива. Бортовая передача представляла собой одноступенчатый шестеренчатый редуктор оригинальной конструкции. 
Радиаторы и запасной бензобак располагались слева от двигателя. Вся задняя тележка с расположенными на ней агрегатами закрывалась металлическим кожухом, верхняя часть которого представляла собой диффузор для отсоса воздуха вентилятором наружу. Кроме того, в моторно-трансмиссионном отделении находился основной бензобак, компрессорная и вентиляторная устано6в/2ки с приводом от бензинового двигателя Л62, а также пост управления № 2 (в правом заднем углу корпуса). 
Вооружение мотоброневагона состояло из трех башен танка Т-28, установленных в передней и средней части корпуса (отделения башен № 1, 2 и 3), четырех бортовых пулеметов Максима в типовых шаровых бронепоездных установках, пулемета ДТ в корме корпуса и счетверенной зенитной пулеметной установки (в одноименном отделении). Последняя была выдвижной и могла вести огонь через откидную крышу. 
В середине корпуса располагалась командирская рубка, в которой размещались пост механика-водителя № 1 и место командира. Последний вел наблюдение за полем боя через дальномер в специальной башенке, прибор ПТК и 10-кратную стереотрубу. Под командирской находилась радиорубка с радиостанцией 71-ТК-2, поручневая антенна которой крепилась вокруг командирской рубки. 
За командирской рубкой находилось прожекторное отделение, в котором находился выдвижной прожектор морского типа. Кроме того, в передней и задней стенках корпуса мо-тоброневагона установлены путевые прожекторы с броневыми крышками, а на орудийных башнях - фары для ночной стрельбы. 
Внутренняя связь мотоброневагона осуществлялась при помощи комплекта телефонной связи морского типа на 10 абонентов, включавшей в себя два коммутатора - в командирской рубке и в орудийной башне № 2, аппарата радиста и абонентского аппарата в радиорубке. 
Мотоброневагон оснащался комплектом тормозов с ручным, воздушным и электрическим приводом. Питание электрооборудования осуществлялась от двух динамо, а также от восьми аккумуляторных батарей. 
В ходе первых же заводских пробегов опытного образца мотоброневагона МБВ № 01 произошла поломка ведущей пружины механизма свободного хода коробки перемены передач. Для устранения этого недостатка конструкторы СКБ-2 разработали новую пружину со специальным охватывающим снаружи кожухом (18626).

К 7 ноября 1936 года Кировским заводом был построен первый образец мотоброневагона, разработанного СКБ-2 и получившего индекс МБВ (МБВ № 01). МБВ имел массу около 80 тонн и опирался на две колесные тележки, переднюю — поддерживающую и заднюю — моторную. В движение вагон приводил танковый двигатель М-17Т (использовавшийся на танках БТ-7 и Т-28) максимальной мощностью 500 л. с., сопряженный с реверсивной коробкой передач, которая обеспечивала возможность движения вагона вперед и назад с одинаковой скоростью. В случае необходимости МБВ мог буксировать прицепной состав массой до 120 тонн (т. е. вполне способен был буксировать одну-две бронеплощадки). Броневой корпус сваривался из листов катаной брони толщиной 20 мм — борта, командирская рубка и башни, 10мм — крыша. Для усиления защиты, броневые листы располагались под углом в 10 градусов к вертикали, а для «лучшей обтекаемости при движении» корпус был спроектирован «без острых углов с плавными переходами». Такое, казалось бы, излишество на тяжелой броневой машине было связано с тем, что по проекту максимальная скорость МБВ должна была составлять 125 км/час! Внутри вагон разделялся на семь отделений: в средней части располагалось отделение управления (рубка, где размещался пост механика-водителя и место командира), позади него прожекторное и в кормовой части — моторно-трансмиссионое. Четыре боевых отделения располагались под каждой орудийной башней и под счетверенной зенитной установкой пулеметов Максим (перед рубкой). В моторно-трансмиссионном отделении, кроме двигателя и передачи располагались бензобак, компрессорная и вентиляторная установки с приводом от отдельного двигателя и дублирующий пост управления мотоброневагоном. Для входа-выхода команды из 40 человек и погрузки боеприпасов служили три входные двери, прорезанные в бортах и в правой задней части мотоброневагона. На крыше МБВ устанавливалось три башни с танка Т-28, вооруженные 76,2-мм пушками КТ-28. Две башни в передней части корпуса имели возвышение одной над другой — для обеспечения больших углов обстрела. Для поворота башен использовался электрический механизм привода с ручным дублированием, горизонтальные сектора обстрела башен составляли по 280, 318, 276 градусов для первой, второй и третьей башен, соответственно. Подъемный механизм орудия — ручной, орудия имели углы наведения по вертикали от –5 до +25 градусов. Для наблюдения и наведения имелись танковый перископ ПТ-1 образца 1932 года и телескопический прицел ТОД образца 1930 года (в каждой башне), три прибора ТПК, стереотруба, дальномер и четырнадцать триплексов. В крыше каждой башне имелись бронированные люки, над которыми, на второй и третьей башнях, могли устанавливаться зенитные пулеметы ДТ. Во всех башнях, рядом с пушкой, а также в кормовых нишах второй и третьей башен и в корме корпуса мотоброневагона были установлены пулеметы ДТ. Кроме того, на каждом борту в шаровых опорах устанавливались по два пулемета Максим. Счетверенная зенитная установка пулеметов Максим была выдвижной и могла вести огонь через открывающийся в крыше люк. Возимый боекомплект составлял 365 артиллерийских выстрелов и почти 33 тыс. патронов к пулеметам ДТ и Максим. В прожекторном отделении устанавливался выдвижной морской прожектор. Кроме того, в передней и задней частях броневагона за броневыми крышками располагались путевые прожектора, а на башнях — фары для ночной стрельбы. Для внешней связи использовалась стандартная армейская танковая радиостанция 71-ТК-1, а для внутренней — телефон на 10 абонентов (22743).

К 7 ноября 1936 года га Кировском заводе был готов первый образец мотоброневагона, который в документах завода значился как МБВ № 01.
В июне 1935 года СКБ-2 Кировского завода получило задание на проектирование нового образца мотоброневагона. Согласно тактико-техническим требованиям АБТУ РККА, предполагалось изготовить мотоброневагон со следующими характеристиками: боевая масса около 80 т, броневая защита 10 – 20 мм, вооружение три 76-мм пушки и девять пулеметов ДТ в трех башнях от танка Т-28, двигатель – М-17 мощностью 500 л.с., максимальная скорость – 125 км/ч, запас хода – 500 км (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 538. Л. 57, 64). Старшим инженером по проектированию мотоброневагона был А.Г. Ефимов, общее руководство осуществлял начальник СКБ-2 О.М. Иванов.
Броневой корпус мотоброневагона сваривался из 10 – 20 мм брони и внутри делился на семь отделений – первой и второй башен, зенитной пулеметной установки, командира и радиста, прожекторное, третьей башни и моторнотрансмиссионное. Корпус мотоброневагона устанавливался на металлическую раму, которая опиралась на две тележки – переднюю поддерживающую трехосную и заднюю ведущую двухосную. На задней тележке монтировался двигатель М-17 с трансмиссией от танка Т-28. Учитывая условия движения мотоброневагона на железнодорожном пути, коробку перемены передач снабдили реверсом, что позволяло двигаться вперед и назад с одинаковой скоростью. Привод осуществлялся к двум осям задней тележки (РГВА. Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1145. Л. 5-12.).
Вооружение мотоброневагона состояло из трех 76-мм пушек КТ-28 и шести 7,62-мм пулеметов ДТ (в трех башнях от танка Т-28), четырех бортовых пулеметов Максима в шаровых бронепоездных установках, пулемета ДТ в корме корпуса и счетверенной зенитной установки пулеметов Максима, которая могла вести огонь через откидную крышу.
Командир мотоброневагона мог вести наблюдение за полем боя через дальномер в специальной башенке, прибор ПТК кругового обзора и 10-кратную стереотрубу. Мотовагон оснащался радиостанцией 71-ТК-2 с поручневой антенной, а также имел внутреннюю связь морского типа на 10 абонентов. Для действий ночью или в условиях плохой видимости был установлен выдвижной прожектор морского типа, путевые прожекторы в передней и задней стенках корпуса, а на орудийных башнях – фары для ночной стрельбы. Питание электрооборудования осуществлялась от двух динамо по 24 В и восьми аккумуляторных батарей. Экипаж мотоброневагона состоял из 34 человек.
Первые поездки выявили ряд недостатков в конструкции некоторых узлов и агрегатов МБВ № 01. После их устранения мотоброневагон направили на заводские испытания (25635).

Армия:

7 ноября 1936 эскадрилья П.Рычагова и К.Ковтуна штурмовым ударом на И-15 разгромила колонну марокканской конницы в р-не парка Каса-де-Кампо и всего за ноябрь сбила 20, в т.ч. 9 и, потеряв 4 с и 4 л (4419,49).

К 7 ноября 1936 была сформирована 3-я эскадрилья “чато”, которую возглавил Константин Ковтун. В начале второй декады месяца в Испанию была доставлена первая партия истребителей И-16, насчитывавшая 31 самолет. Надо сказать, что по поводу того, какие самолеты в ней находились, однозначного мнения нет до сих пор. Согласно одним данным, это были стандартные И-16 тип 5, однако по другим - это были И-16 тип 6. Как известно, эти две модификации отличаются друг от друга количеством пулеметов. На “пятерке” стояли два крыльевых ШКАСа, а на “шестерке” в дополнение к ним в нижней части фюзеляжа был установлен третий (синхронный) (5009).

За рубежом:

7 ноября 1940 г. в составе войск генерала Франко был сформирован легион «Кондор». В него вошли сухопутные и авиационные подразделения германских «добровольцев». Для легиона «Кондор» из фатерлянда дополнительно прибыл 31 самолет Ju-52/3m с экипажами. Из Юнкерсов сформировали три стаффеля, сведенных в 88-ю бомбардировочную группу (К/88). В ВВС националистов все самолеты Ju-52/3m получили код «22», код наносился на бортах фюзеляжей перед индивидуальными номерами самолетов. Трехмоторные Юнкерсы успешно выполняли функции дневных бомбардировщиков вплоть до появления у республиканцев в конце 1936 г. истребителей И-15 и И-16. Медлительные Ju-52/3m становились легкой добычей скоростных и хорошо вооруженных истребителей конструкции Н.Н. Поликарпова. Теперь Юнкерсы стали использовать только как ночные бомбардировщики или на тех участках фронта, где активность авиации республиканцев была минимальной (24200).

7 ноября 1936 Robert Goddard близ Роквелл, ш Нью Мексико, США, осуществил очередной пуск ракеты и она достигла высоты 2250 м (2990).

7 ноября в 1936 году Роберт Хатчингс Годдард (Robert Hutchings Goddard) осуществил близ города Роквелл (штат Нью-Мексика, США) очередной пуск ракеты. Ракета достигла высоты 2250 метров. Годдард запустил свою первую ракету на жидком топливе 16 марта 1926 года в Оберне (Массачусетс). Ракета под названием «Нелл» размером с человеческую руку в течение 2,5 с. взлетела на высоту около 12 м. Годдард предложил идею реактивного гранатомёта, и первые американские модели гранатомётов "Базука" были созданы именно на основе работ Годдарда (14823).

7 ноября 1936 года первый опытный «Зубр» был разбит. Румыния заинтересовалась закупкой LWS-6, но в показательном полете среди погибших были два румынских летчика, которые должны были оценить машину и планы продать 24 «Зубра» разрушились (22810).

Авиапромышленность:

8 ноября 1936 на заводе 150 начали серийное производство ВИШ-6 (2668).

Армия:

8 ноября 1936 с аэродрома в Алькантарилья к Мадриду вылетели 16 самолетов пол руководством Тархова. Это были отряды Владимира Бочарова и Сергея Денисова. На мадридский аэродром Алькала дс Энарсс они прибыли 10 ноября. В тот же день новые истребители совершили первый вылет, в котором штурмовали наземные войска противника, занявшие мадридский парк Касадель Кампо (12015).

8 ноября 1936 на мадридский фронт прибыли первые интербригады (3186).

8 ноября 1936 в Мадрид прибыли первые интербригады (4962).

8 ноября 1936 г. в Испанию прибыло пПервое судно «Rambon» (бывшее «Tyne») на борту которого находились 16 польских «Рено» приобретенных дилером Aljurgo (Варшава, Польша). Покупка республиканцами французских танков Renault FT-17 у Польши осуществлялась через уругвайского консула. Помимо танков там были 10000 зажигательных бомб, 4 пушки Schneider 75-мм и 971 75-мм снаряд приобретены агентом Aljurgo (Варшава, Польша), 800.000 патронов Маузер от агента WilliDaugs (Берлин, Германия), 1.550.000 патронов Маузер от агента MarcusWolf (Гаага, Голландия). Остальные 48 танков FT-17 приобретенные через агента Маркус Вольф (MarcusWolf), 22 февраля 1937 г. отправились из Гдыни в Сантандер на пароходах «Autom» (бывший «Berta») 16 танков Renault FT-17, 20 пушек Krupp-Erhardt M96, 75 тонн пороха и 10.000 37-мм снарядов  и «Andra» 32 танка Renault FT-17 и 20.000 37-мм снарядов. Оба судна благополучно пришли в Сантандер «Autom» 3 марта, а «Andra» 31 марта 1937 г. Встречающиеся противоречия между числом отправленных из Польши и принятых испанцами танков (около 50) скорее всего, объясняется тем, что некоторые «старички» FT-17 оказались небоеспособны или их попросту разобрали на запчасти (17374).

Авиапромышленность:

К 9 ноября 1936 года первый опытный АНТ-42 был в основном закончен постройкой и затем был вывезен без двигателей в расстыкованном виде на Центральный аэродром, где должны были начаться предварительные испытания (7685).

9 ноября 1936 первый опытный ТБ-7 (АНТ-42) был закончен и вывезен на ЦА (232,15) по частям (2122). Но без двигателей (1103,16) и АЦН (2232,41).

К 9 ноября 1936 первый АНТ-42 в основном завершили. По частям его перевезли на Центральный аэродром. Моторы М-34ФРН (они уже именовались АМ-34ФРН) прибыли только 23 декабря, хотя по плану завод № 24 должен был сдать их к 1 марта. Двигатели имели номинальную мощность 930 л.с. и максимальную - 1200 л.с. Установили их очень быстро. Моторы вращали трёхлопастные металлические винты изменяемого шага ВРШ-ЗБ диаметром 3,9 м (11996).

9 ноября 1936 г. закончились основные работы по постройке первого опытного АНТ-42 - после этого самолет по частям переправили на Центральный аэродром Москвы. Здесь, в цехе ОЭЛИД (Отдел Эксплуатации, Летных Испытаний и Доводки), в течение месяца произвели его окончательную сборку. 23 декабря были получены двигатели АМ-34ФРН, которые втечение трех дней установили на место и провели пробные запуски. Утром 27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ Михаил Громов совершил на АНТ-42 первый полет, отметив при этом нормальное функционирование всех систем и агрегатов, достаточную устойчивость и управляемость самолета в воздухе. До 20 марта 1937 г. Громов выполнил еще 14 полноценных испытательных полетов, позволивших выявить многие недостатки и недоработки машины. Признавалось, что достигнутая максимальная скорость 370 км/ч не достаточна, одновременно резервы для повышения скорости еще оставались. Кроме этого, требовалось увеличить эффективность руля поворота, доработать винтомоторную группу, дополнить приборное оборудование (12025).

9 ноября 1936 г. первый готовый самолет ТБ-7 АНТ-42) уже стоял в сборочном цехе завода № 156. Задержка с получением моторов заставила делать монтажи по макетам. 23 декабря были получены моторы, а 27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ М.М. Громов и механик М.Ф. Жилин впервые подняли опытный ТБ—7 в воздух. Предварительные испытания без АЦН продолжались до 20 марта 1937 г. (23474).

9 ноября 1936 г. основные работы по постройке первого опытного АНТ-42 закончились — после этого самолет по частям переправили на Центральный аэродром Москвы. Здесь, в цехе ОЭЛИД (отдел эксплуатации, летных испытаний и доводки), в течение месяца произвели его окончательную сборку (24951).

В соответствии с приказом НКО N 0154 от 9 ноября 1936 года 43 АБ (г. Харьков) должны были проведены войсковые испытания самолета Р-10 М25 (ХАИ-5) (3327,1).

9 ноября 1936 вышел приказ НКО № 0154. О производстве войсковых испытаний самолета Р‑10‑М‑25 (ХАИ‑5) (15247).

9 ноября 1936 г. вышел приказ о проведении войсковых испытаний Р-10, которые должны были проходить в 43-й авиабригаде в Харькове, поблизости от завода-изготовителя. Командовал этой бригадой комбриг Самойлов. Для испытаний хотели получить от завода два разведчика, а третий (головной серийный) перегнать из НИИ ВВС после доработки на заводе. Но завод сильно задержался с доводкой машин. 20 августа 1937 г. из округа прислали в Москву телеграмму, в которой говорилось: «Завод 135 предъявил приему на испытание три Р-10, но они имеют до 400 дефектов. Дефекты завод не устраняет. Прошу вашего вмешательства». Всего на испытания отправили пять Р-10. Три самолета (второй, одиннадцатый и двенадцатый серийные) передали бригаде только в конце сентября 1937 г.
Первоначально все экипажи хотели взять из 10-й эскадрильи (летавшей на бипланах Р-Зет), но реально они получились сводными, из разных эскадрилий бригады. Сводным отрядом командовал лейтенант Якушов. Ведущего инженера Сидорова назначили вообще не из 43-й бригады, а из 9-й драэ.
Официально испытания начались с 1 октября и продолжались до 23 ноября. За это время налетали 124 ч 22 мин. Имели место две аварии. На одном Р-10 в 17-м полете при посадке сложилось шасси. Выяснилось, что шасси рассчитывалось на полетный вес 2600 кг, а фактически у машины № 135003 он равнялся 2800 кг. На всех самолетах срочно смонтировали усиленные укосы. Вторая авария оказалась посерьезнее и произошла по вине летчика. Он промахнулся на посадке, самолет укатился в овраг. Разбитую машину пришлось списать.
Оценка Р-10 по результатам войсковых испытаний оказалась двоякой. Летчики одобрили хороший обзор, послушность в пилотировании. В отзывах указывалось: «Самолет по маневренности отличный, в управлении легок и прост. Все фигуры выполнял хорошо» (24199).

9 ноября 1936 вышел приказ НКО № 0155. О назначении войсковых испытаний самолета Р9‑М‑85 (15247).

9 ноября 1936 Нарком Обороны издал приказ № 0154 о проведении войсковых испытаний самолета в 43-й авиабригаде, базировавшейся под Харьковом. Выполнить его сумели только через год.
Как говорится, благими намерениями... Гонка, которую спровоцировали военные, сыграла отнюдь не положительную роль в истории самолета. Многие дефекты, оставшиеся за бортом «укороченного» списка, благополучно перекочевали на серийные машины и устранялись в ходе серийного выпуска, а некоторые и вообще остались, что называется, «до списания». Так, в пункте 5 дефектной ведомости было сказано, что кок (грот) за головой летчика ограничивает обзор задней полусферы. Испытатели считали, что необходимо сделать вырезы в коке, однако ни на одном Р-10 ничего подобного сделано не было. Этот вопрос сумели решить только на ХАИ-52.
У гражданских была «своя свадьба». В ГУАПе понимали, что доводить до ума опытный ХАИ-5 занятие весьма неблагодарное и, не дожидаясь окончания госиспытаний, 14 октября 1936 г. выпустили приказ ГУАП НКТП № 104. Директору завода № 135 Г.И. Васильеву предлагалось принять заказ на изготовление самолетов СР (ХАИ-5) в количестве трех штук со сроком выпуска их на войсковые испытания: 1-й экземпляр - к 1 января 1937 года, 2-й экземпляр - 15 января, 3-й, оборудованный под штурмовик, - 1 февраля 1937 года. Решение воистину соломоново (19898).

9 ноября 1936 г. Наркомат в справке о состоянии опытного самолетостроения вышел с предложением прекратить заводские испытания И-17бис (ЦКБ-19бис), так как он имеет тесную кабину, некоторые дефекты конструкции и, главное, не превосходит И-16. Однако испытания продолжили. Предполагалось построить небольшую серию из 10 экземпляров И-17бис на авиационном заводе в Казани. Выселение бригады № 2 с завода № 39 и разделение ее на две части (на заводах № 21 и № 84) резко усложнило проблемы завершения испытаний и доводки истребителя. Николай Николаевич принял решение: И-17бис (ЦКБ-19бис) передать на завод № 84, ЦКБ-19 отправить для доводки бортовых систем в Горький на завод №21, а ЦКБ-15 - в ЦАГИ. Каждой из вышеперечисленных организаций в план деятельности на конец 1936 г. и на 1937 г. вписывался пункт о доводке и исследованиях И-17. По распоряжению наркомата постройку И-19 (ЦКБ-25) прекратили как дублирующую близкий по характеристикам самолет И-21 (ЦКБ-32) С.В.Ильюшина (10667).

9 ноября 1936 г. летчик Алтынов выполнил первый полет модернизированного самолета Г-23 (10212).

9 ноября 1936 г. летчик Алтынов выполнил первый полет Г-23 с, казалось бы, доведенным мотором (10715).

9 ноября 1936 г. первый полет Г-23 с, казалось бы, доведенным мотором выполнил летчик Алтынов. 15 ноября доводка аппарата завершилась, и можно было приступать к госиспытаниям. Самолет Г-23 в сопровождении Г-22 прилетел в Москву, совершив по дороге вынужденную посадку из-за остановки мотора. Аэропланы пилотировали летчик Гродзянский и самолично Грибовский (12683).

9 ноября 1936 Зам. НКТП М.М.К. писал письмо N 653/06175сс Пред. СНК В.М.М. о том, что комиссии Харламова наряду с закупкой техпомощи по Дугласу, Вулти и Консолидейтед было разрешено купить самолет Глен-Мартин, но суммы 1050000 дол. выделено не было. Просил отпустить (2147).

9 ноября 1936 года Базилевич писал письмо Межлауку В.И.
Алкснис представил справку о ходе выполнения постановления СТО от 3 мая 1936 года “О вооружении авиации”.
По самолету ИП-1 постановлением СТО было предложено к 1 июня 1936 года произвести опытную установку в крыльях самолета для 2-х пушек ШВАК и 2-х пулеметов ШКАС. Алкснису и Кагановичу М. результаты испытаний доложить СТО 15 июня 1936 года.
Испытания с 2 пушками закончены 16 июля 1936 года. Установка испытания выдержала. При испытании с пулеметами самолет, попав в штопор не мог из него выйти. Вследствие этой причины задержался запуск самолетов с установками в серию. По данным Туполева самолет ИП1 с улучшенными летными качествами в качестве эталона будет готов к 1 января 1937 года, а серия в 5 штук к 1 февраля 1936 года.
Постановлением СТО № ОК-197с от 8 сентября 1936 года вооружение для самолета ИП1 серийного производства утверждено 2 пушками “ШВАК” и 2 пулеметами “ШКАС”.
По самолету И16. По постановлению СТО было предложено доложить СТО к 16 июля 1936 года о результатах испытаний.
Испытания с 2 пушками ШВАК и 2 пулеметами ШКАС закончены 1 октября 1936 года. Испытания подтвердили возможность вооружения этого типа самолета двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС. Конструкция самолета допускает стрельбу как из пушек и пулеметов одновременно, так и порознь.
Алкснис считает необходимым обязать ГУАП в этом году изготовить 10 самолетов И16-М25 в пушечном варианте.
Постановлением СТО № ОК-197сс от 8 сентября 1936 года вооружение для самолета И16-М25 серийного производства утверждено 2 пушками ШВАК и 2 пулеметами ШКАС.
По самолету ТБ3 – было предложено закончить испытания трех типов турелей ЦАГИ, ИНЗ и ТОЗ) к 1 июля 1936 года.
Алкснис докладывает, что представленные все три турели испытания не выдержали.
Заводам поручено изготовить к 1 декабря 1936 года новые турели, с учетом опыта произведенных испытаний.
Прошу указания: а) по самолету ИП1 считать вопрос исчерпанным. Постановление СТО № ОК-197сс от 8 сентября 1936 года; б) по самолету И16 – запросить НКТП по вопросу об изготовлении опытной серии в 10 штук к 1 января 1937 года и в) по самолету ТБ3 утвердить новый срок представления в СТО доклада о результатах испытания турелей к … декабря 1936 года (3554,90).

9 ноября 1936 вышел приказ НКО № 0183. О принятии на снабжение ВВС РККА: авиабомбозаправщика типа 1935 г. (АБЗ‑35) и полевой компрессорной станции типа 1935 г. (ПКС‑35) (15247).

Другие оборонные отрасли:

9 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 406сс. О программе ремонта танков на 1937 г. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 40‑45) (15246).

9 ноября 1936 вышел приказ НКО № 0156. О принятии на вооружение РККА предметов санитарной и медицинской техники (15247).

9 ноября 1936 ЗАМ. НАРОДНОГО КОМИССАРА ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ /РУХИМОВИЧ/ писал записку Председателю ВТБ Тов. Молотову В.М.
Полученный от Вас материал «Производство искусственного бензина по методу Фишера» представляет собой довольно подробную статью, характеризующую развитие метода за границей и его экономику; излагает также основы химического процесса и дает общие указания о катализаторах. В приложении дается краткое описание очистки от органической серы. Это приложение представляет наибольший практический интерес. 
Для участников группы Главгаза, выехавшей для переговоров о покупке техпомощи, материал представляет существенный интерес, так как более подробно осветил возможную обстановку переговоров.
С точки зрения непосредственного использования для проектирования и конструкторских целей интерес представляет только приложение об очистке от органической серы. 
Для проверки этого материала начаты работы по конструированию и изготовлению опытных моделей и поставлена работа по каталитической очистке в лаборатории синтина ВНИГИ (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

Армия:

9 ноября 1936 30 И-16 впервые появился в небе над Мадридом (228,104) - это была группа Брянской авиабригады под командованием к С.Тархова (2792,8).

9 ноября 1936 г. первое появление истребителей И-16 в небе Мадрида радикально изменило характер воздушной войны. Фактически И-16 стал первым в мире истребителем, способным перевести воздушный бой в вертикальную плоскость, уйти от «карусели» на виражах. Главными противниками истребителей советской конструкции являлись итальянские Фиат CR-32 и германские Хейнкель Не-51. Летчики этих самолетов быстро осознали угрозу, исходившую от И- 16. и старались принимать с ними в бой, только имея на своей стороне численное превосходство. У республиканцев самолеты И-16 получили прозвище «Моска» (мошка), сторонники Франко прозвали самолет «Боинг» (за внешнее сходство с американским истребителем) и «Рата» (крыса)» (25062).

В ноябре 1936 на севере Испании на И-15 воевали и л под командованием Б.Туржанского (2816,33).

9 ноября 1936 экипаж франкистского Ju52 сопровождаемый девяткой “фиатов” сбросил над западными окраинами столицы на парашютах два деревянных ящика. Подойти к ним сразу не решились, предполагая, что это особо мощные мины. а потому сначала были вызваны саперы. Они и открыли обе “посылки”. К ужасу присутствовавших, в них находились изрубленные на куски тела испанского летчика Хосе Антонио Галарсе и летчика-наблюдателя, офицера запаса. итальянского коммуниста Примо Джибели (Посмертно присвоено звание Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина.)! Их “Бреге-19” был сбит утром того же дня зенитным огнем в ходе налета на позиции националистов в районе парка Каса дель Кампо. Перевезенные в морг тела обоих героев были продемонстрированы иностранным корреспондентам, которые были потрясены этим неспровоцированным актом жестокости. Фотографии с соответствующими подписями попали в американские, английские и французские газеты. Неожиданный международный резонанс, вызванный этим событием, заставил генерала Франко назначить расследование, но оно ни к чему не привело, а впоследствии официальная пропаганда отрицала сам факт этого злодеяния. Весть об этом варварстве мгновенно облетела отряды ополченцев и милиционеров, тут же решивших расстреливать еще в воздухе спускавшихся на парашютах пилотов сбитых самолетов, наивно считая, что это могут быть только немецкие, итальянские и франкистские летчики. К сожалению, это было далеко не так. Командующий обороной Мадрида генерал Миахи (Miaja), запретил под страхом тюремного заключения “стрелять в сбитых летчиков, покинувших свои самолеты с парашютами”. При этом особый акцент был сделан на то, что “сбитые вражеские пилоты могут обладать ценными сведенилми для командования Республики” (5009).

9 ноября 1936 г. в связи с тем, что во второй половине 1936 г. стало очевидным, что физиологические и психологические нагрузки летчиков, летающих на скоростных самолетах, стали значительно выше по сравнению с тем, что испытывал летный состав прежде НКО издал приказ № 0153, который дополнял приказ от 9 октября 1936 г. № 0137 «Об установлении 25%-й надбавки к получаемому окладу денежного содержания пилотам, летчикам и командирам-летчикам, фактически летающим, частей скоростной авиации». В приказе от 9 ноября предписывалось действие приказа № 0137 «распространить на подразделения, части и соединения ВВС, вооруженные скоростными самолетами следующих типов: СБ-2 (мотор М-100), И-16 (М-25), ИП-1 (М-25), И-15 (М-25), И-16 (М-22)».
С поступлением в войска новых скоростных самолетов приказ о 25%-й надбавке снова обновили: 11 июля 1938 г. приказом № 0134 в дополнение приказу НКО от 13 апреля 1938 г. № 049 устанавливалось, что право на получение дополнительного содержания имеет весь летно-подъемный состав (летчики, штурманы, летчики-наблюдатели, пилоты, стрелки-радисты), фактически летающий на одном из типов самолетов СБ, ДБ-3, И-15, И-16, Р-10, УТИ-4 (24968)).

9 ноября 1936 г. НКО СССР издал приказ № 0152 «О проведении сбора инструкторов-летчиков строевых частей ВВС РККА по подготовке к вводу в строй молодых летчиков». В нем говорилось, что «в целях обеспечения успешного ввода в строй молодых летчиков и пилотов выпуска 1936 г., приказываю: 1. Начальнику Военных Воздушных Сил РККА в период с ... ноября по 5 декабря 1936 г. организовать и провести при Военной школе пилотов (Кача) сборы инструкторов по технике пилотирования и теории полета ВВС округов, бригад и эскадрилий. 2. Дать инструкторам на сборе единое правильное понимание и применение методики ввода в строй, слагающейся из теоретической и практической летной работы по обнаружению и устранению допускаемых молодыми летчиками ошибок в пилотировании самолета» (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 399. Л. 34) (24968).

9 ноября 1936 г. Наркомом обороны был подписан совершенно секретный приказ № 0044 о том, что в сентябре 1936 г., выполняя особое задание, эскадрилья 26-й таб ВВС ОКДВА в составе 16 кораблей ТБ-3 (АМ-34РН) вылетела с Монинского аэродрома на Дальний Восток. 30 сентября эскадрилья под командованием майора Виноградова достигла аэродрома Домны. С разрешения начальника ВВС ЗАБВО комдива Шалимо 2 октября 1936 г. эскадрилья вылетела в 1 час по московскому времени из Домны в Хабаровск.
По достижении ст. Могоча эскадрилья встретила сплошную облачность и пошла над нею. Постепенный подъем облачности заставил эскадрилью лететь на высоте более 5 000 метров. В дальнейшем, встретив на пути облачность еще более высокую, старший лейтенант Мельников принял решение пробить ее.
Пробивая облачность, экипажи самолетов встретились с тяжелыми метеорологическими условиями (снегопад, обледенение, сильная болтанка), к полетам в которых они были не подготовлены.
В результате: четыре корабля произвели посадку в Бочкарево, семь кораблей вышли и сели в Хабаровске.
Остальные пять кораблей, вследствие полной потери ориентировки, рассеялись к северу от железной дороги «Чита-Хабаровск» в радиусе 200-500 км, четыре из них произвели вынужденные посадки в тайге, один, потеряв управление, упал. В итоге этой тяжелой катастрофы шесть человек погибло и пять - ранено; два корабля ТБ-3 разбито, три корабля получили значительные повреждения.
Нарком отстранял от занимаемых должностей и отдавал под суд помощника Командующего ОКДВА по авиации А. Я. Лапина, начальника штаба ОКДВА полковника 3. Д. Корсакова, врид командира-начальника штаба 26-й авиабригады майора В. И. Везломцева (РГВА. Ф. 4. Оп. 15а. Д. 421. Л. 28-29).
Летевшие на Дальний Восток ТБ-3 должны были составить основу для формирования там авиационной армии особого назначения по образцу АОН-1 в Европейской части Союза (24968).

Авиапромышленность:

10 ноября 1936 года были подписаны акт и отчет по гос. испытаниям ДБ3 2М85, в которых были указаны изменения для внедрения на вооружение частей ВВС начиная с 1-й серии изменения (3997).

10 ноября 1936 года закончились испытания по исследованию устойчивости самолета ДИ6-М25, которые проходили с 29 октября 1936 (6741).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Таракановский
Вед. летчик ст. лейтенант Николаев
Цель исследования
Получить объективные характеристики продольной статической устойчивости самолета ДИ-6 М-25.
Получить характеристики поперечной устойчивости самолета ДИ-6 М-25.
Для исследования продольной статической и поперечной устойчивости самолета было произведено 5 полетов:
	Дата
	Продолжительность полета
	Задание

	29 октября 1936 года
	40 мин.
	Проверка действия аппаратуры

	2 ноября 1936 года
	1 час. 10 мин.
	Полет с центровкой 31,3%

	2 ноября 1936 года
	50 мин.
	Полет с центровкой 29,4%

	10 ноября 1936 года
	45 мин.
	Полет с центровкой 34,1%

	10 ноября 1936 года
	40 мин.
	Исследование поперечной устойчивости


Заключение
Необходимо повысить запас продольной статической устойчивости самолета ДИ-6 М-25 с тем, чтобы он был статически устойчивым на всем диапазоне летных углов атаки и центровках до 34% САХ (6741).

10 ноября 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал письмо N 62с/06190с в Гипроавиа:
"Мною дано задание Комбинату 150 т. Визирян об организации производства АИР-14 на площадях деревообделочного комбината. Мощность производства на конец 1937 д.б. 500 и на середину 1938 - 1000...(2150,160).
Аналогичное письмо N 62с/06191с c требованием немедленно приступить к разработке и постройке на деревообделочном комбинате АИР-14 было направлено и на комбинат 150 Визиряну и на завод 115 А.С.Я.. Срок проработки проекта - до 25 ноября 1936 (2150,161).

10 ноября 1936 НКО К.Е.В. писал Пред. СНК В.М.М. письмо N 003314с по вопросу об обеспечении ВВС РККА тренировочными самолетами:
"В соответствии с решением СТО от 17 августа с.г. N 178-сс потребность в тренировочных самолетах ВВС выражается:
	
	Сухопутных
	Морских
	Всего

	Одноместных
	332
	54
	386

	Двухместных
	598
	117
	715

	Двухмоторных
	644
	76
	720

	Всего
	1574
	247
	1821


Для ВВС крайне необходимо, чтобы подача большей половины этих самолетов нашей промышленностью была произведена в первой половине 1937.
В качестве образцов тренировочных самолетов для серийного производства могут служить самолеты конструкции т. А.С.Я. АИР-10, АИР-14 и закупаемые за границей у Рено самолеты типа Кодрон.
Прошу:
1. Утвердить указанную выше потребность ВВС РККА на 1937 в тренировочных самолетах.
2. Обязать НКТП (ГУАП) разработать и представить в СТО не позже 15 ноября конкретный план удовлетворения этой потребности НКО в тренировочных самолетах по типам и срокам." (2211,15).

10 ноября 1936 М.А.Нюхтиков и М.А.Липкин с воентехниками С.Обыденковым и А.Елтышевым установили новый международный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой в 10000 кг, поднявшись на ДБА 4АМ-34Р на 7032 м (438,718).

10 ноября 1936 г. летчики-испытатели НИИ ВВС Михаил Александрович Нюхтиков и Михаил Алексеевич Липкин с воентехниками С.Обыденковым и А.Елтышевым установили новый мездународный рекорд высоты полета с контрольной нагрузкой в 10 тонн, поднявпись на самолете В.Ф.Болховитиновым с четырьмя моторами АМ-34 по 860 л.с. на высоту 7032 м. Прежний рекорд с такой же нагрузкой был установлен. А;Б.Юмашевым, поднывшимся 16 сентября на высоту 6606 м.
/ВВВ 1936 № 12; материалы ЦАК; "Красная звезда" за 12 ноября/ (23370).

10 ноября 1936 года летчики М.А. Нюхтиков и М.А. Липкин подняли на ДБ-А 10 тонн груза на высоту 7032 м, а 20 ноября — груз массой 13 тонн на высоту 4535 м, установив два международных рекорда (21249).

10 ноября 1936 года после завершения госиспытаний ДБА, экипаж в составе летчиков старшего лейтенанта М.А. Нюхтикова и военинженера 3 ранга М.И. Липкина, а также воентехников 1 ранга С. Обыденникова и А. Елтышева поднялся на высоту 7032 м с грузом 10 т. При этом был побит рекорд, поставленный 11 сентября того же года А. Б. Юмашевым на ТБ-3. Через десять дней Нюхтиков установил еще один рекорд, достигнув 4535 м с 13 т груза.
Однако все это время над ДБА «сгущались тучи». Комиссия во главе с председателем Госплана В И. Межлауком, изучавшая расходы военных, сочла работу по этому самолету напрасным «распылением средств». Член Политбюро и председатель Комиссии советского контроля В.В. Куйбышев в марте 1936 года предложил проект постановления Совета труда и обороны, в котором предусматривалось прекращение усовершенствования ДБА. Зато 13 июля 1936 года конкурирующий ТБ-7 включили в план первоочередных проектов.
А вот начальник ВВС Я.И. Алкснис за 1936 год хотел получить уже десять бомбардировщиков Болховитинова. Но ГУАП за такое количество не бралось. В декабре 1935 года удалось договориться на пять самолетов, причем первые три должны были комплектоваться моторами М-34РН, а не М-34ФРН. План «спустили» заводу № 22. Но в первом полугодии там ни одного экземпляра ДБА не изготовили. 13 июня 1936 года срок сдачи первых двух машин перенесли на 1 октября. Но фактически и 1 ноября ни одного самолета военной приемке не предъявили. Более того, еще 11 августа заместитель директора завода Тарасевич своим распоряжением прекратил работы по третьему, четвертому и пятому экземплярам. Причиной стало освоение выпуска скоростных бомбардировщиков СБ, которому отдали приоритет (25767).

Другие оборонные отрасли:

С 10 по 23 ноября 1936 г. на НИАПе прошли заводские испытания 76 мм батальонной гаубицы Грабина Ф-23-II. Полигонные испытания системы были начаты в январе 1937 г. На 34-м выстреле вышли из строя противооткатные устройства и подъемный механизм.
Обе системы, Ф-23-I и Ф-23-II, так и не поступили на вооружение. Причиной этого стало, видимо, соперничество «артиллеристов» и «минометчиков» в руководстве РККА (25440).

10 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 414сс. Об организации испытаний автомата по снаряжению конструкции проф. Гальперина на заводе № 5. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 229) (15246).

С 10 по 23 ноября 1936 года на НИАПе были проведены заводские испытания 76-мм гаубицы Ф-23-II (3861).

С 10 по 23 ноября 1936 года на НИАПе были проведены заводские испытания 76 мм батальонной гаубицы Ф-23-11 (7629, 42).

10 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 412с. О мерах по обеспечению производства специальных станков на заводе «Баррикады». (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 29) (15246).

Армия:

10 ноября 1936 истребители И-16 совершили первый боевой вылет в Испании, в котором штурмовали наземные войска противника, занявшие мадридский парк Каса дель Кампо (19109).

10 ноября 1936 года, когда 16 истребителей И-16 перелетели на аэродром Алкала из Альбасете. По этому радостному поводу пилоты устроили демонстрацию высшего пилотажа. Летчик Владимир Бочаров - псевдоним «Хосе Галарс», - «выжал» из самолета все что смог в показательном полете, чем вызвал восхищение у всех присутствующих на аэродроме. В этот же день состоялось и боевое крещение новых самолетов в роли... штурмовиков! Они штурмовали пехоту националистов в мадридском парке «Касса Де Кампо» с 16.00 до 17.10 (23393).

10 ноября 1936 на Потезе-54 был сбит П.А.Джибелле. Попал в плен и был замучен (455,88).

10 ноября в 1936 году в Испании был сбит и вскоре погиб под пытками летчик-испытатель П.А.Джибелли. 31 декабря 1936 ему посмертно было присвоено звание Героя Советского Союза, капитан. Один из создателей Коммунистической партии Италии. С 1921 г. в эмиграции в Советской России. Окончил Зарайскую школу военных летчиков. С сентября 1936 - под именем "Кольдеро" - один из первых советских добровольцев-летчиков на стороне республиканской Испании. На бомбардировщике "Potez-54" был сбит огнем зенитной артиллерии (по другой версии - франкистскими истребителями);

Армия:

К концу первой декады ноября 1936 стало очевидно, что ПВО Мадрида, усиленная советскими истребителями и зенитной артиллерией. в состоянии отражать налеты немецких, итальянских и франкистских бомбардировщиков даже при условии сопровождения последних крупными наря-дами “Хейнкелей” и “Фиатов”. Безусловно, ключевую роль в системе ПВО столицы играла “телефоника” - высокое здание городской телефонной станции, где был развернут центральный пост ВНОС, оснащенный зенитными дальномерами. Находившийся, в полном смысле, под ним. узел связи, позволял быстро передавать сигнал тревоги на аэродромы, откуда незамедлительно поднимались дежурные звенья перехватчиков. В результате, наносить внезапные удары по городу стало невозможно. Разбомбить же этот “нервный центр” мятежники даже не пытались, поскольку экипажам бомбардировщиков после появления “курносых” и “мошек” ни разу не удалось даже дойти до него. К тому же, сознавая важность этого пункта, республиканское командование надежно прикрыло его батареями советских 76,2-мм зенитных орудий и 20-мм “Эрликонов”. Причем последние вообще находилась на крышах близлежащих домов. Организовать же по-настоящему массированный налет франкистам не удавалось из-за нехватки самолетов, в значительной степени уже повыбитых в полугодовых боях. Приходилось считаться и с мировым общественным мнением. И все же, несмотря на то, что бомбить объекты столицы франкисты и их союзники уже не решались, передний край республиканской обороны довольно сильно страдал от ударов вражеской авиации. Причина заключалась в том, что противник действовал мелкими группами, которые подходили к переднему краю прячась в облаках, а затем внезапно ныряли под нижний край облачности, мгновенно восстанавливали ориентировку, наносили удар и тут же поворачивали обратно. Поднимаемые по сигналу с “телефоники” истребители в большинстве случаев появлялись поздно и лишь изредка успевали догнать уходящего противника (5009).

10 ноября 1936 отряды Владимира Бочарова и Сергея Денисова, которые в этот день прибыли на мадридский аэродром Алькада де Энарес, совершили первый вылет, в котором штурмовали наземные войска противника, занявшие мадридский парк Касадель Кампо (12015).

Авиапромышленность:

11 ноября 1936 М.Нюхтиков и М.И.Липкин на ДБ-А В.Ф.Б. с грузом 10000 кг достиг высоты 12695 м (271,166).

11 ноября 1936 летчики М.А. Нюхтиков и М.А.Липкин на ДБ-А подняли груз весом 13 000 кг на высоту 4535 метров. На следующий год 14 мая экипаж в составе Г.Ф. Байдукова, Н.Г. Кастанае- ва, Н.Н. Годовикова, Н.В. Фролова, М.В. Меркулова и Л.Л. Кербера пролетел без посадки расстояние 2002,6 км за 7 часов 2 минуты 11,7 секунды с контрольным грузом 5000 кг, завоевав тем самым международные рекорды скорости 280,246 км/ч на дистанциях 1000 и 2000 км. Помимо этого.
в 1936-м на ДБ-А выполнили экспериментальную буксировку планера Г-9 на рекордную высоту (12725).

11 ноября 1936 Нач. штаба НИИ ВВС комбриг Коробов писал письмо N с/го 2631 военпреду завода 22:
Направляю отчет о проведении испытаний ДБ-2(А) с 4М-34ФРН, утвержденный Нач. ВВС Алкснисов. Отв. исполнители: ви ви3р М.А.Липкин, вл ст.л Нюхтиков.
Цель испытаний:
1. Определение ЛД с М-34ФРН
2. Испытание бомбардировочного и стрелкового вооружения и спец. оборудования.
Заключение:
1. ДБ-2(А) м.б. рекомендован для серийного производства в качестве:
а) ТБ
б) десантного самолета после устранения недочетов, указанных в отчете по испытаниям
2. Необходимо:
а) Форсировать выпуск войсковой серии ДБ-2(А) с устранением всех выявленных на гос. испытаниях дефектов
б) Предъявить на гос. испытания в НИИ ВВС ДБ-2(А) войсковой серии с увеличенным вооружением и рацией... (2800).

11 ноября 1936 была подготовлена справка по планам закупки зарубежных образцов и техпомощи и их исполнении:
	Наименование
	Ассигн.
	Объекты
	Размещение заказов

	1. Образцы и помощь
	
	1. Самолеты
	

	1. Бомбардировщик Боинг
	1314000
	1. Дуглас - самолет
	650000

	2. Дуглас
	1314000
	Дуглас техпомощь
	105000

	3. Морской Консолидейтед
	750000
	Итого
	1700000

	4. Легк. бомб. Фейри
	438000
	2. Консолидейтед самолет
	180700

	5. Скор. истр. Девуатин
	438000
	Техпомощь
	806000

	6. Скор. истребитель Хаукер
	438000
	Итого
	2313000

	7. Двухмот. бомб. Бристоль
	438000
	Всего
	4013000

	8. 5хРЦ с 2-х скор. нагн.
	219000
	2. Моторы и части
	

	9. 10 нагнет. к РЦ
	219000
	1. 3хИС
	302380

	10. 3хК-14 ГР по 950 нр
	394200
	2. Зпчасти к РЦ
	48500

	11. 2хИС для СБ
	262800
	3. 4хРЦ-3
	286000

	12. Хорнет
	65700
	4. Другие
	49051

	13. ИС двойн. звезда 1200 нр
	131400
	Итого
	638907

	14. Гном Рон 1200 нр
	131400
	3. Выдано лицензий на
	3282400

	15. Пегас 900 нр
	153000
	на приборы, матер.,
	

	16. Деггер 850 нр
	175200
	инст., станки, обор.
	

	17. Ролс Ройс 1000 нр
	153000
	Всего
	7981301

	2. Приборы и агрегаты
	3915300
	
	

	Всего
	10980000 (2167,107)
	
	



11 ноября 1936 года начальник ЦОМС Аэрофлота Ангелов писал письмо № 665с начальнику Аэрофлота комкору Ткачеву
Ознакомившись с докладной запиской Звездина, считаю необходимым дополнительно отметить:
Завод № 43 имеет большую склонность специализироваться на гражданских самолетах. В частности завод сильно заинтересован в выпуске опытного самолета для ГА ПП-1.
Кроме того, при покупке лицензии на французские самолеты Рено Кадрон, ГУАП имел ввиду разместить на этом заводе в серийное производство 6-местные пассажирские самолеты "Гоеланд".
С этой целью для изучения конструкции и технологии производства этого самолета к фирме Рено Кадрон ГУАПом был специально командирован гл. инженер завода № 43 Таиров.
Однако в настоящее время ГУАП изменил это мнение и предполагает к серийной постройке на этом заводе бомбардировщик (он же дальний разведчик) типа Тайфун той же фирмы Рено Кадрон, вместо пассажирского самолета "Гоеланд".
Со своей стороны считал бы целесообразным добиваться размещения гражданских самолетов на этом заводе, особенно лицензионного самолета "Гоеланд", что закрепило бы для такого класса самолетов этот завод, как производственную базу для гражданских самолетов (7727, 2).

К 11 ноября 1936 г. в Ленинградском Специальном снарядном бюро ССБ конструктор А.Груздев закончил проектирование БЧ модели 316 к типовой БРАБ-305 мм с ДС. Ее длина без учета бронебойного наконечника соответствовала 1238 мм (с наконечником — 1327 мм). Толщина внутреннего дна составляла 60 мм, в центре ею было выполнено резьбовое сквозное отверстие для установки взрывателя РД, а по обеим сторонам от него - глухие отверстия для ключа, при помощи которого дно затягивали в корпусе БЧ. Наибольший диаметр наконечника — 299 мм, а диаметр бронебойной площадки — 260 мм. Центральный боек на ней выступал на 32 мм вперед. Термообработанный бронебойный наконечник крепился на корпусе БЧ лапками в шести лунках. БЧ специальной разработки можно было считать универсальной для использования с ракетными двигателями различной энергетики (длины).
В 1936 г. в ходе разработки в РНИИ НКТП бетонобойных 203-мм авиабомб руководство АВ ВВС РККА заказало в ССБ исследования по обоснованию выбора весов и калибров бронебойных авиабомб, необходимых для борьбы с кораблями различных типов. В основных выводах этой работы говорилось, что применяемая в настоящее время зашита кораблей настолько сильна, что даже крупнокалиберная морская артиллерия, включая калибр 14", не в состоянии на дистанциях действительного боя пробить ее в требуемых интервалах.
Кроме того, задача поражения кораблей противника при минимальных потерях своих машин, учет метеоусловий на различных морских театрах войны, а также вероятности попадания в корабль требуют как бомб обычного типа, так и бронебойных боеприпасов «с добавочным механическим импульсом, сообщающим бомбе дополнительную скорость при падении, чтобы пробить палубы с меньших высот». Таким образом, ССБ НКТП предложили по кораблям с палубной броней от 152 до 203 мм применять 1000-кг бронебойные авиабомбы, снаряженные 190 кг взрывчатого вещества, а также БРАБ-355 мм с дополнительной скоростью и снаряженные 82 кг ВВ.
Бомбить палубы с броневым покрытием толщиной от 127 до 152 мм было признано наиболее оптимальным обычными авиабомбами калибром 500 кг с содержанием 60 кг взрывчатого вещества, а также БРАБ-304 1щМ с ДС, снаряженными 53 кг ВВ. В обоих случаях обычные авиабомбы требовалось сбрасывать с высот не менее 4000 м. Бронебойные же ракетные боеприпасы эту преграду были способны пробить с высот не ниже 1500 м.
В то же время, специалисты 2-го отдела авиационного вооружения УА ВМФ преследовали несколько иную цель — им были необходимы боеприпасы для бомбардировки корабельных бронепалуб с минимальных высот, а кроме того, требовалось максимально увеличить их боезапас на борту самолетов. В итоге, к разработанному в 1936 г. в ССБ НКТП проекту БЧ бронебойной 305-мм авиабомбы они сначала заказали в РНИИ НКТП ракетный двигатель, а в следующем году — их опытную партию. . Между тем, еще по итогам испытаний ракетной бетонобойной РБАБ-245 мм в 1936 г. было отмечено, что «ракетная часть подобных боеприпасов должна иметь минимальный вес, рассчитанный только лишь на давление внутри камеры при горении заряда».
В попытках провести войсковые испытания бронебойного боеприпаса в реальных боевых условиях «можно заподозрить» исполнявшего тогда обязанности начальника ВВС РККА командарма 2 ранга Я. И.Алксниса (11402).

Другие оборонные отрасли:

11 ноября 1936 года два образца 20-мм ПТП ИНЗ-10 обр. 1936 г. (В документации иногда приводилось и другое название - "20-мм ротное противотанковое ружье") (на колесах и с сошником) прибыли для прохождения испытаний из Коврова на НИАП (3861).

11 ноября 1936 на Кировском заводе были подготовлены доработанные чертежи 76 мм танковой пушки ПС-3 П.Сячентова, но по этим чертежам завод изготовил лишь 6 пушек Мо№ 1,5,23,43,4 и 59; из них №№ 4 и 59 имели старые стволы с тонкими трубами; ствол 4 имел прогрессивную нарезку, а 59 - постоянную в 20 клб. Обе системы имели переделанные противооткатники с модераторами наката и новую полуавтоматику (6208, 42).

11 ноября 1936 года был сделан первый выстрел для опробования ствола и подбора заряда 152-мм пушки Б-30 под нарезные снаряды. Снаряды имели на дне два диаметрально расположенных выступа, за которые захватывалась заряжающая штанга после того, как снаряд был введен в зарядную камору. Введение выступов снаряда в нарезы канала достигалось поворотом штанги. Снаряд черт. 6258, заряд 5,0 кг, начальная скорость 368,6 м/с, давление в канале ствола 1600 кг/см2. Дальнейшая стрельба оказалась невозможной, так как новый снаряд в ствол не входил. Пришлось зачистить ствол. Сравнение данных испытаний обычного ствола Б-30 со стволом Б-30 № 2 с крутизной нарезки в 12 клб показало, что при стрельбе нарезными снарядами падение начальной скорости больше (после 215 выстрелов). Это было связано с тем, что нарезные снаряды совсем не имели обтюрирующих поясков и происходило "смыливание" нарезов. С учетом этого, а также сложности заряжания и других факторов от нарезных снарядов решили отказаться (3861).

В период с 11 по 25 ноября 1936 г. на НИАПе были проведены испытания 82-мм облегченного ротного миномета АНИИ с целью определения баллистических качеств, прочности и меткости и целесообразности его принятия на вооружение в качестве ротного миномета.256 Разработка данной системы проводилась специалистами группы «Д» в соответствии с предписанием Начальника АУ РККА № 105439 (1935 г.) для сравнения с 60-мм ротным минометом с целью определения калибра, оптимального для ротных минометов. В основу конструкции представленного опытного образца легла конструкция 82-мм батальонного миномета АНИИ, составляющие которой – тело миномета, двунога и опорная плита - были частично облегчены посредством использования дюраля. Общий вес системы составлял 47 кг, вес снаряда – 3,3 кг (аналогично снаряду для 82-БМ-36), наибольшая дальность стрельбы – 2 000 м. Для переноски миномет разбирался на 3 вьюка.257 При испытаниях на дальность стрельбы и меткость по местности облегченный 82-мм миномет АНИИ показал результаты, аналогичные дальности 82-БМ-36 (при стрельбе зарядами, одинаковыми по весу). Меткость испытываемой системы на дистанциях до 1100 м была признана удовлетворительной и сравнима с меткостью на аналогичной дистанции 76-мм полковой пушки обр. 1927 г., 122-мм гаубицы обр. 1910 г. и 45-мм танковой пушки обр. 1932 г., однако на дистанции 1 800 м и выше оказалась примерно в два раза хуже упомянутых систем. В боковом направлении облегченный 82-мм миномет АНИИ на всех дистанциях продемонстрировал меткость, в несколько раз худшую относительно вышеперечисленных систем. В целом, меткость облегченного 82-мм миномета была признана неудовлетворительной, при этом немалую роль, по оценке специалистов НИАПа, сыграло плохое качество изготовленных для него мин. Прочность ствола, двуноги и опорной плиты были признаны недостаточными. Устойчивость при стрельбе на мягком и твердом грунтах была удовлетворительной, при стрельбе со среднего грунта – неудовлетворительной из-за неустойчивого поведения опорной плиты.
По результатам испытания было рекомендовано уменьшить общий вес системы с 47 кг до 44 – 45 кг за счет уменьшения веса опорной плиты (на возможность этого указывалось, исходя из результатов проводившегося в это же время испытания стрельбой на прочность опорной плиты 82-мм БМ (круглой) конструкции завода №7).258 Таким образом, согласно заключению НИАПа, направленному в АНИИ 15 декабря 1936 г., 82-мм облегченный миномет конструкции АНИИ был признан не прошедшим испытания и не допускался до войсковых испытаний. В то же время признавалась целесообразность принятия на вооружение 82-мм облегченного миномета в качестве ротного ввиду мощности действия 82-мм мин и удобства обеспечения боеприпасами батальонной и ротной 82-мм систем.259 (20074).

11 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 418с. О производстве мотора М‑5 на заводе № 48 Спецмаштреста. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 23) (15246).

Армия:

11 ноября 1936 в ходе очередного рейда на аэродром Легиона Кондор в Авиле экипажи СБ уничтожили два Ju52, столько же Не51 и повредили несколько Не46. Подобные налеты осуществлялись и в последующие дни (5009).

Авиапромышленность:

12 ноября 1936 С.Бессонов из Полпредства в Берлине писал В.М.М. о крупных дефектах в организации перелета АНТ-25 и АНТ-35 на Парижскую выставку и прежде всего об отсутствии радиосвязи (2150,211).

За рубежом:

12 ноября 1936 Конгресс Филиппин принимает Закон о гражданской авиации Филиппин , создавая Бюро аэронавтики страны (20799).

Авиапромышленность:

13 ноября 1936 C.Бессонов из Полпредства в Берлине писал Зам. Н НКИД Н.Н.Крестинскому о крупных дефектах в организации перелета АНТ-25 и АНТ-35 на Парижскую выставку и прежде всего об отсутствии радиосвязи (2150,206).

13-30 ноября 1936 в Париже прошла 15-я Международная авиационная выставка, на которой демонстрировались АНТ-25, АНТ-35, ЦКБ-19, Сталь-3, планер Стахановец и двигатель АМ-34 (237,179) или Сталь-7 и Сталь-11 (271,166).
Интересно, как Сталь-7 попала в Париж еще не летая.

С 13 по 30 ноября 1936 г. ЦКБ-19 наряду с АНТ-25 и АНТ-35 экспонировался на 15-й Международной выставке в Париже. Журнал "Самолёт", освещая выставку, писал о ЦКБ-19: "...Мотор жидкостного охлаждения даёт возможность значительного снижения вредного сопротивления за счёт уменьшения миделя самолёта. К подобным конструкциям в победнее время отмечается значительный интерес. Достаточно упомянуть английский истребитель Спитфайр-1 с мотором жидкостного охлаждения Роллс-Ройс, дающим скорость 500 км/ч. Современная схема и хорошо зализанные формы ЦКБ-19, наряду с мощным и высотным мотором, обеспечивают ему большие скорости. Самолёт обладает большой устойчивостью и маневренностью. Представленный образец серийной постройки (? - М.М.) завода им. Менжинского обладает следующими данными: скорость максимальная - 493 км/ч. потолок практический - 11350 м, продолжительность полёта 2,5 часа".
Указанные характеристики явно были выписаны из таблички, сопровождающей выставочный экспонат. Последнее обстоятельство по вполне объяснимым причинам побуждало к некоторому завышению лётных характеристик, поэтому их стоит принять к сведению с некоторыми поправками. В частности, до сих пор имеются сомнения в достижении опытными И-17 500-километровой скоростной отметки. Более того, значения достигнутого колеблются в пределах 480-495 км/ч.
После парижской выставки ЦКБ-19, конечно же, вернулся в Союз. однако упоминания о нем, как о лётном образце, с этого времени прекращаются. Имелась информация, что машина пои перевозке оказалась значительно повреждена (9630).

С 13 по 30 ноября 1936 АНТ-35 со знаком госрегистрации URSS-N035 демонстрировался на XV международном авиасалоне в Париже. На парижском авиасалоне, состоявшемся, АНТ-35 оказался не единственным в таком классе — там демонстрировалось до десятка двухмоторных пассажирских машин (в основном в виде макетов). Несмотря на гармоничный внешний вид и высокие летные характеристики, французская пресса весьма скептически оценила советский самолет. В первую очередь, критике подверглась тесная пассажирская кабина. По мнению французов, считавших себя серьезными ребятами, их 18-местный Breguet-Wibault 670 был гораздо совершеннее. Тем не менее этот самолет, ставший перепевом DC-3, особенно не прославился (выпустили менее 10 экземпляров) (19855).

С 13 по 30 ноября 1936 г. на парижском авиасалоне, АНТ-35 оказался не единственным самолетом такого класса и предназначения — различными государствами и фирмами демонстрировалось до десятка двухмоторных пассажирских машин. Несмотря на гармоничный внешний вид и высокие летные характеристики, французская пресса весьма скептически оценила советский самолет. Критике подверглась, в первую очередь, тесная пассажирская кабина. Впрочем, создатели АНТ-35 и сами понимали, что в стремлении к идеальной аэродинамике слишком увлек лись и на следующем экземпляре пассажирский салон следует увеличить (10698).

В период с 13 по 30 ноября 1936 г. ЦКБ-19, наряду с самолетами АНТ-25 и АНТ-35, становится экспонатом 15-й Международной выставки в Париже. Журнал "Самолет", освещая выставку, писал о ЦКБ-19: "... Мотор жидкостного охлаждения дает возможность значительного снижения вредного сопротивления за счет уменьшения миделя самолета. К подобным конструкциям в последнее время отмечается значительный интерес. Достаточно упомянуть английский истребитель Спитфайр-1 с мотором жидкостного охлаждения Роллс-Ройс, дающим скорость 500 км/час. Современная схема и хорошо зализанные формы ЦКБ-19, наряду с мощным и высотным мотором, обеспечивают ему большие скорости. Самолет обладает большой устойчивостью и маневренностью.
Представленный образец серийной (!?) постройки завода им. Менжинского обладает следующими данными: скорость максимальная - 493 км/час, потолок практический - 11350 м, продолжительность полета 2,5 часа".
Указанные характеристики явно были выписаны из таблички, сопровождающей выставочный экспонат. Последнее обстоятельство по вполне объяснимым причинах побуждало к некоторому завышению летных характеристик, поэтому их стоит принять сведению с некоторыми поправками. В частности. до сих пор имеются сомнения в достижении опытными образцами И-17 500- километровой скоростной отметки. Более того, достигнутые значения полетной скорости колеблются в пределах 480-495 км/ч.
Дополняя выставочную историю ЦКБ-19, обратимся к мемуарам русского военного дипломата, генерала А.А.Игнатьева ("Пятьдесят лет в строю", Москва, Воениздат, 1986).
Игнатьев, исполняя обязанности комиссара советского стенда на авиационной выставке в Париже, в один из ноябрьских дней встретил хорошо ему знакомого по событиям периода Первой мировой войны маршала Франции Франше:
"Маршал Франции удостоил нас своим посещением, и мне пришлось приветствовать его при входе, почтительно сняв с головы мягкую фетровую шляпу.
- Здравствуйте, monsieur, - сказал мне Франше, подчеркивая подобным обращением, без упоминания не только моего прежнего звания, но даже фамилии, презрительное ко мне отношение. Меня это не задело, как не смутила и заключительная провокация со стороны маршала.
- Скажите, вы вот подобные аппараты и посылаете в Испанию?- обратился он ко мне, выслушав объяснение о стоявшем на углу стенда маленьком серебристом истребителе.
- Нет, господин маршал, - ответил я, - эти аппараты мы выставляем только для парижанок (нас окружало в эту минуту очень много нарядных дам), а в Испанию мы посылаем аппараты гораздо более современные.
Толпа зaanлoдupoвaла - то была эпоха народного фронта".
В приведенном эпизоде содержится несколько интереснейших моментов. Во-первых, в дни проведения 15-й Парижской выставки наиболее обсуждаемой новостью в авиационном мире стало появление в Испании советских истребителей И-15 и И-16. Именно о них говорил французский маршал, упоминая советскую помощь республиканцам. Одновременно сам Игнатьев называет ЦКБ-19 устаревшей моделью - скорее всего, это высказывание не являлось его личным мнением или удачной шуткой - русский граф отметил прохладное отношение к самолету советских специалистов, обслуживающих выставочный экспонат.
Следующим стоит отметить тот факт, что в период событий выставки в Советский Союз прибыл из Франции и поступил на испытания в НИИ ВВС истребитель-моноплан Девуатин D.510, оснащенный двигателем "Испано Сюиза" 12Ybrs. При прохождении испытаний французский истребитель показал заурядные характеристики - недостаточную поперечную и путевую устойчивость, недоработки системы охлаждения двигателя. Несмотря на наличие трехлопастного воздушного винта и отличный двигатель французского производства (хотя бы и при неубираемом шасси) Девуатин D.5K) не смог превысить значений максимальной скорости даже в 400 км/ч. А ведь именно с последующей установкой трехлопастного винта советские специалисты связывали дальнейшие возможности повышения максимальной скорости на ЦКБ-19. В отношении D.510 признавалось, что "самолет "Девуатин" по своим летным данным интереса для ВВС РККА не представляет". Как знать, возможно, французский "Девуатин", наряду с успехами И-16 в Испании, дополнил общее понимание того, что со временем "интереса не стал представлять" и поликарпов- ский И-17.
После проведения парижской выставки ЦКБ-19, конечно же, вернулся в Советский Союз, однако упоминания о нем как о летном образце прекращаются. Имеется информация, что машина при перевозке получила значительные повреждения. В начале 1939 г., согласно сводке Глававиапрома, второй опытный И-17, известный как ЦКБ-19, находился на заводе № 21 в г. Горький (Нижний Новгород). Что произошло с ним далее, неизвестно (12016).

В период с 13 по 30 ноября 1936 г. ЦКБ-19, наряду с самолетами АНТ-25 и АНТ-35, становится экспонатом 15-й Международной выставки в Париже. Журнал «Самолет», освещая выставку, писал о ЦКБ-19: «... Мотор жидкостного охлаждения дает возможность значительного снижения вредного сопротивления за счет уменьшения миделя самолета. К подобным конструкциям в последнее время отмечается значительный интерес. Достаточно упомянуть английский истребитель Спитфайр-1 с мотором жидкостного охлаждения Роллс-Ройс, дающим скорость 500 км/час. Современная схема и хорошо зализанные формы ЦКБ-19, наряду с мощным и высотным мотором, обеспечивают ему большие скорости. Самолет обладает большой устойчивостью и маневренностью. Представленный образец серийной (!?) постройки завода им. Менжинского обладает следующими данными: скорость максимальная — 493 км/час, потолок практический — 7350 м, продолжительность полета 2,5 часа».
Указанные характеристики явно были выписаны из таблички, сопровождающей выставочный экспонат. Последнее обстоятельство по вполне объяснимым причинам побуждало к некоторому завышению летных характеристик, поэтому их стоит принять к сведению с некоторыми поправками. В частности, до сих пор имеются сомнения в достижении опытными образцами И-17 500- километровой скоростной отметки. Более того, достигнутые значения полетной скорости колеблются в пределах 480—495 км/ч.
Дополняя выставочную историю ЦКБ-19, обратимся к мемуарам русского военного дипломата, генерала А.А.Игнатьева («Пятьдесят лет в строю», Москва, Воениздат, 1986).
Игнатьев, исполняя обязанности комиссара советского стенда на авиационной выставке в Париже, в один из ноябрьских дней встретил хорошо ему знакомого по событиям периода Первой мировой войны маршала Франции Франше:
«Маршал Франции удостоил нас своим посещением, и мне пришлось приветствовать его при входе, почтительно сняв с головы мягкую фетровую шляпу.
— Здравствуйте, monsieur, — сказал мне Франше, подчеркивая подобным обращением, без упоминания не только моего прежнего звания, но даже фамилии, презрительное ко мне отношение. Меня это не задело, как не смутила и заключительная провокация со стороны маршала.
— Скажите, вы вот подобные аппараты и посылаете в Испанию ? — обратился он ко мне, выслушав объяснение о стоявшем на углу стенда маленьком серебристом истребителе.
— Нет, господин маршал, — ответил я, — эти аппараты мы выставляем только для парижанок (нас окружало в эту минуту очень много нарядных дам), а в Испанию мы посылаем аппараты гораздо более современные.
Толпа зааплодировала — то была эпоха народного фронта».
В дни проведения 15-й Парижской выставки наиболее обсуждаемой новостью в авиационном мире стало появление в Испании советских истребителей И-15 и И-16. Именно о них говорил французский маршал, упоминая советскую помощь республиканцам. Одновременно сам Игнатьев называет ЦКБ-19 устаревшей моделью — скорее всего, это высказывание не являлось его личным мнением или удачной шуткой — русский граф отметил прохладное отношение к самолету советских специалистов, обслуживающих выставочный экспонат.
После проведения парижской выставки ЦКБ-19, конечно же, вернулся в Советский Союз, однако упоминания о нем как о летном образце прекращаются. Имеется информация, что машина при перевозке получила значительные повреждения. В начале 1939 г., согласно сводке Глававиапрома, второй опытный И-17, известный как ЦКБ-19, находился на заводе № 21 в г. Горький (Нижний Новгород). Что произошло с ним далее, неизвестно (24927).

C 13 по 30 ноября 1936 г. двигатель АМ-34ФРН экспонировался на Парижской международной выставке. Он имел две модификации (АМ- 34ФРНА и АМ-34ФРНВ) с взлетной мощностью 1200 л.с, и мощностью 1050 л.с. на расчетной высоте 3100...3050 м. Двигатель АМ-34ФРНВ имел 4 карбюратора вместо 6 у АМ-34ФРНА. Это улучшило работу на малом газе и дало возможность получить хорошую приемистость (25039).

13 ноября 1936 года Розенгольц поручил Боеву выяснить возможность приобретения образца цельнометаллического самолета фирмы Северского с мотором Пратт-Витней, предполагая, в случае утвердительного ответа Боева, внести на утверждение Правительства вопрос о покупке (3829,7).

13 ноября 1936 нач. НИИ ВВС Н.Н.Бажановым был утвержден отчет по испытаниям 20 мм пушки ШВАК Ковровского завода. Хотели ставить на ТБ-3 (АНТ-6) (858).
13 ноября 1936 Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов, Нач. 4 отд. м Шевченко, Нач. 1 отделения 4 отдела ви3р Бобовников подписали Отчет по испытаниям опытной 20мм авиапушки ШВАК, изготовленной Ковровским заводом
данные пушки:
Вес - 45 кг
Темп стрельбы - 800
Нач. скорость 820-815 м/с
Вес снаряда - 91 г
Заключение:
Обязать промышленность изготовить серию пушек ШВАК для вооружения с-тов ТБ-3 и передать на войсковые эксплуатационно-тактические испытания.
Одну пушку 1-й серии выслать в НИИ ВВС для испытания
Дать заказ промышленности для конструкторов автоматических пушек со снарядом, имеющим улучшенную баллистику и поражающий эффект.
Нач. НИИ ВВС комбриг Бажанов, Нач. 4 отд. м Шевченко, Нач. 1 отделения 4 отдела ви3р Бобовников (858,1).

С 13-го по 30-е ноября 1936 года в Париже проходила 15-я Международная авиационная выставка. В отчете завода № 39 в этой связи читаем, что « Из работ конструкторского бюро № 2 (гл. конструктор Н.Н. Поликарпов) должен быть особо выделен самолет И-17 (ЦКБ-19бис) – экспонат СССР на выставке в Париже, изготовленный заводом № 39».
Журнал «Самолет», освещая выставку, писал о ЦКБ-19:
..Мотор жидкостного охлаждения дает возможность значительного снижения вредного сопротивления за счет уменьшения миделя самолета... Современная схема и хорошо зализанные формы ЦКБ-19, наряду с мощным и высотным мотором, обеспечивают ему большие скорости. Самолет обладает большой устойчивостью и маневренностью.
Представленный образец серийной постройки... завода им. Менжинского обладает следующими данными: скорость максимальная– 493 км/ч,
Потолок практический – 11350 м, продолжительность полета 2,5 часа (15223).

13 ноября 1936 г. в Парихе открылась 15 международная авиационная выставка. Советский союз экспонировал лучшие образцы авиационной техники: самодеты АНТ-25, АНТ-35, ЦКБ-19, Сталь-7, планер "Стахановец", мотор АМ-34. Многочисленные экспонаты показывали развитие гражданской авиации -& СССР, в частности полярной авлации. Выставка существовала до 30 ноября и при неослабном интересе к советскому разделу. Самолеты АНТ-25 и АНТ-35 были доставлены в Париж летом.
/ «Самолет» 1936 № 1/ (23370).

Армия:

13 ноября 1936 эскадрилья И-16 сбила 6 Хейнкелей, а И-15 - еще пять (2792,8).

13 ноября 1936 для отражения налета франкистских самолетов в воздух подняли 12 И-16 во главе с Тарховым и группу Рычагова на И-15. Первый воздушный бой И-16 стал боевым крещением и для советских пилотов, которые ими управляли. Возможно, поэтому он оказался не вполне удачным. Был подбит самолет Владимира Бочарова, командир группы Сергей Тархов столкнулся с другим истребителем и покинул И-16 на парашюте. Противник также понес потери: республиканские летчики заявили о 4-х воздушных победах. Участвующие в схватке на Не 51 немецкие летчики Эберхардт и Хенрици погибли (10109).

13 ноября 1936 г. над Мадридом в бою с республиканскими “чатос” и “москас” командир эскадрильи И-16 Сергей Тархов, оторвавшись от основной группы наших истребителей, в одиночку вступил в бой с немецкими Не51. Погода была облачная, очевидцев действий в бою Сергея Тархова с республиканской стороны не было. Анализируя немецкие данные, можно прийти к выводу, что его самолет столкнулся с самолетом командира немецкой эскадрильи обер-лейтенанта Крафта Эберхардта (oblt. Kraft Eberhardt), после чего наш летчик смог покинуть свою машину, а немец - погиб. Причем отмечается, что столкновение носило случайный характер, ибо в самолет Эберхардта врезался сбитый им республиканский истребитель. Как это ни парадоксально, но по результатам боя на счет Эберхадта была записана неподтвержденная победа! Есть и другие косвенные свидетельства в пользу тарана: 1. Разбитый пулей в утреннем вылете прицел “альдис”; 2. Воспоминания обер-лейтенанта Траут-лофта (Trauttoft), согласно которым летчики эскадрильи узнали о судьбе Эберхарда только 18 ноября 1936 г. В воздухе, как мы знаем, должен был быть только один парашют. Если бы он появился до столкновения, значит ( сомнений у немцев не могло быть) это республиканец (вряд ли бы они упустили момент рассчитаться за падающего в обломках несостоявшегося “Рихт-гофена”). Остается предположить, что парашют появился после столкновения. Согласно многочисленным фотографиям того периода нетрудно сделать вывод, что летная форма у наших и немецких лётчиков была в тот период практически идентична, вот немцы и гадали, кто же спускается под куполом того парашюта на улицы Мадрида. Однако, Тархов пережил своего противника не намного. Опускаясь вниз, он был обстрелян с земли и получил шесть пулевых ранений, после чего на земле был избит местным населением. После экзекуции его, еще живого, притащили в здание военного министерства. В это время там находился советский журналист Михаил Кольцов, он исправил ошибку и Тархова доставили в госпиталь, но было уже слишком поздно - через несколько дней летчик умер от ран (8888).

13 ноября 1936 г. для отражения налета франкистских самолетов в воздух подняли 12 И-16 во главе с Тарховым и группу Рычагова в количестве 12 И-15. Первый воздушный бой И-16 явился боевым крещением и для советских пилотов, которые ими управляли. Возможно, поэтому он оказался неудачным, реалии гражданской войны на практике оказались весьма суровыми. Был подбит самолет Владимира Бочарова, командир группы Сергей Тархов столкнулся с другим истребителем и покинул И-16 на парашюте.
Бочарова, который по ошибке посадил свой самолет на вражеской территории, захватили в плен. На следующий день его изрубленное тело, заключенное в ящик, франкисты сбросили на парашюте над Мадридом.
Опускавшегося на парашюте Тархова приняли за вражеского пилота и обстреляли с земли, уже после приземления его сильно избили. Через несколько дней он скончался от полученных ранений в мадридском госпитале.
Республиканские летчики заявили о 4 воздушных победах. Участвующие в схватке на Не 51 немецкие летчики Эберхардт и Хенрици погибли. Первый столкнулся с другим самолетом (возможно, с Тарховым), второго сбил Сергей Черных (25415).

13 ноября 1936, в пятницу, после некоторого перерыва вызванного появлением у республиканцев современных истребителей, мятежники попытались нанести бомбардировочный удар по столице, решив, что большого количества современных истребителей у республиканцев быть не может и потому их можно нейтрализовать, усилив наряд прикрытия. Кроме того, сам налет был организован по всем правилам военного искусства. Основную группу, вылетевшую с аэродрома Авилла, составляли пять Ju52 и три Не46, прикрываемые девятью Не51, однако несколько ранее к городу должна была выйти отвлекающая группа в составе тройки Ro.37 и сопровождавших их такого же количества CR.32. которая должна была связать боем перехватчики. Еще девять “Фиатов” (шесть из состава 3-й эскадрильи и вместе со “свободным патрулем” капитана Морато) являлись “группой свободного маневра” и, по идее, должны были гарантировать экипажи бомбовозов от всех возможных неприятностей (исключая зенитный огонь).
Однако утром все пошло совсем не так как планировалось. Группа немецких самолетов беспрепятственно вышла к городу, намереваясь нанести удар по позициям республиканцев в районе Испанского Банка, но итальянцы задержались со взлетом и вместо того, что бы появиться первыми, вышли к городу следом за пятеркой “Юнкерсов”, пролет которых был отмечен фронтовыми постами ВНОС, сообщившими на командный пункт ПВО состав вражеской группы и примерные параметры ее движения. Ко времени подхода бомбардировщиков к окраинам города с аэродрома Эль Сото уже взлетали поднятые по тревоге два звена И-15, которые вышли к центру города и, не тратя времени на перестроение и набор высоты. сходу устремились в атаку.
Подходившая следом тройка Ro.37 в сопровождении такого же количества “Фиатов” CR.32, тоже не осталась без внимания, так как по случайному стечению обстоятельств ее курс. проложенный над северными окраинами столицы, пересекался с направлением полета двух звеньев И-15, прикрывавших шедшую в сторону фронта группу легких бомбардировщиков “Брэге-19”. Экипажи последних, завидев итальянские истребители, тут же благоразумно повернули к центру города под защиту зенитных батарей, чем "развязали руки” своему эскорту. В результате ведущему девятки “Фиатов” капитану Моске пришлось за считанные мгновения сделать нелегкий выбор, кому именно (немецким или итальянским бомбардировщикам) в первую очередь требуется помощь. Поскольку рядом с “Юнкерсами” находилось девять Не51, а “Ромео” сопровождались только тремя “Фиатами”, вся девятка кинулась на помощь своим.
Между тем, обнаружив приближающиеся республиканские истребители, ведущий группы “Юнкерсов” тут же начал разворачивать группу на обратный курс. Одновременно с целью увеличения скорости экипажи начали сбрасывать бомбы. Девятка Не51, в составе которой были два аса обер-лейте-нанты Эбергардт (Oblt. Eberhardt) и Кнюп-пель (Oblt. Knuppel), имевшие по шесть побед, пошла навстречу и вскоре на высоте 1500 м разгорелся ожесточенный бой.
Пытаясь реализовать фактор внезапности, звено, ведомое обер-лейтенантом Кнюппелем, вошло в облака, и после разворота появилось снизу-сзади строя республиканских истребителей, которые в это время набросились на оставшуюся перед ними тройку “Хейнкелей”, поскольку хвено обер-лейтенанта Эберхардта осталось над бомбардировщиками. Видимо в эти мгновения оказался сбит самолет лейтенанта Хен-рици (It. Henrici), которому одна из пуль пробила легкое. Потеряв много крови, немецкий пилот все же смог посадить свой самолет на территории, контролируемой националистами, но при посадке потерял сознание и утратил контроль над машиной, которая, налетев на препятствие, тут же развалилась. Как ни странно, Хенрици остался жив, и придя в себя умудрился выбраться из-под обломков, но вскоре вновь потерял сознание и к тому моменту когда подоспела помощь, он уже был мертв.
Потеряв ведущего, звено Хенрици распалось, и республиканцы стали настигать бомбовозы. Находившееся над ними пилоты звена Эбергардта надеялись, что оказавшееся в хвосте у “красных” звено Кнюппель сможет связать боем хотя бы часть вражеских истребителей. Но этому было не суждено сбыться, поскольку, выйдя из облаков, “51-е” оказались ниже И-15. которым уступали в максимальной скорости. В результате, обер-лейтенанту Эбер-гардту ничего не оставалось как идти в лобовую. Последнее, что видел немецкий летчик. был стремительно приближавшийся силуэт русского биплана, на капоте мотора которого трепетали язычки дульного пламени четырех пулеметов...
Однако дело было сделано: натужно ревя моторами, “Юнкерсы” успели скрыться в низких облаках. К этому времени немецкий “штаффель” был уже рассеян и все без исключения пилоты, даже не помышляя о продолжении боя, укрывшись в облаках устремились обратно к аэродрому в Авил-ле. По окончании боя обе стороны заявили о значительных успехах. Немцы, например, претендовали на семь сбитых “Кертиссов”, а итальянцы - на пять! Но истинные результаты были весьма далеки от этих победных реляций: на свои аэродромы не вернулись четыре Не51 и два CR.32. Погибли обер-лейтенант Эбергардт и лейтенант Хейнрици. У первого из них к этому времени было на счету четыре победы, а у второго - семь. Итальянцы потеряли капитана Моску, который подобно Макканьо был сбит уже во второй раз, но в отличие от своего коллеги он остался жив и попал в плен. Раненый лейтенант Мариотти (ten. Mariotti) едва не погиб в обломках своего горящего “Фиата”, рухнувшего у Гетафе.
Республиканцам тоже пришлось испить горькую чашу потерь: в воздушном бою погибли командир 3-й эскадрильи “чато” лейтенант Ковтун Карп Иванович. Как вспоминал Георгий Захаров, “при выходе из атаки на бомбардировщики наше звено было атаковано истребителями их прикрытия. Костина (Согласно воспоминаниям Георгия Нефедовича. летчику не нравилось его имя и потому в обиходе его звали Костей.) машина загорелась... Я видел, как целый и невредимый Костя вылез из кабины, видел, как он прыгнул и открыл парашют. Видел, как его перевернуло вниз головой и как он выскользнул из ножных лямок. Очевидно, летчик по привычке не застегнул на груди карабин.
Пустой парашют ветер понес в сторону позиций мятежникув. А живой еще Костя Ковтун падал на мадридскую мостовую. Я ходил за ним по спирали до самых крыш...(Похоронен в Мадриде. В 1936 г. посмертно присвоено звание Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина.). В должности командира эскадрильи его сменил Иван Колец. Кроме того, погибли лейтенанты Ничипоренко (Нечипуренко) Иван Галактионович и Петров Павел Петрович (в 1937 г. обоих посмертно наградили орденами Красного Знамени).
Анализируя итоги этого боя. необходимо отметить, что с обеих сторон в нем действовали весьма подготовленные пилоты. Помимо двух немецких асов в нем участвовали асы франкистов: капитан Морато (14 побед), капитан Салас и лейтенант Сальвадор (у каждого по 5 побед), да и остальные летчики были отнюдь не новичками. Республиканцы также -выставили" пилотов достаточно высокого класса, о чем можно судить по результатам схватки. В то же время. рассматривая обстоятельства этой и ряда последующих схваток, становиться очевидно, что противники еще плохо представляли возможности самолетов друг друга и потому допускали серьезные ошибки. Например. пилоты “Фиатов” частенько пытались оторваться от “Кертиссов” кабрированпем или боевыми разворотами, а советские летчики на И-15 пытались уходить от итальянских истребителей пикированием. Уход в пикирование был грубой ошибкой - CR.32 имел лучшую аэродинамику и был тяжелее, а потому смог без труда догнать И-15 и расстрелять его огнем крупнокалиберных пулеметов (5009).

13 ноября 1936 для отражения налета франкистских самолетов в воздух подняли 12 И-16 во главе с Тарховым и группу Рычагова в количестве 12 И-15. Первый воздушный бой И-16 явился боевым крещением и для советских пилотов, которые ими управляли. Возможно, поэтому он оказался неудачным, реалии гражданской войны на практике оказались весьма суровыми. Был подбит самолет Владимира Бочарова, командир группы Сергей Тархов столкнулся с другим истребителем и покинул И-16 на парашюте. Бочарова, который по ошибке посадил свой самолет на вражеской территории, захватили в плен. На следующий день его изрубленное тело, заключенное в ящик, франкисты сбросили на парашюте над Мадридом. Опускавшегося на парашюте Тархова приняли за вражеского пилота и обстреляли с земли, уже после приземления его сильно избили. Через несколько дней он скончался от полученных ранений в мадридском госпитале (12015).

13 ноября 1936 противник понес потери - республиканские летчики заявили о 4-х воздушных победах. Участвующие в схватке на Не 51 немецкие летчики Эберхардт и Хснрини погибли. Первый столкнулся с другим самолетом (возможно с Тарховым). второго сбил Сергей Черных (12015).

13 ноября 1936 г. произошли первые воздушные бои И-16 с авиацией националистов. Начались они днем, когда на перехват противника пяти Ju-52 и трех He-46 под прикрытием 12 He-51 и шести Fiat CR-32 над Мадридом поднялось 12 И-15 во главе с Рычаговым и 12 И-16 во главе с Тарховым. В результате боя было потеряно два И-16. Был подбит самолет Владимира Бочарова (бортовой номер 9), он успел сбить Не-51, после чего и сам получил повреждения самолета. Будучи раненым, посадил поврежденный И-16 на шасси вне аэродрома, но оказался на вражеской территории и попал в плен. По республиканским и советским данным на следующий день националисты сбросили на парашюте над Мадридом деревянный ящик, в котором находились останки изрубленного на куски тела Владимира. Франкистская сторона, в том числе и многие испанские историки это отвергают, называя это коммунистической пропагандой и не веря в жестокость испанцев. Самолет Бочарова был захвачен в качестве трофея и стал первым И- 16, попавшим в руки националистов. В дальнейшем он проходил испытания на аэродроме Таблада под новым бортовым номером 1W-1.
Вторым сбитым летчиком оказался Сергей Тархов (бортовой номер 1) - по одной из версий, его самолет столкнулся с самолетом оберлейтенанта Крафта Эберхардта из «Легиона Кондор», на счету которого было уже семь побед. Немец погиб, а Сергей Тархов спасся на парашюте. При спуске был принят республиканскими солдатами за неприятеля и обстрелян с земли, получил шесть пулевых ранений, а после приземления был еще и избит местным населением, после чего его, еще живого, притащили в здание военного министерства. В это время там был советский журналист Михаил Кольцов, который и разобрался кто этот летчик. Сергея Тархова сразу доставили в госпиталь, но 23 ноября он скончался и был с воинскими почестями похоронен на окраине Мадрида. Оба летчика были посмертно награждены Золотой Звездой Героя Советского Союза 31 декабря 1936 года.
В результате боя над Мадридом противник, по советским данным, потерял четыре Не-51 - четвертую победу, вероятнее всего, одержал лейтенант Никифор Баланов на И-16. В том бою погибли командир звена националистов Оскар Хенриции и командир эскадрильи Крафт Эберхардт. Почти все «Хейн- кель-51» получили повреждения, и только три истребителя на протяжении двух дней находились в боеспособном состоянии. Вот так состоялось боевое крещение И-16 (23393).

За рубежом:

13 ноября 1936 был подписан договор на отмену французского мандата на Ливан (2443,410).

Авиапромышленность:

14 ноября 1936 года Начальник ВВС командарм 2-го ранга Алкснис утвердил Отчет по испытанию подвески танка Т-37 "ТВД" к самолету ТБ3 4АМ34Р
Конструкции ВАММ РККА им. Сталина
Отв. исполнители:
Вед инженер 1-го отдела НИИ ВВС Антохин
Вед. летчик Тягунин
Цель испытания
Проверить надежность конструкции подвески "ТВД" танка Т-37 к самолету ТБ-3 4АМ34Р на взлете, посадке и в воздухе.
Испытание замка подвески с креплением в одной точке подвешиваемого объекта и надежность управления механизмом сбрасывания.
Проверить влияние подвешиваемого объекта (Т-37) на управляемость самолета ТБ-3 в воздухе.
Определение возможности сбрасывания с самолета ТБ-3 4Ам34Р танка Т-37 с малых высот, на воду.
На земле и в полете было произведено:
	а) сбрасывание танка Т-37 на козелки
	12 раз

	б) рулежек самолета ТБ-3 с подвешенным
	

	танком Т-37 на различных скоростях
	4 раза

	в) взлетов и посадок с последующими
	

	сбрасываниями танка Т-37 на земле на
	

	козелки
	3 раза

	г) полетов самолета ТБ-3 с подвешенным
	

	танком Т-37 на мелкие виражи и планирование
	1 раз

	д) полетов со сбрасыванием танка Т-37 с
	

	самолета ТБ-3 в воду с высоты 5-6 м на
	

	скорости 160 км/час
	1 раз


Заключение
Подвеска "ТВД" с замком конструкции ВАММ РККА для танка Т-37 себя оправдала как простая и удобная в управлении ей (с дальнейшей ее доработкой).
Самолет ТБ-3 в воздухе и на земле, а также при взлете и посадке с подвешенным к нему танком Т-37 вел себя хорошо.
Подвеска с замком для крепления в одной точке танка Т-37 может быть рекомендована для транспортировки тяжелых грузов до пяти-шести тонн.
Сбрасывание танка Т-37 на воду с высоты 5-6 м для самолета ТБ-3 не опасно.
Сбрасывание танка Т-37 с днищем толщиною 4 мм на воду не целесообразно (3824).

14 ноября 1936 года Лавров писал письмо начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснис.
Вами поставлено передо мною задание о необходимости изменить систему руководства опытным строительством и испытанием опытных образцов.
Приступая к этой работе, я считаю нужным доложить Вам о том, что испытание опытных образцов самолетов проходит у нас совершенно неудовлетворительно, причем, несмотря на то, что испытание не закончено и при испытании не определены главные элементы для данного самолета, принимается решение о вводе его на вооружение и я уже докладывал Вам мое заключение по испытанию самолета ДБ3.
После этого я внимательно просмотрел отчет по испытанию самолета ДБА, где сказано, что выводы утверждаются, что самолет значительно превосходит по своим летно-тактическим данным самолет ТБ3 4М34РН, тогда как из акта совсем не видно, в чем собственно этот самолет превосходит ТБ3.
Вновь докладываю, что испытание на дальность самолета ДБА проведено не было, испытание на расход горючего проведено не было, бомбометания сделано не было, стрельб тоже. (2983,21-22).

14 ноября 1936 состоялось совещание у М.М.К. по программам заводов 19 и 21 на 1937 (2192,23).

Другие оборонные отрасли:

14 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 422сс. О мобилизационном графике выпуска специальных цистерн для завода № 91. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 93) (15246).

Армия:

14 ноября 1936 г. в ходе воздушного боя в окрестностях столицы был сбит старший лейтенант Михаил: Бочаров. Патрулировавшая тройка И-15 обнаружила ПОДХОДИВШУЮ шестерку итальянских SM.31. Пилоты бомбовозов, увидев республиканские истребители повернули назад, а два звена “Фиатов” вступили в бой, в ходе которого два из них оказались в хвосте у советского пилота (5009).

14 ноября 1936 в Мадрид на аэродром Гвадалахара прибыла группа Андрея Морозова в составе 13 И-16. Еще два истребителя присоединились через несколько дней.

14 ноября 1936 к Мадриду на аэродром Гвадалахара прибыла группа Андрея Морозова в составе 13 И-16. Еще два истребителя прибыли на фронт спустя несколько дней. Руководство эскадрильей И-16 с этою момента возложили на Константина Колесникова. Отрядами стали командовать Александр Не- гореев, Сергей Денисов. Андрей Морозов (12015).

Жизнь и внутренняя политика:

14 ноября 1936 в СССР была организована Гидрометеорологическая служба (3481).

14 ноября в 1936 году на базе Центрального бюро погоды образуется Центральный институт погоды. Позже будет называться Центральным институтом прогнозов, а после объединения в 1965 с Мировым метеорологическим центром преобразуется в Гидрометеорологический научно-исследовательский центр СССР (ныне Российской Федераци) (14830).

14 ноября в 1936 году Политбюро принимает решение о запрете пьесы Демьяна Бедного "Богатыри", поскольку она "является попыткой возвеличивания разбойников Киевской Руси, как положительного революционного элемента". 1938 ЦК ВКП(б) принимает постановление "О постановке партийной пропаганды в связи с выпуском "Краткого курса истории ВКП(б)". В постановлении отмечается, что появление "Краткого курса" - крупнейшее событие в идейной жизни партии (14830).

14 ноября в 1936 году решением Политбюро было отменено проведение в СССР VII Международного конгресса по генетике "в виду его явной неподготовленности". Этому решению предшествовала записка зав. сельхоз. отделом ЦК Я.А.Яковлева на имя И.В.Сталина и В.М.Молотова о неправильной программе конгресса и о перевесе докладов по "фашистской генетике" (14830).

За рубежом:

14 ноября 1936 Германия отказалась выполнять статью Версальского договора об интернационализации ее территориальных вод (3481).

Авиапромышленность:

С 15 по 22 ноября 1936 года проходили экспериментальные испытания соединения “ЗВЕНО” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) проведенных совместно с заводом № 22 (6828).
Отв. исполнители:
Инженер Лосюков
Цель испытания
Провести первый опытный полет соединением “Звено” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) для подтверждения возможности полетов таким соединением.
Всего выполнено 4 полета.
Заключение
Считать, что соединение “Звено” (ТБ3+5И) может быть эффективно использовано в частях ВС ……………(6828).

15 ноября 1936 вышел приказ ГУАП (N 0107 - 2179,153) о передаче утвержденного к серийной постройке АИР-14 с М-17 115 завода на производство на завод 47 (2179,153) и 1 должна была быть выпущена 1 января 1937 и требуется сделать 300 за год (1025,140).

К 15 ноября 1936 доводка Г-23 завершилась и можно было приступать к госиспытаниям. Самолет Г-23, пилотируемый летчиком Гродзянским, в сопровождений Г-22 (управлял самолично Грибовский) прилетел в Москву, совершив по пути вынужденную посадку из-за остановки мотора. Выполненные в ходе испытаний 55 полетов не позволила полностью выявить параметры самолета, поскольку несколько раз глох двигатель (10212).

15 ноября 1936 доводка Г-23 завершилась и можно было приступать к госиспытаниям. Самолет Г-23 в сопровождении Г-22 прилетел в Москву, совершив по дороге вынужденную посадку из-за остановки мотора. Аэропланы пилотировали летчик Гродзянский и самолично Грибовский (10715).

15 ноября 1936 в докладной записке, направленной летчиком В.М. Ремезюком и штурманом И.Т. Спириным на имя Г.К. Орджоникидзе предлагалось осуществить на этом самолете (вероятно, четвертый АНТ-37 - указывался как ДБ-2) перелет по маршруту Москва - Северный Полюс - Сан-Франциско в апреле 1937 г. (11945).

15 ноября 1936 г. летчик В.М. Ремезюк и штурман И.Т. Спирин направили докладную записку на имя Г.К. Орджоникидзе, предлагалось в апреле следующего года осуществить на самолете ДБ-2 перелет по маршруту Москва-Северный полюс- Сан-Франциско (22285).

15 ноября 1936 года начальник авиаслужбы Наркомтяжпрома летчик В.М. Ремезюк и штурман И.Т. Спирин в докладной записке, направленной ими на имя Г.К. Орджоникидзе предлагалось осуществить на самолете ДБ-2 перелет по маршруту Москва – Северный Полюс – Сан-Франциско в апреле 1937 года. Перелет не состоялся (21249).

Армия:

15 ноября 1936 П.Рычагов, начавший полеты 4 ноября, на И-15 был сбит в Испании и со 15о м выбросился с парашютом, приземлившись в центре Мадрида (2791,9).

15 ноября 1936 года в своем первом боевом вылете в Испании, истребители И‑16 тип 5 из la Escuadrilla Moscas встретились с тремя итальянскими истребителями Fiat CR.32s, но их бой закончился без потерь с обеих сторон. На следующий день истребители из la Escuadrilla Moscas сбили два Fiat CR.32. В этот период на всех И‑16 летали советские пилоты. 17 ноября, И‑16 из 2а Escuadrilla Moscas был сбит, когда его пилот допустил фатальную ошибку в ходе ближнего боя с высокоманевренным Fiat CR.32.
Пилоты «Моска» быстро выработали наилучшую тактику боя с Fiat CR.32. Она состояла в атаке с пикирования, при использовании облачности в качестве маскировки. После единственной атаки с обстрелом противника, они опять набирали высоту, используя для этого скорость, набранную при пикировании (25070).

15 ноября 1936 г., ознаменовался очередным сюрпризом для итальянцев. которые впервые познакомились с И-16. Вылетевшие на патрулирование два звена этих истребителей над линией фронта обнаружили ниже себя на 500 м такое же количество CR.32. Внезапной атакой два из них были сбиты, а остальные тут же ушли пикированием з глубь своего воздушного пространства (5009).

15 ноября 1936 девятка И-16 группы Андрея Морозова вылетела с аэродрома Гвадалахара на перехват «Юнкерсов», шедших в охранении истребителей для бомбардировки Мадрида. В воздушном бою Сергей Денисов и Сергей Черных сбили по одному истребителю. 17 ноября в воздушном бою с «Фиатами» погиб л-т Дмитрий Павлов. Через два дня такая же судьба постигла к-на Дмитрия Жеданова. Его поврежденный самолет при подходе к аэродрому вспыхнул и упал в 2-х км от Апькалы. По донесениям советских пилотов, они сбили в этот день три истребителя C.R.32 и один Ju 52 (19109).

15 ноября 1936 девятка И-16 вылетела на перехват "юнкерсов", шедших в охранении истребителей для бомбардировки Мадрида. В воздушном бою Сергей Денисов и Сергей Черных сбили по одному истребителю (12015).

Жизнь и внутренняя политика:

15 ноября 1936 г. появился Приказ №120/с, к которому прилагался «Список №3», включавший 177 наименований книг 38-ми авторов. Это книги по философии, истории, теоретическим аспектам марксизма (ленинизма), экономики, педагогики. Среди них можно указать 20 книг В.Д.Виленского-Сибирякова, «Смуту» А.В.Галкина, две книги по истории 1905 г. Г.Е.Горбачева, 4 книги В.М.Далина, в том числе две – по истории Франции, работы С.М.Закс-Гладнева, Ф.Кипарисова, Л.О.Леонидова, Г.Лелевича, А.Малышева, А.Моризе о Ленине и Троцком, 23 книги И.Смилги, все книги М.П.Томского. Из литературных работ можно отметить только трех авторов: Г.Лелевича (тесно связанного с партийной верхушкой), Г.О.Серебряковой о Французской революции и Марксе, а также Ю.М.Славинского по изобразительному искусству. Все остальные книги относятся к политической публицистике.
Изъятие «политически устаревшей литературы» сопровождалось естественными трудностями: многие библиотеки не были учтены, в других – инвентарные книги не отражали имеющиеся фонды, в третьих выдача книг читателям не регистрировалась, поэтому необходимые книги было трудно изъять. В помощь органам цензуры парторганизации выделяли коммунистов, которые помогали изымать книги по спискам, которые дополняли по собственному усмотрению и по спискам, составлявшимся местными органами цензуры. Так, например, в Горьком были изъяты книги «Соратники о Калинине», Ф.Давида «Как Гитлер пришел к власти», «Коммунистический манифест» Маркса и Энгельса, «Классовая борьба во Франции» Маркса, «Социализм и война» Ленина и Зиновьева на английском языке (с характеристикой «английский учебник»), «История революционного движения» в 11 томах под редакцией М.Н.Покровского и другие книги... К середине декабря 1936 г. Главлит подготовил «Сводку №1 о ходе изъятия...» за ноябрь 1936 г. Было проверено 23 800 библиотек, в которых изъято 123.845 книг. В Москве – 52.573, Ленинграде – 14.520, в Горьком – 1.770, Воронеже – 887 книг и т.д. (17273)

За рубежом:

15–17 ноября 1936 немецкий легион «Кондор» впервые принимает участие в гражданской войне в Испании, поддерживая националистические силы, сражающиеся за Мадрид (20799).

15 ноября 1936 проведена первая телетрансляция футбольного матча (Германия-Италия) (4962).

Другие оборонные отрасли:

К середине ноября 1936 г. изготовление последнего из 10 танков БТ-5-ИС опытной серии на заводе № 48 было завершено. Сразу после этого по приказу начальника АБТУ РККА комдива Г.Г. Бокиса был организован безостановочный пробег трех танков БТ-5-ИС по маршруту Харьков – Москва, состоявшийся 18 – 19 ноября (17502). 

Авиапромышленность:

16 ноября 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности М. Каганович писал письмо № 8425 председателю СТО В.М. Молотову
Постановлением СТО от 25 января 1936 года на ГУАП возложено:
а) Изготовить 3 самолета ДИ-6 в истребительном варианте и сдать их ВВС не позже 5 февраля 1936 года для проведения войсковых испытаний, а ВВС в месячный срок закончить войсковые испытания и дать заключение по ним.
Годовая программа по самолету ДИ-6 в истребительном варианте установлена тогда же в 250 машин;
б) Изготовить 3 самолета ДИ-6 в штурмовом варианте и сдать их на войсковые испытания к 15 февраля 1936 года, а ВВС закончить войсковые испытания в месячный срок и дать заключение.
Размер же годового заказа по самолету ДИ-6 в штурмовом варианте, по тому же постановлению, должен был определиться после окончания войсковых испытаний и дачи заключения по ним.
Во исполнение указанного постановления СТО, к 20-му февраля 1936 года самолеты ДИ-6 в штурмовом и истребительном варианте были переданы ВВС для проведения войсковых испытаний и дачи заключения для постановки их в серийном производстве.
Войсковые испытания по истребительному варианту были окончены ВВС лишь 28 апреля 1936 года, а по штурмовому варианту лишь 16 июля 1936 года, причем заключение и отчет по войсковым испытаниям самолета ДИ-6 в истребительном варианте, утвержденные Алкснисом поступили лишь 7 сентября, а по штурмовому варианту – 9 сентября 1936 года.
В заключении по истребительному варианту указано, что этот тип самолета может быть допущен на вооружение ВВС при условии введения целого ряда новых конструктивных изменений и переделок самолета (увеличение задней кабины, изменение угла обстрела задней точки, сокращение длины разбега и пробега, устранение вибрации хвостовой части при выполнении различных фигур и ряд других переделок).
22 октября 1936 года ВВС представил дополнительный акт, в котором предъявляются новые требования и отмечается необходимость введения новых переделок.
В требованиях ВВС имеется заключительное количество пунктов, введение которых вызывает утяжеление машины, ухудшение ее летных качеств.
В целях скорейшего устранения дефектов и выполнения пожеланий ВВС по самолету ДИ-6 в истребительном варианте нами было составлено протокольное соглашение от 3 сентября 1936 года, которое утверждено Алкснисом и прислано мне 14 сентября 1936 года. Протокол согласительного совещания по штурмовому варианту от 13 сентября 1936 года утвержден Алкснисом и получен мною 10 ноября 1936 года.
В целях обеспечения выполнения постановления СТО от 11 мая 1936 года за № 111-с ГУАП вынужден был, несмотря на отсутствие заключения ВВС по испытанию самолетов ДИ-6, передать в серийное производство самолеты ДИ-6 – на завод № 81 в истребительном варианте и на завод № 1 – в штурмовом варианте.
Состояние производства этих самолетов таково.
По заводу № 81
а) в окончательной сборке и на аэродроме в разных стадиях предъявления – 15 самолетов;
б) в монтаже – 10 самолетов.
По заводу № 1
2 самолета совершенно закончены сборкой и обеспечены всеми агрегатами, из коих 1 самолет проходил только заводские испытания.
Кроме того, имеется законченных сборкой 8 машин в разных стадиях монтажа. Одновременно запущено в агрегатных цехах еще 10 самолетов.
Таким образом, в текущем году освоить в полной мере производство самолетов ДИ-6 не представилось возможным, причем основной причиной слабого развития производства этих самолетов послужило очень длительное прохождение этими самолетами войсковых испытаний и дача заключений по ним ВВС.
В связи с заявлением в настоящее время ВВС об отказе на будущий год от самолетов ДИ-6 в штурмовом варианте, прошу Вашего разрешения изготовить в текущем году 30 самолетов ДИ-6 в штурмовом варианте на заводе № 1.
Что же касается истребительного варианта самолета ДИ-6, то в текущем году будет выпущено примерно по 25 штук. В 1937-м году будет выпущено заявленное ВВС количество в 200 штук (3520,20-22).

До 16 ноября 1936 проходили заводские испытания самолета АНТ-37бис, которые начались 20 февраля. Проводилис полеты, усовершенствования оборудования, и вносились дополнительные изменения. В ходе проведения заводских испытаний 20 августа 1936 г. АНТ-37бис совершил дальний полет по маршруту Москва-Омск-Москва. Взлетный вес самолета составил 11200 кг, в число полезной нагрузки входила одна тонна бомб. Полет проходил в основном на высоте 4200 м, за 23 часа 20 мин полетного времени самолет со средней скоростью 212 км/ч преодолел расстояние 4955 км (11945).

До 16 ноября 1936 проходили заводские испытания АНТ-37бис. В подготовленном по их результатам отчете указывалось, что при полетной массе 9909 кг самолет обладает максимальной скоростью у земли 280,5 км/ч, а на высоте 3850 м — 335 км/ч. Практический потолок — 7330 м.
Еще до окончания заводских испытаний АНТ-37бис последовало решение построить войсковую серию ДБ-2 на авиазаводе № 18 в Воронеже. Однако воронежский завод стал базовым предприятием для выпуска ильюшинских ДБ-3, поэтому 9 сентября 1936 г. заказ на строительство двух экземпляров ДБ-2 передали на авиазавод № 156. В Москву вернули все чертежи, а также направили задел деталей, материалы и даже двигатели М-85. Для ускорения работ заводу были выделены дополнительные 500 тыс. руб. Сроком выпуска самолетов на аэродром определили 1 января 1937 г. (22285).

До 16 ноября 1936 г. продолжались госиспытания АНТ-37 дублера. Они были прекращены из-за того, что не удавалось справиться с вибрациями хвостового оперения, возникавшими на скоростях 140—150 км/ч. Дальнейшая судьба дублера не установлена (23474).

16 ноября 1936 Н.Н.П. направил письмо наркому тяжелой промышленности С.Орджоникидзе, в котором он писал, что, не снимая с себя ответственности за ряд дефектов, имеющихся на истребителях И-15 и И-16, он считает необходимым довести до сведения руководства страны положение дел в опытном строительстве и, в частности, о проблемах, стоящих перед бригадой № 2: “В настоящее время наше конструкторское бюро (ЦКБ) поставлено на заводе №39 в условия, исключающие возможность нормальной, плодотворной и высококачественной работы по выполнению правительственных заданий”. И указывались основные причины: отсутствие необходимой экспериментально-исследовательской базы (перегрузка заданиями аэродинамических труб ЦАГИ), отсутствие достоверных норм прочности, отставание научно-исследовательских работ от запросов промышленности и т.д.
Кроме того, отмечались:
“Неработоспособность... производства и неправильная организация его, выражающиеся:
а) в дезорганизации и расхлябанности производства, отсутствии элементарной производственно-технической дисциплины...
б) в неправильной организации производства и системы его взаимоотношений с конструкторским бюро...
в) в отсутствии до сегодняшнего дня ряда вспомогательных производственных цехов...
Отсутствие возможности проводить крайне необходимые для современных скоростных самолетов заводские летные испытания... Заводской летной станции, хоть в малой степени отвечающей стоящим перед нами задачам, фактически нет...
Отсутствие в течение более года какого-либо технического и организационного руководства работой конструкторского бюро (как со стороны дирекции завода, так и ГУАПа), способного своевременно решать текущие оперативные вопросы...
Отсутствие элементарной заботы о живых людях и их социально-бытовом обслуживании (в особенности жилищном), что создает непрерывную тягу к уходу с завода наиболее квалифицированного кадра работников.
...На сегодняшний день завод не определился ни как опытный, ни как серийный”.
Далее Николай Николаевич отметил нездоровые отношения с ВВС, проблемы низкого качества госиспытаний в НИИ, медленное решение вопросов оборудования и вооружения самолетов. Никаких рекомендаций о путях улучшения создавшегося положения в письме нет. Николай Николаевич просил наркома о личной встрече, чтобы устно и более подробно рассказать ему о проблемах и о мерах по их преодолению. По-видимому, Поликарпов боялся, что о содержании письма будет известно дирекции завода, и не хотел усложнять себе жизнь.
Следует отметить, что Николай Николаевич поставил в известность С.В.Ильюшина о письме наркому.
Сведений о беседе Н.Н.Поликарпова с С.Орджоникидзе нет, но ряд фактов говорит о том, что она все же состоялась. Орджоникидзе не решился самостоятельно принять радикальные меры, направленные на улучшение дел в опытном самолетостроении, и доложил “наверх” об обстановке на заводе. Стали поговаривать о переводе бригады на завод № 21 в г. Горький.
“В один из воскресных дней Николай Николаевич организовал массовый выезд коллектива КБ на пикник на ст. Кучно Курской ж.д. Все члены коллектива приняли участие в этой массовке. И там Николай Николаевич обратился к собравшимся с вопросом - как они отнесутся к переезду в Горький? - позже писал о тех событиях В.Н.Мазурин. - Надо было видеть, как взволнован Николай Николаевич, когда увидел, что абсолютное большинство работников выразило решимость не расставаться с коллективом и его руководителем. Он был тронут такой преданностью своих сотрудников к их общему делу и к нему как руководителю” (10667). СТО принял решение направить специальную комиссию для анализа ситуации. “На 39-й завод приехала правительственная комиссия во главе с К.Е.Ворошиловым (С.К.Орджоникидзе, М.Н.Тухачевский и др.), -вспоминал В.Г.Сигаев. - М.М.Каганович немного отстал от основной группы. Я, Костенко и еще несколько человек обратились к нему за разъяснением по вопросу о переезде в Горький. Он в повышенном тоне ответил: "Вот посадим вас на баржу и спустим вниз по Волге. Что об этом разговаривать? Есть решение..."”. Комиссия, по-видимому, признала аргументы Поликарпова достаточно справедливыми. К маю 1936 г. были внесены определенные коррективы в стиль и методы работы главка, заменили директора. После смены руководства завода отношения дирекции с Поликарповым стали вежливо-корректными, но напряженными, далекими от взаимопонимания. Как следствие, опытные самолеты бригады № 2 находились в производстве в полтора-два раза дольше машин других бригад, качество работ было низким. Ряд проектов реализовать так и не удалось (10667).

16 ноября 1936 г., после прохождения кратких заводских испытаний, Попов перегнал самолёт взлетел И-17бис, ЦКБ-19, третий опытный экземпляр, оснащённый двигателем М-100А №601 в НИИ ВВС в Щёлково. И-17бис стал первым экземпляром во всем "семействе", проходившим государственные испытания - они начались 27 декабря 1936 г. 8 полётов выполнил лётчик В.А. Степанчонок, 2 полета - П.М. Стефановский. Отмечалась ненадёжная работа двигателя, было произведено несколько вынужденных посадок.
В целом самолет оценивался положительно: обзор лучше чем на И-16, управление лёгкое и приятное, "на всех режимах идёт спокойно и не Tребует лишних движений". Кабину пилота испытатели единодушно сочли тесной и предлагали расширить её на 10-12 см, посадку, то есть установку кресла, сделать выше на 5-6 см (9630).

16 ноября 1936 г. Попов перегнал самолет И-17бис в НИИ ВВС в Щелково. И-17бис стал первым экземпляром в ряду всего данного семейства, проходившим государственные испытания - они начались 27 декабря 1936 г. восемь полетов выполнил летчик В.А.Степанчонок, два полета - П.М.Стефановский. Отмечалась ненадежная работа двигателя, имели место несколько вынужденных посадок на аэродром. Однако в целом самолет оценивался положительно, обзор из кабины был лучше, чем на И-16, управление легкое и приятное - "на всех режимах идет спокойно и не требует лишних движений". Кабину пилота испытатели единодушно считали тесной и предлагали расширить ее на 10-12 см, посадку, т.е. установку кресла, сделать выше на 5-6 см.
На третьем опытном экземпляре, иногда называемом И-17бис, предстояло установить скорострельную авиапушку, размещенную в развале блока цилиндров двигателя и стреляющую через полый вал воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием - "мотор- пушка". Сама пушка, которую разработали конструкторы Шпитальный и Комарицкий на основе пулемета ШКАС, поначалу называлась ШКАС-2, затем стала известна как 20-мм пушка ШВАК. Именно такую пушку и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному ЦКБ-19, однако фонарь пилота видоизменился - средняя его часть сдвигалась назад при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к мотор-пушке в отъемных частях крыла устанавливались 2 пулемета ШКАС, предусматривалась подвеска бомб до 100 кг. Самолет получил внешние дополнительные отличия: верхний фюзеляжный люк для установки пушки и маслорадиатор, расположенный на левой нижней части капота.
В начале 1937 г. приступили к испытаниям пушечного вооружения на полигоне под Ногинском. Мотор-пушка действовала безотказно. 10 февраля 1937 г., при возвращении с полигона в Щелково неожиданно встал мотор. Пилотировавший самолет Степанчонок совершил вынужденную посадку на околице деревни Елино. Сам пилот комментировал событие следующим образом: "Садиться решил, не убирая шасси на окраине деревни, т.к. в случае капота местные жители могли помочь выбраться из самолета".
При посадке правая нога шасси сложилась, вследствие чего правая часть крыла получила небольшие повреждения. Самолет отправили для ремонта на авиазавод №84, где он находился до лета 1938 г. После проверки поведения машины в воздухе в июне 1938 г. И-17бис вновь передали на испытания вооружения. В период с 7 по 10 августа 1938 г. летал Томас Сузи, который произвел в воздухе 661 выстрел при среднем зафиксированном темпе стрельбы 963 выстрела в минуту. Отмечалось, что эксплуатация системы сложностей не вызывает, все элементы работают исправно, вредного влияния на работу мотоустановки не наблюдается. Недостатком, по мнению Сузи, являлся не очень удачный гильзоотвод - стреляные гильзы с силой били по правому крылу.
В дальнейшем предполагалось продолжение госиспытаний, самолет находился на территории авиазавода №84. К ноябрю прибыл экипаж из НИИ ВВС, 10 ноября был выполнен контрольный полет (летчик не установлен). Затем резко испортилась погода, и полеты приостановили. Последующие события следует рассматривать до и после гибели Валерия Чкалова. После катастрофы И-180 полеты самолетов конструкции Поликарпова явно затормозились.
В последующие месяцы И-17бис не летал и находился на базе завода №84 вплоть до марта 1939 г. Дальнейшая его судьба не прослеживается (11951).

17 ноября 1936 г. лётчик-испытатель К. А. Попов поднял в воздух улучшенный вариант - И-17 бис (ЦКБ-19 бис). От предшественника он отличался несколько более мощным мотором, сдвижной назад (а не вперёд, как ранее) крышкой фонаря, наличием закрылков... Но, главное, впервые в развале блока цилиндров была установлена пушка ШВАК, стрелявшая через вал редуктора." В крыле остались два пулемёта ШКАС. В отчёте по испытаниям отмечалось, что самолёт хорошо управляем, прост в пилотировании, «...при хорошей конструктивной доводке... с заменой мотора большей мощности и трёхлопастным винтом ВВС будет иметь хороший пушечный истребитель». Результаты стрельб из пушки признавались отличными.
Во многих изданиях можно прочесть, что Чкалов на И-17 достиг скорости «до 500 км/ч». Фактически такая скорость не была получена (встречаются значения 465 км/ч, 489 км/ч), но понятно, что преодоление столь заманчивого 500-километрового рубежа скорости, возможно, явилось бы дополнительным толчком для запуска И-17 в серийное производство, вопрос о котором стоял в 1936-37 гг. Сначала собирались это сделать на заводе № 1 в Москве, потом - на заводе Ns 124 в Казани и на заводе № 21 в Горьком... Но только собирались. Всё делалось не очень оперативно, и в 1938 г. задание на И-17 аннулировали. Сказалась, очевидно, недооценка заказчиком (ВВС) нового истребителя, его перспективности. Может быть, и Поликарпову стоило проявить больше настойчивости... Трудно что- либо утверждать, но факт остаётся фактом: отличный перспективный истребитель, предвосхитивший появление скоростных истребителей-монопланов с двигателями жидкостного охлаждения (точно так же, как И-16 - с моторами воздушного охлаждения), опережавший по времени выпуска Мессершмитт Bf-109, «Харрикейн», так и не был доведен и запущен в серию.
Известный конструктор и историк авиации В. Б. Шавров в своём двухтомнике писал: «Как показало время, основные параметры И-17 были выбраны совершенно верно... мощное вооружение и притом пушечное... было большой новостью. Формы самолёта были очень удачными...». Далее Шавров писал, что основная причина неудачи И-17 - отсутствие двигателя мощностью 1000 л.с. и более. Конечно, с мотором такой мощности И-17 показал бы скорость не менее 550-570 км/ч, и вопрос решился бы сам по себе (23595).

16 ноября 1936 г. после прохождения кратких заводских испытаний, Попов перегнал самолет в И-17бис в НИИ ВВС в Щелково. И-17бис стал первым экземпляром в ряду своего семейства, проходившим государственные испытания — они начались 27 декабря 1936 г. восемь полетов выполнил летчик В.А.Степанчонок, 2 — П.М.Стефановский. Отмечалась ненадежная работа двигателя, имелось несколько вынужденных посадок на аэродром. В целом самолет оценивался положительно, обзор лучше — чем на И-16, управление легкое и приятное, «на всех режимах идет спокойно и не требует лишних движений». Кабину пилота испытатели единодушно считали тесной и предлагали расширить ее на 10—12 см, посадку, т.е. установку кресла, сделать выше на 5—6 см (24927).

16 ноября 1936 года самолет И21-М34 ФРН вышел на аэродром и рулил (3520,33). Изготовлены новые крыльевые радиаторы и лыжи. Статиспытаний полностью не проведено. Через 8-10 дней завод № 39 предполагает начать полеты по заводским испытаниям (3520,33).

16 ноября 1936 Ст. и 6 отдела Акулов писал служебную записку Я.К.Письменному справку N 06622с о том, что проблемы с радиосвязью при перелете АНТ-35 в Париж на выставку были связаны с невнимательностью нач. перелета Чесалова (2150,223).

Другие оборонные отрасли:

16 ноября 1937 вышел приказ НКОП № 58. О нарушениях финансово-кредитной дисциплины и недостатках в расчетах по основной деятельности и капстроительству на заводе № 92. (РГАЭ. Ф. 7537. Оп. 1. Д. 942. Л. 7) (15245).

С 16 по 21 ноября 1936 БА-3, вооруженный 12,7-мм пулеметом ДК («Дегтярев крупнокалиберный»), установленным в башне вместо 45-мм пушки, испытывался на научно-испытательном оружейном полигоне (11284).

16 ноября - 5 декабря 1936 в НИХИ РККА была проведена серия способов дегазации кожи людей, зараженных СОВ - ипритом, люизитом и их смесью. Заражалась а затем дегазировалась открытая кожа рук, а также части тела, закрытые одеждой. Размер капли - 5 мм кв. Подвергли испытаниям 20 чел. (6246).

Армия

16 ноября 1936 на истребителе Поликарпова И-15 будущий ас советских ВВС Павел Рычагов сбит во время воздушного боя с Fiat CR.32 над Мадридом. Он выживает и возвращается в строй (20799).

К 16 ноября 1936 из 20 оставшихся в Испании СБ летать могли 8 - ресурс моторов практически израсходовали. К 19 ноября - сменили 16. 21 ноября начали переборку М-100 на заводе Испано-Сюиза в Барселоне. Предписанные групповые и индивидуальные комплекты оказались смехотворными и были израсходованы за 5 дней. Дальше разбирали разбитые машины. К декабрю л отозвали в Москву. Сделали по полтора десятка вылетов (8682,21).

16 ноября 1936 г. первые И- 16 пролетели над крышами Мадрида. Их появление стало сюрпризом как для франкистов, так и для республиканцев. «Моски» атаковали истребители CR- 32. которые прикрывали бомбардировщики Ju-52. Юнкерсы бомбили позиции республиканцев в районе больницы Клинико и казарм Монтанья. На следующий день первый И-16 был сбит звеном «Чирри» (прозвище истребителя CR-32). которое вел капитан Ангел Салас Ларразабал (25062).

16 ноября 1936 эскадрилья “Фиатов” встретилась с шестью И-15 и таким же количеством И-16. Вражеские летчики имели преимущество в высоте и атаковали первыми. В результате бой быстро превратился в свалку, в которой И-15 капитана Рычагова был сбит, но советскому летчику снова удалось воспользоваться парашютом. Следом оказался подбит И-16, к счастью, его пилоту удалось относительно благополучно посадить самолет на фюзеляж. В комментариях этого боя в западных авторов отмечается факт, что пилоты “ишачков” не использовали скоростных характеристик своих машин, а вели бой исключительно на горизонталях. Впрочем, несмотря на внезапность нападения, численное превосходство республиканцев все-таки сказалось, и хотя все "Фиаты” вернулись на базу, пилот одного из них - лейтенант Беретта (ten.Beretta) был тяжело ранен и при посадке разбил истребитель, хотя и остался жив (5009).

За рубежом:

16 ноября 1936 состоялся первый крупный удар легиона Кондор по Мадриду (1044,109).

16 ноября 1936 в Великобритании король Эдуард 8 объявил о своем намерении жениться на У.Симпсон - разведенной гражданке США. Правительство пыталось отговорить (3481).

16 ноября в 1936 году в Великобритании король Эдуард VIII официально объявляет о своем намерении жениться на Уоллис Симпсон, гражданке США, разведенной. Премьер-министр Болдуин предостерегает короля о том, что этот брак будет вызовом общественному мнению и ляжет пятном на престиж правящей династии (14832).

Авиапромышленность:

17 ноября 1936 судя по фото испытывали АНТ-37бис (ДБ-2бис).

17 и 20 ноября 1936 зам. наркома тяжелой промышленности начальника ГУАПа и начальник ВВС командармом 2 ранга Алкснисом подписали акт о дефектах, отмеченных в ходе первых испытаний И-16 вооруженного двумя пушками "ШВАК" калибра 20 мм с отводом гильз вперед (7773).

17 ноября 1936 Каганович и 20 ноября Алкснис подписали совместный «Акт по результатам испытаний самолета И-16РЦФ54, вооруженного двумя крыльевыми пушками ШВАК калибра 20 мм и двумя пулеметами ШКАС калибра 7,62 мм». В нем т. Поликарпова обязывали устранить дефекты в установке пушек и шасси и к 25 ноября предъявить самолет на повторные испытания. К этому же сроку все чертежи по пушечному варианту И-16 с изменениями по устранению дефектов следовало передать на завод № 21 для изготовления 10 самолетов войсковой серии. Тем не менее, хоть и не 25 ноября, а 19 декабря ЦКБ-12П был предъявлен на испытания в НИИ ВВС (19873).

17 ноября 1936 К.К.Попов совершил первый полет на И-17бис (ЦКБ-19бис) пушечного со ШВАК, а потом летали В.А.Степанчонок и П.М.Стефановский (1111,84).

17 ноября 1936 года Начальник ВВС утвердил Отчет об испытании высотного самолета РВ-23 постройки завода № 23 с мотором Райт-Циклон Ф54 700 НР в первом тренировочном варианте (6819).
Отв. исполнители:
Инженер 3 ранга – Часовиков
Ст. лейтенант Жеребченко
Ст. лейтенант Рыков К.
Цель испытания
Снятие с самолета РВ-23 с мотором РЦ 854 кратких летных характеристик.
Определение возможности на основе предъявленного образца постройки серии высотных тренировочных самолетов.
Заключение
Самолет РВ-23 с мотором Райт-Циклон Ф54 является удовлетворительным по своим летным качествам тренировочным самолетом с открытой кабиной для полетов на высоты 10000-13000 м и доступен для летчика со стойкой квалификацией.
Для разрешения различных вопросов связанных с высотными полетами и для тренировки летного состава Института и строевых частей необходимо заказать заводу № 23 серию данных самолетов с форсированными моторами М25 по специальным техническим требованиям с практическим потолком не ниже 14000 м (6819).

17 ноября 1936 в Софрино на артиллерийском полигоне начались испытания ракетного планера 212 (312) (1136,62).

17 ноября 1936 проверялась устойчивость полета ракеты 212 после отрыва от катапульты. Результаты испытаний оказались неудачными — оба макета были сбиты тележками (10676).

Другие оборонные отрасли:

17 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 430с. О мерах по обеспечению сдачи 82‑мм мин. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 244) (15246).

С 17 по 27 ноября 1936 г. комиссия приняла обе башни, несмотря на трудности с досылающими устройствами. Впоследствии досылатель был заменен цепным прибойником. Первые МБ-2-180 были установлены на батарее №11 на о. Кильдин (3861).

17 ноября 1936 года было подписано заключениепо испытаниям доработанного образца АТ-1. Указывалось, что общий результат испытаний АТ-1 признаётся удовлетворительными. Это же касалось и прочности системы ПС-3. Тем не менее, имелись претензии к отдельным группам системы, включая затвор и поворотный механизм. Требовалось исправить все недостатки, выявленные специалистами НИАП — без этого на войсковые испытания АТ-1 допускать было нельзя (19671).

17 ноября 1936 из Секретариата В.М.М. в НКО К.Е.В. было направлено письмо № 2549/ко:
По указанию тов. Молотова доклад тов. Гамарника был разослан членам КО и поставлен на КО, но в виду перегруженности повестки не слушался. Последний раз вопрос стоял в повестке КО 28 января 1936, но по просьбе Г.К.О. был снят, т.к. тов. Орджоникидзе хотел лично посмотреть вездеходы. Тов. Межлаук В.И. просит НКО и НКТП внести согласованные предложения по вопросу о производстве вездеходов. Резолюция: завести дело в архив (10536,37).

17-го ноября 1936 г. из секретариата Молотова в НКО маршалу Советского Союза т. Ворошилову было направлено письмо № 2549/ко:
«По указанию тов. Молотова доклад тов. Гамарника был разослан членам КО и поставлен на (обсуждение) КО, но, в виду перегруженности повестки, не слушался. Последний раз вопрос стоял в повестке КО 28-го января 1936 г., но по просьбе т. Орджоникидзе был снят. т. к. тов. Орджоникидзе хотел лично посмотреть вездеходы. Тов. Межлаук В.И. просит НКО и НКТП внести согласованные предложения по вопросу о производстве вездеходов».
На документ была наложена резолюция:
«Завести дело и в Архив».
Использованы материалы ГАРФ (ф. Р8418с, on. XI, д. 51, 55; ф. 4426, on. 1, д. 448) (15593).

17 ноября в 1936 году был пущен в эксплуатацию Казанский завод синтетического каучука (ныне научно-производственное объединение "Казанский синтетический каучук", ОАО "КЗСК") — старейшее химическое предприятие Татарстана, одно из крупных предприятий химической промышленности России, ориентированное на выпуск каучуков специального назначения и продукции на их основе

17 ноября 1936 г. ГАУ обратилось к директору НИИ-9 с письмом, в котором, ссылаясь на полигонные испытания радиоискателя «Буря», было сказано: «Необходимо отметить, что результаты испытаний настолько заметны, что они заставляют вести работы в дальнейшем форсированным способом, с тем чтобы увеличить дальность действия, точность пеленгования и более надежный поиск целей, для чего рекомендовать расчленить поиск и сопровождение цели по азимуту и углу места...» (ЦГАСА, ф. 20, оп. 41, ед. хр. 70, л. 268).

Армия:

17 ноября 1936 выйдя к линии фронта, итальянские истребители забрались под самую кромку облаков, и вскоре обнаружили подходившую шестерку И-16. Внезапной атакой была сбита машина замыкавшего строй лейтенанта Дмитрия Павлова (в 1937 г. посмертно награжден орденом Красного Знамени), а затем, в завязавшейся свалке - и второй истребитель.
По итогам боев этих дней были сделаны далеко идущие выводы. Итальянское командование посчитало, что маневренные бипланы вполне могут сражаться со скоростными монопланами, несмотря на то, что последние заведомо быстроходнее первых. Об этом было даже сообщено командованию “Легиона Кондор” и по инстанциям доложено в Берлин. Республиканское командование и, в частности, главный советник при штабе ВВС республики Филипп Агальцов довольно быстро на основе опроса участвовавших в боях пилотов выяснили обстоятельства потерь, которые заключались а том. что пилоты скоростных И-16 ввязываются в маневренные бои с более верткими “Фиатами”, что и привело к потере трех истребителей. Преподанный урок был усвоен быстро, и вскоре республиканцы разработали тактику взаимодействия И-15 и И-16. Как правило, последние занимали изначально позицию на 1000 м зыше и атаковали противника на вертикалях. Результаты не замедлили сказаться: в течение следующих трех месяцев боевые потери составили всего два И-16! Правда, надо отметить, что по сравнению с “курносыми”, “мухи” наносили противнику все же меньший ущерб. Причина крылась в том. что этот истребитель был статически неустойчив, а потому И-15 (как платформа для стрельбы) был предпочтительнее. В то же время появление И-16 полностью лишило пилотов итальянских CR.32 и немецких Не51 преимущества в пикировании, которое обуславливалось несколько лучшей аэродинамикой и большим весом их машин по сравнению с И-15 (5009).

17 ноября 1936 в воздушном бою с «Фиатами» погиб л-т Дмитрий Павлов. Через два дня такая же судьба постигла к-на Дмитрия Жеданова. Его поврежденный самолет при подходе к аэродрому вспыхнул и упал в 2-х км от Апькалы. По донесениям советских пилотов, они сбили в этот день три истребителя C.R.32 и один Ju 52 (19109).

17 ноября 1936 в воздушном бою с "Фиатами" погиб лейтенант Дмитрий Павлов. Его И-16 упал на республиканской территории (12015).

Авиапромышленность:

18 ноября 1936 закончились доводки ДБ-3 на заводе 39, которые велись с 27 октября и с 19 ноября начались повторные госиспытания, которые продолжались до 25 мая 1937 (7717, 19).

Другие оборонные отрасли:

18 – 19 ноября 1936 по приказу начальника АБТУ РККА комдива Г.Г. Бокиса был организован безостановочный пробег трех танков БТ-5-ИС по маршруту Харьков – Москва.
Результаты пробега были признаны успешными, а отличившиеся создатели и испытатели танков БТ-5-ИС (всего 46 человек) приказами по АБТУ № 229 от 27 ноября 1936 г. и № 230 от 29 ноября 1936 г. награждены значительными денежными премиями. По итогам пробега в конструкцию трех танков БТ-5-ИС (№№ 05, 06 и 010) были внесены изменения и в мае – июне 1937 г. эти доработанные машины подверглись войсковым испытаниям в районе Харькова. Из доклада военного представителя АБТУ РККА на заводе № 48 Н. Пестова от 3 июля 1937 г. о результатах войсковых испытаний танков БТ-ИС: 
«Докладываю, что испытания машин БТ-ИС на з-де № 48 войсковой комиссией закончены. 
<…>
Оценка комиссии положительна, как для БТ-ИС так д/рем. БТ-5. Выявлены следующие основные дефекты машин БТ-ИС: 
1. Слабые (перегруженные) конические шестерни синхронизаторов и угловых коробок. 
2. Перегружена резина задних колес. 
3. Сальники вертикальных валов слабо держат смазку. 
4. Плохой доступ к дополнительной трансмиссии. 
Кроме этих дефектов, выявленных есть существенный дефект, влияющий на работу всей дополнительной трансмиссии – обрыв подушек штоков вертикальных свечей, а также срыв резьбы штоков. За обрывом штоков обязательно следует поломка шлицевого соединения, а может быть, карданов и других деталей. Этот дефект не был выявлен потому, что машины во время испытаний очень часто ремонтировались. [Последнее предложение подчеркнуто карандашом и сделана помета: «не правда»]
Машина БТ-5 серьезных дефектов за указанный километраж не имела. 
Все указанные дефекты БТ-ИС устранимы и решение их устранения уже имеется в КБ завода». 
[РГВА. Ф.31811. Оп. 3. Д. 760. Л. 40] (17502).

За рубежом:

18 ноября 1936 был замкнут мост Золотые ворота в Сан Франциско (2100).

18 ноября 1936 Италия и Германия официально признали режим Франко (3196).

Авиапромышленность:

С 19 ноября 1936 по 25 мая 1937 года проходили эксплуатационные испытания и по снятию летных характеристик на лыжах самолета ДБ3-2М85
Отв. исполнители:
Вед. летчик капитан Миндер (зачеркнуто).
Вед. инженеры:
В/инженер 2 ранга Марков
В/инженер 2 ранга Лосюков
Цель испытания:
Снять летные характеристики самолета на лыжах.
Провести эксплуатационные испытания самолета:
а) определить надежность работы при длительной эксплуатации конструкции самолета, органов приземления, систем питания, управления и отдельных агрегатов;
б) определение эксплуатационных удобств и мобильности самолета.
Проверить боевые свойства самолета.
Сравнительные летно-тактические данные самолета.
	
	Самолет ДБ3-2М85 на лыжах
	Самолет ДБ3-2М85 на колесах

	Нормальный полетный вес
	6600
	6600

	Скорость у земли в км/час
	290
	335

	Максимальные скорости на границе высотности в км/час
	340/3600
	415/4800

	Максимальная скорость на 5000 м в км/час
	330,5
	414

	Время набора 3000 м в минутах
	9
	7,8

	Время набора 5000 м
	15
	12,8

	Практический потолок в м
	8500
	9060

	Время набора практического потолка в минутах
	52
	48

	Разбег в метрах с полетным весом 6600 кг
Нормальный газ
Форсированный газ
	
360
450
	
400
250

	Пробег в метрах
Без тормозов и щитков
Без тормозов с щитком
С тормозами и щитками
С тормозами без щитков
	
360-400/5500
260-300/5500
-
-
	
450-600/5500
270-320/5500
200-240/5500
330-370/5500


Примечание: На лыжах шасси выпущены и на колесах – убраны.
Испытания начаты 19 ноября 1936 года. По состоянию на 25 мая 1937 года выполнено 464 полета с налетом 64 часа, из числа указанных полетов 153 выполнено на лыжах.
Заключение:
по своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ3 2М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС, сделав в 1-й серии изменения, указанные в акте и отчете по гос. испытаниям в НИИ ВВС от 10 ноября 1936 года.
Одновременно для того, чтобы повысить боевые свойства самолета необходимо провести мероприятия по следующим разделам:
Живучесть самолета
Установить протектора на бензиновые и масляные баки.
Установить на бензобаках или магистралях приспособления исключающие вытекание горючего из всех бачков группы при пробитии одного.
Установить второе управление самолетом.
Мобильность самолета
Довести время на замену моторов до 80-100 человеко-часов.
Довести время на замену любого бензобака и масляного бака до 40 человеко-часов.
Обеспечить полную зарядку горючим через две горловины в 40-60 минут.
Управление самолетом
Обеспечить простоту управления самолетом на рулежке одними моторами без интенсивной помощи тормозами.
Снять нагрузки с элерон и снабдить их триммерами.
Обеспечить нормальную 3-х точечную посадку с выпущенными щитками.
Обеспечить нормальное управление самолетом при длительном полете на одном моторе.
Повысить продольную устойчивость самолета.
Обеспечить 2-3 промежуточных положения щитком самолета.
Уборка шасси и щитков, управление бензобаками, оборудование кабин
Изменить управление системой подъема и выпуска шасси и щитков доведя число необходимых операций до 1-2.
Снизить рабочее давление в системах подъема и выпуска шасси и щитков до 30-40 атм.
Расположить более удобно для пользования:
а) краны бензобаков,
б) кран замок системы шасси,
в) штурвал управления самолетом,
г) рукоятки управления триммером.
Облегчить и улучшить расположение ручек управления подогрева воздуха, форсажа подогрева мотора.
Облегчить открытие и закрытие колпака летчика.
Установить автопилот.
Боевое применение самолета
Обеспечить непосредственную двухстороннюю связь между штурманом и летчиком.
Обеспечить летчику обзор:
а) назад,
б) вперед, для наводки на цель.
Обеспечить эффективных обстрел нижней, задней сферы, а также более лучшие условия маневрирования турельным пулеметом и стрельбы из него в передней полусфере.
Исключить ослепление летчика и демаскирование самолета выхлопом из моторов в ночном полете.
Улучшить внутреннее освещение кабин и расположение аэронавигационных огней.
Установить убирающиеся в полете лыжи.
Прочность самолета
Усилить:
а) крепление костыльного колеса к фюзеляжу,
б) вилку костыльного колеса.
Повысить прочность лыж самолета и снизить удельные нагрузки на полоз.
Необходимо также устранение более мелких дефектов, отмеченных в ведомости, данной в приложении.
Хотя вопросы живучести самолета и не были достаточно отражены в тактико-технических требованиях к самолету, но как показал опыт боевой работы аналогичных иностранных самолетов в Испании, необходима срочная разработка ряда мероприятий обеспечивающих повышение живучести конструкции крыла, бензопроводки и управления самолетом.
Опытный самолет ДБ3-2М85 считать необходимым оставить в НИИ ВВС для дальнейших испытаний (3997).

19 ноября 1936 года Каганович писал письмо N 2/06377сс в СТО Базилевичу.
На N 2169/КО от 5 октября 1936 года
N 2365/КО от 28 октября 1936 года
Поквартальный план производства самолетов Дб-3 на заводах NN 39, 18 и 126 будет представлен одновременно со всем планом производства самолетов и моторов в 1937 году.
Дать отдельно по указанным заводам не представляется возможным, так как программа по этим заводам тесно связана как с общим планом производства на 1937 г., так и с планом отдельных смежных заводов ГУАП (3519,20).

С 19 ноября 1936 по 25 мая 1937 проходили повторные госиспытания ДБ-3 после доработок на заводе 39 по результатам первых госиспытаний (7717, 19).

19 ноября 1936 в Софрино на артиллерийском полигоне начались испытания ракетного планера 217/2 М.П.Дрязгова с 10 м направляющих под углом 30 гр. Пролетела 2 км (1136,62).

19 ноября 1936 года начались летно-конструкторские испытания ракеты 217 и проводились на Софринском полигоне. Применение ракеты, в случае успешного завершения проекта, было возможно только в ночное время при подсвечивании цели прожекторами. Позже разработка прекращена. По данным автора, – это был первый в СССР реальный проект зенитной ракеты. “Ракеты 217 предназначались для поражения с земли движущихся воздушных целей, причем стабилизация и управление в полете, а также приведение в действие взрывателей должно было осуществляться телемеханическими приборами при полете ракет по световому лучу от прожектора, освещающего цель… Для решения поставленной задачи ракеты 217 были выполнены в двух вариантах. Первый вариант 217/I представлял собой ракету по нормальной самолетной схеме. Корпус ракеты имел цилиндрическую форму с обтекаемой носовой частью и слегка коническим отсеком на хвосте. Крыло свободно несущего тела имело нижнее расположение. Хвостовое оперение состояло из стабилизатора, рулей высоты, киля и руля направления. В центральной части корпуса была расположена камера порохового ракетного двигателя. Носовой отсек предназначался для размещения телемеханических приборов, а головная часть – для взрывчатого вещества. Запуск ракеты предусматривался со специального пускового станка, позволяющего делать грубую наводку на цель. Ракета имела длину – 2,27 м, размах крыла – 2,195 м, массу с телемеханикой и боевым грузом – 102,5 кг, расчетную наибольшую высоту при вертикальном подъеме – 3 000 м, расчетную максимальную скорость полета при вертикальной траектории – 260 м/с, расчетную максимальную скорость полета при горизонтальной траектории – 280 м/с, расчетную наибольшую горизонтальную дальность – 6 800 м. Второй вариант ракеты – 217/II – принципиально отличается от первого и от общепринятых самолетных схем. Ввиду специфических условий и особенностей, заключающихся в том, что, преследуя подвижную цель, ракета должна быть весьма маневренной и быстро отклоняться от траектории установившегося движения в любую сторону, возникла мысль о схеме ракеты, симметричной в аэродинамическом отношении относительно продольной оси. Второй вариант 217/II представлял собой четырехкрылую бесхвостую ракету с малым удлинением и симметричным расположением и профилем крыльев. Корпус и размещение в нем порохового двигателя и отсеков для телемеханики и боевого груза аналогичны первому варианту. Рули были расположены в конце каждого крыла и соединены специальной системой управления. Ракета имела крыло размахом 0,785 м и расчетную наибольшую высоту при вертикальном подъеме 3 270 м. Ракета 217 (17-я тема 2-го отдела РНИИ) разрабатывалась по заказу Центральной лаборатории проводной связи. Работа была согласована с ВВС и управлением связи РККА. Созданием ракеты занимались начальник отдела Сергей Королев и ведущий инженер по пороховым ракетам Михаил Дрязгов. Вначале они были задуманы как простое и дешевое средство массового эксперимента для решения вопросов управления и устойчивости жидкостных крылатых ракет (изделие 48). Однако вскоре выяснилось, что они могут представлять и самостоятельный интерес как зенитные управляемые ракеты (изделие 217). При этом учитывалось то обстоятельство, что в Советском Союзе к 1936–1937 гг. уже разрабатывались средства радиоуправления и самонаведения летательных аппаратов (10109).

19 ноября 1936 г. начались летно-конструкторские испытания ракет 217 и проводились на Софринском полигоне под Москвой. Было выполнено значительное количество пусков моделей и несколько пусков ракет 217 без приборов стабилизации и телеметрического управления. Наибольшая дальность полета ракеты 217 составила 1 км, высота подъема 300–500 метров.
Ракета 217 предназначалась для поражения с земли маневренных воздушных целей. Стабилизация, управление в полете и приведение в действие взрывателей должны были осуществляться телемеханическими приборами при наведении ракеты по световому лучу от прожектора, освещающего цель. Применение такой ракеты, в случае успешного завершения проекта, было бы возможно только в ночное время при подсвечивании воздушной цели прожекторами.
Пороховыми ракетами Королев не занимался, и тема № 17 была поручена молодому инженеру РНИИ М. Дрязгову. За автоматику ракеты отвечал инженер ленинградской Центральной лаборатории связи Стеклов. Дрязгов, как и Королев, начал разработку зенитной управляемой ракеты с традиционной самолетной схемы.
Однако, наблюдая за его работой, заместитель начальника РНИИ Г. Лангемак заметил: «Зенитная ракета предназначена для борьбы со скоростными воздушными целями. Значит, она должна быть высокоманевренной. Тут самолетная схема не подойдет. Нужна другая схема». Лангемак предложил заняться четырехкрылой осесимметричной ракетой. Дрязгов и Стеклов согласились с ним, однако Королев возражал. Схема казалась ему неправильной, «экзотической», как он ее называл. Как мы уже отмечали выше, продолжение своей работы после КР Королев видел в создании больших пилотируемых ракетопланов самолетной схемы. Беспилотную крылатую ракету он считал лишь средством на пути достижения поставленной цели.
Общими усилиями Лангемаку, Дрязгову и Стеклову удалось убедить несговорчивого Королева, чтобы его отдел занялся и пороховыми ракетами. Вскоре стало ясно, что пороховая четырехкрылая ракета интересна не только как средство отработки жидкостных крылатых ракет самолетной схемы, но и сама по себе.
Пришли к заключению следующего компромисса: по 17-й теме Королев занимается жидкостной крылатой ракетой самолетной схемы, а Дрязгов – пороховой четырехкрылой ракетой. Проекту Королева присвоили индекс 217/1, проекту Дрязгова – 217/2.
Ракета 217/1 была выполнена по нормальной самолетной схеме.
Ее корпус имел цилиндрическую форму с обтекаемой носовой частью и слегка коническим отсеком на хвосте. Крыло свободно несущего тела имело нижнее расположение. Хвостовое оперение состояло из стабилизатора, рулей высоты, киля и руля направления. В центральной части корпуса была расположена камера порохового ракетного двигателя. Носовой отсек предназначался для размещения телемеханических приборов, а головная часть – для взрывчатого вещества. Запуск ракеты предусматривался со специального пускового станка, позволяющего делать грубую наводку на цель. Поднявшись на трехкилометровую высоту, КР 217/1 должна была лететь 36 км.
217/2 представляла собой четырехкрылую бесхвостую ракету с малым удлинением и симметричным расположением и профилем крыльев. Корпус и размещение в нем порохового двигателя и отсеков для телемеханики и боевого груза аналогичны первому варианту. Рули были расположены в конце каждого крыла и соединены специальной системой управления. Наибольшая расчетная высота при вертикальном подъеме ракеты составляла 3270 м. Ракета имела расчетную дальность 19 км. Во время испытаний пороховой заряд уменьшали, чтобы ракета не залетала за пределы полигона.
В первый день испытаний КР 217/1 и 217/2 погода была отвратительной – дождь и ветер. Королев стоял на открытом месте в кожаном пальто и, казалось, не замечал холода и дождя. Недалеко от него от холода и волнения дрожал Дрязгов. Он сидел метрах в тридцати от пускового станка у подрывной машинки, мелко клацая зубами. Механиков отослали в укрытие. Обе ракеты запускали в один день – 6 октября 1936 г. Летные испытания производились запуском с пускового станка, который представлял собой трехгранную сварную ферму длиной 10 м. Он имел направляющие угольники, по которым ракета скользила при старте.
В тот же день четырехкрылка взорвалась на старте, разворотив станок. Еще до того, как Дрязгов установил на своих ракетах приборы для опытов по управлению, стало ясно, что его ракеты могут иметь не только лабораторное применение.
Ими заинтересовались специалисты Центральной лаборатории проводной связи (ЦЛПС), которая подписала с РНИИ специальный договор. В конце 1936 г. по два экземпляра каждого варианта ракеты 217 передали в ЦЛПС, но там пошла лавина повальных арестов, и прибористам было уже не до ракет. Таким образом, работы Дрязгова заглохли при первых обнадеживающих результатах. А ведь перспективы были интересные: 217-я должна была превратиться в зенитную ракету, наводящуюся на цель по лучу прожектора. Другой модификации – пороховая ракета 201 – предстояло стать воздушной торпедой, как теперь говорят, ракетой класса «воздух–земля» или «воздух–корабль». Но ничего до конца доведено не было, как сказано в официальном отчете: «в силу причин, к торпедам не относящимся» (Голованов Я.К. Королев. Факты и мифы. М.: Наука, 1991.) (11686).

19 ноября в 1936 году первый запуск четырёхкрылой асимметричной твердотопливной зенитной крылатой ракеты 217/II с пороховым двигателем 217/1, прообраза ракеты ПВО. В дальнейшем предусматривалась система самонаведения ракеты по лучу прожектора (14835).

19 ноября 1936 года на Софринском полигоне начались летно-конструкторские испытания ракет без приборов стабилизации и телеметрического управления, разработка которых затянулась. Была достигнута высота подъема 500 метров и дальность стрельбы - 1 000 метров. Работу Королева прервал арест. Дрязгов занимался своим проектом до 1939 года, но ни ракету, ни систему управления довести не смог (23510).

19 ноября 1936 г. на Софринском полигоне под Москвой начались летные испытания ракетоплана Объект 217.
Её разработали в 1935-36 гг. в двух вариантах. Королев — ракетоплан с ЖРД самолетной схемы (проект 217/I), Дрязгов — ракетоплан с ТРД четырехкрылой схемы (проект 217/II). В том же 1935 г. провели стендовые испытания двигателей к обоим аппаратам.
Ракетоплан 217/I (длина 227 см, размах крыла 220 см) имел обычную самолетную схему с хвостовым оперением. Управлялся он с помощью элеронов на крыльях. Проектная дальность полета под углом 45 градусов к горизонту — 7 км.
Ракетоплан 217/II (длина 220 см, размах крыла 78 см) имел Х-образное крыло без хвоста, и корпус каплевидной формы, управлялся с помощью рулей на крыльях. /
Было выполнено много пусков моделей и несколько пусков полномасштабных ракетопланов, но без автопилотов. Их запускали с направляющей, смонтированной на лафете от зенитного орудия.
Ракетопланы 217/I, пролетев 1 км от места старта, отклонялись от заданного направления полёта более чем на 100 м, переходили в плавный вираж и падали.
Ракетопланы 217/II летели точно по направлению, заданному пусковым станком, не уходя в сторону. Они развивали скорость около 260 м/сек (15,6 км в минуту). Кроме того, симметричная четырехкрылая схема обеспечивала им хорошую маневренность в пространстве.
Но по проекту наибольшая высота полета ракетоплана 217/II была 3,27 км, дальность по наклонной траектории 19 км. А на испытаниях наибольшая дальность составила 1 км, при максимальной высоте подъема не более 500 м. При таких показателях о погоне за вражескими самолетами нельзя даже мечтать.
А главное — полный провал с системой управления. Для ракетопланов 217 руководство РНИИ заказало Институту телемеханики АН СССР систему телевизионного управления по лучу прожектора, освещавшего цель с земли не только в темное время суток, но и в пасмурные дни (яркий луч прожектора фотоэлементы различают при дневном свете) (23550).

Другие оборонные отрасли:

19 ноября 1936 г. в отчете полигона и в научно-техническом журнале ГАУ (ЦГАСА, ф. 20, оп. 41, ед. хр. 70, л. 242) было зафиксировано, что «при курсе цели 0° радиоискатель «Буря» показал максимальную дальность обнаружения 10–11 км; срединные ошибки по азимуту 3°, по углу места 4,1°.
Ввиду актуальности задачи пеленгации самолетов для обороны СССР и получения уже реальных положительных результатов новым методом насущной необходимостью является форсирование разрешения как окончательного вопроса пеленгации, так и всех смежных с ним вопросов (дальность, скорость, любые курсы)...» (11026).
Начальник ГАУ Н. А. Ефимов, ознакомившись с принципом работы радиоискателя, его устройством и результатами полигонных испытаний, предложил заказать опытную партию радиоискателей типа «Буря». Свое предложение он мотивировал соображениями, связанными с обострением международной политической обстановки, агрессией немецко-итальянского фашизма в Испании и необходимостью ускорить оснащение войск ПВО новыми, более совершенными средствами наведения прожекторов и стрельбы ЗА.
Однако единодушные доводы специалистов и начальника Управления военных приборов ГАУ Н. Ф. Романова о необходимости доработки радиоискателя «Буря», в соответствии с рекомендациями артиллерийского полигона, убедили Н. А. Ефимова снять свое предложение (11026).

19 ноября 1936 г.
Записка А.П. Розенголъца
И.В. Сталину, В.М. Молотову, Л.М. Кагановичу, К.Е. Ворошилову, Г.К. Орджоникидзе
об оборонных заказах в Германии
НКВТ № 645	19 ноября 1936 г.
Сов. секретно
Экз. № 1
Тов. Сталину
Тов. Молотову
Тов. Кагановичу
Тов. Ворошилову
Тов. Орджоникидзе
Посылаю Вам перечень оборонных заказов, размещенных нами по германскому кредиту.
Сумма размещенных оборонных заказов составляет 50 млн марок из общей суммы всех размещенных заказов на 169 млн марок.
Остальные заказы по решениям правительства были заказаны для НКПС, станочной промышленности, паровозо- и вагоностроительной промышленности, для Наркомлеса, и для других наркоматов и отраслей промышленности по соответствующим решениям ЦК.
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. On. 64. Д. 664. Л. 142. Подлинник.
Приложение
Перечень заказов оборонного значения, выданных по германскому кредиту
Не позднее 19 ноября 1936 г.”
Секретно
1. Двигатели для подлодок.
2. Аккумуляторные батареи для подлодок.
3. Установка для производства этилена.
4. Установка для получения гелия.
5. Оборудование для ректификации газов. В том числе:
Электрическая газоочистка Линде для ОВ.
Вакуум насосы кислотоупорные для ОВ.
Ректификационные колонны для ОВ.
Компрессора высокого давления “Демага”.
Оборудование для производства пергидроля.
Фильтры различные.
6. Судовые механизмы для военного флота.
В том числе: Рулевые привода для подводных лодок.
Распределительные устройства для подводных лодок.
7. 310 станков для производства авиамоторов и самолетов.
8. 12 крупнейших станков для обработки турбин большой мощности, больших коленчатых валов, зубчатых колес большого диаметра 
и т.д. для военного судостроения.
9. Морская оптика и приборы.
В том числе: 160 стерео и высотомеров “Цейса” для 160 зенитных батарей.
Электроаппаратура “Атлас-Верке” и “Электроакустик”, эхолоты, пеленгаторы, 6 перископов.
54 различных дальномера для подводного и надводного флота.
10. Аэродромное и аэронавигационное оборудование.
Особенно интересным является приобретенные приборы ф[ирмы] “Лоренц” для слепой посадки самолета.
Аэрофотокамеры для аэрофотограмметрии.
Буксирные тележки для буксировки самолетов.
Подвижные электростанции для питания аэродромов электроэнергией.
Дренажные машины для дренажирования аэродромов.
11. Приборы надводной и подводной связи.
В том числе: Рация для подводных лодок “Телефункен”.
Радио и шумопеленгаторы “Телефункен”.
Электроаппаратура для оборудования подводного флота фирмы “Электроакустик”.
12. Оборудование для производства взрывчатых веществ.
В том числе: Центрифуги “Гаубольда”.
Таблеточные машины для приготовления таблеток пороха и акрихина.
Коленчатые пресса для производства патронов.
Мешалки для производства динамита.
Установка нитротолуола К. Фишера.
Мельница для размола взрывчатых веществ.
Автоматы для заполнения подрывных гильз.
13. Оборудование для азотной промышленности
В том числе: Нитрозные компрессора для получения нитрозных газов.
Крупнейшая кислородная установка “Линде”.
Турбокомпрессора “АЭГ” для компримированных газов.
14- Оборудование для анило-красочной промышленности и OR.
В том числе: Ацетиленовые хлорные компрессора для производства ОВ.
Эмалированная аппаратура для анилино-красочного производства и ОВ.
Аппаратура из плавленого кварца для ОВ.
15. Аппаратура для военной химии.
В. том числе: Специальная арматура “Зайферта” для военно-химических целей.
Глубинные насосы “Фарко”.
Кислотоупорная арматура для химических процессов.
Керамика для перекиси водорода.
Сушилка для производства гипохлорид-кальция.
Кислотоупорные компрессора для серной кислоты.
16. Оборудование для сухой перегонки угля.
17. И20 станков для обработки деталей точной механики-производства сложных оптических, навигационных и др. прецизионных 
приборов для авиации, артиллерии и флота.
18. Станки для обработки взрывчатых вентеств. Изготовления пороховых таблеток. Пресса для производства аккумуляторов для подлодок. Прокатные станы “Круппа” для порохового производства.
19. Приборы для авиации и Морфлота.
В.том числе: Оптико-механические,	электроизмерительные, теплотехнические, испытательные измерительные инструменты и прочие, употребляемые для целей армии, авиации и флота.
20. Оборудование для окраски самолетов.
21. Приборы для запуска моторов самолетов.
22. Оборудование для редуктсгоостроения и изготовления коленчатых валов для военно-морского судостроения.
23- Радиотелеграфное оборудование “Телефункена” для Морфлота.
24. Оборудование для производства целлюлозы.
В том числе: Котлы для варки целлюлозы Бертгауза.
Фильтры для варки целлюлозы “Империал”.
25. Разное оборудование для оборонной промышленности.
В том числе: Маслоочистители Пинча для механической очистки авиационных масел.
Ранцевые моторы для обеспечения ремонтных работ.
Оборудование для производства гибких шлангов для авиапромышленности.
Специальные форсунки для котлов Морфлота.
26. Оборудование для производства бронированного кабеля.
В том числе: Оборудование для оплетки кабеля.
Оборудование для изготовления брони кабеля.
Оборудование для пропитки кабеля.
Всего на общую сумму 50 млн марок.
АП РФ. Ф. 3. On. 64. Д. 664. Л. 143-145. Копи» (20743).

Армия:

19 ноября 1936 погиб капитан Дмитрий Жеданов. Его поврежденный самолет при подходе к аэродрому вспыхнул и упал в 2-х км от Алькалы. По донесениям наших пилотов они сбили в этот день три истребителя "Фиат" C.R.32 и один "Юнкере" J 52 (12015).

Жизнь и внутренняя политика:

19-22 ноября 1936 года в Новосибирске (в то время центре Западно-Сибирского края, куда входил и Кузбасс), перед судом предстали 9 человек: управляющий шахтой "Центральная" Носков, начальник участка шахты Шубин, помощник заведующего вентиляцией шахты Куров, заведующий вентиляцией шахты Ляшенко, инженер Кемеровского рудоуправления Андреев, главный инженер шахты Коваленко, начальник участка шахты Леоненко, главный инженер Кемеровского рудоуправления Пешехонов и обер-штейгер Кемеровского рудника Штиклинг.
23 сентября 1936 г. произошел взрыв на кемеровской шахте "Центральная", прогремевший в ночь на 23 сентября 1936 года, повлек за собой гибель десяти и тяжелые ранения четырнадцати рабочих.
ВАРИАНТЫ:
"Ошибок будет гораздо меньше, если у каждой ошибки будет имя и фамилия". Нарком Н. Ежов.
"У каждой недоработки есть имя и фамилия" Серго Орджоникидзе
"У каждой ошибки есть имя, фамилия и отчество" Лаврентий Берия
А в оригинале фраза звучала так: "У каждой аварии есть имя, фамилия и должность". И произнес ее нарком путей сообщения Лазарь Каганович (21181).

За рубежом:

19 ноября 1936 состоялась первая массированная бомбардировка Мадрида (24,112).

19 ноября 1936 начало полетов уругвайской авиакомпании PLUNA (20799).

Авиапромышленность:

20 ноября 1936 М.Нюхтиков и М.И.Липкин на ДБ-А В.Ф.Б. с воентехниками С.Обыденковым и А.Елтышевым грузом 13000 кг поднялся на 4535 м (271,167).
По другим данным - наоборот: 11 - 13 т на 4535 м, а 20 - 10 т на 7032 м (2203,14).

20 ноября в 1936 году мировой рекорд высоты полета - 4535 м с полезной нагрузкой 13000 кг, пилот М.Нюхтиков на самолете конструкции В.Ф.Болховитинова «ДБ-А» (Дальний бомбардировщик «Академия»). Интересна история его создания. В начале тридцатых годов на одном из московских заводов выпускался тяжелый бомбардировщик «ТБ-3» конструкции Туполева. Завод по своей инициативе обратился в академию с просьбой рассмотреть возможность улучшения летно-тактических данных этой машины, повысить скорость, увеличить дальность и высоту полета, чтобы затруднить ее перехват истребителями. Виктор Федорович, возглавив небольшую группу молодых преподавателей и инженеров академии, вместе со специалистами серийного завода во главе с Горбуновым, будущим конструктором самолета ЛаГГ, энергично взялся за модернизацию «ТБ-3». К этому времени он успешно окончил адъюнктуру и защитил диссертацию на тему «Катапультные самолеты и особенности их динамики и конструкции». При создании «ДБ-А» молодой конструктор принял смелые, оригинальные решения. Впервые в СССР на самолете такого класса применил полуубирающееся шасси, монококовый фюзеляж с закрытыми фонарями кабины. Гофрированную обшивку, характерную для туполевских самолетов, заменил гладкой. Изменил пушечное вооружение (14836).

20 ноября 1936 в письме N 10-20-11с руководству страны (В.М.М., Чубарь, Антонов, К.Е.В., Г.К.О.) ГУГВФ в лице Нач. Ткачева открестилось от ошибок, связанных в перелетом АНТ-25 и АНТ-35 на Парижскую выставку и указало, что не было привлечено к этой работе в требуемой степени и что все международные перелеты д. обязательно подготавливаться и организовываться непосредственно при участии и под руководством ГУ ГВФ (2150,215).

20 ноября 1936 Я.И.Алкснис ответил К.Е.В. на запрос о заключении по К-12. Писал, что совместно с Нач. штаба ВВС комкором Лавровым осмотрел машину на земле и наблюдал ее в воздухе на Щелковском аэродроме. "Осмотр дает основание полагать, что схема, по которой построен самолет, улучшит зоны обстрела, это ее главное преимущество (70,271).

20 ноября 1936 г. начальник ГУ ГВФ Ткачев писал председателю Совнаркома В.М. Молотову:
«Самолётный институт ГВФ в течение нескольких лет строит самолёт истребительного типа Сталь-8 конструкции Бартини. Этот самолёт в свое время был задуман из новых материалов - альтмага, с целым рядом оригинальных конструкторских замыслов, в пушечном варианте. Однако вследствие длительного отсутствия материала, на который была рассчитана эта машина, её постройка сильно затянулась. В настоящее время, при анализе состояния этой машины, выяснилась нецелесообразность продолжать дальнейшую работу, ибо никаких новых показателей, по сравнению с самолётами, которые у нас уже есть, Сталь-8 > дать не может. При постановке мною этого вопроса перед Алкснисом, он также согласился с тем, чтобы снять этот самолёт с плана опытного строительства. Прошу соответствующего \ решения по этому вопросу».
На этом в истории истребителя Бартини, на который уже истратили около миллиона рублей, была поставлена точка. «Самолёт «Сталь-8» не закончен ни в конструкции, ни в [производстве, ни в исследовательской части», - говорится в отчёте Завода опытных кон- [струкций НИИ ГВФ за 1936 г. (15844).

20 ноября 1936 года начальник ГУ ГВФ Ткачев писал председателю Совнаркома В.М. Молотову: «Самолётный институт ГВФ в течение нескольких лет строит самолёт истребительного типа „Сталь-8“ конструкции Бартини. Этот самолёт в своё время был задуман из новых материалов — альтмага (другое название электрона. — Д.С.), с целым рядом оригинальных конструкторских замыслов, в пушечном варианте. Однако вследствие длительного отсутствия материала, на который была рассчитана эта машина, её постройка сильно затянулась.
В настоящее время, при анализе состояния этой машины, выяснилась нецелесообразность продолжать дальнейшую работу, ибо никаких новых показателей, по сравнению с самолётами, которые у нас уже есть, „Сталь-8“ дать не может. При постановке мною этого вопроса перед Алкснисом, он также согласился с тем, чтобы снять этот самолёт с плана опытного строительства. Прошу соответствующего решения по этому вопросу» [128].
На этом в истории истребителя Бартини, на который уже истратили около миллиона рублей, была поставлена точка. «Самолёт „Сталь-8“ не закончен ни в конструкции, ни в производстве, ни в исследовательской части», — сказано в отчёте Завода опытных конструкций НИИ ГВФ за 1936 г. [129] (17489).

20 ноября 1936 года начальник ГУ ГВФ И.Ф. Ткачев в докладной записке № 10-20-11с на имя Председателя СНК СССР В.М. Молотова поставил окончательную точку в работе по проекту «Сталь-8»: «Самолетный институт ГВФ в течение нескольких лет строит самолет истребительного типа «Сталь 8» конструкции Бартини.
Этот самолет в свое время был задуман из новых материалов - альтмага, с целым рядом оригинальных конструкторских замыслов в пушечном варианте.
Однако, вследствие длительного отсутствия материала, на который была рассчитана эта машина, ее постройка сильно затянулась.
В настоящее время, при анализе состояния этой машины, выяснилась нецелесообразность продолжать дальнейшую работу, ибо никаких новых показателей, по сравнению с самолетами, которые у нас уже есть, «Сталь-8» дать не может.
При постановке мною этого вопроса перед Алкснисом, он также согласился с тем, чтобы снять этот самолет с плана опытного строительства.
Прошу соответствующего решения по этому вопросу»
По состоянию на 1 декабря 1936 года по проекту «Сталь-8» было израсходовано на проектирование, расчеты, постройку макета и изготовление отдельных опытных деталей конструкции 957000 рублей.
Постройка самолета «Сталь-8» была осуществлена на 60%. Более чем наполовину изготовленный планер в дальнейшем был уничтожен (25168).

С 20 ноября 1936 года по 1 февраля 1937 года на самолетах У-2 NN 8948 и 8949 проводились эксплуатационные испытания 4 видов лака, стойких к капельножидким стойким отравляющим веществам, предложенных Академией им. Ворошилова и НИХИ РККА для окраски самолетов с полотняной обтяжкой: дивинилацитиленовый пигментированный (химической академией им. Ворошилова), карболитовый NN 1 и 2 и дивинилацитиленовый непигментированный лак (НИХИ РККА). Самолеты были окрашены этими лаками на заводе N 23 в условиях малярного цеха завода. Окраска самолетов производилась по рецептуре организаций, предъявивших лаки на испытание кистями в два-три слоя по лакированной ткани.
Таким образом обшивка самолетов с испытуемыми покрытиями имела от 8 до 9 слоев: 4 слоя лака марки А1Н, 2 слоя марки АП защ. или АП(с) гол. и 2-3 слоя противохимических испытуемых лаков. Самолет N 8948 был окрашен только лаком академии, а самолет 8949 – лаками НИХИ, отдельные детали которого окрашивались разными лаками.
Заключение:
Испытанные противохимические дивинилацетиленовые и карболитовые покрытия не удовлетворяют тактико-техническим требованиям и испытаний не выдержали, ввиду чего и не могут быть рекомендованы для принятие их на снабжение ВВС как противохимические покрытия стойкие к СОВ (4011).

20 ноября 1936 закончилось испытание новых лакокрасочных покрытий. В июле 1936 г. на заводе 21 тканями АМ-85 и АСТ-100 было обтянуто по два И-16 тип 5. Нанесение бесцветного аэролака первого покрытия А1Н для придания обтяжке крыла, элеронов и хвостового оперения нужного натяжения производилось кистью: на двух самолетах в 5 слоев, а на других двух в 4. Затем самолеты были окрашены с помощью пульвериэатора и два слоя пигментированными аэролаками второго покрытия, получившими название АII защитного цвета (АII 3 - часто вместо полного названия цвета писались только первые 1-2 буквы) - для верхних поверхностей, и серо-голубого (АН СГ) - для нижних. Окончательная отделка поверхности была выполнена также с помощью пульверизатора, применявшимся обычно для лавирования воздушных винтов лаком внешнего покрытия АВ4. подкрашенным аэролаком АII соответствующего цвета. В результате поверхность истребителя приобрела больший глянец, чем это было со старым покрытием (до этого на 21-м заводе для окончательной отделки использовали масляный лак, наносимый по цветному нитроцеллюлозному покрытию). В ходе испытаний ткань АМ-85 растянулась, а лакокрасочное покрытие на ней растрескаюсь, но зато АСТ-100 и ее покрытие остались в нормальном состоянии. Испытания тканей и лакокрасочных покрытии для них в 1936 окончились выводом о непригодности АМ-85, возможности принятия на снабжение ВВС АСТ-100 и необходимости проведения войсковых испытаний. Такое осторожное заключение было, по всей вероятности, вызвано неудачей 1935 г. Дополнительные исследования затянулись почти на год. их результаты полностью подтвердили предыдущие, но внедрение АСТ-100 и аэролаков АН снова затянулось уже по другим причинам - шел 1937 г. (2560,13).

20 ноября 1936 года начальник ГУГВФ Ткачев писал письмо № 10-20-11с председателю Совнаркома Молотову В.М.
Самолетный институт ГВФ в течение нескольких лет строит самолет истребительного типа Сталь-8 конструкции Бартини. Этот самолет в свое время был задуман из новых материалов –альтмага, с целым рядом оригинальных конструкторских замыслов в пушечном варианте. Однако, вследствие длительного отсутствия материала, на который была рассчитана эта машина, ее постройка сильно затянулась. В настоящее время, при анализе состояния этой машины, выяснилась нецелесообразность продолжать дальнейшую работу, ибо никаких новых показателей, по сравнению с самолетами, которые у нас уже есть, Сталь-8 дать не может.
При постановке мною этого вопроса перед Алкснисом, он также согласился с тем, чтобы снять этот самолет с плана опытного строительства.
Прошу соответствующего решения по этому вопросу (3830,180).

20 ноября 1936 года по поручению ГУАПа проф. Б.Н. Юрьев начал обследование работ по вертолетам в ЦАГИ. Срок для обследования ему был дан месячный. Фактически Б.Н. Юрьев закончил обследование (если вообще можно назвать это обследованием) в конце декабря и 31 декабря ему были отправлены все фактические материалы. В течение двух с половиной месяца письменных выводов по обследованию не было (3849,21).

20 ноября 1936 года Базилевич писал письмо
Постановлением СТО ГУАП обязывался к 1 июля 1936 года представить результаты испытаний 3-х турелей под 20 мм пушку ШВАК на самолет ТБ-3.
Каганович сообщает, что испытания турелей закончены, но ни одна из них испытание не выдержала.
К 1 января 1937 года турели будут поданы вновь для испытаний.
Постановлением СТО ГУАП обязывался 10 июля 1936 года доложить результат заводских испытаний самолетов И-16 и ИП1 с установкой в крыльях самолетов 2-х 20 мм пушек ШВАК.
Каганович сообщает, что испытания закончены. Выявлены ряд недостатков в самолетных установках, по устранению которых работы ведутся.
И16 будет подан на повторные испытания 1 декабря 1936 года (вместо 10 июля 1936 года), а ИП-1 к ……… (вместо 15 июня 1936 года).
Постановлением СТО в сентябре ГУАП обязывался представить поквартальный план строительства самолетов ДБ-3 на заводах № 39 (Москва) и № 18 (Воронеж) и № 126 (Комсомольск).
Каганович сообщает – ввиду того, что программы этих заводов связаны с общим планом производства на 1937 год, а также с планами отдельных смежных заводов ГУАПа представить поквартальные планы указанных заводов не представляется возможным. Планы будут представлены одновременно с общими планами производства самолетов на 1937 год (вместо ………… 1936 года).
Постановлением СТО Каганович обязывался 10 сентября 1936 года представить СТО эскизные расчеты Д-100 (дирижабля).
Каганович сообщает, что материалы будут представлены к 25 ноября 1936 года (вместо …………).
Прошу указаний-сообщения об изменениях сроков разослать членам КО (3554,87).

20 ноября 1936г. вышел приказ НКОП №431 по РС (11402).

С 20 ноября 1936 г. в НИИ-3 НКТП приступили к работам и над ракетно-зажигательными снарядами обоих авиационных калибров. Практически на всех документах по РЗС присутствует фамилия ведущего инженера В.А.Артемьева - именно ему принадлежали все прочностные расчеты элементов конструкции боеприпасов данного типа и общие замыслы их компоновки. По сути, это было создание лишь новой БЧ, поскольку ракетную часть для РЗС-82 готовом виде позаимствовали от РОС-82 модели 2-01171, а для РЗС-132 - от РОС-132 модели 2-01172. По окончании отработки БЧ появление следующих образцов РЗС обусловила как модернизация базовых образцов осколочных боеприпасов, так и создание новых экспериментальных ракетных двигателей. Принцип действия РЗС, основанный на пиротехническом раскрытии контейнера со специальным снаряжением на траектории в заданный момент времени, был давно известен в артиллерии. Там с дистанционными трубками успешно использовали сначала шрапнельные, а затем осветительные и зажигательные снаряды. Обещал он большие перспективы и в разработке ряда ракетных боеприпасов специального назначения - осветительных, сигнальных, дымовых, а также агитационных. Время срабатывания головной дистанционной трубки с капсюлем-воспламенителем АГДТ-Б устанавливали заранее перед стрельбой с таким расчетом, чтобы она «вытряхнула» содержимое БЧ в воздухе на подлете к цели.
Естественно, БЧ ракетных снарядов и артснаряды в сечении были круглыми, и наиболее плотно их можно было снарядить лишь боевыми элементами (контейнерами с зажигательным составом) в виде сегментов. Снаряжение зажигательных сегментов воспламенялось от взрывателя еще до срыва головного обтекателя тонкостенного корпуса БЧ вышибным зарядом. Таким образом, перед применением РЗС можно было даже рассчитать ширину сектора разлета боевых элементов и организовать плотность разлета поражающих элементов на заданной площади ни в объеме пространства. С учетом массы зажигательного сегмента его скорости при выбросе такой боевой элемент мог наносить повреждение не только высокой температурой при горении, но и кинетической анергией ударного действия.
Зажигательные боевые элементы представляли собой алюминиевые стаканы, начиненные военным термитом марки «6». В целях унификации, для снаряжания БЧ РЗС обоих калибров использовали зажигательные сегменты штатных артснарядов. Для первых вариантов РЗС-82 конструкторам ничего не оставалось, как использовать сегменты от серийного 76-мм артснаряда модели 3890. К примеру, у ракетного снаряда РС-82 модели 143800 БЧ содержала 12 таких зажигательных элементов. габариты тонкостенного корпуса 82-мм БЧ оказались великоваты, и боевой заряд в нем центровали, закрепляя укладку сегментов тонкими деревянными и картонными рейками, а также кольцевыми прокладками. Коэффициент наполнения БЧ при этом оставлял желать лучшего, но боевые элементы зажигательных артснарядов других калибров были еже менее подходящими.
Как известно, в чистом виде воспламенить термитный состав от кратковременной вспышки капсюля-воспламенителя довольно проблематично. Поэтому для срабатывания сегмента пиротехники использовали многоступенчатую схему. Для этого в открытой части стаканов па термитную запрессовку помещали топкий слой переходного состава, способного загораться при более низкой температуре, а сверху на него -слой легковоспламеняющегося осветительного состава. Зажигательные сегменты старой конструкции (до 1937 т.) для «запуска» осветительного состава оборудовали «заготовками» - боковым затравочным отверстием с небольшой втулкой, забитой пороховой мякотью.
Итак, в 1936 г. в НИИ-3 НКОП приступили к проектированию РЗС-82 первого варианта. Согласно ТТТ. эти снаряды «дистанционного действия» были предназначены «для уничтожения аэростатов баллонных заграждений оборонных пунктов, а также для расстройства дятельности погрузочно-разгрузочных пунктов и аэродромов противника». Чтобы по внешней баллистике РЗС не отличалась от РОС, диапазон максимальных значений собственных скоростей первых должен был находиться в пределах 340-360 м/с. Требования по техническому рассеиванию («меткости снаряда») на пределе дальности стрельбы также соответствовали осколочным РС.
Хотя логичнее было бы не столь жестко выдерживать эту характеристику, так как БЧ контейнерного типа сами рассеивали боевые элементы некоторой погрешностью. Кроме того, РЗС требовали защиты порохо-воспламенителей РЗ и вышибных зарядов БЧ от сырости. Последнее, по всей видимости, относилось и к стопиновым огнепроводным шнурам (11402).

20 ноября 1936 г. ТТТ на РЗС-132, составленные ВРИД начальника 3 отдела АВ ВВС РККА воснинженером 2 ранга Солдатовым, инженером высшей категории 4 отдела АВ ВВС РККА Л.П.Лобачевыми были утверждены начальником АВ ВВС РККА бригадным инженером И.Ф.Сакриером и уточнили некоторые положения.
Теперь РЗС обоих калибров предназначались для стрельбы с самолетов истребительной и бомбардировочной авиации с целью «уничтожения аэростатов заграждения оборонных пунктов», а также для «расстройства деятельности аэродромов противника и погрузочно-разгрузочных работ на железнодорожных станциях, в портах и пр.». При этом масса и аэродинамические характеристики проектируемой БЧ не должны были снижать величину максимальной скорости боеприпаса на траектории менее 400 м/с. А характеристики рассеивания при стрельбе с наземных установок по местности на дистанции 2000 м не должны пыли превышать 1/90 (на дистанции 4000 м - не более 1/150).
В ТТТ этой редакции БЧ РЗС-82 предполагалось наполнить «зажигательным составом, применяемым для снаряжания сегментов дистанционных зажигательных 76-мм снарядов». На подобные стилистические ошибки тогда мало кто обращал внимание, хотя из текста можно попять, что внутрь корпуса БЧ снаряда термит планировали чуть ли не запрессовывать по всему калибру. А для снаряжания РЗС-132 допускалось использовать зажигательные сегменты от 107-мм (внутренний ряд в БЧ РЗС-132) и 122-мм (внешний ряд в БЧ РЗС-132) зажигательных артснарядов. Однако в механической мастерской НИИ-3 НКОП, где изготавливали боеприпасы опытной партии, в составе РЗС-132 модели 143900 использовали все те же сегменты от 76-мм артснарядов (11402).

20 ноября 1936 г. в письме начальника ГУБ НКТП Кондратьева начальнику СКБ Карпову от говорилось: «Распоряжением заместителя наркома тяжелой промышленности Рухимовича на ГУБ НКТП возложена задача изготовить опытную партию в 500 штук авиационных механических трубок по чертежу ОТБ». Здесь, очевидно, речь шла о продолжении полигонных испытаний трубок ОТБ, изготовленных с учетом конструктивных изменений.
Как говорилось в описании, составление которого завершилось начальником лаборатории № 6 Р.Г.Ниренбергом 8 декабря 1936 г., прибор был способен из кабины летнаба устанавливать дистанцию срабатывания 12 трубок ОТБ, подвешенных на бомбодержателях. Принцип двусторонней установки допускал изменять при бомбометании установленное время трубки в сторону повышения и уменьшения времени дистанции.
Установщик состоял из штепселя, командного щитка, линии передачи из 25 проводов синхронной передачи трехфазного тока, соединительных валиков к дистанционной трубке ОТБ. Питался установщик «от осветительной сети самолета» напряжением 12 или 24 В. Для каждого напряжения требовалась специальная обмотка агрегата. Для этого было предусмотрено и штепсельное соединение на два гнезда. Синхронный передатчик угла - электромашина трехфазного тока. Переключатель выбора устанавливаемых трубок включал в цепь командного устройства по 1, 2, 3 или 4 трубки одновременно. Была предусмотрена и ступенчатая установка дистанции. Соединительные валики передатчиков с установочными рукоятками трубок соединяли оси передатчика угла с помощью пружинного валика, выполненного по типу шарнира Гука. Подобная конструкция передавала вращение от передатчика на трубку при изменяющихся промежутках между концами осей и угловых положениях связанных осей.
Крепились передатчики угла к наружным балкам бомбодержателей при помощи зажима, либо под обшивкой крыла. «Назначением трубки является удар жалом бойка по капсюлю РГ-6, сбрасываемого пружиной с натягом при холостом ходе жала». При длительности наибольшей дистанции в 40 с угловое перемещение бойка по матрице соответствовало 327°. Электропроводку на самолете прокладывали проводом ЛПРГС сечением 1 мм2. Командный щиток - в кабине летнаба. Схема установщика питалась от осветительной сети. От клемм на лицевой стороне панели щитка, ток подводился к токопроводным кольцам коллектора и далее в сеть трехфазных передатчиков угла (11402).

20 ноября 1936 г начальник НИХИ РККА военинженер 1 ранга Козлов и начальник 11 отдела НИХИ РККА военинженер 3 ранга Шварцман составили ТТТ на разработку самоходной установки для транспортировки и ведения огня снарядами РХС-203 (20-литровыми) и РХС-245 (40-литровыми). Утвердил их комдив М.И.Степанов.
Два варианта самоходных установок на удлиненной базе гусеничного трактора СТЗ-3 предназначались для перевозки ракетных химбоеприпасов, пусковых приспособлений к ним и орудийного расчета. Первый вариант самохода должен был транспортировать 30 штук снарядов РХС-203. Второй - 20 штук РХС-245. В обоих случаях самоходы оснащали пусковым станком соответствующего калибра для стрельбы одним снарядом с остановки. Именно это обусловило отказ от автомобильного шасси - при всей своей якобы «безоткатности» ракетный снаряд крупного калибра на старте поперек рамы был способен опрокинуть авто.
Из пускового станка при помощи механизмов вертикальной и горизонтальной наводки необходимо было вести стрельбу РХС-203 на дистанции от 500 до 4000 м с углами возвышения до 70-80° и со скорострельностью не менее 3-4 выстр./мин. При стрельбе РХС-245 предельная дальность составляла 6000 м, а скорострельность — не менее 2 выстр./мин. Как говорилось выше, РХС-245 уже удовлетворял этим требованиям. В обоих случаях «меткость стрельбы» на предельной дистанции требовалась не менее 1/100 по дальности и 1/80 по боковому направлению. «На походе» станок складывали. Его перевод в боевое положение занимал не более трех минут. Прицел обеспечивал точность наводки не менее 0,05 угломера и 0,25° по высоте.
Самоход перевозил и пусковые штыри в количестве, необходимом для залпа полным боезапасом, поскольку при ведении огня «с целью создания на больших площадях значительной концентрации нестойких ОВ» военные планировали «внезапно одновременно выпускать большие группы снарядов дистанционного или ударного действия, обеспечивающих нормальное дробление капель жидкости на отсутствие луж из 013, а также для создания дымовых завес путем стрельб снарядами с дымсмесью или фосфором».
Со штырей требовалось вести огонь на те же дальности, что и с пускового станка с точностью на предельной дистанции — 1/100 по дальности и 1/75 по боковому направлению. В окончательно собранном виде масса каждого штыря с простейшим прицелом не превышала 15-20 кг. В походное положение их переводили быстро и без применения специальных сложных инструментов. Перевод одного штыря в боевое положение занимал не более 3-5 мин., комплекта из 10-12 штырей — не более 45 мин.
Каждую установку планировали оснастить приспособлением для погрузки и заряжания РХС, комплектами шанцевого инструмента и запчастей к транспортеру, а для самообороны - пулеметом с круговым обстрелом и боекомплектом в 1000 патронов. Расчет из пяти человек был признан достаточным для обслуживания самохода с РХС-203. Стрельбу
РХС-245 должен был вести экипаж на одного человека больше. Перевозить расчет предусматривали на удобных сидениях, «способствующих сохранению его боеспособности во время движения». На походе боеукладка должна была предохранять боеприпасы от пулевых попаданий и механических повреждений (11402).

20 ноября 1936 г. летчики-испытатели М.А.Нюхтиков и Н.А.Липкин с воентехниками С.Обыденвовым и А.КАлтышевым установили новый международный рекорд грузоподъемности на высоту2000 м, подняв груз 13 тн на самолете В.Ф.Болховитинова с четырьмя моторами АМ-34 по 860 л.с. Прежний рекорд Грузоподъемности
на высоту 2000 м был установлен А.Б.Юмашевым, поднявшим 12 тн 20-го сентября 1936 г.
/ВВФ 1936 № 12; материалы ЦАК; «Красная звезда» за 22 ноября/ (23370).

20 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 431сс. Об обеспечении разработки Реактивным НИИ новых образцов ракетной техники. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 248. Л. 241) (15246).

20 ноября в 1936 году первые летные испытания созданной под руководством С.П.Королева четырёхкрылой асимметричной твердотопливной ракеты 217/1, прообраза ракеты ПВО. В дальнейшем предусматривалась система самонаведения ракеты по лучу прожектора (14836).

Другие оборонные отрасли:

20 ноября 1936 года Начальник управления кораблестроения ВМС РККА Н. В. Алякринский представил Начальнику ВМС РККА отчет «О полученных тактико-технических и прочих данных подводной лодки типа
―Н‖, о характере и объеме иностранной технической помощи по договору с немецкой фирмой ―Дешимаг» [3, д. 343, л. 2-3]. В отчете было отмечено, что основные договорные условия по проекту германской стороной были выполнены. Особый интерес в отчете представляла сравнительная оценка тактико-технических и боевых качеств подводной лодки типа «Н» с отечественными подводными лодками различных типов, а именно [Там же, л. 4-8]:
По торпедному вооружению: повышенная меткость стрельбы; малая видимость воздушных пузырей, образующихся при стрельбе; хорошая обитаемость торпедных отсеков. (Полученный советской промышленностью опыт полностью использовался при проектировании и строительстве отечественных подводных лодок серий IV, XIII и XIV).
Артиллерийское вооружение немецких субмарин соответствовало уровню современных подводных лодок, как иностранных, так и отечественных. Перископное вооружение:большая полезная высота перископов подводной лодки типа «Н» имела более высокие возможности боевого использования, большую боевую живучесть и удобное для командира наблюдение в перископ. (Преимущество перископного устройства подводной лодки типа «Н» применялось отечественной промышленностью при постройке лодок серий М-III-5 и XIV, а также при проектировании новых лодок).
Корпус корабля и его ходовые качества: конструктивные особенности, дающие высокие ходовые характеристики корабля, использовались советскими конструкторами при проектировании всех последующих типов подводных лодок (18262).

Армия:

На 20 ноября 1936 г. в Испании насчитывалось 298 человек советских летчиков, а всего в 1936 г. в небе Испании воевало 311 летчиков из Советского Союза. В табл. 3 и 4 представлены цифры прибывших в Испанию в 1936-1938 гг.лётчиков из СССР и потери среди них.
	
	1936 г.
	1937 г.
	1938 г.
	Всего

	СБ
	84
	86
	93
	263

	И-15
	63
	41
	—
	104

	И-16
	77
	125
	88
	290

	P-Z («Эр-зет»)
	84
	—
	—
	84

	Гражданская авиация
	3
	24
	2
	29

	ВСЕГО
	311
	276
	183
	770



	Тип самолёта
	
	ПОГИБЛО
	
	ПРОПАЛО БЕЗ ВЕСТИ
	Всего потерь

	
	1936 г. I937 г.
	1938 г.
	Всего
	1936 г. 1937 г. 1938 г.
	Всего
	

	СБ
	9
	6
	4
	19
	— 4
	3
	7
	26

	И-15
	3
	3
	—
	6
	1 2
	
	3
	9

	И-16
	6
	19
	20
	45
	- 8
	4
	12
	57

	P-Z («Эр-зет»)
	2
	4
	—
	6
	— —
	—
	—
	6

	Гражданская
	
	
	
	
	
	
	
	

	авиация
	—
	1
	—
	1
	— —
	—
	—
	1

	ВСЕГО
	20
	33
	24
	77
	1 14
	7
	22
	99


Из 772 лётчиков, посланных в Испанию за все годы гражданской войны, 77 погибло, 22 пропали без вести (15825).

20 ноября 1936 г. на стол наркому Ворошилову лег подробный отчет руководившего отправкой техники в Испанию комкора Аппоги. Судно «Алдекоа» к этому времени уже шло по Средиземному морю.
«Алдекоа» прибыл в Картахену. Самолеты перевезли в Мурсию, где за пять-шесть дней собрали. Сборкой руководили инженеры Грицук и Новиков. Затем штурмовики по воздуху перебросили под Мадрид. Так в республиканских ВВС появилась группа 15. В соответствии с принятой в Испании структурой наши авиаотряды переименовали в эскадрильи. 1-й эскадрильей командовал А. Стрелков. 2-й — В. Левекин (по другим документам - Левский), 3-й — Г. Тупиков. У испанцев ССС получили прозвище «Расанте» («Бритва»).

По состоянию на 20 ноября 1936 в строю оставалось 15 машин И-15, 7 самолетов потеряли в боях, один был в ремонте, два сели на территории противника (6593).

По состоянию на 20 ноября 1936 в строю оставалось 15 машин, 7 самолетов потеряли в боях, один находился в ремонте, два сели на территории противника (12014).

За рубежом:

20 ноября 1936 в тюрьме убит лидер испанских фашистов Примо де Ривера. (4962).

Авиапромышленность:

21 ноября 1936 года закончились войсковые испытания самолета И-16 М-25, которые проходили с 15 мая 1936
Цель испытания:
Определение летно-тактических свойств самолета.
Выявление конструктивных и производственных недочетов самолета.
Определение износа материальной части при эксплуатации на земле и в воздухе.
Испытаниям подвергнуты 10 самолетов И-16 М-25 завода N 21.
Испытания проводились в летний период с 15 мая по 21 ноября 1936 года.
Календарь испытаний:
	Испытания начаты
	16 мая 1936 года

	Испытания прерваны
	21 ноября 1936 года

	На испытания ушло
	189 дней

	Летных дней в среднем на 10 самолетов
	43 дня, из них

	участие в параде
	2 дня

	полеты на киносъемку
	3 дня

	………………….
	

	Не полных летных дней
	18

	Полных летных дней
	25


Часть самолетов в связи с поломками и крупными дефектами не участвовали в летных днях от 30 до 35%.
Заключение:
Самолет И-16 М-25 после ряда переделок, войсковые испытания выдержал удовлетворительно (4005).

21 ноября 1936 г. десять самолетов И-16 тип 5 постройки завода №21 с номерами 52104, 52110, 52111, 52117, 52120, 52121, 52122, 52125, 52128, 52170 закончили дополнительные войсковые и эксплуатационные испытания в 56-й истребительной авиабригаде Киевского военного округа, которые проходили с 15 мая. В бригаде очень ответственно подошли к возложенной на нее задаче. Например, командир эскадрильи П.В.Рычагов, впоследствии Герой Советского Союза, начальник ВВС, за один вылет выполнял до 250 фигур высшего пилотажа и во время испытаний И-16 однажды за день сделал ПО взлетов и посадок без отдыха. Пилоты, положительно оценив летные характеристики самолета, отметили в отчете и следующие недостатки истребителя: слабое (два пулемета) вооружение, некачественное изготовление баков (“баки часто текут...”), большие затраты времени и энергии на уборку и выпуск шасси, тесная и неудобная кабина летчика, тусклое остекление козырька кабины. Некоторые из отмеченных недостатков удалось устранить сравнительно быстро, но некоторые, связанные с уровнем культуры промышленности, удалось изжить уже после прекращения серийного производства И-16 (например, качество остекления - в середине 1942 г.) (0667).

21 ноября 1936 г. в 34-й авиаэскадрилье (командир капитан Чивель) 56-й авиабригады Киевского военного округа закончились войсковые испытания 10-ти И-16 тип 5, которые проходили с 16 мая. Самолеты свели в отряд под командованием капитана Евссвьсва. Использовались машины производства авиазавода №21 со следующими серийными номерами: №52104. №52110. №52111, №52117, №52120, №52122, №52125. №52128. №5217. Одна машина потерпела катастрофу по причине сдвига в полете топливного бака. Остальные налетали по 40-60 часов.
В процессе испытаний войсковой серии отмечалось много дефектов, отдельные, по возможности, устранялись. Основными недостатками назывались: малая огневая мощь (два ШКАСа) и длительная ручная уборка шасси.
В отношении летных качеств указывалось:
"Взлет на И-16 М-25 усложнен, самолет имеет большой разбег и тенденцию при пробеге развернуться влево. Пилотирование на низких высотах требует от летчика повышенного внимания, т.к. самолет быстро теряет скорость при незначительном перетягивании ручки и срывается в штопор.
На средних и больших высотах освоение пилотирования особых трудностей не представляет...
Посадка на И-16 сложная. Долго несется над землей, большая посадочная скорость, большой и неустойчивый по направлению пробег".
Окончание войсковых испытаний совпало с началом боевого использования И-16 в Испании (12015).

21 ноября 1936 г. Зампред ЦС ОАХ по авиации Комдив Уваров писал Начальнику НИИ ВС РККА Комбригу Бажанову:
“Самолет Г-23 с мотором ГФЗ-60 л.с. представляет для Авиации ОАХ первостепенное значение, т. к. при заказе его имелось в виду, что будет покрыт хронический некомплект учебных самолетов в ОАХ.
Поэтому прошу принять самолет Г-23 на государственное испытание и обеспечить выполнение его с возможной скоростью” (10715).

21 ноября 1936 закончились испытания первого советского авиадизеля (271,167).
Для решения вопросов технологии изготовления авиационной техники в отраслевом масштабе в систему Глававиапрома в ноябре 1936 был включен Центральный институт труда (ныне НИАТ) (275) - приказ НКТП от 27.11.1936, N 1880 (601).

21 ноября 1936 года Базилевич писал письмо № 2572/ко членам КО Сталину, Ворошилову, Кагановичу, Орджоникидзе, Межлауку В.И.
По указанию Молотова препровождаются донесения Кагановича М.М.:
а) о результатах испытаний 3-х турелей по 20 мм пушке ШВАК на самолетах ТБ-3;
б) о результатах заводских испытаний самолетов И-16 и ИП-1 с установкой в крыльях самолетов 2-х 20 мм пушек ШВАК;
в) о плане производства самолетов ДБ-3 на заводах №№ 39, 18 и 126;
г) о расчетах корабля Д-100 (дирижабля).
Приложение: №№ 2/06375сс, 2/06377с и 2/06376с на 3 листах (3554,86).

21 ноября 1936 С.П.К. выступил на заседании Техсовета РНИИ с докладом по монтажной схеме двигателя на ракетоплане РП-318-1, в котором отметил, что работа не рассчитана на рекордные достижения. Цель работы — исключительно накопление опыта и получение ответов на неясные вопросы, в частности относительно расположения двигателя на хвосте (Там же, № 105, л. 51) (10676).

Другие оборонные отрасли:

21 ноября 1936 закончились испытания БА-3, вооруженного 12,7-мм пулеметом ДК («Дегтярев крупнокалиберный»), установленным в башне вместо 45-мм пушки, которые проходили с 16 ноября на научно-испытательном оружейном полигоне (11284).

21 ноября 1936 года сотрудниками управления НКВД Ленинградской области был арестован Олимп Митрофанович Иванов на основании телеграммы №149152 от 18 ноября 1936 года экономико-контрреволюционного отдела ЭКО) главного Управления Государственной безопасности (ГУГБ) НКВД СССР, в которой говорилось, что Иванов подлежит аресту. Телеграмма в архивно-следственном деле Иванова отсутствует. И по понятным причинам. Психология ежовских сатрапов была алчной — разоблачать — так контрреволюционную организацию, как минимум, что там возиться с какой-то группой, не говоря уже об одном человеке. Поэтому в телеграмме была не одна только фамилия Иванова, а несколько и она, очевидно, находится в другом чьем-то деле.
Первый допрос О.М.Иванова был проведен в день ареста 21 ноября 1936 года, на котором следователь прощупывал его, отчетливо представляя себе, что подследственным на сей раз оказался человек, чей интеллектуальный уровень на несколько порядков выше его собственного. Это он понял без труда и, осознавая, что представляет из себя Иванов, ограничил этот допрос выяснением круга его знакомств по работе.
Следователь «вытягивал» из Олимпа Митрофановича показания установочных данных: времени и места знакомства и т.д. с тем или иным работником Кировского завода.
Следующий допрос следователь провел 20 декабря 1936 года, то есть через месяц после ареста. Характер этого допроса был уже совершенно иным, на котором Иванов давал уже показания о своей преступной деятельности в названной выше организации, называл других участников (11504).

21 ноября 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Вопрос т. Розенгольца»*
№ П44/249	21 ноября 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
249. Утвердить проект телеграммы т. Розенгольца в Амторг т. Розову:
«Не возражаем, чтобы Карп от своего имени послал в министерство письмо с просьбой разрешить ему купить для нас проект и чертежи последнего типа линейного корабля с указанием в письме, что в случае продажи нам этих чертежей он передал бы американским фирмам при наличии соответствующих коммерческих и технических условий заказы для нас на следующее оборудование для этого корабля: артбашню, часть артиллерии, часть брони, винтовое оборудование с мотором, катапульту с самолеом, точные приборы и ряд других объектов, которые будут потом уточнены с фирмами непосредственно. В случае получения официального согласия министерства мы командируем в Нью-Йорк 2-3-х специалистов, которые на месте уточнили бы с фирмами технические вопросы этого заказа.
Выдачу заказа на весь готовый корабль отклоняйте».
Секретарь ЦК
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 21 ноября 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 21 ноября 1936 г., п. 249. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 67. Копия (20836).

За рубежом:

21 ноября в 1936 году фирмой "Юнкерс" проведено первое успешное испытание бомбардировщика «Ju-87» «Stuka». Первый полет был совершен 17 сентября 1935 года (14836).

Авиапромышленность:

22 ноября 1936 года закончились экспериментальные испытания соединения “ЗВЕНО” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) проведенных совместно с заводом № 22, которые проходили с 15 ноября 1936 (6828).
Отв. исполнители:
Инженер Лосюков
Цель испытания
Провести первый опытный полет соединением “Звено” (ТБ3-4М17+2И5+2И16+ЗЕТ) для подтверждения возможности полетов таким соединением.
Всего выполнено 4 полета.
Заключение
Считать, что соединение “Звено” (ТБ3+5И) может быть эффективно использовано в частях ВС ……………(6828).

22 ноября 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Вопрос Амторга» № П44/307
22 ноября 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
307. Утвердить следующий проект телеграммы т. Розенгольца 
в Амторг т. Боеву:
«1) Если не добьетесь допуска наших инженеров на завод “Консолидейтет”, соглашайтесь на поставку самолета, расчетов, протоколов испытаний, спецификаций, рабочих чертежей самолета, чертежей приспособлений, специнструмента и технологической информации в объеме, договоренном 12 августа Харламовым.
Необходимо предусмотреть сдачу самолета в полете хотя бы и не на заводе фирмы и приемку нашими инженерами технических материалов в Сан-Диего. Самолет должен соответствовать техническим требованиям, как было договорено, то есть это будет военный самолет со снятым вооружением и небольшими переделками для маскировки его под гражданский тип. Срок сдачи самолета желательно приблизить, а чертежи и расчеты надо получить как можно раньше.
Ввиду ухудшения новых условий договора добейтесь улучшения условий расчета и возможного снижения цен.
2) Добивайтесь у “Дугласа” покупки одной технической помощи на постройку 2-х моторного морского самолета ДФ в объеме договора по технической помощи по сухопутному самолету с переводом чертежей в метрику. В крайнем случае дайте согласие на покупку одного морского самолета ДФ. После конкретных переговоров с “Дугласом”, сообщите в Москву условия. Без подтверждения из Москвы договора с “Дугласом” не подписывайте».
Секретарь ЦК
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 22 ноября 1936 г. 
Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 22 ноября 1936 г., п. 307. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 71. Копия (20511).

22 ноября 1936 г. была докладная заместителя начальника «Управления» Адамовича в комиссию партконтроля: «...Существующая производственная база Эскадры Дирижаблей не сможет обеспечить постройку жестких кораблей по многим параметрам. До н. вр. при проектировании воздушных судов специальных техзаданий не существовало. Корабли проектировались и утверждались по техусловиям «Дирижаблестроя». Изыскания велись бессистемно (беспланово) и официально не оформлялись. Из 67 «точек» работы завершены полностью только по 5 и частично по 14, но отпущенные средства истрачены все!
Проектируемая в Свердловске причальная мачта, нарушив все сроки, обошлась уже в 120000 руб., но для окончания чертежей требуется еще 50000. Плюс стоимость самой постройки - 450000руб.!? Газовый завод, проектируемый с 1932 г., до н. времени не имеет полного комплекта документации.
Эксплуатационный план 1936 г. на сегодня выполнен на 20% из-за развала летной базы и по вине учебно-строевого руководства со стороны Хорькова. Штаб эскадры - случайные технически безграмотные люди. Главный инженер не имеет законченного высшего технического образования...» (12732).

Другие оборонные отрасли:

22 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑232сс «Об изменении метода планирования товарной продукции и системы платежей в судостроительной промышленности». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 134‑157) (15460).

22 ноября 1936 г. про утверждении эскизного-проекта для линкора "А" было установлено стандартное водоизмещение 46 000—47 000 т До этого Орлов и Муклевич отклонили предложение KBNC-4 об увеличении его до 53 900 т, что, по мнению Грауэрмана и Чиликина, вызывалось необходимостью выполнить ТТЗ без перегрузки корабля и соответствовало заданию, выданному в феврале 1936 г. (3898)
22 ноября 1936 г. корабли пр. 25 были заказаны Главморпромом (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

22 ноября 1936 группа кемеровских директоров и инженеров приговорена к смертной казни за организацию взрыва на шахте и подготовку покушения против Молотова (4962).

Внешняя политика:

22 ноября 1936 на заседании Политбюро дополнительно выделили 3468,5 тыс. руб. и 48,5 тыс. ам. долл. для финансирования отправки 270 человек и 5 судов. Можно привести и другие примеры выделения субсидий высшим политическим органом СССР на операцию «X».
Бытующее за рубежом мнение о завышении Советским Союзом цен на вооружение, поставляемое в Испанию, неверно. Его стоимость соответствовала мировым ценам на аналогичную продукцию, которая выпускалась серийно в других странах. Так, например, цена одного бомбардировщика СБ для авиации Республики определялась в 110 тыс. долл. Столько же стоил и аналогичный бомбардировщик «Дуглас ДС-2». Цена истребителя И-16 была эквивалентна цене «Валти V—11» — 40 тыс. долл. Стоимость советских самолётов И-15 и P-Z (по 35 тыс. долл.) примерно соответствовала стоимости французских, английских и американских самолётов идентичного типа и модификации. То же самое можно сказать и о стоимости бронетанковой техники, артвооружения и стрелкового оружия. Цены «на спецтовары для «X» в ам. долларах» также утверждались в Политбюро32. Из советских портов транспорты с оружием отправлялись только после подтверждения согласия с ценами на грузы республиканским правительством.
Общая сумма поставленной из СССР с сентября 1936 г. по июль 1938 г. только материальной части составила 166.835.023 долл. А за все отправки в Испанию с октября 1936 г. по август 1938 г. республиканские власти полностью оплатили всю сумму задолженности СССР в 171.236.088 долл. Все эти цифры содержатся в справочном блокнотике Наркома Обороны СССР К. Ворошилова, на его обложке надпись «Операция Икс».
Прибавив стоимость военного имущества, отправленного в конце 1938 г. — начале 1939 г. в Испанию из Мурманска через Францию — 55.359.660 долл.34, получим итоговую сумму стоимости военно-технических поставок. Она варьируется от 222.194.683 до 226.595.748 долл. В связи с тем, что груз последней поставки полностью не доставили по назначению, и часть его возвратили на склады НКО СССР, то итоговую цифру следует уменьшить. Указанные во втором томе «Истории второй мировой войны» 202,4 млн. долларов (стоимость военных грузов, доставленных в республиканскую Испанию) близки к истине.
Размеры военной помощи Советского Союза Испанской республике (в млн. долл.)
Октябрь—декабрь 1936 г.	37,9
Январь—сентябрь 1937 г.	118,7
Декабрь 1937 г. — август 1938 г.	44,3
Декабрь 1938 г. — февраль 1939 г.	1,5
ВСЕГО доставлено грузов до 500 тыс. т на сумму	202,4 (15826).
Если организация помощи как людьми, так и техникой шла по линии Наркомата Обороны СССР, то все финансовые расчёты по этим операциям проводились Наркоматом внешней торговли. Этот комиссариат выставлял счёт за каждый прибывший в Испанию транспорт.
Расчёты по отправке людей и грузов были довольно сложны, так как в них включались не только жалование, но и оплата проезда в Испанию и обратно, содержание в Москве, экипировка, суточные, погрузка в портах и пр. Например, переезд одного человека по железной дороге через Европу обходился в 3500 рублей и 450 долларов, морем — 3000 рублей и 50 долларов, погрузка транспорта и обеспечение команды продовольствием — 100 тыс. руб. и 5 тыс. долл. (аванс начальнику команды)36. До 25 января 1938 г. из СССР в республиканскую Испанию отправили 1555 волонтёров, расходы составили 1.560.741,87 долл. (6.546.509 руб. и 325.551,37 долл.).
В общей стоимости операции «X» учитывалось также денежное довольствие советским военным специалистам в Испании. Их жалованье дифференцировалось: больше всех получали лётчики. Семьям погибших в Испании военнослужащих Красной Армии с санкции Политбюро ЦК ВКП(б) с января 1937 г. выдавалось единовременное пособие в размере 25 тыс. руб. и пенсии. Так, семье погибшего в июне 1937 г. командира 12-й интербригады М. Залка (Лукач) установили пенсию в 1000 руб. Всего во время гражданской войны в Испании погибло более 200 советских; граждан, из них 158 посланных только по линии военного ведомства.
Важной статьёй расходов стали затраты на подготовку для НА национальных кадров в СССР. К сожалению, итоговые цифры стоимости обучения республиканцев пока не обнаружены. Известны только некоторые составляющие. Так, смета на строительство и содержание 20-й военной школы пилотов в Кировобаде для обучения лётчиков для ВВС Республиканской Испании составила 4.022.300 рублей или 800 тыс. долл. Это без стоимости авиационной техники, автотранспорта и др. расходов. Семь республиканских лётчиков, обучающихся в 1938 г. на Липецких военно-авиационных курсах усовершенствования получали ежемесячное жалование: капитан — 1000 рублей, лейтенанты — по 750 рублей39. Стоимость только питания и обмундирования 100 курсантов, обучающихся в течение 1,5 месяцев в Рязанской пехотной школе, Сумской артшколе (30 артиллеристов), Тамбовской школе (40 человек) и Горьковской танковой школе (30 танкистов) составила 188.450 руб. или 37.690 долл.
Важной особенностью операции «X» является то, что с марта 1938 г. она проводилась в кредит. Сначала советское правительство предоставило правительству Испанской республики кредит на сумму 70 млн. долл. сроком на три года, а в декабре 1938 г. новый кредит на сумму до 100 млн. долл.41. Юридически всё оформили как заём Банка Испании, который республиканские власти обязались возвратить после окончания гражданской войны.
Когда золото Республики, хранившееся в Москве, полностью израсходовали, испанский поверенный в делах Пед росо в беседе с сотрудником НКИД СССР Ф. Вейнбергом 13 сентября 1938 г. напомнил о том, что «в Москве находятся четыре испанских гражданина — служащих Гос. Банка, прибывшие сюда в своё время с порученной им специальной миссией», и попросил для них выездную визу, так как «эти лица, пользующиеся доверием правительства, необходимы для работы в качестве представителей Испанского банка в Вашингтоне, Стокгольме и некоторых других пунктах». Вопрос тогда несколько осложнился из-за того, что двое — X. Веласко и А. Падин — женились на советских гражданках, причём у Веласко был семимесячный ребенок. Педросо просил разрешение на выезд жен, «если они захотят последовать за своими мужьями» (15826).

Авиапромышленность:

23 ноября 1936 состоялось заседание техсовета при нач. Глававиапрома "О разведчике под мотор АМ-34 ФРН":
"Рассмотрев предварительные эскизные изыскания и расчеты по массовому типу разведчика под АМ-34ФРН, произведенные конструкторами П.О.С., Кочеригиным и Неманом...
1. Разведчик под АМ-34ФРН с мощностью 1000-1050 нр на высоте 3500 м и взлетной мощностью 1250 нр может быть реально осуществлен со следующими данными:
Экипаж - 2
Макс. скорость на гр. высотность - 400-450 км/час
Нормальная дальность на 0.8 макс. - 2000 км
	Вооружение:
	1. 4хШКАС или 2хШКАС + 2ШВАК в крыле

	
	2. Пулемет на турели в задней точке

	
	3. 1 синхронный пулемет через винт

	
	4. Бомб - 500 кг


2. Разведчик может:
а) совмещать в себе также функции ЛБ и Ш
б) быть вооружен задней огневой точкой с механизированной турелью, позволяющей обстрел в диапазоне углов: вверх - 80, вниз - 45 с круговым вращением в верхней сфере.
в) осуществлен смешанной конструкции (металл и дерево) с большим применением дерева.
3. Нормальная дальность в 200 км на 0.8 может быть обеспечена на данном типе разведчика, при условии снижения расходов горючего на мотор АМ-34 до 210-215 г на нр в час.
На основании этого предложить:
1. Конструкторам Кочергину, Неману, П.О.С. в 10 дневный срок закончить уточненные расчеты по разведчику под АМ-34 ФРН в объеме эскизного проекта.
2. ГК завода 21 Н.Н.П. произвести расчеты и компоновку разведчика под мотор АМ-34ФРН по предложенной им схеме с парасольным расположением крыла для обеспечения полного обзора вниз и вверх для наблюдения.
3. Нач. 3 отд. Чернышеву совместно с Н.Н.П., Кочеригиным, П.О.С. Неман в 10 дневный срок проработать оргтехвопросы по созданию разведчика под АМ-34 объединенными силами КБ-30, завода 1, 135 и 21 с расчетом окончания проекта в течение 1 месяца и постройки опытного образца самолета в течение 2-3 месяцев." Зам. наркома НКОП М.М.К. (2157,1).

До 23 ноября 1936 г. за время испытаний, начатых в конце 1936, самолет РДД с дизелем АН-1 совершил 31 полет. Общая наработка двигателя составила 138 ч 24 мин, из них в воздухе - 47 ч 50 мин. На расчетной высоте 2550 м расход горючего составил 140 кг/ч, что по сравнению с бензиновыми двигателями было меньше на 20-25%.
В конце 1936 г. один из первых серийных двигателей смонтировали на самолете РДД (разведчик дальний дизельный), являющегося военным вариантом самолета АНТ-25. По расчетам, благодаря использованию АН- 1 можно было получить невиданную ранее максимальную дальность полета - 25000 км. Одновременно, в случае успеха дизельные двигатели можно было установить на уже построенные ТБ-3, которые с увеличением радиуса действия сразу переходили в разряд полноценных стратегических бомбардировщиков.
К разрешению проблемы авиационных дизелей в СССР приступили в начале 1930-х годов. Специалистов в этих двигателях привлекала экономичность, относительная пожаробезопасность, а также возможность использования более дешевого дизельного топлива. Поначалу, начиная с 1931-го по 1936 г, под руководством А.Д.Чаромского разрабатывался 12-цилиндровый, V-об- разный дизельный двигатель АН-1. Его номинальная мощность на высоте 3000 метров составляла 800-850 л.е., сухой вес - 1000 кг, расход горючего определялся в 170-180 г./л.с./час. В 1935 г. АН-1 прошел государственные испытания, после чего последовало решение о выпуске в 1936 г. опытной серии таких дизелей в количестве 20 экземпляров на заводе №24.
Отмечалось, что использование АН-1 эффективно для дальних самолетов, а сами испытания доказали возможность создания и совершенствования дизельных двигателей.
За этим последовали модификации: АН-1 А мощностью 900 л.с. (1936 г.), редукторный АН-1Р (1938 г.), AH-IPTK с турбокомпрессором и мощностью 1100 л.с. (12025)

23 ноября 1936 г. закончились испытания АН-1, который установили на один из АНТ-36 (военный вариант АНТ-25), построенный на заводе №18 в Воронеже, и который надежно отработал на АНТ-36 140 часов с 14 июня 1936. Затем создали модификацию - АН-1РТК с турбокомпрессором и заявленной мощностью 1100 л.с. Именно данный вариант позволял рассчитывать на получение дальности полета от 18 до 24 тысяч километров и продолжительность нахождения в воздухе 50-100 часов. Кстати, стремление обеспечить дальность 24 тысячи километров имело весьма простое объяснение. Начиная с 1928 г. американские летчики неоднократно предпринимали перелеты вокруг Земли с промежуточными посадками, при этом последующие участники постоянно улучшали результаты затраченного времени. Это всеамериканское соревнование частично проходило через советскую территорию примерно вдоль 60-й параллели, то есть там, где имелись обжитые районы и воздушные трассы. Длина этого маршрута составляла 24 тысячи километров. При оченке возможностей Б0К-15 его расчетная дальность как раз приближалась к пресловутой цифре 24, поэтому к ней и стремились. То есть, вполне можно было претендовать не только на рекордный полет, но и на полет знаковый - впервые без посадки вокруг Земли! (11941).

[bookmark: _Hlk127295561]23 ноября 1936 г. в ходе госиспытаний в специальном полете, продолжавшемся 4,5 часа, проверили надежность работы дизеля АН-1 на самолете АНТ—36 № 188 выпуска завода №18. За время испытаний мотор проработал на самолете 20 часов без единого случая отказа. Было установлено, что расход горючего на 1 км пути у АН—1 на 28% меньше, чем у М—34.
По результатам испытаний сделали следующие выводы:
«1. Авиадизель АН—1 испытания в полете на самолете АНТ—36 РДД (№188) выдержал удовлетворительно.
2. Авиадизель АН— 1 может быть рекомендован для эксплуатации на тяжелых самолетах.
3. Просить начальника ГУАП ускорить работу по установке АН—1 (форсированного) на самолеты ТБ—3 и ДБ—А для проведения испытаний с форсированной мощностью».
Отчет по испытаниям утвердил Я.И. Алкснис 15 декабря 1936 г.
[bookmark: bookmark267]ПОДГОТОВКА К ПЕРЕЛЕТУ
Полученные в ходе испытаний данные позволили определить следующие ориентировочные значения дальности полета:
	Взлетная масса, кг
	7500
	9000
	10500

	Запас топлива, л
	3000*
	4900
	6000

	Дальность, км Продолжительность
	8500
	11200
	15000

	полета, ч
* - кг
	56
	75
	100


 (23474).

Другие оборонные отрасли:

23 ноября 1936 г., обеспокоенный создавшимся положением, Совет Труда и Обороны СССР в Проекте постановления «О плане внедрения достижений американской радиотехники в советскую промышленность» с целью эффективного использования заключённого договора с фирмой «Радиокорпорейшн» и внедрения достижений американской радиотехники в нашу промышленность и аппаратуру для военной радиосвязи и телемеханики постановил: «В 1937 г. освоить в серийном производстве в первую очередь 8 типов американских металлических приёмно-усилительных ламп и 4 типа стеклянных для питания от сетей переменного тока, накал 6,3 вольта, и 2 типа американских ламп типа «Желудь»; освоить в серийном производстве 6 типов американских генераторных ламп и в 1938 г. дополнительно 6 типов по согласованию с НКО; представить к 1 марта 1937 г. план освоения в серийном производстве 5 типов американских металлических радиоприёмных ламп постоянного тока, ламп низковольтных и ламп для телевизионной аппаратуры.
Для создания соответствующих производственных мощностей, позволяющих эффективно использовать договор с «Радиокорпорейшн», и применения американских методов производства обязать Наркомат тяжёлой промышленности: в 1937 г. построить на заводе «Радиолампа» цех металлических ламп на ежегодный выпуск 25000 тыс. ламп и приступить к форсированию строительства 2-й очереди завода «Радиолампа» с вводом в эксплуатацию на полную мощность в 1939 г. В 1937 г. установить на этом заводе 2 опытных комплекта оборудования для производства металлических ламп, на этом же заводе организовать производство металлических радиоламп 2-вольтовой серии и генераторных ламп по американским образцам. Приступить к строительству в 1938 г. научно-исследовательского института по вакуумной технике». В Постановлении Совета Труда и Обороны от 14 марта 1937 г. сказано, что строительство завода № 191 должно быть закончено полностью. Завод должен стать основной ламповой базой для всех военных радиостанций. Кроме того, на нем должны быть созданы базы по ламповому машиностроению и по производству специальных видов проволоки, имеющих применение в ламповом производстве» (21526).

23 ноября 1936 г. Проект постановления Совета Труда и Обороны СССР о плане внедрения достижений американской радиотехники в советскую промышленность
Москва, Кремль
Сов. секретно
В целях эффективного использования заключенного договора с фирмой «Радио корпорейшн» и внедрения достижений американской радиотехники в нашу промышленность и аппаратуру для военной радиосвязи и телемеханики Совет Труда и Обороны Постановляет:
1. Утвердить прилагаемый при сем план внедрения американской техники в области специальных радиостанций и телемеханической аппаратуры, обязав НКО заключить соответствующий договор с НКТПромом.
2. Обязать Наркомтяжпром:
а) в 1937 г. освоить в серийном производстве в первую очередь 8 типов американских металлических приемно-усилительных ламп и 4 типа стеклянных для питания от сетей переменного тока, накал 6,3 вольта и 2 типа американских ламп типа «Жолудь»;
б) в 1937 г. освоить в серийном производстве 6 типов американских генераторных ламп и в 1938 г. дополнительно 6 типов по согласованию с НКО;
в) Представить к 1 марта 1937 г. план освоения в серийном производстве 5 типов американских металлических радиоприемных ламп постоянного тока, ламп низковольтных и ламп для телевизионной аппаратуры.
3. Обязать Наркомтяжпром:
а) в 1937 г. выпустить первые серии радиоприемников Т-6, Т-9, Д-11, приемника для автомобилей американского образца 1937 г. для питания от сетей переменного тока на металлических радиоприемных лампах, накал 6,3 вольта;
б) в 1937 г. выпустить первую серию телевизионных приемников и опытную партию самолетных телевизионных станций с комплектами приемников к ним;
в) в 1937 г. выпустить первую серию усилителей для кинопередвижек по американским образцам.
4. Ответственность за освоение в производстве усилителей для стационарных киноустановок по американским образцам возложить на Главное управление кинофотопромышленности.
5. При разработке новых типов радиостанций и новой телемеханической и телевизионной аппаратуры, как правило, применять стандартные американские узлы и полуфабрикаты с целью максимальной унификации специальной и гражданской аппаратуры.
6. Для обеспечения разработок по внедрению американской техники в радиоаппаратуру оборонного значения разрешить Наркомтяжпрому заказать в США образцы новейшей аппаратуры на сумму 2530 тыс. рублей.
7. Обязать Наркомтяжпром в 1937 г. закончить работы по пересмотру типов источников питания радиостанций в соответствии с требованиями, вытекающими из перевода радиостанций на американские типы ламп, с расчетом выпуска серий их с 1 января 1938 года.
8. Для обеспечения работ по организации производства новых материалов и полуфабрикатов по американским техническим условиям обязать НКТП перевести лабораторию материалов Главэспрома в г. Москву в течение 1-го полугодия 1937 г., для ﻿чего предложить Моссовету для переводимых инженеров и руководящего персонала обеспечить 20 квартир и 20 комнат.
9. В целях внедрения американских методов производства и проведения принципов широкой кооперации при изготовлении радиоприемной аппаратуры возложить на Наркомтяжпром (Главэспром) разработку, утверждение планов загрузки и специализации заводов, занимающихся производством радиоаппаратуры - Киевского радиозавода НКМП УССР, заводов «Радист» и «Химрадио» Всекопромсовета, завода № 3 НКСвязи.
10. Для создания соответственных производственных мощностей, позволяющих эффективно использовать договор с «Радио корпорейшн» и применить американские методы производства обязать Наркомат тяжелой промышленности:
а) в 1937 г. построить на заводе «Радиолампа» цех металлических ламп на ежегодный выпуск 25 000 тыс. ламп и приступить к форсированию строительства 2-й очереди завода «Радиолампа» с вводом в эксплуатацию на полную мощность в 1939 г., в 1937 г. установить на этом заводе 2 опытных комплекта оборудования для производства металлических ламп, на этом же заводе организовать производство металлических радиоламп 2-вольтовой серии и генераторных ламп по американским образцам;
б) закончить в 1937 г. реконструкцию завода «Светлана» на производство американских радиоламп, обеспечить завод соответствующей энергетической базой;
в) форсировать строительство завода «Электросигнал» и закончить в 1937 г. все строительные работы на нем с введением его на полную проектную мощность в 1938 г.;
г) расширить инструментальную базу и научно-исследовательскую лабораторию по радиоаппаратуре на заводе им. Орджоникидзе с окончанием всего строительства в 1938 г.;
д) приступить к строительству в 1938 г. научно-исследовательского института по вакуумной технике.
11. Обязать НКТП создать производственную базу, обеспечивающую комплектный выпуск оборудования для производства радиоламп по американским конструкциям.
12. Наркомлесу СССР и Наркомместпрому УССР обеспечить поставку заводам НКТП конденсаторной бумаги по американским техусловиям в количествах, необходимых для программы выпуска заводов НКТП.
13. Обязать НКТП к 1 мая 1937 г. представить доклад о развитии и создании сырьевой базы по новым и американским материалам.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 349. Л. 101-103. Заверенная копия (23986).

23 ноября 1936 закончились испытания трех опытных дизельных тракторов Челябинского завода с мотором М-17, проводившиеся с августа на базе Жердевской МТС Воронежской области. Дефектов, которые могли бы задержать производство, не обнаружено. По результатам испытаний правительственная комиссия рекомендовала мотор для пуска в массовое производство (22518).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑239сс «Об облегчении условий сдачи 203‑мм гаубиц (Б‑4) заводом “Большевик”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 176) (15460).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑240сс «О строительстве Уральского турбинного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 177) (15460).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑236сс «Об импорте материалов оборудования для завода мореходных инструментов НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 166‑167) (15460).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑234сс «О проектном задании Архангельского судостроительного завода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 163) (15460).

23 ноября 1936 г. в постановлении СТО по заводу в будущем Молотовске и Северодвинске было сказано:"Принимая во внимание климатические условия района..., в целях повышения производительности труда одобрить предложения Проектверфи Главморпрома запроектировать над стапелями крупных кораблей крытые эллинги, взяв за основу вариант горизонтальных стапелей с обвалованием территории для снятия кораблей со стапеля наливом воды" (3898).
Главным инженером проекта нового завода бьш назначен один из ведущих специалистов Проектверфи А. А. Борисов, ставший впоследствии главным инженером этого института. В проектировании завода принимали участие многие проектные организации страны и ряд видных специалистов, в том числе Н. П. Мельников, ставший затем академиком АН СССР и директором института "Проектстальконструкция", и архитектор В. А. Веснин, впоследствии также академик АН СССР и первый президент Академии строительства и архитектуры.
Несмотря на жесткость установленных сроков проектирования завода, разработанная документация позволила уже в 1937 г. провести работы по намыву территории с одновременным углублением акватории, устройству свайных оснований и фундаментов под первоочередные объекты завода и строительству подсобных объектов строительной организации. К осени 1937 г. на площадку было завезено около 20 тыс. т металлоконструкций для сооружения первоочередных объектов. Объем ежедневно выполняемых строительно-монтажных работ достиг к этому времени 1 млн руб. (в ценах 1936 г., тогда как стоимость строительства по проекту составляла: эллинга с доками — 47,4 млн руб., наливного бассейна — 31,67 млн, стапелей и слипа — 19,57 млн. (3898).

23 ноября 1936 г. Постановлением СТО был одобрен проект крытых эллингов завода (Завод № 402 НКОП, НКСП, МСП, МТиТМ, Архангельский судостроительный завод НКТП, НКОП, Северное машиностроительное предприятие (СМП), ФГУП, ОАО «ПО «Севмашпредприятие» /пос. Судострой, г. Молотовск Архангельской обл./ /164500 г. Северодвинск Архангельской обл. Архангельское ш., 58 тел. 94-601/). 28.01.1937 г. НКТП утвердил проектное задание по Архангельскому судостроительному заводу как крупному предприятию по строительству кораблей всех классов и значений. В 1937 г. была углублена акватория и намыта новая территория. В соответствии с пост. СНК от 29.08.1937 г. и пр. НКОП № 0209 от 20.09.1937 г. строительство Архангельского ССЗ передано в ведение НКОП и получило наименование «завод № 402 НКОП». Этим же приказом на площадке строительства организован филиал 2-го ГПИ для проектирования завода. Во исполнение постановления СНК № 162сс от 22.10.1937 г. приказом № 00235 от 29.10.1937 г. строительство завода было форсировано, чтобы в конце 1938 г. заложить линкор типа «Б». По приказу НКВД от 13.04.1938 г. организованы Управление строительства № 203 и Ягринский ИТЛ для строительства завода, которое было возложено на НКВД. По приказу НКОП № 449 от 2.12.1938 г. организовано управление директора строящегося завода. В 02.1939 г. завод № 402 2ГУ передан в ведение 1ГУ НКСП. В 09.1939 г., в связи с принятием решения о сокращении строительства тяжелых крейсеров и линкоров, строительство завода было заморожено.92 Пост. СНК от 5.12.1939 г. утверждена расчетная годовая программа завода, включавшая линкор, два лидера и 6 эсминцев. Днем рождения завода считается 21.12.1939 г. - день официальной закладки первого корабля, линкора «Советская Белоруссия» (фактически работы начаты в 1938 г.). К этому времени введена в строй 1-я очередь завода, включавшая два дока (в т.ч. Южный) длиной по 300 м, закрытые общим эллингом длиной 370 м, высотой 30,6 м (цех № 50). На 06.1941 г. имелось 817 единиц оборудования.
В 1940 г. создан судоремонтный отдел завода. Под сухой док был вырыт котлован на о. Ягры. После начала войны все работы были прекращены. После войны здесь создан СРЗ № 891.
В 07.1941 г. на завод эвакуирована часть личного состава артиллерийского ОТБ НКВД из Ленинграда (бывшее Главное артиллерийское КБ), где они работали в 20-м отделе СТП. В 05.1945 г. отдел в полном составе переведен на свое старое место в «Крестах».3
В годы ВОВ сюда эвакуирована часть заводов № 189, № 194, № 196, № 363 и № 370 НКСП. 15.07.1943 г. вышло постановление ГКО № 3747 о мероприятиях по обеспечению работы завода; 14.11.1943 г. - распоряжение ГКО № 4574 о мерах выполнения в 4-м квартале 1943 г. работ по строительству завода. 22.01.1944 г. - распоряжение ГКО № 5014 о мерах по обеспечению строительства завода инструментом, оборудованием, рабочей силой; 22.08.1944 г. - новое постановление о мероприятиях по обеспечению строительства завода. В соответствии с пост. ГКО № 7352 от 19.01.1945 г. был переработан генпроект строительства завода.
В годы войны велось строительство серии «больших морских охотников», эсминцев, достройка ПЛ, переведенных из Ленинграда; выпуск снарядов и авиабомб. 15.08.1944 г. вышло постановление ГКО № 6389 об изготовлении на заводе артиллерийских башен Б-2-JIMT для тяжелых мониторов. В 1943-45 г. выполнен ремонт 108 морских транспортных судов, всего за годы войны отремонтировано 139 кораблей. Часть территории завода использовалась в качестве круглогодичного морского порта.
После войны продолжено строительство завода. К началу 1950-х г. построен закрытый эллинг, ставший крупнейшим в мире, строился цех артиллерийских башен. С 1953 г. пост, правительства завод переведен на строительство АПЛ пр. 611. Для этого был реконструирован основной судостроительный комплекс: в каждом из двух доков были оборудованы по три стапельных линии, на которых по рельсам перемещались корпуса ПЛ, строившихся поточно-позиционным методом. В 1954 г. цех № 42, выпускавший орудийные башни, реконструирован для производства первой АПЛ и стал цехом № 3; он был соединен судовозными путями с вновь построенным поперечным слипом грузоподъемностью 3000 т. В 1960-е г. начато проектирование нового судостроительного комплекса (цеха № 55) для серийного строительства АПЛ. Наливной док был перекрыт эллингом длиной 434 м, шириной 120 м и высотой 72 м с двумя козловыми кранами грузоподъемностью по 320 т, введен в эксплуатацию в 1974 г. Эллинг стал крупнейшим в мире, но был специализированным и не мог использоваться для строительства крупных надводных кораблей. Для спуска лодок на воду использовался передаточный плавдок. Были созданы производства для сборки атомных реакторов и обеспечения безопасности при загрузке ядерного топлива и пуска реакторов. В 1974 г. комплекс был принят в эксплуатацию, первая АПЛ в нем заложена в 1976 г. Имелся стапельно-сдаточный цех № 50 (2007 г.).
После войны продолжен ремонт кораблей ВМФ, начато строительство эсминцев пр. ЗОбис.
14.11.1951 г. вышло постановление правительства о строительстве на заводе тяжелого крейсера пр. 82, в 10.1952 г. корабль, заводской № 401, был заложен в северной камере эллинга. По пр. МТиТМ № 00112 от 18.04.1953 г. его строительство прекращено.
К середине 1950-х г. построено 46 кораблей ВМФ и более 30 гражданских судов.
В соответствии с ПСМ № 1837-831сс от 28.08.1954 г. завод освобожден от капремонта ПЛ серии 1Х-бис.
В 1960 г. на завод переданы рабочие чертежи транспортной ПЛ пр. 648, в начале 1961 г. она была заложена на стапеле. Пост, правительства от 21.06.1961 г. строительство было прекращено. В 1964 г. начато строительство транспортной АПЛ пр. 664, затем также прекращено.
К 2005 г. построено 128 АПЛ. С 1991 г. по 2000-е г. построено более 100 гражданских судов (морских понтонов, минибалкеров, речных барж, буксиров) для зарубежных заказчиков.
В 1990-е г. завод получил статус Государственного Российского центра атомного подводного кораблестроения.61 Входил в состав ГРЦАС. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г. планировалось создать на базе предприятия судостроительный холдинг (один из 7 в России) ОАО «Центр судостроения «ПО «Севмашпредприятие», в который также должны войти Северное ПО «Арктика», СКВ по электрохимии и Калужский турбинный завод. Распоряжением правительства в 06.2007 г. ФГУП «ПО «Севмашпредприятие» преобразовано в ОАО, зарегистрированное 1.06.2008 г.
Имелись производства (2000-е): корпусообрабатывающее, корпусно-сварочное, стапельно-сдаточное (два закрытых эллинга, выводной гидроузел, плавдок «Сухона»), трубообрабатывающее, машиностроительное, инструментальное, металлургическое (цеха: модельный, сталелитейный, специальных видов литья, кузнечно- прессовый, термический, скрапоразделочный), кузнечно-прессовое, малярно-изоляционное, ремонтно- строительное, складское и транспортное хозяйства.
Утилизация АПЛ (2005 г.). В 2009 г. на мощностях завода компанией «ФНК» (Финансы, новации, качество) организовано производство упаковочных комплектов хранения отработанного топлива реакторов АЭС мощностью 36-40 комплектов в год.
Количество оборудования (2000-е)- около 11 тыс. ед.
Площадь территории (1990-е)- более 300 га.
Численность персонала (06.1941 г.)- около 4000 чел., (1945 г.)- около 8000 чел., (1990-е)- более 20 тыс. чел.
Директор (16.09.1937-21.11.1938 г.-)- И.Т. Кирилкин (снят); и.о. (22.11-12.1938 г.-)- В.Л. Зильберман; (29.01.1939 г.-)- К.С. Красильников, (-1941-42 г.)- Г.А. Задорожный, (ВОВ)- С.А. Боголюбов, (1950-е)- Г.К. Волик, (-1954-58 Г.-)- Е.П. Егоров, (1972 г.-)- Г.Л. Просянкин. Гендиректор (1986-88 г.)- А.И. Макаренко (1988-03.2004 г.)- Д. Г. Пашаев; и.о. (03-04.2004 г.-)- В.П. Пастухов; (04.2004-лето 2007 г.)- В.П. Пастухов (снят за затягивание контракта по модернизации «Адмирала Горшкова»), (-2008-09 г.-)- Н. Калистратов.
Начальник строительства (29.05.1936-8.09.1938 г.)- И.Т. Кирилкин (репрессирован). 1-й зам. гендиректора (- 03.2004 г.)- В.П. Пастухов. Зам. директора, гендиректора- С.В. Фокин, (2004 г.)- М. Будниченко, (2008 г.)- С. Новоселов. Помощник директора по найму и увольнению (30.12.1937 г.-)- М.Б. Вишнепольский.
Зам. начальника строительства (16.09.1937 г.-)- Л.Х. Копп.
Технический директор (16.09-22.11.1937 г.)- Л.Х. Копп (репрессирован).
Гл. инженер: строитель (16.09.1937 г.-)- В.А. Сапрыкин; по эксплуатации (22.11.1938 г.-)- В.Л. Зильберман. Гл. инженер (-03.2004 г.)- В.П. Пастухов, (2009 г.)- А. Алсуфьев.
Зам. гл. инженера- В .Я. Поспелов. Зам. гл. конструктора- В.А. Выборных.
Ответственные сдатчики: (-01.1960 г.)- М.Я. Баженов (К-19), (01.1960 г.-)- В.Л. Кулаков.
Гл. строители: (1940 г.)- А.П. Кириллов (пр. 23), (1955 г.)- В.И. Вашенцов (пр. 627).
Начальники цехов: № 42 (1954-57 г.-> П.В. Гололобов; (ВОВ)- Е.М. Горбенко, (ВОВ)- А.П. Катков, (ВОВ)- М.И. Радунский, (ВОВ)- И.М. Розенблит, (ВОВ)- П.И. Смирнов.
Строители кораблей: (1942 г.)- Г.М. Трусов.
Производство: линкоры: пр. 23 «Советская Белоруссия» (21.12.1939-, не достроен), «Советская Россия» (22.06.1940-, не достроен); эсминцы: пр. 30 «Осмотрительный» (1940-), «Охотник» (1940-), «Жаркий», «Живой», «Жуткий», «Жесткий» (1941-), пр. 30К (1947-48)- 2, пр. ЗОбис «Огненный», «Отчетливый» (1947-49), (1949-53)- 16; пр. 41 (12.1950-, не достроен); крейсеры: пр. 82 (зак. № 401, 11.1952-53-, не достроен); пр. 68бис «Архангельск» (зак. № 303, достройка завода № 194, 1954, не достроен), «Владивосток» (зак. № 304, достройка завода № 194, 1954, не достроен), «Молотовск» («Октябрьская революция») (зак. № 301, 07.1952-05.1954, 11.1954), «Мурманск» (зак. № 302, 01.1953-04.1955, 09.1955); большой морской охотник пр. 122А «Штурман», БО-151 (1944-45)- 9; ПЛ: достройка лодок: завода 189 ХШбис серии JI-20, JI-22 (1942), завода 112: XII серии М- 104, -105, -106, -107, -108 (1942-43), XV серии М-214, М-218 (1947-48), М-219 (не достроена); пр. 611 (1956-58)- 13, пр. В611 (1955), пр. АВ611 (1957)- 4; пр. 629 (1957-62)- 22 (вместе с заводом 199), пр. 629Б (1963); пр. 636 (- 2003-05)- 2 для Китая; АПЛ: К-3 «Ленинский комсомол» пр. 627 (09.1955-08.1957)- 1, пр. 627А «Кит» (1956-63)- 12, пр. П627А (1958-, не достроена); пр. 645 (06.1958-10.1963)- 1; пр. 658 К-19 (10.1958-10.1959), (1960-62)- 7; первая в мире титановая с ПКР «Аметист» пр. 661 К-162 (12.1963-68); пр. 664 (1964-67-, не достроена); РПКСН: с Д-5 пр. 667А К-403 «Казань» (1971), (1967-74)- 23, с Д-9 пр. 667Б (1972-77)- 10, пр. 667БД (1975)- 4, с РСМ-50 пр. 667БДР «Кальмар» К-223 «Подольск» (1977-79), (1976-82)- 13, с РСМ-54; пр. 667БДРМ К-18 «Карелия» (-1989), (1984-90)- 6; пр. 675 «Барс» с КР П-6 (1963-68)- 7; титановая глубоководная пр. 685 К-278 «Комсомолец» (04.1978-83); пр. 705 (1977-80-е)- 6 (вметсе с заводом 196); пр. 885 «Леень» «Северодвинск» (12.1993-2006-), «Казань» (07.2009-); с РСМ-52 пр. 941 «Акула» («Тайфун») (06.1976-09.1980), ТК-17 «Архангельск», ТК-20 «Северсталь», ТК-202, (-1989)- всего 6; с КР «Гранит» пр. 949 (07.1975-12.1980)- 2, пр. 949А К-410 «Воронеж» (02.1986-88), пр. 949АМ К-139 «Белгород» (1992-2006-); пр. 955 «Борей» К-407 «Новомосковск» (-02.1990), «Юрий Долгорукий» (11.1996-02.2008), «Александр Невский» (03.2004-), пр. 955А «Владимир Мономах» (03.2006-); пр. 971 «Щука-Б» «Барс» (05.1985-88), К-317 «Пантера» (11.1986-90), «Волк» (-1991), «Леопард» (- 1992), «Тигр» (-1993), «Вепрь» (-1994), К-335 «Гепард» (-12.2001 г.), «Кугуар» (2001); гражданская ПЛ «Нептун» (1990); морские буксиры, несамоходные лихтеры (1940-е); плавучие доки: (1940-е), пр. 1637 (1970-е), передаточный пр. 2121 (1979); несамоходный артиллерийский щит пр. 436 (1949-52); железнодорожный паром пр. 723бис (1951-52)- 4; станции размагничивания пр. 523 (1950-е); плавбаза для перезарядки реакторов АПЛ пр. 326 (1960-66)- 4; несамоходный транспорт радиоактивных отходов пр. 1783 (1960-е); речные баржи типа «Европа-2»; причалы: тяжелый стоечный для АПЛ пр. 746 (1961), плавучий металлический ПМ-61М (1970-е), сборно-разборный пр. 747А (1978-90-е); плавучая АТЭС малой мощности «Академик Ломоносов» пр. 20870 (2006; официально заложена 15.04.07; в 08.2008 передана на Балтийский завод); первая в мире ледостойкая стационарная буровая платформа «Приразломная» (2006); морская буровая платформа MossCS-50 Mkll пр. 2958 для Норвегии (2006-07-); танкеры для Норвегии (2004-)- 8; мегаяхты океанского класса (2006)- 2;
тральное вооружение, мины, бронебойные снаряды, фугасные авиабомбы (ВОВ), орудийные 130-мм башни Б- 2-ЛМТ для мониторов пр. 1190 (1946-47); радиационно-защитные контейнеры для отработанного ядерного топлива ТУК-108/1 для США (2006)- 60;
переоборудование: ПЛ: М-171 XII серии в пр. 604 (1944); Б-67 пр. 611 в пр. В611 «Волна» (первая в мире ПЛ с БР, 1955), затем в ПВ611; пр. 611 по пр. П611 с КР П-10 (1957); пр. 658: К-19 по пр. 658М с Д-4 (1962), по пр. 701 с БР Р-29 (1970); лихтера в несамоходные плавмастерские по пр. 734 (1950-е); баржи пр. 415 для слива радиоактивных отходов (1958); лихтера пр. Mil в хранилище технологических каналов реакторов по пр. 324 (1950-е), лихтера для обслуживания АПЛ пр. 645 с ЖМТ (1960-е); плавдока пр. 71 по пр. 767 для АПЛ (1960-е); модернизация: плавучих технических баз перезарядки реакторов ЯЭУ пр. 326 по пр. 326М (1970-е); ТК-208 «Дмитрий Донской» по пр. 941УМ для испытаний БР «Булава-30» (2005), крейсера пр. 1144 «Адмирал Нахимов» (2005-), крейсера «Адмирал Горшков» для Индии (2007); капремонт: ледоколы «Красин», «А. Микоян», «Л. Каганович» (1942), танкер «Азербайджан» (1942), ПЛ серии 1Х-бис (-1954), АПЛ К-317 «Пантера» пр. 971 (2006- 07).
Государственный Российский Центр атомного судостроения (ГРДАС)
ГРЦАС создан в соответствии с пост, правительства от 8.09.1993 г. В составе ГРЦАС (2000-е) 9 предприятий, в т.ч.: ПО «Севмаш», СРЗ «Звездочка», НИПТБ «Онега», СПО «Арктика» (11982).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑233сс «О проектировании и постройке линейных кораблей типа “А” и типа “Б”». (ГА РФ.‑Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 158‑162) (15460).

23 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑237сс «О постройке двух деревянных доков для проводки военных кораблей по р. Свири (ББК)». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 169) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

23 ноября 1936 бывший директор Библиотеки Ленина В. Невский на допросе заявил, что Бухарин, Рыков и Томский являются лидерами тайной антисоветской организации (4962).

За рубежом:

23 ноября 1936 г. из польского порта Гдыня вышел пароход «Bordseo» с 20 PWS-10 и 2 RWD-13. 5 декабря 1936г. из того же порта вышел пароход «Desconocido» с другими 4 RWD-13 предназначающимися для франкистов. Первая партия в количестве 22 машин в декабре 1936 г. прибыла в Лиссабон. А уже оттуда железной дорогой ее переправили на аэродром «Ла Таблада» недалеко от Севильи. Там их собрали польские механики. Оставшиеся четыре машины поступили в январе 1937 г. По системе обозначений националистов PWS-10 получил код «4» и, соответственно, бортовые номера от «4-1» до «4-20». А пилоты прозвали истребитель pavipollo («индюк»).  RDW-13 получили код «30» и соответственно номера с 30-1 до 30-6. Они были списаны в 1941 г., но два из них продолжили летать до 1950 г. как гражданские в аэроклубе Логроньо (Logroño) (17374).

23 ноября 1936 американцы эвакуировали посольство в Мадриде (2100).

23 ноября 1936 в Мексике был принят закон, позволяющий правительству экспроприировать частную собственность (3481).

23 ноября в 1936 году в Мексике принимается закон, наделяющий правительство правом экспроприации частной собственности (14838).

23 ноября 1936 вышел первый номер Life (3481).

23 ноября в 1936 году выходит первый номер американского журнала «Life». Еженедельный новостной журнал, выходивший с 1936 до 1972 гг., с сильным акцентом на фотожурналистику. Затем выходил ежемесячно с 1978 по 2000 год (14838).

Авиапромышленность:

24 ноября 1936 Боев телеграфировал, что приобретение двухместного истребителя Северского с любым мотором – Циклон Д2 или Пратт-Витней возможно, а 25 января сообщил о согласии Северского представить нам полную техпомощь по обоим (сухопутному и морскому) типам истребителей примерно за 250 тыс. долларов (3829,7).

Другие оборонные отрасли:

24 ноября 1936 г. состоялось совещание при ОСТВ ГУВ НКТП по вопросу согласования чертежей и ТУ на 107-мм химические оперенные мины из трубы на 1937 г.407 7 декабря 1936 г. эти ТУ были утверждены.408 (20074).

Жизнь и внутренняя политика:

С 24 ноября по 5 декабря состоялся 8-й Чрезвычайный съезд советов и 5 декабря принял конституцию (3908,350).

Авиапромышленность:

25 ноября 1936 года инженер конструктор Калинин писал письмо инженеру конструктору Сердюкову Н.П.
Направляю Вам для сведения характеристики тяжелой машины с моторами М44Н.
Полученные данные являются результатом расчетов, опирающихся на продувки модулей и результатов летных испытаний подобной машины и следовательно, достаточно обоснованными.
Считаю, что на основе этих подсчетов с достаточной ясностью можно судить о полной целесообразности постройки и дальнейшего форсирования мотора М44Н.
Расчеты показывают выгодность такой мощности, которую может дать М44Н и мое мнение вынесенное из этих подсчетов необходимо быстрее получить от этого мотора мощность в 2500-3000 л.с.
Полагаю, что необходимость в таком моторе будет понята и Ваши труды увенчиваются успехом.
Эскизы проекта машины с М-44 мною направлены Кагановичу М.М. (3527, 158).

25 ноября 1936 Техсовет при Нач. ГУАП "рассмотрел предварительные эскизные изыскания и расчеты по массовому типу разведчика под АМ-34ФРН, произведенные конструкторами Сухим, Кочеригиным и Неманом". Работа по ним началась с конце 1935 по инициативе А.Н.Т. после его поездки в США и ознакомления с многоцелевыми машинами Валти и Нортроп, после которой А.Н.Т. предложил М.М.К. поручить работу С.А.Кочеригину, П.О.С., И.Г.Неману и Н.Н.П. (3807,70).

25 ноября 1936 состоялось заседание техсовета при нач. ГУАП М.М.К.:
О разведчике под АМ-34ФРН
"Рассмотрев предварительные эскизные изыскания и расчеты по массовому типу разведчика под АМ-34ФРН, произведенные конструкторами П.О.С., Кочеригиным, Неманом, отмечаю что:
1. Разведчик под АМ-34ФРН с мощностью 1000-1050 нр не 3500 м и взлетной мощностью 1250 нр может быть реально осуществлен со следующими данными:
Экипаж - 2
Макс. скорость на высотности мотора - 400-450 км/час
Норм. дальность на 0.8 макс. - 2000 км
	Вооружение:
	1. 4хШКАС или 2хШКАС и 2хШВАК в крыле

	
	2. пулемет на турели в задней точке

	
	3. пулемет синхронный через винт

	
	4. бомб 500 кг


2. Разведчик может:
а) совмещать в себе такие функции ЛБ и Ш
б) быть вооружен задней точкой с механизированной турелью, позволяющей обстрел в диапазоне углов: вверх - 80, вниз - 45 с круговым вращением в верхней сфере.
в) осуществлен смешанной конструкции (металл и дерево) с большим процентом применения дерева.
3. Нормальная дальность в 2000 км на 0.8 ном. мощности м.б. обеспечена на данном типе разведчика, при условии снижения расходов горючего на АМ-34 до 210-215 г/нр/час.
(на основании этого - подготовка к производству) (2193,77).
Анализируя применение авиации в первые месяцы гражданской войны в Испании, специалисты министерства авиации Германии сделали вывод о необходимости разработки бронированного самолета огневой поддержки. Он должен бороться с бронетехникой и взламывать оборону противника, из-за чего самолет получил неофициальное прозвище "крылатый консервный нож" (3039,28).

25 ноября 1936 г. Технический Совет ГУАП подвел общий итог, исходя из анализа проектов, отражавших, по сути, существовавшие на тот момент возможности советской авиационной науки, техники, технологии и конструкторской мысли.
"Предварительные эскизные изыскания и расчеты по массовому типу разведчика под мотор АМ-34ФРН, произведенные конструкторами Сухим, Кочеригиным и Неманом" показали, что двухместный разведчик, способный выступать в роли легкого бомбардировщика и штурмовика, может быть создан только при условии снижения удельного расхода горючего у АМ-34 до 210-215 гр/л. с. час при реально достигнутом 300 гр/л.с. в час.
При этом, по-видимому, под нажимом военных, был сделан вывод о целесообразности постройки многоцелевого самолета в варианте дальнего штурмовика-разведчика, "как более загруженного спецустановками". То есть, акцент в боевых задачах переносился с ведения разведки на нанесение бомбоштурмовых ударов.
В этой связи Технический Совет предложил Неману, Кочеригину и Сухому в 10-дневный срок закончить все необходимые расчеты и представить окончательные варианты проектов дальнего штурмовика-разведчика в ГУАП на утверждение. К работе подключили и Поликарпова, дав ему месяц на проработку своего проекта. Кроме того, для определения облика такого самолета привлекли ОКБ С. В. Ильюшина и Д. П. Григоровича (3451).

25 ноября 1936 г. Технический Совет ГУАП подвел итоги конкурса на разработку самолета “Иванов”:
“Предварительные эскизные изыскания и расчеты по массовому типу разведчика под мотор АМ-34ФРН, произведенные конструкторами Сухим, Кочеригиным и Неманом” показали, что двухместный разведчик с мотором АМ-34ФРН с максимальной скоростью полета на расчетной высоте 400-450 км/ч, с дальностью полета до 2000 км и имеющий возможность использования в качестве легкого бомбардировщика и штурмовика, может быть создан только при условии снижения удельного расхода горючегоу АМ-34 до 210-215 г/л, с. ч (реально достигнутый в это время 300 гр/л. с. ч).
В этом случае машина может иметь: смешанную конструкцию, четыре пулемета ШКАС в крыле (или две пушки ШВА К и два ШКАС) и один синхронный пулемет в фюзеляже для стрельбы вперед, один оборонительный пулемет во вращающейся башне с круговым вращением в горизонтальной плоскости с сектором обстрела: 80° - вверх и 45° - вниз, и 400-500 кг бомбовой нагрузки”.
При этом, по-видимому, под нажимом военных, был сделан вывод о целесообразности постройки многоцелевого самолета в варианте дальнего штурмовика-разведчика, “как более загруженного спецустановками”.
Другими словами, акцент в боевых задачах, решаемых многоцелевым самолетом, переносился с ведения разведки на нанесение бомбоштурмовых ударов по наземным целям.
Технический Совет предложил И.Г.Неману, С.А.Кочеригину и П.О.Сухому в 10-дневный срок закончить все необходимые расчеты для варианта дальнего штурмовика-разведчика и представить окончательные варианты проектов в ГУАП на утверждение.
“Главному конструктору завода № 21 т. Поликарпову” предлагалось в месячный срок провести необходимую работу и представить свой проект дальнего штурмовика-разведчика.
В ходе уточнения требований к перспективному штурмовику-разведчику к работам по “изысканию” облика такого самолета дополнительно были привлечены ОКБ С. В. Ильюшина и Д. П. Григоровича.
“Сверхурочная” работа ОКБ всех упомянутых выше Главных конструкторов завершилась вполне успешно - к середине декабря 1936 г. эскизные проекты дальних штурмовиков поступили в ГУАП для утверждения (9649).

25 ноября 1936 М.М.К. писал письмо N 2/06558с Пред. СТО В.М.М.:
"Постановлением СТО от 25 января с.г. на ГУАП возложено:
а) изготовить 3 ДИ-6 в истребительном варианте и сдать ВВС не позже 1 февраля для проведения войсковых испытаний, а ВВС в месячный срок закончить испытания и дать заключение.
Годовая программа по ДИ-6М установлена тогда же в 250 машин
б) изготовить 3 ДИ-6 в штурмовом варианте и сдать на гос. испытания к 15 февраля, а ВВС в месячный срок закончить испытания и дать заключение.
Размер же годового заказа по ДИ-6Ш по тому же постановлению, д.б. определиться после окончания их испытаний и дачи заключения по ним.
Во исполнение указанного постановления СТО, к 20 февраля самолеты ДИ-6 в штурмовом и истребительном вариантах были переданы в ВВС РККА для проведения войсковых испытаний и дачи заключения для постановки их на серийном производстве.
Войсковые испытания по истребительному варианту были окончены ВВС лишь 28 апреля 1936, а по штурмовому - лишь 10 июля 1936, причем заключение и отчет по войсковым испытаниям по истребительному варианту, утвержденные Алкснисом, поступили 7 сентября, а по штурмовому - 9 сентября 1936.
В заключении по истребительному варианту указано, что этот тип самолета м.б. допущен на вооружение ВВС РККА при условии введения ряда новых конструктивных изменений и переделок самолета (увеличение задней кабины, изменения угла обстрела задней точки, сокращения длинны разбега и пробега, устранения вибрации хвостовой части при выполнении фигур, ряд других).
22 октября с.г. ВВС представили дополнительный акт, в котором предъявлялись новые требования и отмечалась необходимость введения новых переделок.
В требованиях ВВС РККА имеется значительное количество пунктов, введение которых вызывает утяжеление машины, ухудшение ее летных свойств.
В целях скорейшего устранения дефектов и выполнения пожеланий ВВС РККА по ДИ-6 в истребительном варианте ГУАП было составлено протокольное согласование от 3 сентября 1936, которое было утверждено Алкснисом и прислано ГУАП 14 октября.
Протокол согласительного совещания по штурмовому варианту от 13 сентября 1936 утвержден Алкснисом и получен ГУАП 10 ноября 1936.
В целях обеспечения выполнения постановления СТО от 11 мая N 111 ГУАП вынужден был, несмотря на отсутствие заключения ВВС РККА по испытаниям самолетов ДИ-6 передать в серийное производство ДИ-6 на завод 81 в истребительном варианте и на завод 1 в штурмовом варианте.
Состояние производства этих самолетов таково:
По заводу 81.
а) в окончательной сборке и на аэродроме в разных стадиях 15 самолетов.
По заводу 1
2 самолета совершенно закончены сборкой и обеспечены всеми необходимыми агрегатами, из коих 1 проходил только заводские испытания.
Кроме того, имеется законченных сборкой 8 машин в разных стадиях монтажа. Одновременно запущено в агрегатных цехах еще 10 самолетов.
Таким образом, в текущем году освоить в полной мере производство самолетов ДИ-6 не представилось возможным, причем основной причиной слабого развертывания производства этих самолетов послужило очень длительное прохождение этими машинами войсковых испытаний и дача заключений по ним ВВС РККА.
В связи с заявлением в настоящее время ВВС РККА об отказе на будущий год от ДИ-6 в штурмовом варианте, прошу Вашего разрешения изготовить в текущем году 30 ДИ-6 в штурмовом варианте на заводе 1.
Что же касается истребительного варианта самолета ДИ-6, то в текущем году будет выпущено примерно до 25 шт. В 1937 будет выпущено заявленное ВВС количество 200 шт." (2167,144).

Другие оборонные отрасли:

25 ноября 1936 вышел приказ НКТП № 435с. О производстве на заводе «Баррикады» газификаторов. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 18) (15246).

25 ноября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О ПООЩРЕНИИ ЗА ОРГАНИЗАЦИЮ ТАНКОВОГО ПРОБЕГА ХАРЬКОВ-МОСКВА №249
г. Москва
§1
Заводом № 48 18-19 ноября 1936 г. был организован пробег танков Харьков — Москва.
Моим заместителем комдивом т. Ольшанским было передано приказание ВРИД начальника Орловской бронетанковой школы полковнику т. Побле оказать содействие и помощь личному составу пробега.
Начальником школы была отлично организована регулировка движения танков по городу. Для оказания технической помощи была организована бригада с инструментом и принадлежностями. Дозаправка производилась из заправщика быстро, четко, правильно расстановленным личным составом школы. Объезд моста на 308 км был прекрасно отработан, были выставлены вехи, маяки, регулировщики и правильно проложена трасса.
Помощь Орловской бронетанковой школы дала возможность в кратчайший срок произвести заправку, пройти город и объезд моста танками, участвовавшими в беспрерывном пробеге Харьков — Москва.
За отличную организацию работ, при оказании помощи личному составу танкового пробега Харьков - Москва, объявляю благодарность: ВРИД начальника Орловской бронетанковой школы — полковнику т. Побле, майору т. Повецкому, капитану т. Анисимову, ст. лейтенанту т. Куликову.
§2
За оказанную помощь в организации пробега танков БТ-ИС, заместителю начальника АБТ отдела ХВО полковнику т. Шнепп — объявляю благодарность.
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА.Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 487 - 488. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

C 25 ноября по 5 декабря 1936 проходил 8-й Чрезвычайный съезд Советов СССР, который утвердил конституцию, которая действовала до 1977 (1348,150).

25 ноября 1936 И.В.С прочитал доклад о Конституции СССР (3481).

25 ноября 1936 (25 нояб. - 5 дек.) Проходит VIII Чрезвычайный съезд Советов, который 5 дек. принимает новую Конституцию. В ней больше не содержится ограничений всеобщего избирательного права, гарантирована свобода личности, подтверждены руководящая роль партии, плановый характер экономики и коллективизация сельского хозяйства. Союзным республикам гарантируется равноправие, а их число увеличивается с 7 до 11. Казахстан и Киргизия из автономных становятся союзными республиками, а Закавказская федерация разделена на три отдельные республики - Армению, Азербайджан и Грузию. Всеобщим голосованием избирается на 4 года Верховный Совет, состоящий из двух палат: Совета Союза и Совета Национальностей. Председатель Президиума Верховного Совета исполняет функции главы государства. Развернута широкая пропагандистская кампания, в ходе которой прославляется “самая демократичная в мире” (4962).

За рубежом:

25 ноября 1936 был подписан Антикоминтерновский пакт - Германии с Японией, а перед этим - с Италией (3481).

25 ноября в 1936 году Германия и Япония подписывают Антикоминтерновский пакт, обязуясь вести совместную борьбу против международного коммунизма. Через год к нему присоединится Италия. Германия заявляет о признании прояпонского режима в Маньчжурии (14840).

25 ноября (26 - 1348,243) 1936 был подписан антикоминтерновский пакт Германии и Японии (1103,225).
После этого СССР стал сближаться с режимом Чан Кайши (1348,243).

25 ноября 1936 г. Германия и Япония заключили "антикоминтерновский пакт", направленный на координацию действий в вопросах противодействия коммунизму. Пакт предусматривал обмен информацией о деятельности Коминтерна (ст. 1) и к участию в нем приглашались все страны, считавшие угрожающей для себя деятельность Коминтерна (ст. 2). Договор заключался сроком на пять лет (продлен в 1941 г.). Согласно секретному приложению к договору Германия и Япония обязывались в случае войны одной из них с СССР не принимать мер, способных облегчить положение Советского Союза и не заключать с ним соглашений, противоречащих духу "антикоминтерновского пакта". Фактически это означало, что Германия и Япония заключили соглашение о взаимном нейтралитете на случай войны с СССР (3871).

В ноябре 1936 Германия и Япония подписали антикоминтерновский акт (512,8).

Авиапромышленность:

26 ноября 1936 г. на заводе № 39 на заседании у начальника производства тов. Филимончук производством были установлены сроки выпуска на аэродром ЦКБ-19 на 5.III.36 г. и по ЦКБ-19 была намечена готовность по сборке на 1.1У.36 г. в 50% (10667).

26 ноября 1935 г. заместитель директора авиационного завода №39 Леонтьев направил начальнику Управления ВВС Красной Армии Алкснису письмо следующего содержания:
«Завод №39 направляет Вам эскизный проект самолета И-21 (М-34ФРН) на утверждение. Вместе с тем сообщаю, что макет самолета готов, прошу о рассмотрении его макетной комиссией в ближайшее время».
Спустя четыре дня командующий ВВС утвердил «Заключение по боевой схеме одноместного истребителя с мотором М-34ФРН — специальный, конструкции завода №39, бригады инженера Ильюшина» (25310).

26 ноября 1936 вышло постановление Правительства о приобретении Sev-2PA Северского (1609,32).

Другие оборонные отрасли:

26 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑241сс «О представлении отсрочки на утверждение генпроектов и генсмет по заводам № 91, 96, 102 и Рубежанского химзавода им. т. Ежова и по новой площадке Кинешемского химзавода». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 179) (15460).

26 ноября 1936 г. Из протокола совещания в импортном управлении Наркомвнешторга СССР по проверке договора с американской фирмой "Гартфорд" 
...56Слушали: с американской фирмой "Гартфорд" заключен договор на получение технической помощи для стекольного производства. Оплата 90 тыс. долл. 
Помимо техпомощи было у фирмы закуплено разного рода оборудования для стекольной промышленности, как для системы НКЛегпро- ма, так и для НКПищепрома. Завезенное оборудование используется на стекольных заводах. Часть машин системы "Гартфорд" освоены отечественными заводами (завод Стекломапгана). На заводах фирмы находились советские специалисты, командированные НКЛегпромом. Командированным товарищам были предоставлены соответствующие условия для изучения технических вопросов. 
Нет надлежащего наблюдения за получением Амторгом от фирмы в течение пятилетнего периода усовершенствований, внесенных фирмой в оборудование, закупленное у фирмы. 
Постановили: 1. Так как на сегодняшнее совещание явился только представитель Главстекла НКЛегпрома и поэтому информация касалась использования техпомощи системой НКЛегпрома, считать необходимым созвать вторичное совещание с обязательным участием представителя НКПищепрома - Главконсерва. 2. 
Просить представителя НКЛегпрома т. Гурфинкеля представить Технопромимпорту письменный краткий отчет об использовании договора с фирмой "Гартфорд" и о положении с завезенным оборудованием названной фирмы. 3. 
Обратиться в Амторг с запросом об определении, какие усовершенствования внесены фирмой в закупленное оборудование с тем, чтобы таковые затребовать от фирмы для пересылки их заинтересованным организациям. 
Председатель Шифрин 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1631. Л. 6. Подлинник (12152).

26 ноября 1936 г.
Из протокола совещания в импортном управлении Наркомвнешторга СССР по проверке договора с американской фирмой "Гартфорд"
...*Слушали: с американской фирмой "Гартфорд" заключен договор на получение технической помощи для стекольного производства. Оплата 90 тыс. долл.
Помимо техпомощи было у фирмы закуплено разного рода оборудования для стекольной промышленности, как для системы НКЛегпро-ма, так и для НКПищепрома. Завезенное оборудование используется на стекольных заводах. Часть машин системы "Гартфорд" освоены отечественными заводами (завод Стекломапшна). На заводах фирмы находились советские специалисты, командированные НКЛегпромом. Командированным товарищам были предоставлены соответствующие условия для изучения технических вопросов.
Нет надлежащего наблюдения за получением Амторгом от фирмы в течение пятилетнего периода усовершенствований, внесенных фирмой в оборудование, закупленное у фирмы.
Постановили: 1. Так как на сегодняшнее совещание явился только представитель Главстекла НКЛегпрома и поэтому информация касалась использования техпомощи системой НКЛегпрома, считать необходимым созвать вторичное совещание с обязательным участием представителя НКПищепрома - Главконсерва.
2. Просить представителя НКЛегпрома т. Гурфинкеля представить Технопромимпорту письменный краткий отчет об использовании договора с фирмой "Гартфорд" и о положении с завезенным оборудованием названной фирмы.
3. Обратиться в Амторг с запросом об определении, какие усовершенствования внесены фирмой в закупленное оборудование с тем, чтобы таковые затребовать от фирмы для пересылки их заинтересованным организациям.
Председатель Шифрин
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1631. Л. 6. Подлинник (18283).

26 ноября-26 декабря 1936 г. Производство опытной партии иприта на мобилизационных мощностях химзавода № 91 (г.Сталинград) на основании Постановления СТО СССР от 19 февраля 1936 г. (см.). Выпущено 1027 тонн иприта. Вся продукция в утепленных цистернах была отправлена в ЗабВО (склад № 147, ст.Лесная, Читинская область), ОКДВА (склад № 148, пос.Свободный, Амурская область; склад № 300, ст.Кнорринг, Приморский край; склад № 301, разъезд Воздвиженский, Приморский край) и на ТОФ. В процессе производства иприта выяснились «несовершенства» технологии: отсутствие на оборудовании цеха контрольно-измерительный приборов, плохая очистка абгазов третьей фазы (синтеза самого иприта), отсутствие в цехе приточной вентиляции, отсутствие кирпичной вытяжной трубы, сброс отходов выпуска иприта непосредственно в Волгу без очистки. Из 200 работников цеха после месячной работы сохранили способность продолжать работу 186 человек (при предыдущих выпусках партий иприта получал поражения весь персонал). Выпуск иприта без контрольно-измерительных приборов происходил все предвоенные и первые военные годы (17133).

Армия:

С 26 ноября 1936 в Испании полностью прекратились дневные бомбежки, противник перешел к ночным вылазкам. Одновременно ухудшилась погода и в боевых действиях наступил некоторый перерыв. За неполный месяц боев под Мадридом республиканские летчики-истребители заявили о более чем 60 сбитых вражеских самолетах (количество, думается, преувеличено). Число боеспособных “чатос” в центральной зоне тоже уменьшилось (6593).

Жизнь и внутренняя политика:

26 ноября в 1936 году свояченица первой жены И.В.Сталина Мария Сванидзе записала в дневнике впечатления от речи И.В.Сталина на VIII Чрезвычайном съезде Советов: "Как странно, по радио я не узнавала его голоса - через микрофон тембр был другой, а главное, акцент был на 100% сильнее, чем в жизни. Он очень чисто говорит по-русски, и обороты речи у него хорошего народного русского языка... Говорил интересно, остроумно, с ссылками на литературу (Щедрин, Гоголь)" (14841).

26 ноября 1936 года нарком Ежов подписал приказ № 00375:
“В целях установления четкости в агентурном и оперативном обслуживании ИТЛ, внесения ясности во взаимоотношения между руководством лагерей и 3-ми отделами и наиболее полного обеспечения задач по охране государственной безопасности, приказываю:
1. 3-и отделы лагерей изъять из подчинения начальников соответствующих лагерей и подчинить их во всех отношениях начальнику ГУЛАГа НКВД (7560).
3-и отделы Ветлага, Карлага, Дальлага, Свирлага, Сазлага и Сиблага кроме того подчиняются в соответствии с приказом НКВД № 00169 от 03.05.35. и начальникам УНКВД тех краев, на территории которых эти лагеря расположены.. (7560).
3. Начальников охраны лагеря во всех отношениях подчинить начальнику 3-го отдела, возложив на него полную ответственность за политическое и моральное состояние охраны.. (7560).
5. Категорически запретить использование на работе во всех звеньях аппарата 3-го отдела заключенных, а имеющихся немедленно с работы снять.. (7560).
О материалах по агентурным разработкам контрреволюционных элементов нач. 3 отделов информируют нач. Упр. лагерей только по указанию ГУЛАГа”.

Авиапромышленность:

27/28 ноября 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо № 417560сс в СТО комкору Базилевичу
На Ваш № 2183/ко сообщаю следующее:
1. Войсковые испытания ДИ6-М25 в истребительном варианте не были закончены в установленный месячный срок в основном из-за непригодности аэродрома весной и не летной погоды, а также из-за недоведенности самолета. Самолет поступил на войсковые испытания 25 февраля 1936 года. На испытание ушло 123 дня, из коих 42 дня самолеты простаивали по устранению дефектов в заводском и ангарном ремонте. Фактически на испытание было затрачено 31 летный день.
Окончательная сводка результатов войсковых испытаний ДИ6-М25 в истребительном варианте мною утверждена в августе 1936 года. Составление официального отчета испытаний хотя и затянулось, однако, это не могло служить причиной затягивания доводки самолета, так как заводы своевременно ставились в известность о выявленных дефектах через своих постоянных представителей на испытаниях, а также через военных представителей на заводах.
Годовой заказ по этому самолету НКО был определен своевременно и уже 9 апреля 1936 года ГУАП своим письмом подтвердил принятие нашего заказа в количестве 75 штук Заводом № 81 и 125 штук заводом № 1.
2. Войсковые испытания ДИ6-М25 в штурмовом варианте начались с 24 марта 1936 года.
Испытания не были закончены в установленный месячный срок по тем же причинам, что и ДИ6-М25 в истребительном варианте.
Предварительный отчет о результатах испытаний был предъявлен промышленности в начале июля 1936 года.
Окончательный отчет результатов войсковых испытаний мною утвержден в сентябре 1936 года.
В настоящий момент порядок устранения всех выявленных дефектов с ГУАПом согласован по обоим вариантам и заключаются договоры на поставку этих самолетов (3520,23).

27 ноября 1936 года была подготовлена справка:
Молотову В.М.
1. Протоколом КО от 25 января 1936 года утвержден на 1936 год заказ НКО на 250 штук самолетов Ди6-М25 в истребительном варианте.
Этим же протоколом предложено НКО к 15 апреля 1936 года закончить войсковые испытания самолета ДИ-6-М25 в штурмовом варианте, после чего определить размер заказа 1936 года.
НКТП (Каганович), в связи с отказом УВВС на 1937 год дать заказ на самолеты ДИ6-М25 в штурмовом варианте и затяжкой проведения войскового сипытания самолета в истребительном варианте, просит разрешить ГУАПу:
а) сдать в текущем году 30 самолетов ДИ6-М25 в штурмовом варианте (размер заказа на 1936 год не утверждался);
б) сдать в текущем году 25 самолетов ДИ6-М25 в истребительном варианте (заказ на 1936 год утвержден в количестве 250 самолетов).
Прошу указание получить заключение Ворошилова (3520,19)

27 ноября 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по гос. испытанию "Параплана"
(аппарата, предназначенного для совершения планирующего спуска и
выбора места приземления).
Отв. исполнители:
Инженер-летчик НИЭ НИИ ВВС в/инженер 2 ранга Ивановский А.А.
Цель испытаний
Определение возможности применения аппарата для совершения планирующего спуска и выбора места приземления.
Заключение
В предъявленном виде экспериментальный аппарат под названием _Параплан_ конструкции слушателя ВВА воентехника 2-го ранга Павлова-Сильванского практического применения иметь не может.
Краткое описание конструкции "Пароплана"
"Пароплан" представляет собой летательный аппарат, предназначенный для совершения планирующего, управляемого спуска человека с самолета с целью выбора места приземления.
Аппарат состоит из:
спинной рамы
2-х крыльев и перемычки
и стабилизирующего полотнища (стабилизатора) (3825,22-59).

27 ноября 1936 приказом МВС и Дмитлага № 261 ввиду окончания работ по Центральному аэродрому с 1 декабря расформировывался участок “Аэродром” Карамышевского района. Центральный аэродром имени Фрунзе в районе Ходынки был построен за три месяца (7560).

Другие оборонные отрасли:

27 ноября 1936 г. вышел ПРИКАЗ АБТУ О ПООЩРЕНИИ РАЗРАБОТЧИКОВ ТАНКА БТ-ИС №229
г.Москва
За конструкторскую разработку и осуществление опытных образцов танка БТ-ИС награждаю из спецсредств:
	1. Матюхин

	1500руб.

	конструктор

	10. Павловский
	600 руб.

	инженер


	2. Васильев

	1200руб.

	конструктор

	11. Рожков
	750 руб.

	инженер


	3. Ревин

	1100руб.

	конструктор

	12.Ряузов
	500 руб.

	инженер


	4. Федченко

	800 руб.

	конструктор

	13. Сыч
	500 руб.

	инженер


	5. Водопьянов

	800 руб.

	конструктор

	14. Рогачев
	500 руб.

	инженер


	6. Загорулько

	750 руб.

	инженер

	15. Колосов
	500 руб.

	инженер


	7, Гольдберг

	700 руб.

	инженер

	16. Свиридов
	700 руб.

	инженер


	8. Лисицын

	2000 руб.

	инженер

	17. Аллилуев
	1000руб.

	инженер


	9. Сычев

	750 руб.

	инженер



Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 458. Подлинник (11210).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 27 и 26 ноября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
Утвердить окончательную редакцию положения о порядке разрешения абортов по медицинским показаниям. 
Постановление ЦИК и СНК СССР от 27 июня 1936 г. о запрещении абортов требует от медицинских работников самого точного и добросовестного исполнения. 
Советский врач должен твердо усвоить, что аборт не только вреден для здоровья женщины, но и является серьезным социальным злом, борьба с которым есть долг каждого сознательного гражданина и прежде всего медицинских работников. 
Добросовестный советский врач в своей практике не должен допускать ни малейшего отступления от основного правила, изложенного в постановлении ЦИК и СНК СССР от 27 июня 1936 г., что аборт запрещен законом и допускается только как исключение в тех случаях, когда "продолжение беременности представляет угрозу жизни или грозит тяжелым ущербом здоровью беременной женщины, а равно при наличии передающихся по наследству тяжелых заболеваний родителей". Заболевания, при которых разрешается производство аборта, перечислены в утвержденных медицинских показаниях к аборту. 
Всякое произвольное толкование этих показаний, всякое расширение их категорически запрещается. Врача, который недостаточно строго и добросовестно будет применять установленные показания, не говоря уже о прямых нарушениях, ожидает установленное законом уголовное наказание (11652).

Между 27 и 26 ноября 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
О народно-хозяйственном плане на 1937 год 
Во изменение постановления ЦИК и СНК СССР от 27 июня 1936 г. установить план строительства детских яслей в городах, совхозах, рабочих поселках на железнодорожном и водном транспорте в сумме 385 млн рублей по финансированию и 440 млн рублей по объему в ценах, действительных на 1 декабря 1936 г., включая в эти суммы строительство, переходящее с 1936 года. 
Установить на 1937 год строительство 11 078 родильных коек вместо предусмотренных постановлением ЦИК и СНК СССР от 27 июня 1936 года 10 000 родильных коек (11652).

Между 27 ноября и 17 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
Об отпуске средств на покупку троллейбусов 
Отпустить Моссовету 900 фунтов стерлингов дополнительно к ранее отпущенным средствам на покупку троллейбусов в Англии (11652).

Между 27 ноября и 17 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
О пьесе "Богатыри" Демьяна Бедного 
Утвердить следующий проект постановления Комитета по делам искусств: 
Ввиду того что опера-фарс Демьяна Бедного "Богатыри", поставленная под руководством А. Я. Таирова в Камерном театре с использованием музыки Бородина, 
а) является попыткой возвеличить разбойников Киевской Руси как положительный революционный элемент, что противоречит истории и насквозь фальшиво по своей политической тенденции; 
б) огульно чернит богатырей русского былинного эпоса, в то время как главнейшие из богатырей являются в народном представлении носителями героических черт русского народа; 
в) дает антиисторическое и издевательское изображение крещения Руси, являвшегося в действительности положительным этапом в истории русского народа, так как оно способствовало сближению славянских народов с народами более высокой культуры, 
Комитет по делам искусств при СНК Союза ССР постановляет: 
1. Пьесу "Богатыри" с репертуара снять как чуждую советскому искусству. 
2. Предложить т. Керженцеву написать статью в "Правду" в духе настоящего решения (11652).

Между 27 ноября и 17 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
Вопросы ЦК КП(б) Азербайджана 
Утвердить следующие предложения тов. Багирова: 
1. Об ираноподданных. 
Выселить из Азербайджана в Иран следующие группы ираноподданных в количестве 2500 человек, из них до одной тысячи человек семейных: 
а) ираноподданных, исключенных из АКП(б); 
б) не занимающихся общественно полезным трудом; 
в) всех имеющих судимость и приводы в милицию по уголовным преступлениям; 
г) всех осужденных в свое время по политическим преступлениям; 
д) нелегальщиков, в свое время осужденных за нелегальный переход границы, но отбывших срок наказания и осевших в Азербайджане. 
Выселение проводить в постепенном порядке в течение всего 1937 года путем отказа в продлении видов на жительство и путем принудительной высылки не выехавших после отказа в продлении вида на жительство. 
2. Об очистке пограничных районов. 
В целях укрепления пограничных районов Азербайджана: 
а) выселить из пограничных районов Азербайджана в отдаленные районы СССР на постоянное жительство примерно 40 семейств осужденных в свое время и вернувшихся из ссылки кулаков, бывших беков, полицейских, старшин, мулл, проживающих в пограничных районах и не занимающихся общественно полезным трудом; 
б) выселить из пограничных районов в глубинные районы АССР на жительство примерно 300 семейств, осужденных за контрреволюционную деятельность, бывших участников банд и повстанческих отрядов, нелегально переходивших границу СССР, и контрабандистов, но не кулацкого происхождения (11652).

Внешняя политика:

Между 27 ноября и 17 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
Вопрос Комитета обороны 
1. Разрешить Наркомату обороны и Наркомтяжпрому начать с фирмой "Шкода" переговоры о продаже фирмою 76 мм горной пушки в количестве десяти батарей (40 орудий) с боекомплектом 10 000 (десять тыс.) выстрелов, чертежами и технологическим процессом. 
2. Наркомфину СССР ассигновать для этой покупки 1,5 млн ам. Долларов (11652). 

Между 27 ноября и 17 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
О встрече с Герингом 
Предложить тов. Сурицу (советский посол в Берлине) принять приглашение Геринга (11652).

За рубежом:

27 ноября 1936 английский министр Антони Иден предупредил Германию, что Британия будет защищать Бельгию (2100).

Авиапромышленность:

28 ноября 1936 Дир. завода 22 Миткевич и райинженер УВВС Горемец утвердили программу серийных испытаний ТБ-3 4М-34РБ N 22618:
1. Определение макс. скорости у земли на высоте 100-150 м
2. Полет на потолок с определением скороподъемности
3. Определение макс. и мин. скоростей по высотам через каждые 100 м
4. Проверка управляемости на высоте 800-1000 м
5. Определение пробега и разбега в секундах и метрах
6. Проверка действия приборов (2802).

28 ноября 1936 произошла авария самолета Н, который в 15:30 пошел в контрольно-сдаточный полет. При посадке левая нога шасси подогнулась из-за проблем с электрооборудованием (2762).

28 ноября 1936 ПБ был утвержден внесенный Розенгольцем и Ворошиловым проект телеграммы Боеву, в котором указывалось, что нас интересует двухместный истребитель Северского с мотором Райт-Циклон – ДЖИ5 и ДЖИ2, модель 1937 года с взлетной мощностью 1050 сил в сухопутном и амфибийном вариантах с стандартным американским вооружением и оборудованием. Давалось согласие уплатить за самолет без вооружения 75 тыс. долларов, а с вооружением – 85 тыс. и за лицензию по двум самолетам и техпомощь – 2—тыс. долларов. При этом Боеву было поручено отдельно выяснить условия поставки задела деталей и материалов на постройку первых 2-3 самолетов, комплекта приспособлений и специнструмента (3829,7).

28 ноября 1936 г. авиастроительная компания "Северский Эркрафт" с одной стороны и акционерное общество "Амторг" с другой стороны заключили 2 договора – на покупку собственно образцов самолёта и на лицензионное производство этой модели. Покупались 2 модели - "Конвой Файтер", и "Амфибион файтер", последний представлял собой амфибийный вариант машины. В течении трех лет фирма должна была давать информацию о всех доработках и модификациях конструкции, технологии производства , а также обеспечить доступ 15 советских инженеров в КБ, цехи, опытную лабораторию и на летно-испытательную станцию, а также обязалась отправить в СССР собственных конструкторов и технологов. Впрочем, некоторые авторы относят подписание договора на лицензионное производство на 28 апреля 1937 г, и на март 1937 г.
SEV-2РА "Конвой Файтер" проходил в СССР всесторонние испытания, на основании которых было установлено превосходство его тактико-технических данных над аналогичными показателями советских серийных и перспективных двухместных самолётов, а так же его примерное равенство в плане боевых возможностей с одноместными истребителями советских ВВС. Тем не менее, серийно производить "Конвой Файтер" не стали, так как руководство ВВС не устраивало "мокрое крыло" самолёта. SEV-2РА использовался как образец для изучения техники вероятного противника и как источник технических новаций.
Судьба "Амфибион файтера" сложилась ещё неудачней. На первых же испытаниях вышли из строя шасси и двигатель. Эти части надо было перезаказать у "Северский Эркрафт", однако тут началась череда фатальных неурядиц. В 1938 г. "Большая чистка" дотянулась и до Нового света, и значительная часть сотрудников Амторга была репрессирована, что существенно затормозило переговоры с Северским. Затем начались проблемы у "Северский Эркрафт", которую последовательно обвиняли в продаже боевых самолётов в Испанию, передаче военных секретов в гитлеровскую Германию и незаконной продаже истребителей в Японию. Северский, испугавшись, что ко всему вышеперечисленному его обвинят ещё и в работе на Коминтерн, стал всячески сокращать контакты с Москвой. К тому моменту, как эти обстоятельства были преодолены, был подписан пакт Рибентроппа-Молотова, и американские авиафирмы наложили "моральное эмбарго" на поставки новой техники в нашу страну. Советско-американские отношения стали улучшаться лишь в 1941 г., но к этому времени самолёт-амфибия образца 1936 г. явно устарел. Экземпляр "Амфибион файтера" с советским двигателем некоторое время использовался в роли летающей лаборатории (11507).

28 ноября 1936 г. авиастроительная компания "Северский Эркрафт" с одной стороны и акционерное общество "Амторг" с другой стороны заключили 2 договора – на покупку собственно образцов самолёта и на лицензионное производство этой модели. Покупались 2 модели - "Конвой Файтер", и "Амфибион файтер", последний представлял собой амфибийный вариант машины. В течении трех лет фирма должна была давать информацию о всех доработках и модификациях конструкции, технологии производства , а также обеспечить доступ 15 советских инженеров в КБ, цехи, опытную лабораторию и на летно-испытательную станцию, а также обязалась отправить в СССР собственных конструкторов и технологов. Впрочем, некоторые авторы относят подписание договора на лицензионное производство на 28 апреля 1937 г, и на март 1937 г.
SEV-2РА "Конвой Файтер" проходил в СССР всесторонние испытания, на основании которых было установлено превосходство его тактико-технических данных над аналогичными показателями советских серийных и перспективных двухместных самолётов, а так же его примерное равенство в плане боевых возможностей с одноместными истребителями советских ВВС. Тем не менее, серийно производить "Конвой Файтер" не стали, так как руководство ВВС не устраивало "мокрое крыло" самолёта. SEV-2РА использовался как образец для изучения техники вероятного противника и как источник технических новаций.
Интересны оказались результаты учебных воздушных боев с самолетами И-16, ДИ-6 и Р-10. Единственным достойным противником «американцу» оказался И-16. На малых высотах он превосходил «Конвой файтер», но стоило подняться повыше, как все его преимущества пропадали. На высоте 5000 м И-16 (Тип 5) значительно уступал 2РА-L по скорости и маневренности в горизонтальной плоскости. И-16 отрывался от американского истребителя только на пикировании. С ДИ-6 и Р-10 «американец» вообще справлялся легко.
Истребитель Северского при моторе одинаковой мощности с И-16 (700 лс) был двухместным с задним стрелком, имел перегоночную дальность больше 3000 км и имел вариант на поплавках. Если бы его начали у нас производить, кто знает услышали бы мы когда-нибудь о И-180/185 Як-1 ЛаГГ-1 и пр....(19777).

С 28 ноября по 5 декабря 1936 г. прошли полигонные испытания 100-кг бетонобойных авиабомб калибра 203 мм там же под Севастополем на основании предписания начальника авиационного вооружения ВВС РККА и приказа начальника Морских Сил РККА. На полигонных испытаниях проверяли результаты заводских, боевую эффективность авиабомб, а также работоспособность взрывателя марки РД.
От НИИ МА РККА принимали участие ведущий инженер Мельников, ведущий штурман Ломоносов, летчик Слободчиков, инженер по вооружению Лопатин при техническом содействии консультанта РНИИ НКТП ведущего инженера 1 отдела Александрова. Кроме того, на испытаниях присутствовал заместитель директора РНИИ Лангемак, заместитель начальника 1 отделения 2 отдела АВ ВВС РККА Иванов и начальник ЦКБ НКТП Д.Н.Вишневский.
В Севастополь поступили 15 штук БЕТАБ-203 мм модели 131100, изготовленные в РНИИ, и 2 штатные ФАБ-100. По сравнению с боеприпасами, проходившими заводские испытания, у них на 20 мм увеличили размах оперения и на 80 мм длину крыльев. Масса пассивного боелрипа-са составляла 138,90 кг, по торцам РЗ располагались два 45-г пороховых воспламенителя в шелковых картузах. Кроме того, моряки использовали и авиабомбы, не израсходованные в период заводских испытаний.
Четыре залпа пилоты выполнили с высот 1000 и 2000 м. Как и в ходе заводских испытаний, авиабомбы продемонстрировали удовлетворительную кучность и точность в пределах 3-11 м (и это при бомбометании с горизонтального полета!). В сравнении с фугасными авиабомбами ФАБ-100, новые ракетные боеприпасы обладали значительно меньшим лобовым сопротивлением. Так, время набора самолетом высоты 200 м с четырьмя БЕТАБ-203 мм оказалось на 10 минут меньше, чем с гремя такими же БЕТАБ и одной ФАБ-100. Хорошие аэродинамические качества ракетных авиабомб, обладающих к тому же большой скоростью падения, позволяли бомбить намного точнее даже при помощи штатных прицелов. К примеру, с высоты 2000 м точку прицеливания для БЕ-ТАБ-150ДС требовалось вынести вперед по курсу па 57.5 м относительно баллистики ФАБ-100.
В отличие от июльских опытов, авиабомбы в НИИ МА поступили в расстыкованном виде с неокончательно снаряженными БЧ (без взрывателя). Окончательно снаряжали их в станках в специально отведенном месте. В качестве носителя также использовали гидросамолет МБР-2 с бомбодержателями ДОС, слегка доработанными. Для этого двумя имевшимися болтами на бомбодержателе крепили статной кронштейн, к которому цепляли пружинный карабин, в который вводили кольцо боевой чеки дистанционной трубки ТМ-4Б.
Окончательно снаряженный боеприпас укладывали на земле под бомбодержателями, на одном из которых крепили лебедку. После подвешивания авиабомбы в замки бомбодержателей за единственный бугель с ушком модели 172400 и фиксации ее струбцинами ухватов бомбодержателя, в сопловую тарель устанавливали дистанционную трубку ТМ-4Б. Походную предохранительную чеку из дистанционных трубок [выдергивали уже при запущенных моторах бомбардировщика перед его спуском на воду.
Обмер воронок испытатели проводили после каждого вылета. Для подтверждения глубины проникания боеприпаса, полученной в ходе заводских испытаний, одну авиабомбу приготовили без взрывателя РД. Правда, в ходе испытаний подобное «упражнение» выполнил еще один боеприпас, у которого дистанционная трубка ТМ-4Б сработала у самой земли, отчего взрыватель РД не взвелся, и авиабомба не взорвалась. Размеры воронки после ее подрыва саперами оказались значительно большими, чем у боеприпасов, сработавших от собственного взрывателя. Испытатели (почему-то) объяснили этот феномен исключительно неудачно выбранным временем замедления взрывателя РД, а не тем, что взорвался еще и пороховой двигатель, а также накладной заряд.
Четыре залпа с высоты 2000 м, как и два залпа при заводских испытаниях дали отменную кучность «точек падения» авиабомб. Опережение точки падения относительно штатной ФАБ-100 в среднем составляло 37,5 м, что вполне соответствовало расчетным данным. Расхождение точек падения БЕТАБ-203 мм по курсу носителя на величину 3-11 м испытатели отнесли на счет запаздывания в работе электробомбосбрасывателя. Зато в залповом метании БЕТАБ-203 мм была получена превосходная точность.
При бомбометании с высот 1000 и 2000 м, по итогам заводских испытаний, глубина проникания в сплошной мраморный массив составила 1,20 и 1,48 м соответственно. На полигонных испытаниях глубина воронок была в среднем 1,19 и 1,44 м. Таким образом, при значительном увеличении объема воронок, их глубина осталась примерно равной глубине проникания. Это говорило о малом замедлении взрывателя, который не давал возможности проникнуть боеприпасу на максимальную глубину. Об этом свидетельствовал и залп авиабомбами №14 и 15, упавших рядом в породу одинаковой плотности. Первый из боеприпасов сработал под действием взрывателя (воронка глубиной 0,8 м), второй выработал свой РЗ, по не взорвался. Когда его подорвали, образовалась воронка глубиной 1,1 м, поскольку несработавший взрыватель дал возможность проникнуть в породу на максимальную глубину.
Однако совершенно непрогнозируемо вели себя авиабомбы № 6 и 9. Они нормально сработали в грунте одинаковой плотности, но воронки получились глубиной 1,8 и 1.1 м. Между тем, даже при существующем замедлении взрывателя РД эффективность действия ракетных боеприпасов намного превосходила результаты бомбардировки штатными фугасными авиабомбами. Взрыватель работал безотказно. Один случай его отказа испытатели отнесли на счет позднего срабатывания дистанционной трубки ТМ-4Б. Короче, предстояло подобрать соответствующее замедление.
Вывод комиссии - «результаты полигонных испытаний позволяют предложить БЕТАБ-203 мм к вводу на вооружение ВВС РККА». По итогам работ 1936 г. руководство АВ ВВС РККА признало ракетную авиабомбу бетонобойного действия БЕТАБ-150ДС выдержавшей испытания и выдало заказ промышленности на их освоение в производстве. Боеприпасам присвоили номер модели 3-0140 (ранее их изготавливали в опытных мастерских РНИИ). Как говорилось в годовом отчете РНИИ НКТП за 1936 г., «...на испытаниях они (БЕТАБ-150ДС. - С.Р.) дат глубину проникания, вдвое большую, а объем выброшенного грунта - в пять раз превысил показатели боеприпасов, находящихся на вооружений. По заданию ВВС авиабомбы поступают в опытно-валовое производство». Кстати, заказ на боеприпасы для поисковых испытаний удалось выполнить лишь в 1938 г.
В период 1937-1938 гг. технологию производства БЕТАБ-150ДС отрабатывали для освоения и опытных сериях. В этот период разработчики основное внимание уделили ракетным двигателям, проведя ряд экспериментов по их оснащению полноразмерными пороховыми зарядами (четырехшашечными длиной 644 мм) в вариантах картузного и свободно вложенного снаряжания (11402).

28 ноября 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Вопрос Наркомвнешторга»*
№ П44/325	28 ноября 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
325. Утвердить следующий проект телеграммы т. Розенгольца т. Боеву:
«1) Нас интересует 2-х местный истребитель Северского с мотором «Райт-Циклон» Джи-5, в крайнем случае, с мотором Джи-2 модель 1937 года взлетной мощностью 1050 сил в сухопутном и амфибийном варианте со стандартным американским вооружением и оборудованием. Если нельзя купить вооружение вместе с самолетами, постарайтесь, если возможно договориться о поставке вооружения отдельно, которое мы могли бы установить на этих машинах в Союзе. Согласны уплатить за каждый самолет без вооружения 75 тысяч долларов, а с вооружением 80-85 тысяч. Договор на техническую помощь желательно иметь в объеме договора с «Глен Мартин» или «Дуглас» с обязательным переводом чертежей самолета в метрику и допуском наших инженеров на завод. Согласны за лицензию по двум самолетам и техпомощь уплатить 200 тысяч долларов. Отдельно выясните условия поставки задела деталей и материалов на постройку первых 2-3 самолетов, поставку комплекта приспособлений и специнструмента для постройки самолета.
2) Дополнительно выясните возможность приобретения одноместного истребителя Северского с чертежами и расчетами этого самолета, не задерживая переговоров и заключения договора по первому».
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 72. Копия.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 28 ноября 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 28 ноября 1936 г., п. 325. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову (20675).

Другие оборонные отрасли:

28 ноября 1936 г. Горьковский автомобильный завод заключил с НАТИ договор, в котором предусматривалась доводка воздухоочистителя для первого серийного отечественного автомобиля собственной конструкции ГАЗ М-1. Это работа выполнялась специально созданной группой очистки воздуха, возглавляемой инженером М.С. Кореневым (22518).

28 ноября 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑242сс «Об оставлении во Владивостоке танкера “Локбатан”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 180) (15460).

Жизнь и внутренняя политика:

28 ноября 1936 г. Организован Секретариат НКВД СССР (10303).

За рубежом:

28 ноября 1936 был подписан секретный договор между испанскими мятежниками и фашистской Италией (2443,410).

28 ноября в 1936 году в Риме был подписан секретный договор Италии с Испанским правительством генерала Франко о сотрудничестве (14843).

Авиапромышленность:

29 ноября 1936 состоялись испытания самолета П-5 (Р-5) с подкрыльными пассажирскими кассетами конструкции П.И.Гроховского (274).

29 ноября в 1936 году испытания самолета «П-5» («Р-5») с подкрыльными подвесными пассажирскими кассетами П.И.Гроховского (14844).

29 ноября 1936 вышел приказ НКО № 0166. О порядке эксплуатации боевых машин в РККА (15247).

29 ноября 1936 г. начальником авиационного вооружения ВВС РККА бригадным инженером И.Ф.Сакриером были утверждены ТТТ «Установки для стрельбы с самолета снарядами калибра 82 мм» и ее аналога в калибре 132 мм, разработанные ВРИД начальника 3 отдела авиационного вооружения ЦуВВС военинженером 2 ранга Солдатовым и инженером высшей категории 4 отдела авиационного вооружения УВВС военинженером 3 ранга А.И.Калининым.
Пусковыми станками для снарядов РОС-82 планировали вооружать самолеты-истребители (по 2 агрегата с общим боекомплектом в 8 снарядов), а также бомбардировщики СБ и ДБ-3 (по 4 агрегата с общим боекомплектом в 16 снарядов), располагая их под консолями крыла. Вооруженные таким образом машины были предназначены «для обстрела авиасоединений противника и отдельных групп самолетов (преимущественно тяжелых бомбардировщиков), уничтожения баллонных заграждений обороняемых пунктов. Вспомогательное назначение — уничтожение живой силы, материальной части противника и пр.».
В каждом станке требовалось сблокировать по четыре ракетных орудия. «Выбор формы направляющих - будут ли они трубчатые или в виде коробчатых планок» предоставлялся конструктору. Таким образом, на современные блоки ракетных орудий трубчатого типа в авиации готовы были перейти еще в 1936 г., только узел раскрывающегося оперения нарядов изобрести в РНИИ никому не пришло в голову.
Традиционные для пусковых устройств пункты, касательно стопоров, предотвращающих самопроизвольное перемещение боеприпаса, защиту РС от стартующего соседнего и возможности оснащать РОС-82 любыми взрывателями, в этот раз дополняло требование предусмотреть съемное приспособление для установки в полете дистанционной трубив. Здесь имели ввиду прибор-установщик времени срабатывания головных дистанционных трубок из кабины пилота, не мешающий выстрелу. Кроме того, военные просили сконструировать индикатор наличия боеприпасов - «прибор, учитывающий количество произведенных выстрелов и их порядок».
По-видимому, с учетом недостатков, отмеченных в ходе эксплуатации пусковых станков, в ТТТ выдвинули требование предусмотреть электрический разъем кабеля управления стрельбой. К тому же, «...в комплект этой ракетной установки должен быть включен прибор управления стрельбой, позволяющий производить стрельбу с временным интервалом между выстрелами от 0.2 до 1 с автоматически и вручную».
А вот дальше военные инженеры начали требовать откровенно нереализуемые веши: «Самолетная ракетная установка при наземной стрельбе не должна снижать меткость, даваемую ракетными снарядами при полигонных земных испытаниях». Для реализации этого требования (всего-то!) требовалось уровень профессионализма специалистов строевых частей довести до сопоставимого с элитой инженерно-технического персонала НИИ ВВС РККА. Но, в то же время, «монтаж и крепление агрегатов должен быть простым, надежным и доступным в эксплоатации в условиях строевых частей».
Привлекает внимание такая деталь, как необходимость оснастит пусковые станки регулировочными приспособлениями в горизонтальной и вертикальной плоскостях. И хотя на «четырехствольных» пусковых станках это выполнить было довольно затруднительно, на ракетных орудиях последующих моделей регулировочные узлы присутствовали всегда. Предел по допустимой массе такого станка с узлами креплении к самолету был ограничен 20 кг.
Подобные ТТТ были готовы и применительно к установкам для стрельбы ракетными снарядами калибра 132 мм. Ими планировали вооружать бомбардировщики СБ, ДБ-3 и ТБ-ЗРН. также располагая под консолями крыла, а крылатые машины должны были вести заградительный огонь «в целях отражения атак истребителей противника, уничтожения баллонных заграждений обороняемых пунктов, поражения соединений самолетов противника (преимущественно тяжелых бомбардировщиков)». В качестве второстепенных задач - «уничтожение живой силы противника, материальной части, расстройство деятельности погрузочно-разгрузочных станций и пр.». В этом случае СБ оснащали бы пусковыми для стрельбы 8-ю ракетными снарядами, а ДБ и ТБ-3 — 16-ю.
Каждое РО такого пускового станка должно было обладать ресурсом в 200 выстрелов при обшей с узлами крепления к самолету допустимой массе в 40 кг. В остальном положения требований не отличались от 8 2-мм аналога. Возможно, эскизные проекты пусковых агрегатов калибра 82 мм были выполнены, но до воплощения их в металле не дошло. Зато, идею со 132-мм станками реализовать удалось, правда, спустя два года.
На войсковые испытания снарядов РОС-132 поступили уже новые четырехзарядные пусковые станки, разработанные в НИИ-3 НКОП на основании ТТТ 3-го Управления ВиМТС ВВС РККА от 14 марта 1938 г. (11402).

Другие оборонные отрасли:

29 сентября 1936 г. закончились испытания эталонного образца СУ-14-1 пробегом (пройдено около 800 км) и стрельбой на НИАПе, которые шли с 28 апреля (11417).

29 ноября 1936 НАЧАЛЬНИК ИНОСТРАННОГО ОТДЕЛА ГУГБ НКВД КОМИССАР ГОС. БЕЗОПАСНОСТИ 2 РАНГА Слуцкий писал НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР Тов. Ежову 
Секретно
РАПОРТ 
Мною получено телеграфное сообщение из Нью-Йорка о том, что резидентура имеет возможность добыть материалы фирмы Келлог по производству синтет. горючего методом Фишера. 
На добычу технических материалов по этому вопросу мы имеем задание ВТБ. 
Частично задание нами уже выполнено, причем материалы нами добыты частично в Германии и во Франции. 
По решению инстанций в Германию командирована комиссия Наркомтяжпрома для закупки техпомощи по установке Фишера. Затраты комиссии на техпомощь могут вылиться в сумму порядка 10 миллионом германских марок. 
Нью-Йоркская резидентура сообщает, что достаточно полные материалы можно добыть за 12000 ам. долларов. 
Срок получения этих материалов 3 месяца. 
Решение вопроса должно последовать не позже середины дня 1 декабря, так как в противном случае из-за несвоевременного ответа резидентуре мы потеряем возможность получения этих материалов. 
Прошу Ваших указаний.
резолюция т. Ежова: 
«т. Молотову. Нужны Ваши указания». 29.11.36 г.
Резолюция т.т. Молотова, Ворошилова, Орджоникидзе: «Обязательно нужно» (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

С 29 ноября 1936 г. по 18 марта 1937 г. проходили государственные приемные испытания на Черное море трех деревянных аналогов катера Г-5, построенных на заводе № 5 НКВД. Проводила их комиссия, где председателем числился командир БТКА ЧФ капитан 1 ранга И.Л. Кравец. Фактически, как показало последующее разбирательство, Кравец часто и подолгу ездил в командировки в Москву, переложив свои обязанности как председателя комиссии на своих заместителей. 17 марта 1937 г. члены комиссии подписали приемный акт. В нем подчеркивалось, что в процессе испытаний «особое внимание было уделено выявлению прочности конструкции корпусов путем выходов в море при состоянии моря от 2 до 6 баллов включительно» и отмечалось, что «никаких повреждений и нарушений прочности корпуса и его деталей, а также фундаментов и креплений главных и вспомогательных механизмов обнаружено не было, что характеризует безусловную прочность конструкции катеров». Максимальная скорость при оптимальных 1750 оборотах валов без торпед у катера № 2 составила 51 узел, у первого и третьего катеров - 49,7 уз; для полной боевой нагрузки достигнутые скорости составили 47,6 уз и 46,3 уз соответственно. Принимавший участие в испытаниях конструктор Пономарев относил недобор скорости к неоптимальной форме винтов, которые планировал подобрать опытным путем. После некоторых выяснений представители ОК согласились не считать недобор контрактной скорости основанием для того, чтобы не принимать катера в состав ВМС для опытной эксплуатации. Кроме того, отмечалось увеличение радиуса циркуляции, что посчитали результатом установки на катере удлиненных валопроводов и новой формы рулей. Комиссия отметила также, что из-за низкой теплопроводности деревянных корпусов катеров запуск главных двигателей на них при низких зимних температурах наружного воздуха был значительно легче по сравнению с «легкосплавными» корпусами. Полуторамесячное пребывание катеров на плаву, якобы, не отразилось на их тактико-технических качествах, в то время как глиссеры типа Г-5 приходилось поднимать из воды после каждого выхода в море. В целом выводы приемного акта были положительными и позволяли надеяться, что решение по замене дорогого и дефицитного кольчугалюминия на дешевое дерево найдено. 28 мая заместитель начальника МС РККА Л.М. Галлер утвердил приемный акт на деревянные глиссеры, и потребовал к 1 октября представить ему доклад с полной оценкой ТТХ и качества катеров (25781).

Жизнь и внутренняя политика:

29 ноября 1936 генеральный прокурор СССР Вышинский распорядился рассматривать все дела по несчастным случаям и авариям как дела о саботаже (4962).

Армия:

В 20-х числах ноября 1936 наступило относительное затишье, которое позволило подвести первые итоги. Дебют И-16 в испанском небе принес первые победы, однако эскадрилья потеряла 4 истребителя, еще одна машина находилась в ремонте. Приходилось признать, что высокая скорость не обеспечила абсолютного превосходства над противником, для достижения успеха в бою требовалось грамотное пилотирование и выверенная тактика. Однако само появление И-16 вместе с истребителями И-15 ощутимо подействовало на противоборствующие стороны. Среди республиканцев наблюдалось приподнятое настроение и уверенность в победе, а франкисты впервые осознали, что баланс сил изменился не в их пользу. Оказалось, что по своим боевым возможностям немецкие Не 51 и итальянские C.R.32 заметно уступают советским И-16. Очевидно, поэтому истребительную группу «легиона Кондор» начали переводить на Северный фронт — там обстановка оценивалась как менее напряженная.
В это время у И-16 появилось сразу несколько новых наименований. Одно из них, согласно широко растиражированной легенде, придумали летчики бомбардировщиков Ju 52. Якобы, при появлении стремительно атакующих монопланов неизвестной конструкции один из пилотов в отчаянии закричал по радио: «Они лезут на нас, словно крысы из-под земли». Эта фраза определила самое распространенное на Западе прозвище И-16 — Rata (с нем. — крыса). Высокая скорость И-16 вызвала у некоторых европейских экспертов сомнения в советском происхождении самолета, поэтому они предположили, что это истребитель американской разработки и нарекли его «Боингом».
Советские пилоты поначалу называли И-16 «щуками», а И-15 «раками». Эти доморощенные наименования не прижились. Более живучим стало прозвище «моска», которое согласно написанию Moska вполне можно было понимать как «Москва». Однако наиболее распространенным толкованием его считается мошка, маленькая муха (19109).

В 20-х числах ноября 1936 г. наступило относительное затишье, которое позволило подвести первые итоги. Дебют скоростного моноплана в испанском небе состоялся, однако эскадрилья потеряла 4 И-16, еще одна машина находилась в ремонте. Приходилось признать, что высокая скорость не обеспечивала автоматического превосходства над противником, для достижения успеха в бою требовалось грамотное пилотирование, осторожность и даже хитрость. Самоуверенность и поспешность только вредили общему делу.
Оказалось, что по своим боевым возможностям немецкие Не 51 и итальянские C.R.32 заметно уступают советским И-16, время легких и безнаказанных действий для них закончилось. Очевидно поэтому истребительную группу «легиона Кондор» начали переводить на Северный фронт — там обстановка оценивалась заметно менее напряженной (25415).

Авиапромышленность:

30 ноября 1935 г. командующий ВВС утвердил «Заключение по боевой схеме одноместного истребителя с мотором М-34ФРН — специальный, конструкции завода №39, бригады инженера Ильюшина».
В документе констатировалось, что
«в основном, самолет удовлетворяет предъявленным техническим требованиям, по скорости даже превосходит последние на 40-50 км; в отношении же дальности — требованиям не удовлетворяет.
Вместо 1000 км, расчетная дальность самолета на небольшой скорости (270 км/ч) равна 766 км, при крейсерской же скорости 480 км/ч дальность снижается до 460 км».
Вывод был кратким:
«1. Боевую схему самолета — утвердить.
2. Обзор для летчика и удобство его размещения проверить на макете.
3. Считать необходимым увеличить емкость бензиновых баков настолько, чтобы самолету была обеспечена дальность полета 600 км на крейсерской скорости 480 км/ч» (25310).

30 ноября 1936 года самолет УТИ-4 М-25 типа 15 №15211 произвел первый вылет. Окончил испытания 7.12.1936 года (21100).

30 ноября 1936 в Шербур загрузили первый из закупленных СССР в США ДС-3 N 1588, зарегистрированный на фирму Эскелло (3772).

30 ноября 1936 г. первый DC-3-1588 отгрузили во французский порт Шербур. С мая по август 1938 г. последовала партия из 11 самолетов, а затем и остальные 6 DС-3, причем последний был доставлен в разобранном виде якобы для запчастей. "Норт Истерн" и "Экселло" просуществовали ровно столько, сколько потребовалось для доставки всех самолетов в СССР (15463).

Другие оборонные отрасли:

30 ноября 1936 г. крейсер Киров был спущен на воду. Испытывала и принимала его государственная комиссия под председательством А. К. Векмана. Его заместителями были уполномоченные Постоянной комиссии капитан 1-го ранга Н. К. Никонов и военный инженер 1-го ранга Н. И. Кюн. В комиссию входили представители от Балтийского флота и научно-исследовательских институтов, командир крейсера и ряд старших специалистов корабля. Испытания проходили на Балтийском море и продолжались несколько месяцев. Завершены они были 26 сентября 1938 г. Так случилось, что приемный акт подписал уже новый председатель комиссии капитан 2-го ранга М. Н. Долинин. Он и возглавил Постоянную комиссию. Принятый в состав флота крейсер Киров вскоре стал флагманским кораблем Краснознаменного Балтийского флота, родоначальником целой плеяды первоклассных советских кораблей этого класса (10700).

30 ноября 1936 г. на Балтийском заводе спустили на воду крейсер «Киров» (стапельный номер 269), заложенный 27 октября 1935 г. Его и ввели в строй 26 сентября 1938 г., то есть по нашим понятиям исключительно быстро.
В процессе проектирования проект назывался сначала «крейсер с двигателями «Монтекукколи», затем – «проект № 26», а впоследствии – типа «Киров». В ходе работы с архивными документами никакие другие названия не отмечались (25184).

За рубежом:

30 ноября 1936 в Лондоне сгорел Хрустальный дворец, построенный в 1851 (3481).

30 ноября 1936 в Лондоне пожаром уничтожен дворец “Кристал Пэлас” (4962).

Авиапромышленность:

В конце ноября 1936 во время посадки ЦКБ-30 одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания. Результаты оказались очень обнадеживающими. Уступая туполевскому СБ по скорости всего на 8,5 км/ч, а в практическом потолке на 500 м, ильюшин-ский самолет превосходил его в дальности почти в два раза, а по максимальной боевой нагрузке — почти впятеро. ЦКБ-30 выгодно отличался и по ассортименту боевой нагрузки. Он мог нести бомбы от маленьких П-40 и ФАБ-50 до огромной ФАБ-1000, выливные химические приборы ВАП-4, дымовые ДАП-100. При этом возможности одновременного несения бомб разных калибров были существенно шире, чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспособность машины — за счет лучшего обзора и больших углов обстрела носовой и верхней установок. Испытателям понравились просторные кабины. Это не только обеспечивало удобство работы экипажа, но и повышало эксплуатационную мобильность бомбардировщика — при переброске с аэродрома на аэродром можно было взять на борт техников, инструмент и запчасти. Возможно, здесь сказалось заложенное в техническое задание и потенциальное, гражданское применение самолета. В отчете НИИ особо была отмечена простота пилотирования: «Самолет ДБ-3 достаточно легок и прост на взлете и посадке. Прост и устойчив на эволюци-ях в воздухе». Разумеется, обнаружились и недостатки. На рулении и взлете самолет тянуло вбок — сказывалось то, что оба мотора были одного вращения. Французы делали «Гном-Рон» в двух вариантах, отличавшихся редукторами левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же стояли два одинаковых — левого вращения (у нас решили выпускать только такие). При полете на одном моторе триммер руля поворота не снимал полностью нагрузки с педалей. Пилоту приходилось очень тяжело. Продольную устойчивость вообще оценили как недостаточную. Неудобен был выпуск шасси — от летчика требовались семь операций с ручками и кранами, расположенными в разных местах кабины. Из-за отсутствия триммеров на элеронах при неравномерном расходовании бензина из консольных баков самолет начинал валиться на крыло. Но все это посчитали второстепенным и вполне устранимым в серийном производстве. Вывод по результатам испытаний гласил: «По своим высоким летно-техническим и эксплуатационным данным самолет ДБ-3 2 М85 необходимо возможно скорее внедрить на вооружение частей ВВС РККА...» (10734,7).

В конце ноября 1936 второй самолет ЦКБ-30 малой серии во время посадки одна стойка неожиданно сложилась; самолет завалился набок и помял консоль. Пришлось ремонтировать. Но эта машина все-таки завершила госиспытания (12021).

В конце ноября 1936 состоялся первый и единственный полёте Стефановског на ВС-2, о котором рассказыл сотрудник КБ Калинина П.Я. Козлов:
«Был конец короткого дня начала зимы. Закончив очередной полёт, В.О. Борисов подрулил к месту стоянки самолёта, где находилась группа сотрудников ОКБ, и, выйдя из самолёта, стал докладывать Главному конструктору К.А. Калинину о своём полёте. В это время к нашей группе подошёл другой лётчик-испытатель (П.М. Стефановский) и попросил ознакомить его с самолётом.
Главный конструктор согласился и стал рассказывать об особенностях машины. Затем лётчик поднялся в кабину самолёта и, как был в куртке, без парашюта, занял место за штурвалом. В.О. Борисов, стоя на крыле около кабины лётчика, давал пояснения.
Выслушав объяснения, лётчик выразил желание порулить на самолёте. Ещё не остывшие после недавнего полёта моторы быстро запустились, и самолёт покатился по полю. Всё что произошло дальше было так неожиданно и принесло столько волнений, что навсегда врезалось в память и сейчас, много лет спустя, воспринимается как эпизод вчерашнего дня.
Порулив несколько десятков метров, самолёт взлетел. Без груза, без экипажа, с небольшим остатком горючего после полёта самолёт был лёгок (нагрузка на м2 была меньше 50 кг).
Мы ждали, что лётчик тут же посадит машину — впереди свободный участок огромного аэродрома. Но нет — самолёт летит прямо, „бреет“ над землей так, что нам уже приходится приседать, чтобы понять сел он или летит. Затем он стал набирать высоту, вот он уже над горизонтом, и вдруг самолёт резко накреняется влево, нам кажется, что его левое крыло уже врезалось в землю. Я вижу, как стоящий рядом со мной Главный конструктор хватается двумя руками за голову. Мне кажется, что он сейчас упадет — я пытаюсь его поддержать, на несколько секунд отрываю взгляд от самолёта. „Летит, летит“ — кричат несколько голосов. Оглядываюсь и вижу, как, снова заняв горизонтальное положение, самолёт пролетает ещё некоторое расстояние над полем. На границе его лётчик разворачивает самолёт уже „блинчиком“, затем ещё разворот, и самолёт, пронесясь над нашими головами, плюхается на поле, „козлит“ и останавливается. Лётчик энергично соскакивает из самолёта и быстро, не останавливаясь, проходит мимо нашей группы, на ходу бросая слова, что на самолёте перепутано управление.
Мы бежим к самолёту — скорее проверить, что же там „перепутано“ и убеждаемся, что в управлении всё, как и было, в полном порядке…
На следующий день выясняется, что лётчик доложил своему начальству о „перепутанном управлении“ и наотрез отказался летать на самолёте К-12» [197] .
На ВС-2 стояли элевоны, действующие и как элероны, и как рули высоты. Наверное поэтому Стефановский и посчитал, что тяги системы управления присоединены к рулям неправильно (17489).

В конце ноября 1936 г. Н.Н.Поликарпову выдали заказ на разработку нового маневренного истребителя по типу И-15, получившего обозначение И-15бис (И-15, второй вариант). К этому времени на Пермском моторном заводе № 19 уже освоили выпуск по лицензии двигателя Райт “Циклон” SGR-1820 Р-3 под обозначением М-25. В конце 1936 г. появилась его модификация М-25В мощностью 750 л.с. На этот мотор и ориентировался Николай Николаевич при разработке эскизного проекта истребителя И-15бис. Размах верхнего крыла несколько увеличили, он стал равным 10,2 м. Ввиду усиления конструкции самолета, установки самопуска, коллектора, новых колес (700x150), хвостового колеса вместо костыля, другого оборудования, вес пустого самолета возрос до 1150 кг, а взлетный - до 1551 кг. Кабину закрывала сдвижная вперед крышка фонаря. Согласно расчетам, максимальная скорость И-15бис у земли ожидалась равной 340 км/ч, на высоте 3000 м - 358 км/ч, на высоте 3650 м - 406 км/ч (с учетом наддува), на высоте 5000 м - 381 км/ч. Высоту 5000 м И-15бис мог набрать за 6,43 мин. (10667).

В конце ноября 1936 г. Н. Н. Поликарпову был выдан заказ на разработку нового маневренного истребителя по типу И-15, получившего обозначение И-15бис (И-15, второй вариант).
К этому времени на Пермском моторном заводе № 19 был уже освоен в серийном производстве выпуск по лицензии двигателя Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 под обозначением М-25. В конце 1936 г. появилась его модификация М-25В с мощностью 750 л.с.
На этот мотор и ориентировался Николай Николаевич при разработке эскизного проекта истребителя И-15бис. Размах верхнего крыла несколько увеличился, став равным 10,2 м. Ввиду усиления конструкции самолета, установки самопуска, коллектора, новых колес (700x150), хвостового колеса вместо костыля, другого оборудования, вес пустого самолета возрос до 1150 кг, а взлетный — до 1551 к г. Кабину закрывала сдвижная вперед крышка фонаря. Согласно расчетам, максимальная скорость И-15бис у земли ожидалась равной 340 км/ч, на высоте 3000 м — 358 км/ч, на высоте 3650 м — 406 км/ч (с учетом наддува), на высоте 5000 м — 381 км/ч. Высоту 5000 м И-15бис мог набрать за 6,43 мин.
Приказ, подписанный начальником главка А. Н. Туполевым, предписывал установить на самолет винт американского производства (25035).

Другие оборонные отрасли:

В конце ноября 1936 г. для испытания самохода СУ-14-1 в пушечном варианте с Уралмашзавода и завода «Баррикады» были доставлены 152-мм длинноствольные орудия У-10 (позже смененные на У-30) и БР-2. Перевооружение состоялось в конце 1936 г., а испытания самоходов, оснащенных пушками, прошли в феврале 1937 г. Пушечный вариант самоходов понравился больше, чем гаубичный, так как давал Красной армии мобильные дальнобойные артсистемы, равных которым по дальности стрельбы в СССР в то время не было. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить серийный выпуск их улучшенной версии. О гаубичном варианте СУ-14-Б-4 больше не вспоминали, так как сломавшийся на допросах начальник КБ завода «Большевик», создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, признался в своей вредительской деятельности. Но после ареста руководителя работ по СУ-14 П.Н. Сячинтова с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4, которое незадолго до этого стояло на ней. Все дальнейшие работы по модернизации и подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два построенных образца были переданы на хранение военному складу № 37 в Москве (11417).

В конце ноября 1936 г. для испытания пушечного варианта "триплекса" с Уралмашзавода и завода "Баррикады" были доставлены 152мм длинноствольные орудия У-30 и БР-2. Перевооружение состоялось в конце 1936 г., а испытания машин, оснащенных пушками, состоялись в феврале 1937 г. и закончились успешно. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 г. предполагалось наладить их серийный выпуск. К лету 1939 г. предусматривалось создание 280мм самоходной мортиры СУ-14-Бр5, но о гаубичном варианте СУ-14-Б4 не вспоминали, так как создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, начальник КБ завода "Большевик", сломался на допросах и сознался в своей вредительской деятельности. Правда, вскоре был арестован и руководитель работ по СУ-14 П.И. Сячинтов, и с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4. Все работы по подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два готовых образца были переданы на хранение военному складу N 37 в Москве (15647).

В конце ноября 1936 г. для испытания пушечного варианта «триплекса» с Уралмашзавода и завода «Баррикады» были доставлены 152 мм длинноствольные орудия У-30 и БР-2. Перевооружение состоялось в конце 1936 г., а испытания машин, оснащенных пушками, состоялись в феврале 1937 г. и закончились успешно. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 г. предполагалось наладить их серийный выпуск. К лету 1939 г. предусматривалось создание 280-мм самоходной мортиры СУ-14-Бр5, но о гаубичном варианте СУ-14-Б4 не вспоминали, так как создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, начальник КБ завода «Большевик», сломался на допросах и сознался в своей вредительской деятельности. Правда, вскоре был арестован и руководитель работ по СУ-14 П. И. Сячинтов, и с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4. Все работы по подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два готовых образца были переданы на хранение военному складу №37 в Москве (25481).

В конце ноября 1936 нарком внутренних дел Н.И. Ежов доложил И. Сталину о раскрытии на заводе «Большевик» контрреволюционной фашистской и вредительской организации, которая «в своей практической подрывной работе поддерживала связи с к[онтр]-р[еволюционними] группами на опытном танковом заводе им. Кирова... танковом заводе им. Ворошилова..., орудийном заводе № 17. и Артиллерийском НаучноИсследовательском Морском Институте.»[106].
«Опытный завод № 185 им. С.М. Кирова, являясь единственной в Союзе базой опытного танкостроения, находился в руках контрреволюционеров, троцкистов и вредителей - агентов иностранных разведок, свивших гнездо под покровительством директора завода Барыкова». Именно деятельностью этой организации следствие объясняло провал опытных работ по проектам колесно-гусенично-плавающей машины Т-43-1 и колесно-гусеничных танков Т-29 и Т-46-1, разработкой которых в разные периоды руководил М. Зигель, арестованный в конце 1936 года[107].
Параллельно на ленинградском Кировском заводе была «вскрыта» контрреволюционная троцкистско-зиновьевская группа под руководством директора завода К.М. Отса, члены которой «проводили широкое вредительство в танковом производстве». Именно действиями этой организации следствие объясняло все недо статки серийного и опытного производства танков Т-28 и Т-29[108]. Своеобразным апофеозом борьбы с «вредительством» в военной промышленности стал арест в 1937 г. и последующий расстрел наркома оборонной промышленности М. Л. Рухимовича. Также были арестованы руководитель АБТУ И.А. Халепский, начальник 8-го главка НКОП К.А. Нейман и многие другие. Все они обвинялись, в том числе, во «вредительской» деятельности, в результате которой тормозились и срывались серийные и опытные работы по танкам. По всем признакам должен был оказаться среди арестованных и конструктор С.А. Гинзбург, руководивший проектными работами на заводе № 185[109]. Но на этом этапе судьба оказалась к нему благосклонна.
В результате массовых чисток на танковых предприятиях и в руководстве Наркомата оборонной промышленности вся система танкостроения оказалась в тяжелом положении: «Руководство главка и танковых заводов находится в положении растерянности и неспособности ликвидировать в наикратчайший срок последствий вредительства»[110]. Как и в конце 1920х годов, после дела инженеров-вредителей советский военпром лишился целого ряда видных специалистов. Чистки 1936-1937 гг. привели к тому, что танкостроение потеряло многих крупнейших руководителей (таких как И. А. Халепский или К.М. Отс) и инженеров-конструкторов (М. Зигель). Многие из них стояли у истоков отечественного танкостроения и активно участвовали в его развитии. Однако вечно оправдывать вредительством неудовлетворительную работу танкостроения было невозможно. И уже к концу 1930-х термины «вредители» и «вредительство» исчезают из делопроизводственной документации. Все эти люди впоследствии были посмертно реабилитированы. Но проблемы развития танкопрома арестами решить не удалось (23536).

Внешняя политика:

В конце ноября 1936 г. прошла успешно первая крупная поставка вооружения (25 истребителей И-15 и 50 легких танков) из СССР в Испанию. Германия начала формирование легиона "Кондор" (11641).

В конце ноября 1936 г. прошла успешно первая крупная поставка вооружения (25 истребителей И-15 и 50 легких танков) из СССР в Испанию (24103).

За рубежом:

В последние дни ноября 1936 в Испанию отправилась основная часть легиона Кондор. Состояла из трех истребительных эскадрилий с Не-51, четырех бомбардировочных Ю-52, разведывательной с Не-70 и морской на Не-59 и Не-60, шести зенитных батарей, четырех групп сигнальщиков и ремонтной базы (1493,46).

Авиапромышленность:

В ноябре 1936 один самолет ДБ-3, выпущенных назаводе № 39, пришлось разобрать, чтобы отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгрузили в Комсомольск в виде комплекта узлов (10734,9).

В ноябре 1936 одну машину второй серии пришлось разобрать, чтобы отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгрузили в Комсомольск в виде комплекта узлов. В Воронеже положение было не лучше. Там к Новому году изготовили всего один бомбардировщик, да и тот недоукомплектованный. В частности, вооружения на нем вообще не имелось. Еше две машины приближались к завершению.
Фактически к сдаче серийных бомбардировщиков приступили только в начале 1937 г. Эти машины просто именовались ДБ-3 - без всяких буквенных индексов. Весной того же года первые ДБ-3 отправились на войсковые испытания. Эту задачу первоначально поручили 45-й эскадрилье (бывшей крейсерской) 23-й тяжелобомбардировочной авиабригады в Монино (входившей в 1-ю армию особого назначения - АОН-1). Видимо решили, что двухмоторный КР-6 все же ближе по технике пилотирования к ильюшинской машине, чем неуклюжие ТБ-3, на которых летали остальные эскадрильи бригады. Приемка бомбардировщиков велась на Центральном аэродроме. Первый самолет завод сдал в конце февраля: его благополучно перегнали в Монино. А вот вторая машина (третья серийная) до места назначения не добралась (12021).

C ноября 1936 по май 1937 в НИИ ВВС прошел второй этап гос. испытаний ЦКБ-30, оснащенного полным комплектом бомбардировочного и стрелкового вооружения, которые начались с лета 1936 (2467,3).
Еще раньше, в заключении отчета по 1 этапу испытаний было рекомендовано как можно скорее принять машину на вооружение, устранив выявленные недостатки. Отмечалось: "при больших максимальных скоростях (415 км/час), меньше, чем у СБ на 8.5 км/час и потолке 9060 м, меньше, чем у СБ на 500 м, ДБ-3 имеет проверенную дальность 4000 км, превосходя... СБ больше, чем в 2 раза.
ДБ-3 берет... 2900 кг бомб, причем позволяет подвеску смешанного калибра, в этом отношении значительно превосходя СБ, берущий 600 кг бомб с меньшими вариантами подвески различных калибров бомб.
Эффективность...стрелковых установок выше, благодаря значительным углам обстрела, превосходящим углы...на самолете СБ"
В качестве недостатков назвали невысокую боевую живучесть в боевом полете, т.к. большую часть крыла занимали непротектированные баки. Отметили отсутствие двойного управления и триммеров на элеронах, сложность уборки и выпуска шасси и отсутствие переговорного устройства. Много времени тратилось на заправку горючим. Продольная устойчивость, несмотря на увеличение площади стабилизатора в ходе заводских испытаний, остается недостаточной (2467,3).

C ноября 1936 по май 1937 в НИИ ВВС прошел второй этап гос. испытаний ЦКБ-30, оснащенного полным комплектом бомбардировочного и стрелкового вооружения, которые начались с лета 1936 (2467,3).

В ноябре 1936 состоялся первый полет Звена "Авиаматка" из ТБ-3 (АНТ-6) + 2 И-16 под крылом + 2 И-5 + Z с подцеплением и отцеплением в воздухе (92,477).

В ноябре 1936 посмотреть на необычный бомбардировщик ВС-2 прибыл начальник ВВС Я.И. Алкснис. «…Мною, совместно с Нач. Штаба ВВС РККА комкором тов. Лавровым, осмотрен самолёт инженера Калинина на земле, и я наблюдал его полёт в воздухе на Щелковском аэродроме. Осмотр на земле даёт основание полагать, что схема, по которой построен самолёт, улучшит зоны обстрела, это её главное преимущество», — писал он наркому обороны Ворошилову [196] (17489).

В ноябре 1936 года был утвержден Отчет по госиспытаниям опытного самолета ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчик ст. лейтенант Долгов
Цель испытаний
Выявление летных данных и полетных свойств самолета ХАИ-5 для оценки его в качестве разведчика.
Испытания и оценка вооружения и специального оборудования самолета.
Самолет ХАИ-5 РЦ постройки завода № 135. Свободнонесущий моноплан деревянной конструкции. Имеет убирающееся шасси, закрылки, закрытые кабины, тормозные колеса.
Заключение
Самолет ХАИ-5 с мотором Райт-Циклон Ф-3 соответствует предъявленным к нему тактико-техническим требованиям и может быть рекомендован для принятия его на снабжение ВВС в качестве разведчика, при условии устранения недочетов, выявленных при испытаниях и получения положительных результатов при испытании на штопор.
Недочеты стрелкового вооружения должны быть устранены на опытном экземпляре самолета, а равно и необходимые изменения хвостового оперения для улучшения выхода из штопора после чего самолет должен быть предъявлен для поверочных испытаний вооружения и на штопор в НИИ ВВС.
Календарь испытаний
	Дата
	Наименование работ и полетов
	Число полетов
	Продолжительность

	29 августа 1936 года
	Тренировочные полеты
	3
	1 час. 05 мин.

	31 августа 1936 года
	Тренировочные полеты и полет на скорость
	3
	1 час. 15 мин.

	2 сентября 1936 года
	Полет на километраж и скороподъемность
	3
	2 час. 30 мин.

	5 сентября 1936 года
	Полет на потолок
	1
	30 мин.

	6 сентября 1936 года
	Полет на потолок и скорости по высотам
	1
	1 час. 15 мин.

	7 сентября 1936 года
	Полеты на маневренность и устойчивость, замер разбегов и пробегов
	10
	2 часа

	2 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели, километраж
	4
	42 часа

	3 октября 1936 года
	Полеты на испытание радиостанции и турели
	3
	1 час. 25 мин.

	6 октября 1936 года
	Полеты на испытание турели и боевую стрельбу
	7
	3 часа

	9 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбы
	7
	2 час. 30 мин.

	10 октября 1936 года
	Полеты на бомбометание и стрельбу и фото
	4 
	2 час. 20 мин.

	11 октября 1936 года
	Полеты на стрельбу
	1
	20 мин.

	13 октября 1936 года
	Полеты на фотографирование взлета и посадок и испытание радио
	7
	1 час. 05 мин.

	15 октября 1936 года
	Полеты на скороподъемность и стрельбу
	2 
	1 час

	17 октября 1936 года
	Полеты на пилотаж и стрельбу
	4
	1 час. 40 мин.

	19 октября 1936 года
	Полеты на воздушный бой с самолетами И-16, ДИ-6, ЦКБ-30
	2
	1 час. 15 мин.

	20 октября 1936 года
	Полет на скороподъемность и дальность
	2
	3 час. 30 мин.

	21 октября 1936 года
	Полет с малым количеством горючего, облет летчиков НИИ и ночные полеты
	8
	1 час. 55 мин.

	22 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	10
	2 час. 15 мин.

	23 октября 1936 года
	Облет самолета комкор Лавров, полковники: Стерлингов, Алексеевский, Юсупов
	4
	1 час. 20 мин.

	24 октября 1936 года
	Облет самолетов летчиками НИИ
	30
	3 час. 05 мин.

	Всего
	
	117
	37 час. 50 мин.


Испытание проведено за 35 календарных дней
Доводка самолета заводом в ангарных условиях 23 дня
Предварительные летные испытания – 6 дней
Государственные летные испытания – 16 дней
Нелетных дней – 3
Выходных дней – 3
Неисправность самолета и мотора – 7 (7830).

В ноябре 1936 г. ХАИ-5 официально приняли на вооружение как Р-10.
На Р-10 возлагались большие надежды. Предполагалось, что он станет массовым самолетом, используемым как скоростной разведчик, корректировщик, легкий бомбардировщик и даже штурмовик. Решение о развертывании серийного производства приняли 23 сентября 1936 г. На заводе № 135 в Харькове заложили серию из трех машин, предназначенную для войсковых испытаний. Ее требовалось выпустить в марте 1937 г.
В дальнейшем Р-10 хотели запустить в производство на других предприятиях. При этом предполагалось, что простота конструкции позволит строить машину на не авиационных заводах. Специальная комиссия под руководством Городищера обследовала, например, Воткинский завод (изготовлявший экскаваторы), «Локомотив» в Орске (недостроенный, должен был делать электровозы). В итоге выбрали три: «Саркомбайн» в Саратове, «Сибсельмаш» в Омске (выпускал тракторные плуги и деревянные колеса) и «Коммунар» в Запорожье. Реально Р-10 из них строил только «Саркомбайн», после передачи в авиационную промышленность ставший заводом № 292. К программе хотели подключить еще один харьковский завод, «Серп и молот». Ему намеревались поручить изготовление некоторых металлических деталей и целиком крыльев (23523).

В ноябре 1936 г. ХАИ-5 официально приняли на вооружение как Р-10. На Р-10 возлагались большие надежды. Предполагалось, что он станет массовым самолетом, используемым как скоростной разведчик, корректировщик, легкий бомбардировщик и даже штурмовик (24943)

В ноябре 1936 г. Поликарпов вместе с главным конструктором пушки Шпитальным направили М.М.Кагановичу предложение разработать военный вариант ПС-84 (ДС-3) - тяжелый штурмовик, вооруженный двумя 37-мм пушками К-37, четырьмя ШВАК, бомбами. Это позволило бы, с одной стороны, быстро создать для ВВС самолет такого класса, с другой - отработать и испытать установку пушек К-37 в воздухе. Был разработан эскизный проект военного варианта ПС-84 (10667).

В ноябре 1936 года для более подробного ознакомления с машиной в США купили один DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR-1820-G2. Посредником при приобретении самолета выступала фирма «Экселло». 1 декабря разобранную машину отправили морем в Европу. Она предназначалась для изучения в ЦАГИ, которое было запланировано на 1937 год (23545).

В ноябре 1936 г., учитывая задание заводу №84 по внедрению в серийное производство лицензионного самолета DC-3 (в серии ПС-84), Поликарпов и Шпитальный задумали построить его ударный вариант с двумя пушками К-37, четырьмя пушками ШВАК и бомбами. Этот шаг, помимо прочего, позволял быстро отработать и испытать стрельбой в воздухе пушку К-37 и ее пушечную установку (21188).

C ноября 1936 г. по март 1939 г. "Дуглас Эйркрафт" передал 18 самолетов. Первым был DC-3-1588, который зарегистрировали на "Экселло" и 30 ноября 1936 г. отгрузили во французский порт Шербур. С мая по август 1938 г. последовала партия из 11 самолетов, а затем и остальные 6 DС-3, причем последний был доставлен в разобранном виде якобы для запчастей. "Норт Истерн" и "Экселло" просуществовали ровно столько, сколько потребовалось для доставки всех самолетов в СССР (15463).

В ноябре 1936 состоялся первый полет и ЦКБ-32 (и-21) с М-34ФРН под управлением В.К.К. После нескольких полетов С.В.И. признал нецелесообразным продолжение испытаний из-за недостаточной эффективности системы охлаждения (3846,7).

В ноябре 1936 М.М.Громов перегнал АНТ-35 из Москвы в Париж на выставку (545,12).

В ноябре 1936 второй опытный экземпляр И-17 (ЦКБ-19) демонстрировался на 15-й международной выставке в Париже рядом с пассажирским AHT-35 (11951).
Интересный эпизод со вторым опытным И-17 произошел во время 15-й Международной авиационной выставки в Париже осенью 1936-го. Вот как его описал непосредственный участник событий, русский военный дипломат, генерал А.А.Игнатьев ("Пятьдесят лет в строю", Москва, Воениздат, 1986г.). Игнатьев, исполняя обязанности комиссара советского стенда на авиационной выставке в Париже, в один из ноябрьских дней встретил хорошо ему знакомого по событиям периода Первой мировой войны маршала Франции Франше: "Маршал Франции удостоил нас своим посещением, и мне пришлось приветствовать его при входе, почтительно сняв с головы мягкую фетровую шляпу.
- Здравствуйте, monsieur, - сказал мне Франше, подчеркивая подобным обращением, без упоминания не только моего прежнего звания, но даже фамилии, презрительное ко мне отношение. Меня это не задело, как не смутила и заключительная провокация со стороны маршала.
- Скажите, вы вот подобные аппараты и посылаете в Испанию? - обратился он ко мне, выслушав объяснение о стоявшем на углу стенда маленьком серебристом истребителе.
- Нет, господин маршал, - ответил я, - эти аппараты мы выставляем только для парижанок (нас окружало в эту минуту очень много нарядных дам), а в Испанию мы посылаем аппараты гораздо более современные.
Толпа зааплодировала - то была эпоха народного фронта".
Основные технические и летные характеристики опытных И-17
	
	ЦКБ-15
	ЦКБ-19
	ЦКБ-19бис

	Длина(м)
	7,4
	7,365*
	7,425

	Размах крыла (м)
	10,0
	10,0
	10,0

	Площадь крыла (мг)
	17,7
	17,65
	17,65

	Вес пустого (кг)
	1350
	1560
	1533

	Полетный вес (кг)
	1823,29
	1916,92
	2020

	Нагрузка на крыло (кг/мг)
	103,0
	108,5
	115,0

	Максимальная скорость
	
	
	

	на расчетной высоте (км/ч)
	456
	485
	нет данных

	
	(3380)
	(9700)
	

	Вооружение
	4хШКАС
	4хШКАС
	2хШКАС и ШВАК 20мм


* Указана длина самолета, представленная в отчете по заводским испытаниям. Более вероятной является полная длина, указанная для ЦКБ-19бис - 7,425 м
В приведенном эпизоде содержится несколько интереснейших моментов. Во-первых, в дни проведения 15-й Парижской выставки главной новостью в авиационном мире стало появление в Испании советских истребителей И-15 и И-16. Именно о них говорил французский маршал, упоминая советскую помощь республиканцам. Одновременно сам Игнатьев называет ЦКБ-19 устаревшей моделью - скорее всего это высказывание не являлось его личным мнением или удачной шуткой - русский граф отметил прохладное отношение к самолету советских специалистов, обслуживавших выставочный экспонат (11951).

В ноябре 1936-го экипаж в составе М. М. Громова, второго пилота С. С. Корзинщикова, штурмана С. А. Данилина и механика Аникиса в сложных метеоусловиях совершил перелет по маршруту Москва — Кенигсберг (Калининград) — Кельн — Париж.
Для демонстрации на выствке ЗОК дооборудовал кабины и заменил замены моторов «Гном Рон 14К» на лицензионный М-85
На выставке АНТ-35 получил высокую оценку. И это не удивительно. Из десяти экспонировавшихся транспортных самолетов только АНТ-35 и французский Бреге 470-Т обладали наилучшими характеристиками. АНТ-35 отличался не только высокой крейсерской скоростью. Он мог продолжать полет на одном моторе, что повышало безопасность полетов. По этому поводу английский журнал «Флайт» писал:
«Из представленных гражданских самолетов наибольший интерес представляют два русских АНТ-25 и АНТ-35, которые показали, что за два последние года Россия сделала настоящий технический прогресс».
Посетившие выставку президент Франции и министр авиации обратили особое внимание на комфорт в АНТ-35, где кабины пилотов и пассажиров отапливались и вентилировались, причем пассажиры имели индивидуальные вентиляцию и освещение. К услугам пассажиров был даже буфет с горячей пищей.
Однако, несмотря на такие высокие летные данные, АНТ-35 не удовлетворял заказчика – Аэрофлот. Среди недостатков отмечалось, что высота салона не позволяла пассажирам перемещаться по нему в полный рост. Были и другие замечания, учтенные во втором экземпляре самолета, получившем обозначение АНТ-35бис и отличавшемся от предшественника большей на 0,45 м длиной и на 0,15 м высотой фюзеляжа. Вместо двигателей М-85 установили более мощные М-62ИР с границей высотности около 1500 м..
В 1937-м самолет под обозначением ПС-35 был запущен в серию на заводе №22 имени С. П. Горбунова. Первоначально планировалось выпустить 150 машин, затем их число сократили до 50. Но в связи с расширением производства бомбардировщиков СБ и этот план остался на бумаге. Всего же построили 9 самолетов, включая опытный. Начиная с ПС-35, в состав экипажей самолетов Аэрофлота стали включать стюардесс. Первой стюардессой Аэрофлота по праву можно считать Э. Городецкую, зачисленную, правда, на должность кладовщицы.
В период с 1938-го по 1941-й годы ПС-35 эксплуатировались на линиях Москва – Львов (СССР-Л2483), Москва – Одесса, Москва – Ленинград. 1 сентября 1937 года начались полеты на линии Москва – Рига – Стокгольм, затем на линии Москва – Прага. На заграничных линиях эксплуатировались, в частности, самолеты под обозначением USSR-M131 и USSR-M134.
В годы Великой Отечественной войны ПС-35, как и все его собратья, «надели военную форму». Пилотируемые летчиками гражданской авиации, они доставляли срочные грузы и пассажиров на прифронтовые аэродромы (19196).

В ноябре 1936 военные знакомились с Валти V-1AS С.А.Леваневского, который изучался в ЦАГИ и 13 сентября 1926 приземлился на Щелковском аэродроме и вылетел 6 августа 1936 из Лос-Анжелоса. Обнаружили 1.5 тыс7 конструктивных элементов, которые требовалось внедрять у нас (3457,29).

В ноябре 1936 года для более подробного ознакомления в США купили одни DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR 1820-G2. Посредником при приобретении самолета выступала фирма "Экселло" (3457,50).

В ноябре 1936 г. приобрели первый экземпляр — DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR-1820-G2, после чего машину отправили морским путем в СССР. Затем, в течение 1937- 38 гг. закупили еще около двух десятков однотипных самолетов, которые поступили для эксплуатации в ВВС и на международные гражданские воздушные линии (24981).

В ноябре 1936 г. Поликарпов вместе с главным конструктором пушки Шпитальным направил предложение заместителю наркома НКОП М. М. Кагановичу разработать военный вариант ПС-84 (DC-3) — тяжелый штурмовик, вооруженный двумя 37-мм пушками К-37, четырьмя ШВАК, бомбами. Это позволило бы, с одной стороны, быстро создать для ВВС самолет такого класса, с другой — отработать и испытать установку пушек К-37 в воздухе. Был разработан эскизный проект военного варианта ПС-84 (25035).

В ноябре 1936 г. на аэродроме Ле-Бурже под Парижем состоялась 15-я Международная авиационная выставка. На неё послали три самолёта, которые могли бы удостоверить достижения СССР в авиации. В.II. Чкалову поручили доставить туда РД-2, получивший большую популярность после перелёта на Дальний Восток, а М.М. Громову - пассажирский АНТ-35, испытания которого он только что завершил; третьим натурным экспонатом стал истребитель И-17 конструкции Н.Н. Поликарпова, в испытаниях которого участвовал В.П. Чкалов.
К тому времени стало известно, что Аргентина и Бразилия отказали СССР в пролёте советских самолётов над их территориями. Южноамериканский вариант сверхдальнего перелёта был закрыт.
Во время авиасалона чкаловский и громовский экипажи жили в одной гостинице и часто общались. Вот что вспоминал об этом М.М. Громов: «Вечером мы с Чкаловым вели беседы о перелёте через Северный полюс. Пришли к обоюдному согласию лететь на двух самолётах и, конечно, просить об этом Сталина, так как в подобных вопросах последнее слово оставалось всегда за ним» (25653).

В ноябре 1936 г. на серийном самолете АНТ-36 РДД № 188 успешно завершились 50‑часовые государственные испытания авиационного дизеля АН-1, предназначенного к серийной постройке и установке на самолеты ТБ-3, ДБ-А и др. (25667).

В ноябре 1936 г. Наркомат тяжелой промышленности назначил Ирьянова начальником строительства и директором авиазавода № 116 в поселке Семеновка Яковлеве ко го района Уссурийской области Дальневосточного края (ныне это авиазавод "Прогресс"). Дальнейшая биография Ирьянова типична для того времени. 6 апреля 1937 г. уполномоченным 4-го отдела Уссурийского областного управления НКВД в присутствии уполномоченного Яковлевского райотдела НКВД и партрога ЦК завода № 116 он был арестован, и по приговору Особого совещания расстрелян. В ту пору В.Г.Ирьянову было 42 года. Через двадцать лет, 30 мая 1957 г.. Коллегией Верховного Суда СССР приговор от 22 апреля 1938 г. был отменен и В.Г.Ирьянова полностью реабилиторовали...(12037).

С ноября 1936 г. из США начали получать документацию по моторам серии О. К апрелю следующего года прибыло все, кроме чертежей двухскоростного ПЦН, запрещенного к вывозу американским военным министерством. Однако в плане опытных работ на 1937 г. предлагалось оснастить М-25 двухскоростным ПЦН. Результатом явилось создание мотора М-25К, переименованного в 1938 г. в М-62. Первые образцы М-62 были изготовлены на базе М-25В с новыми головками цилиндров (с увеличенным оребрением), установленными на резьбе пилообразного профиля, и двухскоростным ПЦН. Последний делался по образцу американского (от 8Я-1820-О103). Из США получили несколько комплектов наиболее важных деталей, три собранных мотора (типов О2, ОЗ, С 7 — все с односкоростными ПЦН), пять комплектов специальных подшипников, отливки и стержни для них, а также образцы различных химикатов. Первые образцы М-25К испытывались с марта 1937 г. Позднее отличия дополнились цельной стальной кулачковой шайбой (без алюминиевой ступицы), усиленным поршнем с удлиненной юбкой, измененным главным шатуном, коленвалом на двух роликовых подшипниках, модернизированными картером и механизмом газораспределения. В январе 1938 г. М-62 был выставлен на госиспытания, но в их ходе разрушились привод ПЦН и головка одного из цилиндров. Повторные госиспытания прошли успешно. М-62 серийно выпускался с марта 1939 г., но к эксплуатации был допущен лишь после совместных испытаний в декабре 1940 г. (на которых показал мощность 860/1040 л.с.). В разное время он строился заводами № 19 (Молотов, ныне Пермь, с 1939 г.), № 24 (Москва, с 1939 г.), № 478 (Запорожье, с 1949 г.), № 36 (Рыбинск, с 1945 г.). Всего выпущено 40 361 экз. Изготовлялся также заводом в Чучжоу (Китай) с 1956 г., а на заводе Р2Ь в Калише (Польша) выпускался с 1960 г.
Характеристики:
• 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм;
• объем 29,87 л;
• степень сжатия 6,4;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• возможна установка синхронизатора, электроинерционного стартера или пневмопуска.
Известны модификации:
• М-62, безредукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН, 800/1000 л.с., вес 520 кг. Предназначался ' для истребителей. С 1939 г. серийно строился заводами № 19 и № 24, причем моторы разных предприятий были невзаимозаменяемы. Выпускался в двух комплектациях: с электроинерционным стартером РИ или пневмопуском. Из-за многочисленных дефектов производство Мотор М-62 на реставрируемом истреби- Дважды приостанавливалось — тепе И-16, 2000 г. в октябре и декабре 1939 г.
До ноября М-62 изготовлялся с импортными подшипниками. С июля 1940 г. введена втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями по американскому образцу. Выпуск этой модификации прекратили на обоих заводах во второй половине 1941 г.
М-62Р (М-25КР) с редуктором и двухскоростным ПЦН, 850/975 л.с., вес 573 кг, пневмопуск. Имел иную конструкцию кулачковой шайбы, другой привод к регулятору оборотов. Выпускался серийно в 1939-1940 гг. Первоначально редукторы собирались из американских деталей. М-62-1, опытный мотор, 900/1100 л.с. М-62-2, опытный мотор, 1050/1200 л.с.
М-62ИР (АШ-62ИР) с редуктором и односкоростным ПЦН, 820/1000 л.с. (позднее 840/1000 л.с.), вес 560 кг, электроинерционный стартер. Первые испытания проводились в мае 1938 г. Госиспытания успешно завершены 11 мая 1939 г. Самый массовый вариант М-62, с 1942 г. выпускалась только эта модификация. Она неоднократно модернизировалась. 1-я серия комплектовалась импортными редукторами, далее (с декабря 1939 г.) — советскими. В 1941 г. был введен ко-ленвал с двумя маятниковыми противовесами (на обеих щеках), с конца 1942 г. не предусматривалась установка синхронизаторов, с лета 1943 г. ставились графитированные поршни, с августа того же года внесены изменения в систему зажигания. С 6-й серии ввели деформационное сужение гильзы, с 12-й — подвесное седло клапана выпуска (с 15-й серии — плавающее). 15-я серия (вес 567 кг), выпускавшаяся с 1964 г., стала самой массовой. Последние ее выпуски, имевшие ресурс 600 часов, отличались заглушками крепления поршневых пальцев вместо колец, измененным главным шатуном, бронзовыми втулками пальцев противовесов коленвала (по типу АШ-82Т), измененной схемой смазки редуктора, масляной центрифугой, карбюратором АКМ-62ИРА. С 1956 г. АШ-62ИР выпускался по лицензии в Китае (как Н35), с 1960 г. — в Польше (как АЗг-62). М-62ТК, вариант М-62 с двумя турбонагнетателями ТК-1. В августе 1939 г. проходил заводские испытания на истребителе И-16, в 1940 г. — войсковые. Выпущена малая серия. АШ-62ИР в музее завода «Салют», Москва
- М-62' с турбонагнетателями ТК-2 и турбореактором Н.И. Ефремова — разработанным в ЦАГИ ПВРД с нагревом от выхлопных газов и радиаторного тепла. Испытывался в 1939 г., затем в августе 1940 г.; вес турбореактора 25 кг.
- М-62 для катеров на воздушной подушке, создававшихся в ЦКБ-1. Они приспосабливались для работы в вертикальном положении, снабжались более мощной помпой откачки масла и карбюратором К-85. Изготовлено 16 экз. на заводе № 24 в 1940 г.
- М-62В — под этим обозначением предполагался серийный выпуск опытного двигателя М-65 (см. далее).
- АШ-62ИР с турбонагнетателем ТК-19. Выпускался малой серией в 1953-1954 гг.
- АШ-62М, модификация для сельскохозяйственных самолетов на базе АШ-62ИР 15-й серии с коробкой приводов КПМ и генератором ВГ-7500. АШ-62М при необходимости легко переделывался в АШ-62ИР.
- АШ-62Н, вариант с непосредственным впрыском топлива на базе АШ-62ИР 15-й серии. Имел бензонасос увеличенной производительности. Вес 590 кг. Выпущена опытная партия, проводились эксплуатационные испытания на самолетах Ан-2.
- А82-621К.-М18, польский вариант с измененной гидросистемой для самолета М-18 «Дромадер».
- А82-62Ш.-М18/ВНСЗ, вариант предыдущего типа для самолета ВНС-3.
- К9, форсированный по оборотам вариант А82-621К, 1170 л.с. Выпускался в модификациях К9-АА, К9-ВВ, К9-ВС.
Двигатели семейства М-62 (АШ-62) устанавливались на серийных советских самолетах И-153, И-16, ПС-35 (АНТ-35), ПС-84 (Ли-2), КОР-2 (Бе-4), ГСТ (МП-7), Ан-2. Двигатели польского производства ставились на самолеты М-18, М-24 «Крук» ОНС-3, ВС-3. Кроме этого М-62 монтировались на опытных самолетах ХАИ-52, «Иванов» Н.Н. Поликарпова, АНТ-51, И-207.
Двигатели АШ-62ИР экспортировались в Китай, Вьетнам, Корею, Болгарию, Югославию, Румынию, Венгрию, Чехословакию, Польшу, ГДР, Камбоджу, Никарагуа, Афганистан, на Кубу (11852).

В ноябре 1936 года вышел Отчет по изучению и испытанию новых видов самолетных тканей и специальных лакокрасочных покрытий для них, разработанных ВИАМом (6709).
Отв. исполнитель:
Инженер Липатенков
Цель работы
На испытание предъявлены ВИАМом два вида новых хлопчатобумажных тканей АМ-85 и АСТ-100 и лакокрасочные покрытия для этих тканей.
По стандарту вес 1 кв. м аэрополотна А-16 не должен превышать 170 гр. Хлопчfтобумажная ткань АСТ-100, имеющая вес 1 кв. м 190 гр. тяжелее против стандарта на 20 гр., а ткань АМ-85 имеет одинаковый вес со стандартным.
По стандарту аэролаков вес сероголубого покрытия (4 слоя первого покрытия и 2 слоя второго покрытия) не должен превышать на 1 кв. м ткани 210 гр. и защитного покрытия (4 слоя первого покрытия и соотв. количество слоев второго покрытия) не должен превышать на 1 кв. м ткани 175 гр. Таким образом лакированное полотно А-16 с серо-голубым покрытием должно весить не более 380 гр. и с защитным покрытием не более 345 гр. АСТ-100 с серо-голубым покрытием имеет вес 1 кв. метра 390 гр., то есть тяжелее против нормы на 10 гр. Увеличение веса обшивки самолета И-16 по серо-голубому покрытию составляет около 200 гр., но так как защитное покрытие легче допустимых норм на 14 гр. на 1 кв. м, что по самолету И-16 составляет 500 гр, то в целом обшивка легче примерно на 300 гр. против допускаемой.
Хлопчатобумажные ткани при лакировке дают небольшой прирост крепости. Но вследствие большей прочности чистых тканей, последние в лакированном состоянии или равны или несколько превышают полотно А-16.
Таким образом лабораторные испытания показывают, что по своей прочности новые хлопчатобумажные ткани вполне укладываются в нормы, но по удлинению не удовлетворяют их.
Хлопчатобумажная ткань после обтяжки самолетов имела более слабое натяжение по сравнению с тканями АСТ-100 и А-16. В дальнейшем в процессе эксплуатации и испытания самолетов, эта ткань дала еще большее ослабление натяжения. Хлопчатобумажная ткань АСТ-100 имеет такую же натяжку на плоскостях как стандартное полотно А-16.
Заключение:
1. Хлопчатобумажная ткань марки АМ-85 при тех методах окраски и лакокрасочных покрытиях, которые для нее были применены, испытания не выдержала.
2. Хлопчатобумажная ткань марки АСТ-100 с примененными для нее методами окраски и лакокрасочных покрытий при испытаниях показала вполне удовлетворительные результаты и может быть рекомендована на снабжение ВВС (6709).

В ноябре 1936 в 56-й истребительной авиабригады Киевского военного округа, проводившей аойсковые испытания семи ДИ-6И на одной из машин при взлете произошло разрушение металлической лопасти винта после 40-часовой наработки. Такое же ЧП произошло в полете на И-16. При предполетном осмотре ДИ-6И в ноябре 1936-го поперечную трещину лопасти винта с 30-часовой наработкой обнаружили и в НИИ ВВС. Причины разрушения винтов были связаны с микротрещинами, образовавшимися в них при закалке и холодной правке лопасти. После ужесточения 28-м заводом технологической дисциплины таких случаев в дальнейшем не отмечалось (24228).

В ноябре 1936 - феврале 1937 в НИИ ВВС на 2-х У-2 проводили эксплуатационные испытания специальных лаков для защиты поверхностей самолета от иприта и люизита (2560,22).

С ноября 1936 Управление Черноморских авиалиний в Одессе на МП-1 начала регулярные перевозки пассажиров на линии Одесса - Батуми. 10 пассажиров на 710 км (7424, 12).

В ноябре 1936 г. прошли небольшие заводские испытания и планер Г № 8 в январе 1937 г. был передан в НИИ ВВС для проведения государственных испытаний. Испытания проводил летчик П.Ф. Павлов, буксировки выполняли самолеты Р-5, И-5 и И-16. В серию планер не передавался — военные утратили к нему интерес, да и транспортные возможности Г № 8 были невелики.
После постройки Г № 8 в разработке транспортных планеров в СССР наступил перерыв до 1940 г. Мы можем говорить о завершении первого этапа в создании транспортных планеров в СССР. Частично это объясняется отсутствием единого мнения в авиационном сообществе о дальнейших путях развития грузовых авиационных перевозок. Одни настаивали на применении классических грузовых самолетов, другие говорили о выгодности применения тихоходных мотопланеров (планер- летов — по терминологии тех лет), третьи доказывали преимущества дирижаблей. Как бы там ни было, развитие транспортных планеров (у нас в стране) приостановилось. В начале 1939 г. был закрыт Планерный завод Осоавиахима, бывший центром пла- неростроения в СССР. Завод передали профессору В.И. Левкову для постройки аппаратов на воздушной подушке. Большинство конструкторов разошлись по другим коллективам и занялись самолетной тематикой. Основные данные транспортных планеров, созданных в период 1930—1936 гг., приведены в таблице
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ТРАНСПОРТНЫХ ПЛАНЕРОВ, СОЗДАННЫХ В СССР В ПЕРИОД 1930-1936 гг.
	Типы планеров Характеристики
	Г-31 (Г-63) «Яков Алкснис»
	Грошев — Г № 4
	Грошев — Г № 8

	Дата первого вылета
	Октябрь 1932 г.
	Август 1934 г.
	Ноябрь 1936 г.

	Общее число построенных планеров, шт.
	2
	1
	1

	Длина, м
	12,37
	8,95
	7,5

	Размах крыла, м
	28
	18,7
	13,6

	Высота, м
	3,3
	2,2
	1,9

	Площадь крыла, кв. м
	67,6
	27,5
	15,2

	Вес пустого планера, кг
	1289 1490 (2-й экз.)
	492
	460

	Вес взлетный, нормальный, кг
	3000
	892
	900

	Нагрузка на крыло, кг/кв. м
	44,4
	32,4
	59,2

	Экипаж: пилоты + десантники
	1(2)+16
	1+4
	1+3

	Макс, скорость буксировки, км/ч
	150
	150
	250

	Скорость взлетная, км/ч
	«75
	«72
	«115

	Скорость посадочная, км/ч
	67
	66
	90-100

	Макс, аэродинамическое качество
	28,6
	16,3
	17


(12300).

В ноябре 1936 г. большой шум наделала критическая статья в газете «Комсомольская правда», посвященная работе планерной станции КАИ. Станция была открыта 1 сентября 1935 г. на высоком берегу Волги, в районе Верхнего Услона. До этого еще осенью 1932 г. в КАИ была организована группа планеристов, а на следующий год студентов приняли в Казанский филиал Центральной планерной школы. Место для «каёвской» школы выбрали на Волге, построили там ангары для планеров, жилые и административные помещения. Активное участие в работе этой школы принимал один из первых студентов КАИ, закончивший полный курс обучения в 1938 г., Митряев Иван Моисеевич.
В ноябре 1936 г. комиссия из Москвы проводила проверку работы планеристов и сделала неутешительные выводы:
«На станции нет двухместных планеров и нет подготовленных планеристов. Пять учебных планеров УС-3 и УС-4 бездействуют и находятся в сарае в разобранном виде. На аэродроме под открытым небом находятся два УС-4 в собранном виде. Два рекордных планера КАИ-1 и КАИ-2, а также три учебных УС-3 лежат в сарае в разобранном виде. Один УС-1 требует капремонта. На станции отсутствует документация. Начальник станции тов. Коротов работает плохо по установке бывшего директора КАИ троцкиста Гудзика. Все лето 1936 г. он занимался рекордной работой, а подготовка планеристов не велась. На место Коротова предлагается инженер Богданов».
После этой критики в декабре в КАИ запланировали:
«- скомплектовать две летные группы по 20 человек для прохождения первичной подготовки – ответственный Коротов (вероятно он не был троцкистом – авт.);
- организовать конструкторскую группу из студентов старших курсов для конструирования двухместного рекордного планера – ответственные Палутин и Митряев;
- сконструировать авиетку;
- сконструировать мотор в 3 л.с. для планера КАИ-2;
- в течение первой половины 1937 г. передать в опытные мастерские двухместный планер, авиетку, гидропланер, и в мае приготовить их к летным испытаниям – ответственными за полеты назначались Коротов и Баймасов;
- после обучения планеристов передавать их на обучение полетам на самолетах в Аэроклуб;
- в октябре приступить к проектированию мускулолета, авиамоторчика для мотопланера и рекордного планера» (12049).

В ноябре 1936 приказом ГУАП, который был подготовлен А.Н.Т. и подписан М.М.Кагановичем Осконбюро, переименованное в Институт специальных работ при УВВС РККА (вернее - Экспериментальный институт по вооружениям РККА) и переведенное в ГУАП, было ликвидировано. Конструкторов перевели в другие организации, летчиков-экспериментаторов отправили на камчатку, Чукотку, ДВ линейными пилотами ГВФ (343,28).

В ноябре 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо № 431421сс в СТО Базилевичу
Справка о ходе выполнения Постановления СТО от 3 мая 1936 года № 100 по вооружению авиации
По самолету ИП-1
Испытания самолета ИП-1 вооруженного двумя 20 мм пушками ШВАК закончены 16 июля 1936 года.
Установка пушек в основном испытания выдержала; для запуска в производство серии, предназначаемой на войсковые испытания, требовалось лишь внести в чертежи некоторые изменения. Однако при испытании самолета ИП-1 в пулеметном варианте оказалось, что данный самолет, попав в штопор не выходит из него, по этой причине запуск изготовления серии самолетов задержался. В настоящее время имеется сообщение гл. инженера ГУАП Туполева о том, что первый самолет ИП-1 вооруженный 20 мм пушками ШВАК, измененный с целью улучшения его летных качеств и предназначаемый в качестве эталона на 1937 год, будет изготовлен к 1 января 1937 года, а серия в 5 штук к 1 февраля 1937 года.
Самолет И-16 М-25
Испытания самолета И-16 М-25 вооруженного двумя 20 мм пушками и двумя пулеметами ШКАС закончены 1 октября 1936 года.
Испытания подтвердили возможность установки и применения на самолете И-16 двух 20 мм пушек ШВАК и двух 7,62 мм пулеметов ШКАС.
Конструкция самолета допускает ведение прицельного автоматического огня как из обоих пушек и пулеметов одновременно, так и порознь. Разрушений после стрельбы из пушек (ок. 8000 выстрелов) в конструкции самолета не обнаружено.
Установка пушек ШВАК в крыльях имеет ряд недостатков требующих устранения. В чертежи все изменения необходимые для устранения этих недостатков, уже внесены.
По самолету в целом летная характеристика не снималась и штопорные свойства не определялись, ввиду того, что самолет был предъявлен с неисправными механизмами шасси и полеты производились только с опущенными шасси.
Вследствие утяжеления самолета (ок. 200 кг) примерно в два раза быстрее, чем у И-16 М25 без пушечного вооружения, разрабатываются шарниры шасси.
Мною утвержден акт, которым намечены следующие мероприятия:
Гл. конструктор завода № 84 Поликарпов обязан к 25 ноября 1936 года устранить дефекты в установках пушек и шасси на самолете И-16 РЦ Ф54 и предъявить НИИ ВВС для повторной проверки работы установок и снятия летных характеристик самолета.
Одновременно к тому же сроку заводу № 21 исправить все чертежи самолета И-16 с пушечным вооружением, внеся в них изменения устраняющие дефекты, обнаруженные проведенными испытаниями.
В целях форсирования отработки вопросов боевого применения пушек ШВАК на истребительном самолете и обучения кадров летного и технического состава, возможно допустить пушечный вариант И-16 М-25 на войсковые испытания, для этого необходимо обязать ГУАП изготовить 10 самолетов И-16 М-25 (пушечный вариант), со сроком подачи на войсковые испытания к 30 декабря 1936 года.
3. По тяжелым турелям под 20 мм пушку ШВАК
Испытания трех тяжелых турелей (ЦАГИ, ИНЗ и ТОЗ) под 20 мм пушку ШВАК закончены и акты мною утверждены. Ни одна из трех представленных турелей госиспытаний не выдержала и не может быть принята на вооружение самолетов ТБ-3.
Заводы №№ 32 и ТОЗ обязаны изготовить, учтя опыт проведенных испытаний, новые турели и представить их на испытания к 1 декабря 1936 года.
Ковровский ИНЗ им. Киркиж должен был доработать турель “АЛДИС” к 25 сентября 1936 года, однако доработка затянулась и теперь эта турель поступит на повторные испытания 2 ноября 1936 года (3554,91-93).

В ноябре 1936 г. руководителем ОКБ з-да № 16 и главным конструктором завода был назначен А.С. Назаров. Для обеспечения высоких темпов роста производства мотора М-85 и проведения работ по созданию его модификаций, были приняты решения правительства о переносе в 1935 г. производства моторов семейства М-11 на завод № 16 (Воронеж) и о прекращении в 1937 г. производства мотора М-22. В связи с необходимостью конструкторского сопровождения серийного производства моторов М-11 и выполнения работ по их модернизации при заводе № 16 было организовано ОКБ (в настоящее время "Опытно-конструкторское бюро моторостроения").
Однако в декабре 1937 г. А.С. Назаров был арестован. После следствия и суда он работал в нескольких особых КБ НКВД, где трудились осужденные специалисты (так называемые "шараги"), затем заместителем по силовым установкам у известных авиаконструкторов Р.Л. Бартини и Г.М. Бериева.
Свою творческую биографию А.С. Назаров завершил на "Государственном опытном заводе № 300 МАП СССР" (в настоящее время "Авиамоторный научно-технический комплекс "Союз", Москва).
После "перевода" А.С. Назарова в Воронежское ОКБ НКВД, его место занял А.И. Филин. Под его руководством в 1937 - 1938 гг. были завершены работы по созданию нового мотора М-87, у которого была увеличена, по сравнению с М-86, номинальная мощность с 800 до 900 л.с. и высотность с 3850 до 4700 м (11559).

В ноябре 1936 г. на НИАПе. начались полигонные испытания двуствольной самолетной пушки ГК-45. Система стреляла с полигонного станка. На станок поставили стакан, заполненный доверху водой, при стрельбе не пролилось ни капли.
Параллельно с работами по безоткатным орудиям по схеме «нагруженный ствол» Кондаков создает авиапушки ГК-45 и ГК-37 с инертной массой. Обе пушки устроены одинаково. Они имели два ствола и общую камору. При выстреле боевой снаряд летел вперед, а фиктивный — назад. Причем, чтобы каждый ствол мог стать боевым, для этого нужно было поменять местами фиктивный снаряд и боевой.
Конструкция обоих стволов и механизмов была одинакова. Автоматика работала за счет энергии пороховых газов, отводимых из канала ствола. Питание обойменное. ГК-45 имел в обойме 5 боевых и 5 фиктивных патронов, а ГК-37 — 3 и 3 соответственно. Однако в крыльевом варианте ГК-37 предусматривалось иметь в обойме 12 боевых патронов. Стрельба велась с помощью электроспусков.
37-мм пушку ГК-37 планировалось установить на «бомбардировочный истребитель» БИ, спроектированный В. Д. Болховитиновым. В полете пушку обслуживали 2 члена экипажа (заряжающий и наводчик)
Баллистические данные 37-мм пушки ГК-37 были одинаковые с АКТ-37, 45-мм пушки ГК-45 — с 45-мм противотанковой пушкой обр. 1932 г., соответственно можно было использовать и их боекомплект.
16 декабря 1936 г. стреляли со специальной деревянной установки под углом +80°. Сделано 5 выстрелов за 5 секунд, но автоматического огня получить не удалось, так как «стволы не разбрасывались полностью, и автоматической перезарядки не получалось».
После замены пружин более мощными (в ОКБ) удалось получить автоматическую стрельбу под углом 80°. Отчет об испытаниях был выпущен НИАПом 23 апреля 1937 г. (12091).

В ноябре 1936 г. на испытания направили серийный образец ампульной кассеты АК-2, изготовленный на заводе № 145. При сбросе столкнулись с зависанием крышек труб. В 19-м полете зависшие крышки опять не сработали, но при возвращении на аэродром вдруг открылись; 120 ампул упали на территории полигона. На счастье, их для испытаний зарядили не отравляющим веществом, а дымовой смесью С-4. Испытатели сочли, что в части такие кассеты отправлять нельзя - нужна доработка.
Постепенно АК-2 довели и приспособили не только для ТБ-3, но и для нового дальнего бомбардировщика ДБ-3. Последний нес две кассеты на внутренних держателях Дер-21 (КД-2) в бомбоотсеке. В августе 1938 г. ДБ-3 с АК-2 проходили войсковые испытания с ампулометанием на полигоне.
Позже ампульную кассету превратили в ампульно-бомбовую АК-2У. У нее трубы не имели перфорации для облегчения, а были гладкими. Количество труб в связке осталось прежним - 16. АК-2У выпускалась серийно и монтировалась на самолетах ДБ-3.
На смену АК-2У готовили ам- пульно-бомбовую кассету АБК-3, прошедшую полигонные испытания в 1940 г. Она позволяла брать ампулы АЖ-2 диаметром 125 мм (120 штук) или диаметром 260 мм - 16 штук. Сама кассета весила 57 кг.
Подобные конструкции создавались и для других самолетов. Для бомбардировщика СБ предназначалась кассета АК-1 завода No 145. Она представляла из себя просто широкую трубу на 30 ампул по 1,5 л. Таких труб в бомбоотсеке устанавливали шесть - по числу вертикальных бомбодержателей ДЕР-34. Всего получалось 180 ампул. Сброс проводился от штатного электробомбосбрасывателя ЭСБР-3 или запасного механического (тросового) АСБР-3. Конструкция кассеты получилась довольно легкой - всего 6 кг. В загруженном виде она весила 51 кг. СБ с шестью такими кассетами нес 306 кг, то есть примерно половину нормальной нагрузки. Значит, грузоподъемность самолета использовалась далеко не полностью (12043).

В ноябре 1936 г. испытывали ампульную кассету АК-1. Кассета опорожнялась за секунду, но часть шаров застревала в ней. Сбросить же всю кассету было невозможно. Это представляло опасность - АК-1 была не герметична, при течи ампул мог пострадать экипаж самолета. Кроме того, признали что зогрузка ОА-лпул в нее снизу вверх неудобна.
Кассета АК-1 завода No 145 предназначалась для бомбардировщика СБ. Она представляла из себя просто широкую трубу на 30 ампул по 1,5 л. Таких труб в бомбоотсеке устанавливали шесть - по числу вертикальных бомбодержателей ДЕР-34. Всего получалось 180 ампул. Сброс проводился от штатного электробомбосбрасывателя ЭСБР-3 или запасного механического (тросового) АСБР-3. Конструкция кассеты получилась довольно легкой - всего 6 кг. В загруженном виде она весила 51 кг. СБ с шестью такими кассетами нес 306 кг, то есть примерно половину нормальной нагрузки. Значит, грузоподъемность самолета использовалась далеко не полностью (12043).

В ноябре 1936 г. в НИИ ВВС закончились полигонные испытания снаряд РОС-82 модели 3-0156 на самолете И-5, которые проходили с сентября (отчет утвердил 3 января 1937 г. начальники военком НИИ ВВС РККА комбриг Н.Н.Бажанов). Ответственным исполнителем работ был назначен инженер 2 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА, военинженер 2 ранга Г.И.Глушенко. Помощь ему оказывали начальник 4 отдела НИИ ВВС РККА военинженер 2 ранга С.Онисько и инженер-испытатель, военинженер 3 ранга А.Михайлов.
На полигоне специально организовали службу наблюдения и фотослужбу из трех регистрационных пунктов, каждый из которых был оснащен тремя приборами БИ (командирские трубы зенитной артиллерии) и фотоаппаратом АФА-13 для регистрации результатов воздушной стрельбы. Практика показала, что трубы БИ обладали высокой точностью измерений угловых координат цели и были удобны «в работе с засечками» с трех направлений.
В ходе испытаний израсходовали 693 снаряда (из них 534 отстреляли в воздухе). Для этого задействовали два самолета (бортовые №4268 и 4431). Управлять режимами стрельбы в кабине пилота пришлось с пульта ЭСБР-3 и отдельной гашеткой на ручке управления самолетом. При стрельбе сериями снарядов скорострельность ракетоносца определял лишь темп нажатия летчиком боевой кнопки.
Наземную стрельбу использовали для проверки величин рассеивания РС новой партии без учета скорости носителя, а также «рассеивания времени срабатывания дистанционных трубок АГДТ-А» и влияния выстрела на элементы планера самолета. Дело в том, что прошлогодние испытания на безопасность стрельбы снарядами РОС-82 модели 2-01171 с истребителя И-4 оставались убедительными и справедливыми только для однотипных машин и снарядов. Поскольку в 1937 г. поменяли тип основного носителя РС, да и реактивная система претерпела некоторые и ше-нения, результаты безопасности и точности стрельбы требовалось подтвердить. Именно с этих пор подобное правило в отношении испытаний неуправляемого ракетного вооружения в ВВС было узаконено и применяется вплоть до настоящего времени.
При наземной стрельбе РС истребитель И-5 устанавливали и закрепляли на помосте, подобном выстроенному на Ржевском НИАП. Огонь вели по щиту размерами 9x15 м, установленному в 150 м. Повреждений матчасти носителя не обнаружено. Результаты рассеивания совпали с данными прошлогоднего отстрела: на дистанции 1500 м рассеивание по дальности составило 1/15, а на 2000 м - 1/18 дистанции стрельбы.
Следует отметить, что полигонным испытаниям предшествовал контрольный отстрел снарядов РОС-82 в институте ЦИАМ, где исследовали процессы горения новых порохов РЗ, выдав положительное заключение. Согласно рекомендациям этой авторитетной организации, в НИИ ВВС РККА начали стрелять снарядами модели 111900. Несколько дней подряд работа шла нормально, но однажды утром на 88-м выстреле РС стартовал с некоторым замедлением. Возможно, испытатели не придали бы этому факту особого значения, если бы следующий снаряд, стартовав вовремя, не упал в 19 м от самолета. Зарывшись в землю, он выработал весь свои Р3.
93-й по счету РОС-82 упал в 20 м от «постамента» с самолетом, развернулся и полетел влево от директрисы, разорвавшись в воздухе в 500 м от нее. 97-й выстрел прошел по сценарию, аналогичному 89-му. На 99-м выстреле снаряд упал в 14 м от самолета, но горение его РЗ сразу прекратилось (в разобранном двигателе все шашки РЗ были почти целыми, обгорев лишь на 1 мм, да и то не по всей поверхности). Сотый выстрел повторил ситуацию 89-го и 97-го. На 103-м выстреле снаряд 8 стартовал на направляющих в течение 2 с, после чего сошел с них и нормально полетел. При этом очевидцы отметили буквально парадоксальный случай - один РОС-82 после старта упал на землю, прополз около полуметра, оторвался от нее и снова полетел, угодив в мишень под самый обрез щита...
Оказалось, что накануне стрельба проходила успешно, но при температуре воздуха плюс 3-4°С. На следующий день она снизилась всего до плюс 2-3°С, что и создало такой необычный эффект. Проведенные вслед за этим лабораторные испытания в РНИИ показали, что при таком сочетании рецептуры пороха, температуры РЗ и диаметра критического сечения сопла горение в камере двигателя идет в четыре-пять приемов (соответствует числу рядов коротких пороховых шашек РЗ). Чтобы закончить испытания, в сопла вставили переходные втулки, ограничив диаметр критического сечения с 21,4 до 18,9 мм, что незамедлительно дало эффект, подтвердивший целесообразность такого приема. Модернизировать РОС-82 прибыли бригады специалистов РНИИ и завода №70. На полигоне они довольно продолжительное время жили в палатках, дорабатывая сопла снарядов в полевых условиях.
Таблица 1.34 Результаты замера параметров полета истребителя И-15
	Время движения, с

	Пройденный путь, м

	Скорость на участке, м/с

	Скорость на участке, км/ч


	5

	390

	78,0

	282


	5

	370

	74,0

	266



Таблица 1.35 Летные характеристики носителей ракетного вооружения
	Скорость самолета

	Истребитель


	

	И-5

	И-15


	в горизонтальном полете, км/ч

	300

	276


	на кабрировании, км/ч

	278

	273


	на пикировании, м/с

	50

	74



Пока изготавливали переходные втулки, часть боеприпасов все же снарядили пороховыми шашками рецептуры ПТП, чтобы не прекращать испытаний. Стрельбу по площадям вели на дистанции 1000, 1500 и 2000 м. При этом на минимальной дальности, с углом возвышения пусковых 2,5° и с установкой времени срабатывания дистанционных трубок АГДТ на 5 с все четыре снаряда срикошетировали от земли, после чего огонь пришлось прекратить. Отстрел РОС-82 на более протяженные дистанции позволил заключить, что их рассеивание (без учета скорости полета носителя) в среднем в три-пять раз превышает допустимые пределы, определенные для ракетного оружия калибра 82 мм при начальных скоростях, близких к скорости звука.
В ходе полигонных испытаний РС-82 на истребителях И-15 зимой 1937 г. из 48 снарядов, выпущенных в воздухе, три отказали в старте из-за пиропатронов и еще в одном случае перегорел предохранитель аккумулятора (вместо 10 А использовали предохранитель на 6 А). Повторились и случаи срыва чеки взрывателя. Перед стрельбой в горизонтальном полете для точного учета скорости РС, по сигналу ведущего инженера замеряли скорость носителя. Его местоположение засекали с трех вышек два раза с интервалом в 5 с. Обработка засечек давала путь, проходимый самолетом за 5 с. Зная путь и время горения дистанционной трубки, контролируемое секундомерами, находили среднюю скорость РС на данном участке. Наибольшее количество данных приходилось на 5 с установки дистанционной трубки.
Фактически скорость РС-82 при стрельбе с самолета И-15 оказалась меньше прогнозируемой. Она резко падала между второй и третьей секундами полета. Испытатели полагали, что на этом участке скорость снаряда приближалась к скорости звука. В то же время, на участке от третьей до пятой секунд скорость падала плавно и медленно. Это соответствовало данным наземной стрельбы. Из этого заключили: «При данной собственной скорости РС-82 повышенные скорости самолета не могли заметно влиять на увеличение скорости снаряда». Это подтверждало сравнение средних скоростей РС-82 на самолетах И-5 и И-15. Таким образом, чтобы увеличить скорость РС еще более, необходимо было преодолеть скорость звука, и тогда «повышение скоростей самолета будет более эффективно сказываться на скорости полета РС-82 при стрельбе с самолета». Кстати, испытатели уже тогда знали об этой особенности поведения тел на трансзвуковых скоростях.
Стрельбу в воздухе с истребителя И-5 вели либо с помощью оптического прицела ОП-1, либо кол л и матерного КПТ-5, предварительно рассчитав точки прицеливания для каждой задачи. КПТ-5 летчик применял, когда не мог воспользоваться прицелом ОП-1 (мешало капонюе кольцо) и поля зрения было недостаточно. При этом использовать фотокинопулемет было невозможно - дальность стрельбы значительно превышала практические возможности фотографирования. Поэтому при оценке воздушной стрельбы баллистическое рассеивание автоматически суммировалось с «рассеиванием пилота» в прицеливании (за исключением залпового огня).
«Рассеиванием пилота» тогда называли суммарную погрешность из ошибок в определении летчиком дистанции и угла пикирования, в наведении, направлении стрельбы (отклонении от директрисы) и скорости самолета в момент выстрела, а также из «неучета метеоусловий». При пикировании под углом 45° и стрельбе на дальность 1500 м показатели рассеивания РС по дальности составили 10 м, по направлению - 5 м, а с учетом «рассеивания пилота» - по дальности - 12,5 м и по направлению -12 м.
Стрельбу по наземным целям испытатели вели только с пикирования. Приборов для измерения дистанции и углов пикирования на истребителе И-5 не было - данные параметры летчик определял на глаз. Для обозначения рубежа открытия огня сначала на директрисе выкладывали полотнище «ворота», затем ориентиром уже служил поднятый в воздух аэростат. В художественных и специализированных изданиях эти события описывают одним абзацем, указывая, что после заводских испытаний боевые ракеты применили в воздухе с истребителя И-5 по летящим самолетам-мишеням и по установленному на полигоне легкому танку типа «Рено», при точном попадании выводя его из строя. Вынужден огорчить этих авторов, но танк на полигоне, к сожалению, в документах не зафиксирован, да и летающих самолетов-мишеней в те годы гоже еще не было (11402).
Между тем создание реальной воздушной мишенной обстановки и в послевоенное время представляло собой серьезную проблему, а в 30-е годы в авиации практиковали воздушную стрельбу исключительно по буксируемым «конусам» и «косынкам» на догонных курсах или имитацию атаки под любыми ракурсами среди самолетов, расставленных на земле. Воздушная стрельба (пусть даже и пробная) с самолета по бронецели в этот период также весьма сомнительна. При отсутствии точных прицелов и неудовлетворительных характеристиках рассеивания РС попасть в подобную малоразмерную цель было практически нереально. Кроме того, без контактного взрывателя заставить осколочный боеприпас сработать строго у бронепреграды (имея в виду танк «Рено»), всякий раз при попадании «выводя ее из строя» - это престо неудачная шутка.
Полигонные испытания показали, что увеличение высоты атаки цели с 1000 до 2000 м при пикировании под углом 45° на величину рассеивания не влияет (она остается постоянной - 1/147 дистанции стрельбы), что до 35 раз эффективнее наземной стрельбы РС на дистанции 1500-2000 м. В качестве основной причины повышения эффективности воздушной стрельбы (по рассеиванию) отмечали «увеличение скорости бросания за счет скорости самолета».
Рассеивание при стрельбе по неподвижным целям (самолеты И-2 на земле) не превысило заданных в ТТТ 1/100 дистанции. Залповый огонь парами РС с бреющего полета по тактической цели (88 вертикальных болванок на площади 15x8 м) на дальности 1500 м позволил 21 выстрелом поразить 24 мишени при 48 пробоинах. Однако было отмечено, что одиночная стрельба (один снаряд в одном заходе) не характерна для реальных условий и не может служить критерием для оценки боевых качеств РОС-82. Она, скорее, характеризовала летчика, поскольку конструктивные погрешности боеприпаса, влияющие на точность стрельбы, невозможно было выделить на фоне суммарного рассеивания. Хотя, эти данные вполне могли служить тактической оценкой результатов и условий стрельбы, выполняемой регулярно на данном участке местности одним летчиком. Серийная стрельба парами РС также была признана нехарактерной, поскольку она, по мнению испытателей, зависела от темпа нажатия пилотом боевой кнопки.
При стрельбе с пикирования одиночными снарядами по наземным целям площадь полного эллипса рассеивания можно было считать зоной действительного поражения РС при расходе не менее 18 боеприпасов. Залп из шести снарядов по наземной цели уменьшал величину вероятного отклонения до 1/283-1/288 дистанции огня, создавая на дальности 1500 м зону сплошного поражения, а до 2500 м - зону действительного поражения.
Таблица 1.36 Результаты измерения скорости РОС-82 при стрельбе с истребителя И-5
	Нежим полета носителя при стрельбе

	Дистанция стрельбы, м

	Средняя скорость снаряда на траектории, м/с


	Горизонтальный полет со скоростью 180 км/ч

	1500

	300


	Горизонтальный полет со скоростью 180 км/ч

	2700

	270


	Кабрирование под углом 20°

	1660

	278


	Пикирование под углом 20°

	1590

	319



Огонь одиночными выстрелами с горизонтального полета на дальности 1500 м по аэростату позволил поразить цель лишь 19-м выстрелом (первые 12 выполняли без учета поправки на ветер). Средняя точка разрывов: влево - 21 м, недолет - 33 м и превышение - 32 м. Получив пробоину (диаметр входного отверстия - 10см, выходного - 2см), аэростат снижался в течение часа. Величина рассеивания превышала установленную по ТТТ (1/94 вместо 1/100), а огонь в том же режиме с дистанции 27'10 м увеличил ее до 1/63.
В холе стрельбы серией из шести выстрелов с горизонтальною полета на той же дистанции ветер также не учитывали. Средняя точка разрывов легла влево 79, с недолетом 10 и превышением 12 м. Аэростат получил несколько пробоин по 2 см и снизился в течение двух часов. При залповой стрельбе парами РС в тех же условиях аэростат поразили с третьего захода, сделав в нем сквозную пробоину. Снаряды при этом рвались и 225 м позади цели. В результате второй стрельбы в этом же режиме аэростат получил пять пробоин размерами от 2,5 до 15x15 см и снизился до земли за 40 мин.
При стрельбе залпами по два РС с кабрирования под углом 20" на дистанции 1500 м аэростат получил две пробоины - 120x5 и 80x5 см. При этом снаряды разорвались левее 22, с недолетом 16 и превышением 20 м. Цель моментально снизилась. Стрельба с пикирования под VI "ЮМ 30° на той же дистанции дала результат не хуже - две пробоины размерами 8x8 и 10x10 см.
Стрельба по аэростатам заграждения показала, что на дистанции 1500-2000 м она в среднем в три раза эффективнее (по рассеиванию). чем наземная на той же дистанции. Залп полным боезапасом из шести РС на дистанции 1500 м не обеспечил зоны сплошного поражения. Достичь ее удавалось лишь при стрельбе залпом с трех самолетов. Однако отмечалось, что при достаточной натренированности летного состава, добиться высоких показателей эффективности (24 израсходованных РС на более чем один аэростат). Стрельбу осколочными снарядами по аэростатам заграждения также признали малоэффективной из-за малых размеров пробоин.
Доля «анормальных РС» в среднем составила 23%. Их непредсказуемое поведение проявлялось только на активном участке траектории (75-80 м). Далее они летели устойчиво, без резких колебаний в полете. При воздушной стрельбе число таких снарядов и уменьшилось до 15, все равно оставаясь высоким. Величина отклонений и число «анормальных РС» наводили испытателей на мысль о необходимости изменения скорости полета боеприпасов.
Хотя, здесь корректнее оценивать первопричину этого явления - продолжительное время горения РЗ и, соответственно, полета РС на активном участке траектории. Зато военные не придумали ничего умнее, чем внести в ТТТ на доработанный вариант РОС-82 пункт, ограничивающий долю «анормальных" боеприпасов до 2-3 процентов (по-видимому, в каждой партии снарядов). Как будто снарядам можно приказать и заставить их лететь прямо в цель!
Хотя, если бы в причинах этого явления можно было бы разобраться так быстро, разработчики давно устранили бы его. За период испытаний серьезных проблем новое оружие не создавало, если не принимать во внимание один случай, когда снаряд разорвался в 100 м от самолета вместо положенных 1500 из-за «неправильного горения трубки» (преждевременного срабатывания дистанционного взрывателя АГДТ-А). Однако в 100 м от пусковой РЗ еще горит, а АГДТ только взводится.
Между тем, если оставить кольцо установки времени срабатывания в положении «П», взрыватель сработает сразу после скручивания крыльчатки, но это уже - «человеческий фактор”, а не «неправильное горение».
Даже при стрельбе на высоте 5000 м, где температура воздуха была 22°С, горение РЗ из пороха рецептуры НГВ в камере двигателя с диаметром критического сечения сопла 18,9 мм признали нормальным, а полет РС - устойчивым.
Испытатели даже попытались сравнить данные рассеивания при воздушной стрельбе РОС-82 и из АПК-4 (76-мм авиационная безоткатная пушка конструкции В.Л.Курчевского). Сопоставление показало, что «ракетные снаряды — это большой шаг вперед, хотя и их пока невозможно признать безупречными». Величина рассеивания РС в залпе оказалась вчетверо меньшей, чем при серийной стрельбе из АПК-4 (стрелять залпом из нее было невозможно). Что поделать, от военных иногда требовали проводить и вот такие некорректные сравнения... Здесь уместнее сопоставлять не пусковые установки, а боезапасы самолета-ракетоносца с машиной, вооруженной безоткатными пушками. А особенность конструкции пусковых определяла уже и порядок ведения огня, и тактику боя.
Далее испытатели продолжали, что «дистанционная стрельба РС» (с подрывом БЧ на траектории) требовала обязательного учета поправок на режим полета и среднюю скорость РС при установке угла прицеливания. А малый радиус зоны сплошного поражения и ограниченный боезапас на самолете вынуждали точнее определять дистанцию стрельбы. Пилоты утверждали, что повысить эффективность огня можно, установив на самолете дальномер с ошибкой измерения хотя бы 5% от дальности. Было отмечено также, что кучность при стрельбе РОС-82 зависит от дистанции стрельбы, метода целения огня (одиночный, серия, залп) величины углов пикирования (кабрирования). Прицелом ОП-1 КПТ-5 для стрельбы на истребителе И-5 пользоваться затруднительно — «при углах прицеливания менее 5° капот самолета скрадывает поле зрения».
Таблица 1.37 Результаты стрельбы 3 января 1937 г. снарядами РОС-82 с самолета И-15
	Дальность стрельбы, м

	Метод ведения огня

	Показатели рассеивания по:

	Угол пикирования

	Кол -во выстрелов


	

	

	дальности Вд, м

	боковому Вб,м

	по высоте
Вд/х

	

	


	1800

	одиночная

	11

	28

	1/163

	-30°

	16


	1000

	одиночная

	II

	13

	1/91

	-30'

	18


	2800

	одиночная

	16

	13

	1/175

	-45*

	35


	2800

	залповая

	10

	5

	1/280

	-45°

	27


	Для сравнения с результатами стрельбы снарядами РОС-82 с истребителя И-16:


	1000

	залп парой

	8,6

	12

	1/117

	-30°

	8



По подвижным воздушным целям на испытаниях не стреляли из-за невозможности установить АГДТ на дистанцию срабатывания менее 1500 м что при отсутствии специального прицела для стрельбы РС было опасно для буксировщика мишени. Сказалось и отсутствие конусов с буксировочными тросами длиной 1000м - при меньшей их длине стрелять РС опасно для буксировщика. Новое оружие требовало и новой мишени - конуса размерами 2x8 м (они были только у зенитчиков), поскольку имеющиеся в авиации для отработки пулеметной стрельбы были малы и на дистанции 1500 м едва заметны, что сильно исказило бы результаты огня.
По итогам испытаний, к достоинствам РОС-82 отнесли то, что вооружение истребителей оружием калибра 82 мм с боезапасом в шесть РС - не предел даже для истребителя И-5. При этом «самолеты получают возможность огневого нападения на воздушную цель за пределами зоны поражения малокалиберными пушками противника». Кроме того, «летчики получают возможность эффективно обстреливать живые и малоук-решенные наземные цели, а равно подлодки и мелкие суда с пикирования (при наличии бронебойного РС) на удалении до 4000 м и с бреющего полета до 1500 м».
Таблица 1.38 Характер изменения ЛТХ истребителя И-15 после переоборудования в ракетоносец
	Летные и технические характеристики

	И-15.
необорудованный для стрельбы РС

	И-15,
оборудованный для стрельбы РС-82


	Скорость максимальная, км/ч:


	- у земли

	324

	304


	- на высоте 3000 м

	350

	335


	- на высоте 5000 м

	326

	323


	Время набора высоты 5000 м, мин

	6.2

	8,8


	Практический потолок, м

	9800

	8400


	Масса, кг:


	- полетная

	1357

	1563


	- орудий без РС

	—

	32


	- орудий с РС

	—

	74


	- пустого самолета и 4-х пулеметов

	1149

	—


	-полезной нагрузки

	386

	386


	- пилота с парашютом

	90

	90


	- патронов

	64

	--


	- шести РС

	—

	42


	- горючего

	166

	166


	- масла

	20

	20



Отдельным пунктом значилось, что скорострельность установок -неограниченная, а ее масса и габариты - незначительные. Пилот мог комбинировать метод стрельбы как прибором управления огнем (одиночный, серийный, залповый), так и установкой времени срабатывания дистанционных трубок («завеса», «накрывающая группа» и пр.) на снарядах. Была отмечена также простота в обращении с новым оружием, гарантирующая быструю и результативную подготовку личного состава.
В качестве недостатков вооружения фигурировала незначительная Средняя скорость РС, недостаточная для стрельбы по современным скоростным воздушным целям. Она. к тому же, завис ил а от режима пол. та носителя, что было чревато усложнением конструкции прицела. Помимо того, для создания зоны сплошного поражения на дистанциях стрельбы до 1500 м (а свыше ее - зоны действительного поражения), штатною боезапаса явно не хватшго, что вынуждало атаковать цель подразделением не менее звена.
А вот далее пилоты начали просто «блажить», заявляя, что мощность РОС-82 по калибру мала, поскольку доля БЧ составляет 53,5% от общей массы снаряда, а ВВ - 6,35%. Между тем, в это же время основным бортовым оружием самолетов-истребителей во всем мире была пара-тро1:ка 7,62-мм пулеметов, а тяжелые танки располагали 76-мм (!) пушками, и танкисты были довольны. Здесь же впервые истребитель вооружили серьезным оружием калибра 82 мм, а наши доблестные «Сталинские Соколы» как-то вдруг позабыли о законах физики...
Кроме того, именно в этот период возникла проблема, которую за) ем пытались решить в течение многих лет: «...трубка АГДТ имеет только дистанционное действие с установкой времени срабатывания на земле, что ограничивает применение РС по наземным целям и предопреле;1яет выпор огневой позиции, стесняя маневренность в бою». Данное упущение летчики также отнесли к недостаткам ракетной системы и зафиксировали в отчете (более подробно об этом будет изложено в разделе по взрывателям!.
Последним из недостатков испытатели признали долю «анормальных» РС, составляющую 15-27%, и что на поведение снарядов влияет температура и условия горения РЗ. На самом деле, на это в первую очередь влияло несовершенство технологии производства корпусов боеприпасов, а также составных многошашечных РЗ. Судя по техническим условиям приемки готовых изделий, у РОС-82 не контролировали ряд метрических параметров конструкции, от которых существенно зависела внутренняя и внешняя баллистика боеприпасов. Исключить же влияние температуры на характер горения пороха РЗ вообще невозможно вплоть до нынешнего времени.
Технический персонал полигона отмечал, что шестью РОС-82 можно зарядить пусковые станки за 8-10 мин. Направляющие штифты и отверстия под пиропатроны в тарели электрозапала необходимо более тщательно калибровать - встречались снаряды с 7-мм и 4-мм штифтами вместо 5 мм. Головные и задние пробки из пластмассы у боеприпасов при низких температурах ломались, и их требовали заменить аналогичными из пластмассы другого сорта (хотя, достаточно было бы изменить конфигурацию мастичных пробок). А упоры РЗ на диафрагмах РОС-82 не должны были пои завертывании сопла в камеру рвать картуз соплового воспламенителя.
Пиропатроны завода №17 дали 24% отказов, а произведенные на заводе №5 - 3% отказов. Из-за этого были случаи, когда самолет садился с четырьмя нестартовавшими снарядами. Хотя, при боекомплекте из шести РС на борту «отказ одного пиропатрона уже ощущался, а его уменьшение на 20% и более недопустимо, поскольку снижает огневую мощь на туже величину».
Живучесть крыла истребителя И-5 до ремонта нервюр плоскостей составила 110-190 выстрелов. С самолета №4268 сделали 188 выстрелов. С правой плоскости до появления деформации - 84 выстрела (36 на земле и 48 в воздухе). При вскрытии обшивки на плоскости обнаружили поломку шестой и седьмой нервюр между задними лонжеронами и кромкой обтекателя. Характер излома говорил о работе верхних кромок нервюр на сжатие, то есть, задняя кромка крыла изгибалась вверх. На самолете №4431 с помоста отстреляли 72 снаряда. Далее в воздухе на 36-м выстреле левая плоскость деформировалась (108-й выстрел). Всего с левой плоскости было отстреляно 55 снарядов (44 на земле и 11 в воздухе). В итоге поломались пятая и восьмая нервюры. Характер поломок - тот же. Других дефектов не обнаружено.
Свое заключение вынесли и пилоты, отметив, что полет с полным боезапасом требует повышать скорость самолета на всех режимах, особенно при пологом пикировании. К примеру, набор высоты, виражи и горизонтальный полет требовал и увеличения скорости самолета на 10-15 км/ч, пологое пикирование - на 20-25 км/ч. На разворотах, даже при незначительной подаче педали, самолет стремился занести хвост. При посадке с РС на одной плоскости самолет приобретал крен, который необходимо было устранять ручкой управления.
Стрельба залпом из шести РС сопровождалась «клевком» самолета на величину до 3°. Залп по два РС (по одному с правой и левой плоскостей) вызывал подобный эффект до 1 гр. В серии залпов по два РС с интервалом менее 1 с снаряды ложились ниже точки прицеливания из-за того, что самолет не успевал принять исходное положение. Одиночная или серийная стрельба с одной плоскости вызывала рыскание самолета до Г. «Тем не менее, высокого класса стрельбы можно достичь при достаточной подготовке и натренированности летного состава».
В заключении по испытаниям говорилось: «РС-82 на самолете И-5. Разработанные РНИИ НКТП, полигонные испытания выдержали и учитывая, что ВВС РККА не имеют на вооружении оружия подобного калибра с лучшими характеристиками, чем РС, могут быть допущены к войсковым испытаниям».
Результаты наземной стрельбы с истребителя И-15
	Параметры

	Время установки АГДТ-А. с.


	

	2

	3


	Средняя величина дистанции разрывов, м

	597

	822


	Рассеивание разрывов по дальности, м

	11,70

	23,00


	Рассеивание по боковому направлению, м

	18,70

	32,00


	Ррассеивание по высоте, м

	6,7

	12,5


	Средняя скорость снаряда, м/с

	298

	273


	Число выстрелов

	5

	4



Таблица 1.39 Результаты наземной стрельбы с истребителя И-16
	Параметры

	Время установки листан ционно.1 трубки АГДТ-А, с:


	

	2

	3

	5


	Средняя величина дистанции разрывов, м

	561

	730

	1248


	Рассеивание разрывов по дальности, м

	21,00

	28,00

	34.70


	Рассеивание по боковому направлению, м

	22,50

	21,40

	25.50


	Рассеивание по высоте, м

	14,30

	15,30

	27.8(1


	Средняя скорость снаряда, м/с

	280

	250

	249


	Число выстрелов

	8

	13

	9



(11402).

В ноябре 1936 г. для летных исследований СП. Королевым был разработан и защищен на техническом совете РНИИ про ект экспериментального ракетного планера РП-218—1 (позднее РП-318—1) с опытным ЖРД ОРМ-65, разработки В.П. Глуш ко. Этот ракетный планер был создан на основе конструкции спортивного двухместного планера СК-9, созданного СП. Коро левым в 1935 г..
Планер СК-9 предназначался для дальних полетов на бук сире за самолетом и по сравнению с обычными спортивными и тренировочными планерами того времени имел более высокую нагрузку на крыло и увеличенный запас прочности. Конструк тивной особенностью СК-9 было наличие трех багажных отсе ков, расположенных между лонжеронами крыла непосредствен Но У центра тяжести планера — одного в фюзеляже за кабиной пассажира и двух в центроплане у бортов фюзеляжа. Эти осо енности сделали СК-9 наиболее пригодным для переоборудования в летающую лабораторию по отладке и летным испыта ниям ЖРД, получив обозначение РП-318—1.
Двигатель ОРМ-65, который должен был иметь регулируе мую в полете тягу от 50 до 175 кгс, устанавливался на консольной раме, крепившейся к силовому шпангоуту, замыкав шему хвостовую часть фюзеляжа планера. Для защиты руля направления от выхлопной струи двигатель закрывался сверху металлическим козырьком, а нижняя часть руля направления обшивалась листом нержавеющей стали. Три топливных бака емкостью по 20 литров для питания двигателя располагались последовательно друг за другом в фюзеляже. В отсеке задней кабины для пассажира устанавливался бак с горючим (керо сином), а в фюзеляжном багажном отсеке размещались два бака с окислителем (азотной кислотой). На случай негерме тичности баков с окислителем они устанавливались в специ альных дюралюминиевых ваннах, имевших слив за борт. Об щий запас топлива на борту ракетного планера (75 килограмм) обеспечивал непрерывную работу двигателя в течение 100 с.
Компоненты топлива подавались в камеру сгорания двигате ля по вытеснительной схеме — давлением сжатого воздуха из четырех баллонов емкостью по 5 л, расположенных в крылье вых багажных отсеках планера, по два баллона с каждой сто роны фюзеляжа.
Двигательная установка ракетного планера РП-318—1 была полностью изготовлена, собрана и подготовлена к испытани ям к 1 сентября 1937 г. (19586).

В ноябре 1936 г. для летных исследований СП. Королевым был разработан и защищен на техническом совете РНИИ проект экспериментального ракетного планера РП-218—1 (позднее РП-318—1) с опытным ЖРД ОРМ-65, разработки В.П. Глушко. Этот ракетный планер был создан на основе конструкции спортивного двухместного планера СК-9, созданного С П. Королевым в 1935 г. [9. С. 399—402] (24920).

С ноября 1936 года, по решению Клейменова, заниматься кислородными двигателями в РНИИ можно было только в рамках научно-исследовательских работ. Это означало резкое снижение объемов финансирования, невозможность получения заказа РККА, создания «изделий в металле» и вывода их на летные испытания. Из многочисленных разработок остались кислородные двигатели 12К (его проект поддерживало общество «Авиавнито»), 205 (испытаний не проходил) и РДК-1-150 (был испытан в 1938 году). В 1939 году все кислородные работы были закрыты. Основную часть коллектива Лангемак задействовал для отработки пороховых реактивных снарядов. Глушко и Душкин продолжили тематику азотнокислотных ЖРД (23510).

В ноябре 1936 года двигатель Глушко РМ-65 - самый совершенный двигатель середины 1930-х годов, предназначавшийся для ракетоплана Королева РП-318 и дальнобойной крылатой ракеты 212, успешно прошел стендовые испытания (23510).

В ноябре 1936 г. начальник 3 отделения 4 отдела НИИ »ВС РККА военинженер 2 ранга Онисько и старший инженер 3 отделения 4 отдела военинженер 3 ранга Сенько на Ак-Мечетском полигоне провели заводские испытания трубки двойного действия (контактного и неконтактного) АВ-72 конструкции ЦКБ НКТП. Ее эксплуатация мало чем отличалась от штатных АГДТ. К примеру, после подвески и удаления чек бомба считалась готовой к бомбометанию. После отрыва от самолета крыльчатка под действием встречных струй воздуха вывинчивалась, а ударник под действием пружины двигался назад, накалывая жалом капсюль-воспламенитель. В результате дистанционные кольца воспламенялись и горели до установленного времени, после чего огонь передавался на капсюль-детонатор.
Если трубка была установлена на удар, капсюль-воспламенитель воспламенял пороховой предохранитель. По его выгорании, жало ударного механизма под действием пружины поднималось вверх, освобождая движок, который ставил капсюль под жало. В момент удара ударник продвигался назад и подвигал жало ударного механизма, которое накалывал капсюль.
Заводские испытания трубок АВ-72 проходили в Евпатории на авиаполигоне 24-й эскадрильи. На испытания поступили 13 дистанционных трубок, из коих испытано бомбометанием с высоты 200 м на корпусах АО-20, доведенных до полного веса песком 10 штук. Одну трубку оставили в 3-м отделении в качестве экспоната и две отправили в ЦКБ НКТП 10 трубок на испытаниях сбросили на удар, так как других установок произвести не представилось возможным - ЦКБ не предоставило необходимого инструмента. Из них один взрыватель отказал из-за «несвертывания крыльчатки». Остальные подействовали нормально. Между тем такие взрыватели не совсем удовлетворяли требованиям военных применительно к стрельбе РС. Вне сомнения, их универсальность была удобна для снабжения, но перед вылетом самолета-ракетоносца авиатехникам необходимо было принять решение, какой будет стрельба РС - с дистанционным подрывом или контактной с целью (11402).

В ноябре 1936 г. директор РНИИ И.Т. Клейменов издал приказ об исключении из плана РНИИ кислородной тематики (^ РГАЭ, ф. 7515, д. 5.Папка Наркома Рухимович).
К этому его подвигли успехи В.П. Глушко в создании первого азотного реактивного двигателя ОРМ-65, возможность применения его как на ракетоплане РП318-1, так и на крылатых ракетах (в частности на Р-212), в то время как кислородные двигатели М.К. Тихонравова несколько отставали в плане надежности и простоты, так как жидкий кислород и другие низкокипящие жидкости с позиций технических возможностей тех лет были очень трудны в эксплуатации и сильно увеличивали время на подготовку пуска ракеты (22685).

Другие оборонные отрасли:

В ноябре 1936 г. первым на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) было испытано опять же 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности (17498).

В ноябре 1936 г. на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) первыми было испытано 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности (18638).

В ноябре 1936 г. первым из созданных по мартовскому 1936 г. Постановлению на Научно-исследовательском артиллерийском полигоне (НИАП, подмосковный Красноармейск) было испытано опять же 37-мм (?) ПТР, разработанное ОКБ АУ. Оружие было отклонено из-за неудовлетворительной бронепробиваемости, большого веса и малой маневренности.
Целая серия испытаний прошла на НИАП в апреле 1937 г., но все образцы (таблица 1) были отклонены. ПТР Гришеля-Гулина под 12,7-мм патрон ШВАК (рис.2), называвшееся вначале «ЦКБСВ-50», имело удовлетворительную кучность, но не было пропущено НИАП из-за низкой бронепробиваемости, недоработанной автоматики (32% задержек), малой прочности деталей и устойчивости. Было отмечено также отравляющее воздействие пороховых газов на расчет ПТР из-за неудачного дульного тормоза Слухоцкого (на рис. 2 на образце 1936 г. его еще нет). Ружье Коровина (ЦКБСВ-57) под 20-мм патрон ШВАК разбиралось на две части и имело те же недостатки, что и предыдущее, а также малую живучесть и большой вес. Два варианта ружья Блюма-Владимирова под 20-мм патрон автоматической пушки обр. 1930 г. отличались только тем, что одно имело сошку, а другое устанавливалось на станок. Отмечалась простота и прочность автоматики, но слишком большой вес и недостаточная бронепробиваемость. 
Еще несколько типов ПТР были проверены в августе 1938 г. уже на Научно-испытательном полигоне стрелкового вооружения (НИПСВО) в районе подмосковного Щурово. Автоматика 20-мм ПТР Владимирова работала по принципу длинного хода ствола с поворотным затвором. Полигон отметил конструктивную и производственную простоту оружия, на забраковал его из-за большого веса, неудовлетворительной бронепробиваемости, малой маневренности и отсутствия открытого прицела. Его же 14,5-мм ПТР (рис. 3) имело, по мнению НИПСВО, те же преимущества, а также удачную конструкцию магазина, в который, без отделения его от ружья, помещалась пластинчатая обойма с патронами (рис. 4). По израсходовании патронов обойма выбрасывалась из магазина. Начальная скорость также была удовлетворительной, но ружье забраковали из-за малой живучести ствола (150-200 выстрелов) и неудовлетворительной кучности. Еще одно ПТР Владимирова калибра 12,7 мм имело те же преимущества и недостатки. 
ПТР конструкции КБ НИПСВО, разработанное по заданию Арткома АУ, работало на отводе газов, с перекосом затвора вверх, быстро разбиралось на две части. У него были удовлетворительные начальная скорость и бронепробиваемость (20 мм на 600 м). Но и это ПТР не выдержало полигонных испытаний из-за большого веса, малой живучести ствола, плохой кучности. Два варианта ПТР Блюма не прошли полный цикл испытаний на полигоне «из-за отсутствия прицела». Они были забракованы по причине низкой живучести стволов и опасной работы подвижных частей: в одном случае над спиной стрелка, в другом - перед его лицом. 
Одновременно с самозарядными ружьями полигонным испытаниям было подвергнуто 12,7-мм магазинное ПТР НИПСВО (рис. 5). Это ружье являлось модификацией 12,7-мм германского «Маузера», производившегося в Туле и Ижевске небольшими сериями для определения баллистических характеристик наших 12,7-мм патронов. Его вес с катками достигал 20 кг. На дистанции 400 м 20-мм броня из него не про­бивалась, оставались лишь вмятины глубиной 12-15 мм, поэтому ружье испытаний не выдержало. Но были отмечены и положительные стороны этого ПТР: удовлетворительный вес, хорошая маневренность, простота конструкции, хорошая кучность боя. Такое ружье могло быть легко поставлено на производство, поскольку его прототип изготавливался в ЦКБ-14, а патроны уже выпускались серийно (12093).

В ноябре 1936 на НИАПе начались полигонные испытания двуствольной пушки Кондакова с общей каморой и инертной массой (фиктивным снарядом) ГК-45. Стреляли со станка. Ставили - стакан и он не проливался. Авиационная - была аналогичной конструкции (3996, 107).

В ноябре 1936 г. на НИАПе начались полигонные испытания двуствольной авиапушки ГК-45 Кондакова.
Кондаков создает авиапушки ГК-45 и ГК-37 с инертной массой. Обе пушки устроены одинаково. Они имели два ствола и общую камору. При выстреле боевой снаряд летел вперед, а фиктивный — назад. Причем, чтобы каждый ствол мог стать боевым, для этого нужно было поменять местами фиктивный снаряд и боевой.
Конструкция обоих стволов и механизмов была одинакова. Автоматика работала за счет энергии пороховых газов, отводимых из канала ствола. Питание обойменное. ГК-45 имел в обойме 5 боевых и 5 фиктивных патронов, а ГК-37 — 3 и 3 соответственно. Однако в крыльевом варианте ГК-37 предусматривалось иметь в обойме 12 боевых патронов. Стрельба велась с помощью электроспусков.
37-мм пушку ГК-37 планировалось установить на «бомбардировочный истребитель» БИ, спроектированный В.Д.Болховитиновым. В полете пушку обслуживали 2 члена экипажа (заряжающий и наводчик).
Баллистические данные 37-мм пушки ГК-37 были одинаковые с АКТ-37, 45-мм пушки ГК-45 — с 45-мм противотанковой пушкой обр. 1932 г., соответственно можно было использовать и их боекомплект.
Система стреляла с полигонного станка. На станок поставили стакан, заполненный доверху водой, при стрельбе не пролилось ни капли.
16 декабря 1936 г. стреляли со специальной деревянной установки под углом +80°. Сделано 5 выстрелов за 5 секунд, но автоматического огня получить не удалось, так как «стволы не разбрасывались полностью, и автоматической перезарядки не получалось».
После замены пружин более мощными (в ОКБ) удалось получить автоматическую стрельбу под углом 80°. Отчет об испытаниях был выпущен НИАПом 23 апреля 1937 г. (25437).

В ноябре 1936 был изготовлен опытный образец пушки-гаубицы МЛ-20 152 мм Ф.Ф.Петрова - путем наложения ствола 152 мм пушки обр. 1010/34 на цунифицированный лафет 122 мм А-19. Потом в январе 1943 попала на Су-152 (7437, 18).

В ноябре 1936 г. на полигоне провели отстрел первой качающейся части Б-27. После устранения выявленных недостатков отстрел всех четырёх Б-27 провели в 1937 г. В этом же году первые три башни установили на крейсере «Киров». Окончательно башни были сданы личному составу корабля в 1938 г., но при скорострельности 2 выстрела в минуту вместо 6-ти по ТТЗ.
Первоначально на крейсерах предполагали установить по три двухорудийных Б-1-П башни артиллерии главного калибра. Проект таких башен был разработан совместно с итальянцами. Однако в 1934 г. был выдвинут встречный проект трёхорудийной башни. По итальянскому проекту все три орудия башни должны находиться в одной люльке, то есть три орудия должны иметь один привод вертикального наведения. При такой компоновке при «удачном» попадании одного снаряда противника могла быть выведена из строя вся башня. Такое же попадание в башню с индивидуальным вертикальным приводом каждого орудия, могло вывести из строя только одно орудие. Поскольку вероятность попадания снаряда в трёх - и двухорудийную башню практически равны, то при итальянском варианте (три башни по два орудия и два орудия в одной люльке) при выходе из строя одной башни боеспособными остаются 4 орудия. При советском варианте при выходе из строя одной башни боеспособными оставались как минимум 6 орудий. В пользу советского варианта говорило и то, что вес трёхорудийной башни по расчётам увеличивался всего на 30 т, по сравнению с двухорудийной (без веса самой пушки). Так родилась идея создания трёхорудийной башни МК-3-180.
Боекомплект МК-1-180 состоял из бронебойных, полубронебойных, осколочно-фугасных, практических снарядов и дистанционных гранат в комплекте с усиленно-боевыми, боевыми, понижено-бо-евыми и уменьшенными зарядами.
Корабли оборудовались командно-дальномер-ными постами КДП-6, спроектированными и изготовленными заводом (Б-20).
Всего АУ МК-3-180 были вооружены 6 крейсеров (15132).

В ноябре 1936 года Разведывательное управление (РУ) РККА получило от Военно-технического бюро (ВТБ) при Комиссии обороны Совета народных комиссаров (СНК) СССР задание на получение материалов по шведским 75-мм и 105-мм пушкам «Бофорс» (Bofors) (19055).

В ноябре 1936 года из АБТУ КА последовало указание о доработке эталонного образца Су-14-1 (19857).

В ноябре 1936 года на Т-28А с заводским № 1551 установили трансмиссию измененной конструкции. На испытаниях этот танк показал рекордную скорость – 65 км/ч!.
Но в связи с готовившемся в 1937 году переходом Кировского завода на производство колесногусеничного танка Т-29 программа по Т-28 была резко сокращена (по сравнению с 1936 годом уменьшена в 2,5 раза). В рамках этого выпуск Т-28А в 1937 году прекратили (24998).

В ноябре 1936 года Кировский завод приступил к сборке эталонного Т-29 только, о 10 танках на 1936 год уже не было и речи. Больше того, и этот процесс шел не без проблем. В декабре завод №185 обнаружил ошибки в чертежах корпуса танка. В результате уже изготовленную орудийную башню забраковали. Ошибки стали результатом несогласованности заводов, которые не считали нужным интересоваться изменениями, внесенными в конструкцию. Мало того, сверху приходили очередные циркуляры, например, на изготовление для Т-28 и Т-29 конических башен. Подобное требование появилась по опыту первых боев в Испании (25089).

В ноябре 1936 и в мае 1935 эталонный и опытный образцы огнеметного танка Т-46-1, разработанного в 1933-34 в КБ опытного завода Спецмаштреста им. Кирова (№ 185) под руководством О.М.Иванова (9527,184).

Эталон танка Т-46-1 был готов в ноябре 1936 г. Он прошел цикл дополнительных испытаний, и с декабря 1936 г. началось его серийное производство на заводе № 174 им. Ворошилова (10733,309).

В ноябре 1936 года официально эталонная машина Т-46 была готова, но фактически её продолжали доводить в декабре, а окончательно сдали в марте 1937 года. Между тем, на Ижорском заводе шли работы по изготовлению корпусов и башен для серийных машин. В декабре 1936 года оттуда пришли плохие новости – в ходе контрольного обстрела в ряде мест были отмечены пробития. Создаётся впечатление, что уже имевшихся проблем АБТУ КА было мало (18689).

В ноябре 1936 года Кировский завод приступил к сборке эталонного Т-29. Постоянные изменения, вносимые в конструкцию нового танка, привели к тому, что ни о каких 10 машинах за 1936 год речи уже не шло. Да и этот процесс шёл не без проблем. В декабре завод №185 обнаружил ошибки в чертежах корпуса танка. В результате уже изготовленную орудийную башню забраковали. Ошибки стали результатом несогласованности между заводами, которые не считали нужным интересоваться изменениями, вносимыми в конструкцию. Мало того, сверху приходили всё новые и новые циркуляры, например, на изготовление для Т-28 и Т-29 конических башен. Подобное требование появилось в связи с опытом первых боёв в Испании (17708).

В ноябре 1936 г. директор Кировского завода К.М. Отс в докладной записке секретарю ЦК ВКП(б) И.В. Сталину подробно описал негативные перспективы Т-29. АБТУ настаивало на немедленном прекращении производства Т-28 и начале выпуска его колесно-гусеничной версии. К.М. Отс считал, что в этой ситуации Кировскому заводу понадобиться 1-2 года «цеховой работы» на доработку «недостаточно проверенной в конструктивном отношении» машины Т-29. В то же время доработанная версия Т-28А дала резкое увеличение скорости сугубо гусеничного танка до 65 км/ч, тогда как Т-29 развивал максимум 42 км/ч на гусенице и 39 км/ч - на колесах. К тому же кировчанам удалось добиться резкого увеличения живучести гусеничных траков: «[теперь] мы можем гарантировать длительные скоростные пробеги... машины Т-28А без повреждения гусеницы». Поэтому директор Кировского завода вполне обоснованно считал, что «серийное производство Т-29 в таком конструктивном оформлении, как в настоящее время, совершенно нецелесообразно» и надеялся на сохранении выпуска Т-28[95].
Двойной движитель оказался слишком сложным для серийного производства. Советская промышленность, страдавшая от тотального дефицита оборудования, материалов и квалифицированных кадров, не могла полноценно справиться с поставленной задачей. За рубежом колесногусеничный движитель американского изобретателя действительно оказался достаточно популярным среди военных в 1930-е гг., но реального развития в серийном производстве не нашел, прежде всего из-за своей сложности и ненадежности. Первоначально армия Соединенных Штатов Америки заинтересовалась моделями Дж. Кристи. Однако серийно эти танки не выпускались. Во всем мире мире только Советский Союз всерьез реализовал идею американского конструктора. В отличие от СССР, нигде двойной движитель не получил распространения. В армиях Великобритании (Mk III, Мк IV, Мк V «Ковенантр», Mk VI «Крусейдер» и др.), Чехословакии (LT vz. 38/ TNHP), Швеции (Strv m/41) и Польши (колесно-гусеничный 10ТР и гусеничный 14ТР - но оба серийно не выпускались) были приняты на вооружение танки с подвеской по типу «Кристи», т. е. с опорными катками большого диаметра с винтовой цилиндрической пружиной. Однако использовалась такая подвеска без двойного движителя[96].
Но ни мировая практика, ни аргументы советских производителей не оказались значимы для военного руководства СССР (23536).

В ноябре 1936 года стали известны результаты дополнительных испытаний. Согласно им, СУ-5-1 и СУ-5-2, прошедшие дополнительные войсковые испытания, признавались пригодными для использования как средство поддержки кавалерийских и механизированных соединений. То есть утверждение о том, что АТ-1 заменила СУ-5-1, не имеет под собой никаких оснований. Официально данная машина всё ещё была «жива», другой вопрос, что связка завода №92 и Кировского завода по вине последнего дала сбой. По этой причине все СУ-5 установочной партии изготовили в версии СУ-5-2. Цена одной машины составила 155 000 рублей. Что же касается СУ-5-3, то от неё отказались и по той причине, что орудие было слишком мощным для такого шасси. В дальнейшем выпуск СУ-5 передавался на завод №174. Ввиду продолжавшихся проблем с 76-мм орудиями (а фактически снятием 76-мм пушки образца 1902/30 годов с производства) осталась только СУ-5-2, она же СУ-5. По договору от 25 января 1937 года, в октябре выпускалось 25 машин данного типа, в ноябре — ещё 25. Впрочем, завод №174 завалил всю программу по выпуску танков, поэтому крупносерийного выпуска СУ-5 так и не случилось. 29 ноября 1937 года заказ на 50 САУ отменили в пользу такого же количества Т-26 (19721).

В ноябре 1936 г. чертежи и объяснительная записка к проекту разработанной им коробки передач по распоряжению руководства Автобронетанкового Управления (АБТУ) РККА в ноябре 1936 г. из академии были отправлены на ХПЗ для ознакомления как «заслуживающие внимания». Сделано это было не случайно. Во второй половине 1936 г. в конструкторском бюро Т2К танкового отдела ХПЗ шла интенсивная работа по улучшению конструкции легкого колесно-гусеничного танка БТ-7, прежде всего это касалось устранения дефектов в коробке передач, выявленных в процессе эксплуатации танков в войсках. Следует отметить, что, к моменту получения ХПЗ материалов по коробке передач, разработанной А.Я. Диком, в танковом отделе завода уже были изготовлены и установлены в танки БТ-7 для проведения войсковых испытаний четыре опытные коробки передач собственной конструкции (две коробки передач, спроектированные А.А. Морозовым и две – В.М. Дорошенко). По итогам проведенных испытаний на серийное производство была принята 3-ступенчатая коробка передач, сконструированная А.А. Морозовым. Таким образом, дипломный проект А.Я.Дика так и остался невостребованным на ХПЗ, несмотря на высокую оценку, данную ему руководством АБТУР ККА (19825).

В ноябре 1936 г. завод 194 в Ленинграде начал строить лодки IXбис серии С-54— С-56, предназначенные для секционной перевозки на завод 202 для достройки и сдачи Тихоокеанскому флоту. На решение этой задачи потребовалось от 50 до 59 мес. и в 1941 г. все лодки были приняты ВМФ. Несколько позднее, в апреле 1937 — сентябре 1938 гг., строительство лодок для Тихоокеанского флота (С-51—С-53) начал ленинградский завод 189. Первая из них прошла испытания и вступила в строй в конце 1941 г., а достройку остальньгх осложнили обстоятельства военного времени (3898).

В ноябре 1936 г. было окончательно установлено, что лучший проект линкора "А" (пр. 23) разработан в КБ № 4. Поэтому дальнейшая разработка линкоров "Б" была поручена ЦКБС-1, а линкоров "А" Балтийскому заводу. Главным конструктором пр. 23 стал Б. Г. Чиликин. Задание на эскизный проект линкора "А" в свете договорных ограничений и изучения отечественного и итальянского опыта предусматривало ограничение стандартного водоизмещения величиной 41 500 т при вооружении корабля 406-мм орудиями главного калибра. Назначение корабля: "нанесение сокрушительного огневого удара в артиллерийском бою главным силам возможного противника; мощная поддержка любых операций с тем, чтобы наличие в составе наших сил таких кораблей давало флоту уверенность в спокойном выполнении операций" (3898).

В ноябре 1936 г. на основе рассмотрения в высших инстанциях эскизного проекта ЦКБС-1 для технического проекта линкора типа Б были изменены ТТЗ — установлено стандартное водоизмещение 30 900 т (вместо 26 000 т) и скорость 36 уз (вместо 35 уз). Пр. 25 линкора "Б" в части теоретического чертежа (с носовым бульбом) и общего расположения во многом опирался на ансальдовский проект линкора стандартным водоизмещением 27 900 т (девять 345-мм орудий), но отнюдь не повторял его, что делало честь руководителям разработки — В. Л. Бжезинскому, В. А. Никитину, А. И. Маслову и В. П. Римскому-Корсакову. Общая масса брони (10 870 т) составляла 35,2% стандартного водоизмещения, вооружения (5350 т) - 17,3% (3898).

По состоянию на ноябрь 1936 г. общая численность охраны НКВД на промышленных предприятиях оборонного значения составляла 40 857 чел. «Положение об охране» обязывало дирекцию предприятия обносить «производственную территорию заборами высотой 2,5-3 метра, усиленными по верху несколькими нитями колючей проволоки». Далее приказом директора предприятия устанавливался строго ограниченный круг лиц, имеющих право посещения всех цехов предприятия.
Оперативное управление ОГПУ-НКВД периодически осуществляло «мероприятия по очистке заводов военной и авиационной промышленности от контрреволюционных и антисоциальных элементов». Например, только за март, апрель и май 1933 г. ими было «вычищено» 11934 чел., из которых 74 % являлись рабочими, 7,4 % инженерами и техниками. Их этого количества 10854 чел. были уволены с работы, а 1080 чел. приговорены к различным срокам лишения свободы. Как видно из приведенных чисел, специальные органы старались вовсю, чтобы показать свою ретивость. Тем более, что кадры для спецорганов имелись в избытке. Уже к концу 1918 г. численность служащих в ЧК и других органах революционного подавления (включая карательные латышские и интернациональные отряды наемников) превышала 200 тыс. человек. Вместе с большевистскими функционерами они составляли настоящую антинародную армию, требовавшую огромных денежных средств (23485).

Армия:

В ноябре 1936 г. из пилотов войсковых авиаотрядов и легкобомбардировочных эскадрилий в Ленинградском военном округе сформировали 55-ю истребительную эскадрилью, вооруженную ИП-1. Обучением строевых пилотов занимался один из испытателей самолета П.Я. Федрови. После непродолжительной эксплуатации к новой технике накопилось достаточное количество претензий, большинство из них относилось к качеству изготовления самолета. При частоте вращения двигателя 1350-1400 об/мин отмечалась тряска, наблюдались деформации в узле крепления руля высоты (15742).

В ноябре 1936 года у И-16 появились новые имена. Советские пилоты называли его «Щука» и «Ласточка», республиканцы «Моска» (по одной из версий - это в переводе с испанского «Муха», а по другой из-за маркировки - на транспортных ящиках было написано «Москва», что по-испански звучит как раз «Моска»). Националисты в начальный период называли наш истребитель «Боингом», предполагая, что это американский самолет Р-26С (экспортный вариант - «модель 281»). Р-26 действительно был в Испании, но в единственном экземпляре и рассматривался в качестве замены «Ньюпоров- 51». Этот был либо «Писшутер», уничтоженный в 1936 году, либо построенный по американской лицензии. Националисты в принципе все марки советских самолетов, попавшие в Испанию, вначале считали американскими, так как разведданные указывали на прибытие в Испанию добровольцев из США. В дальнейшем у самолета появилось еще одно имя, которое немецкие пилоты применяли вплоть до 1943 года - «Рата», что в переводе с испанского и немецкого означает «Крыса». Вот такое количество новых имен получил герой нашего повествования. Неосведомленность разведки националистов просто удивляет. Ведь И-16М25 выставлялся в 1935 году в городе Милане (Италия) на международной авиационной выставке.
В процессе боевой эксплуатации самолета вскрылись как достоинства, так и недостатки. Из достоинств можно отметить положительное влияние сухого средиземноморского климата на долговечность деревянной конструкции самолета. Также выяснилось, что задняя центровка истребителя уменьшала случи капотирования, и их почти не было даже при грубых посадках на неподготовленные площадки. Но проявилось и много недостатков: слабое вооружение (всего два пулемета винтовочного калибра), недостаточная прочность конструкции консолей крыла, в результате чего имели место катастрофы с отрывом элеронов и крыльев в полете, проблемы с закрываемым фонарем кабины (его часто заклинивало, плюс низкое качество целлулоида и, соответственно, плохая видимость, частое забрызгивание лобового стекла моторным маслом), узкие пневматики колес шасси (750х100 мм) и многое другое. На рулежке по полевым испанским аэродромам двигатели М-25 засасывали пыль, из-за чего быстро выходили из строя. Опыт эксплуатации И-16 в Испании потребовал установки маслорадиаторов (23393).

В ноябре 1936 г. у И-16 появилось сразу несколько новых наименований. Одно из них, согласно широко растиражированной легенде, придумали летчики бомбардировщиков Ju 52, до этого безнаказанно летавшие над Мадридом. Якобы, при появлении стремительно атакующих монопланов неизвестной конструкции, пилот в отчаянии закричал по радио: «они лезут на нас словно крысы из-под земли». Эта фраза определила самое распространенное на Западе прозвище, которым противник наделил И-16 — «рата» (крыса).
Требовала какого-то разумного европейского объяснения и ошеломляюще высокая скорость И-16. Сомневаясь в русском про
исхождении И-16, некоторые западные эксперты присвоили ему наименование «Боинг» — они предполагали, что это самолет американской конструкции.
Советские пилоты поначалу называли И-16 — «щуками», а И-15 называли «раками». Эти доморощенные наименования не прижились. Более жизненным стало прозвище «Моска», которое согласно написанию «Moska» вполне можно было понимать как «Москва». Однако наиболее распространенным толкованием его на русский манер считается — «мошка, маленькая муха» (25415).

В ноябре 1936 первая партия из 31 Р-5 ССС с усиленным наступательным вооружением прибыла в Картахену. В Мурсии их собрали и облетали и они перелетели под Мадрид. Поучили имя Gruppo 31. В основном пилоты из эскадрильи "Ультиматум". Успешно штурмовали франкистов (1366,22).

В ноябре 1936 первая партия Р-5 в количестве 31 самолета прибыла в порт Картахену в ноябре. Это были штурмовики ССС выпуска 1935 г. с усиленным наступательным вооружением - в Испании они обычно назывались Р-5С. В короткий срок самолеты были собраны в Мурсии, облетаны экипажами, после чего вся группа перелетела на аэродромы под Мадридом. Вновь сформированное подразделение, получившее обозначение Grupo 31, соответствовало стандартной советской эскадрилье, состояло в основном из пилотов известной в Советском Союзе эскадрильи “Ультиматум”. Командовал Grupo 31 майор Константин Гусев. В период обороны Мадрида самолеты базировались на аэродромах Кинтанар, Санта-Крус и Вилье-Майор, откуда они в течение двух недель, не имея потерь, наносили штурмовые удары по наступающим отрядам националистов. В связи с ожидаемым наступлением на Мадрид с запада, в начале декабря был нанесен ряд ударов по вражеским аэродромам (5016).
В 1936 г., после начала гражданской войны в Испании, туда направили значительное количество бомбардировщиков СБ, истребителей И-15 и И-16, штурмовиков ССС и легких бомбардировщиков Р-Зет.
Все они отправлялись в том виде, в каком использовались в советской авиации. Зелено-голубые истребители, штурмовики и легкие бомбардировщики в Испании не перекрашивали, а вот серая окраска СБ была сочтена демаскирующей. Сразу же после сборки самолетов начались эксперименты с различными схемами камуфляжа, включающими даже желтый и синий цвета. В конечном счете, большинство бомбардировщиков украсили мелкими неправильными зелеными пятнами, наносившимися поверх серой базовой окраски (11987).

В ноябре 1936 г. в проекте секретного постановления впервые появляется фраза "отправить в X (так даже в секретных документах именовалась тогда Испания) 31 самолёт Р-Зет М-34Н с запчастями и оборудованием...". Цифра 31 соответствовала тогдашнему штату советской лёгкобомбардировочной эскадрильи. Машины предполагали использовать новые, из числа выпускавшихся заводом № 1 по заказу Наркомата обороны. Позже количество увеличили вдвое. Закрыть весь объём новыми "зетами" оказалось невозможно, и 107-й авиабригаде (учебной бригаде Военно-воздушной академии) в Серпухове предписали сдать и упаковать дюжину своих самолётов. Но в итоге 50 машин отгрузили со склада в Рогани и 12 - с завода.
Погрузка производилась в Одессе под надзором комкора Аппоги. По плану отправку предполагали начать с 20 апреля 1937 г., но, по-видимому, сроки подвергли коррекции: в середине марта первые машины уже были в Испании. Их собрали на аэродроме Ла Рабаса под Аликанте. "Зетами" укомплектовали 20-ю авиагруппу, состоявшую сначала из двух, а потом из трёх эскадрилий. Каждая из них получила по 12 P-Z, названых испанцами "Наташа". Остальные остались в резерве. Экипажи набрали из испанской морской авиации; они имели хорошую подготовку. Советских лётчиков в этой группе насчитывалось очень немного. Командовал группой русский - Котов, но командиры эскадрилий все были испанцами. В процессе переподготовки имели место три аварии, но во всех случаях самолёты удалось отремонтировать.
В бой 20-ю группу впервые бросили во время сражения в Гвадалахаре. В знаменитом разгроме итальянской моторизованной дивизии на Французском шоссе они не участвовали, но зато немало поработали под Бриуэгой. Первый боевой вылет состоялся 12 марта, когда ещё итальянцы наступали, а самая большая активность была после 18 марта, когда республиканцы перешли в контрнаступление. В условиях временно достигнутого республиканскими ВВС превосходства в воздухе "зеты" действовали довольно успешно. Летали днём, бомбили пооди- ночно, тщательно прицеливаясь. В условиях гор итальянские механизированные части оказались привязаны к дорогам, а длительные дожди создавали множество "пробок", ставших прекрасными мишенями для бомбардировщиков. Дезорганизованные части противника не могли развернуть достаточно эффективной системы ПВО, и весь первый месяц "зеты" потерь не имели (11995).

В ноябре 1936 г. вместе с И-15 в воздухе начали появляться истребители-монопланы И-16 (первый вылет 10 ноября, первый воздушный бой 13 ноября). Так же, как и И-15, этот самолет получил народное прозвище - “Моска”, которое согласно написанию могло пониматься как “Москва”, однако наиболее распостаненное толкование его на русский манер - “мошка, маленькая муха”. Советские летчики в своем кругу первое время пользовались другими прозвищами:
И-15 называли “раками”, И-16 - “щуками”. Количество воздушных схваток в течение ноября продолжало нарастать. Практически каждый день происходило три-четыре боя. Драться приходилось в основном с “Фиатами”. Тактика мощного авиационного кулака, созданного с помощью прибывших советских самолетов, принесла свои плоды - налеты франкистов стали реже (6593).

В ноябре 1936 г. в воздухе вместе с И-15 начали появляться И-16. Этот самолет получил свое народное прозвище — Moska (с испан. — мошка, маленькая муха), которое, согласно написанию, могло пониматься и как «Москва». Советские летчики в своем кругу первое время называли И-15 «раками», а И-16 — «щуками».
Количество воздушных схваток в течение ноября продолжало нарастать. Практически каждый день происходило 3-4 боя. Драться приходилось в основном с истребителями итальянской постройки — «Фиатами» CR.32. Тактика мощного авиационного кулака, созданного с помощью прибывших советских самолетов, принесла свои плоды — налеты франкистов стали реже. С 26 ноября почти полностью прекратились дневные бомбежки, противник перешел к ночным вылазкам. Одновременно ухудшилась погода, и в боевых действиях наступил некоторый перерыв.
За неполный месяц боев под Мадридом республиканские летчики-истребители заявили о более чем 60 сбитых вражеских самолетах (количество, надо полагать, преувеличено). Число боеспособных «чатос» в центральной зоне тоже уменьшилось — по состоянию на 20 ноября в строю оставалось 15 машин. 7 самолетов потеряли в боях, один находился в ремонте, 2 сели на территории противника (19107).

В ноябре 1936 г. в воздухе вместе с И-15 начали появляться истребители-мо-нопланы И-16. Так же, как и И-15, этот самолёт получил свое народное прозви-ще - «Моска» (Мозка), которое согласно написанию могло пониматься как «Москва», однако наиболее распространённое тос» в центральной зоне, естественно, тоже уменьшилось - по состоянию на 20 ноября в строю оставалось 15 машин; семь потеряли в боях, один находился в ремонте, два сели на территории про-тивника (12261).

В ноябре 1936 вместе с И-15 в воздухе начали появляться истребители-монопланы И -16. Так же, как и И-15, этот самолет получил свое народное прозвище - "Моска" (Moska), которое согласно написанию могло пониматься как "Москва", однако наиболее распространенное толкование его на русский манер - "мошка, маленькая муха". Советские летчики в своем кругу первое время пользовались другими прозвищами: И-15 называли "раками". И-16 - "щуками".
Количество воздушных схваток в течение ноября продолжало нарастать. Практически каждый день происходило три-четыре боя. Драться приходилось в основном с истребителями итальянской постройки - "Фиатами" CR.32. Тактика мощного авиационного кулака, созданного с помощью прибывших советских самолетов, принесла свои плоды - налеты франкистов стали реже. С 26 ноября почти полностью прекратились дневные бомбежки, противник перешел к ночным вылазкам. Одновременно, ухудшилась погода, и в боевых действиях наступил некоторый перерыв (12014).

В ноябре 1936 г. в 56-й бригаде на одном из двухместных истребителей при взлете произошло разрушение металлической лопасти винта после 40-часовой наработки. В том же месяце поперечную трещину лопасти винта с 30-часовой наработкой обнаружили на ДИ-би, находившемся в НИИ ВВС. В следующем году было отмечено еще несколько случаев разрушения металлических лопастей в средней части, причем не только на ДИ-6, но и на И-16.
Причины разрушения первых отечественных металлических винтов исследовал инженер-металлург НИИ ВВС Ле- мешков. Он установил, что непосредственными причинами поломок лопасти являлись микротрещины. Внутренние закалочные трещины возникали из-за макроструктурной неоднородности материала, а наружные образовывались в результате холодной правки лопасти. В дополнение к этому, имело место перенапряжение материала на форсированном режиме работы мотора. После ужесточения заводом № 28 технологической дисциплины таких случаев в дальнейшем не отмечалось.
На двухместный истребитель ДИ-6 руководство ВВС РККА возлагало большие надежды: первые три серийных самолета еще проходили испытания в НИИ ВВС, а семь таких же машин уже поступили в 54-ю эскадрилью двухместных истребителей 56-й авиабригады, стоявшую на аэродроме Пряжево в Киевском военном округе (КВО).
Командование ВВС РККА отнесло ДИ-6 к категории скоростных самолетов; летному составу полагалась при этом надбавка в 25% к окладам.
Первый опыт эксплуатации позволил выявить достоинства и недостатки нового самолета, во многом совпадавшие с перечисленными в отчетах НИИ ВВС. Летчики жаловались на плохой обзор на рулении - массивный нос закрывал обзор впереди. Приходилось выруливать на взлет с сопровождающим, который подавал команды пилоту. На разбеге истребитель проявлял тенденцию к развороту влево; при этом, если летчик запаздывал поправить уклонение в сторону нажатием на педаль, машину могло развернуть на 180°. Разбег был по тем временам продолжительным-на него уходило 17 с, машина при этом пробегала около 200 м.
В полете ДИ-би вел себя неплохо; на некоторых режимах он мог лететь даже с брошенным управлением. Но малая эффективность элеронов явно сказывалась на маневренности. Позднее в инструкции по пилотированию записали: "Вследствие недостаточной эффективности элеронов сам вираж, ввод и вывод несколько затруднены". Особенно это осложняло пилотирование на малых высотах и скоростях. Отвесное пикирование разрешалось с потерей высоты не более 1000 м, далее самолет опасно разгонялся. При посадке на скорости менее 105 км/ч начинал дергаться хвост, на 85-90 км/ч происходило сваливание на крыло, предварявшееся легким рывком хвостовой части.
Выполнение фигур высшего пилотажа на ДИ-6 было ограничено. После завершения войсковых испытаний в НИИ ВВС Алкснис из-за вибраций горизонтального оперения запретил парашютирование, глубокие и длительные скольжения и бочки. Виражи и спирали разрешалось выполнять плавно, с креном не более 60-70°, без резких переходов и подтягивания ручки на себя. Мертвые петли допускались только без зависания (11992).

В ноябре 1936 г. из пилотов отрядов войсковой авиации и лёгкобомбардировочных эскадрилий в Ленинградском военном округе сформировали 55-ю истребительную эскадрилью. Ранее никто из них на истребителях не летал. Начали с тренировки на И-5 и И-16. В феврале 1937 г. из Люберец привезли первые ИП-1. Обучением пилотов 55-й эскадрильи на них занимался один из испытателей самолёта П.Я. Федрови.
После непродолжительной эксплуатации к новой технике накопилось достаточное количество претензий, большинство из них относилось к качеству изготовления самолёта. На оборотах двигателя 1350 - 1400 об/мин отмечалась тряска, наблюдались деформации в узле крепления руля высоты. Были случаи открывания в воздухе боковых дверок кабины. Масло постоянно подтекало, от тряски сползал передний хомут крепления маслорадиа- тора. Выворачивались шурупы на стыке передней и задней частей фюзеляжа. Опять текли баки. Только в июне 1937 г. зафиксировали два таких случая. Лётчик Миронов утверждал, что во время полёта над полигоном он видел струю бензина, бившую слева из-под фюзеляжа. Когда из Харькова приехал инженер Александров, он с удивлением обнаружил на истребителях баки, забракованные ещё в Люберцах. После просмотра половину ёмкостей признали негодными.
При этом ненадёжные баки работали в весьма неподходящих условиях. Как писали из 55-й эскадрильи: "Пламя и отработанные газы мотора, выходя из глушителей, омывают капоты баков, на которых обгорает краска" (12005).

В ноябре 1936 г. у И-16 появилось сразу несколько новых наименований. Одно из них, согласно широко растиражированной легенде, придумали летчики бомбардировщиков Ju 52, до этого безнаказанно летавшие над Мадридом. Якобы, при появлении стремительно атакующих монопланов неизвестной конструкции, пилот в отчаянии закричал по радио: "они лезут на нас словно крысы из-под земли". Эта фраза определила самое распространенное на Западе прозвище, которым противник наделил И-16 - "рата" (крыса).
Требовала какого-то разумного европейского объяснения и ошеломляюще высокая скорость И - 16-х. Сомневаясь в русском происхождении И-16. некоторые западные эксперты присвоили ему наименование "Боинг" - они предполагали, что это самолет американской конструкции.
Советские пилоты поначалу называли И-16 - "щуками", а И-15 называли "раками". Эти доморощенные наименования не прижились. Более жизненным стало прозвище "Моска", которое согласно написанию "Moska* вполне можно было понимать как "Москва". Однако наиболее распространенным толкованием его на русский манер считается - "мошка, маленькая муха".
В 20-х числах ноября 1936 г. наступило относительное затишье, которое позволило подвести первые итоги. Дебют скоростного моноплана в испанском небе состоялся, однако эскадрилья потеряла 4 И-16. еще одна машина находилась в ремонте. Приходилось признать, что высокая скорость не обеспечивала автоматического превосходства над противником, для достижения успеха в бою требовалось грамотное пилотирование, осторожность и даже хитрость. Самоуверенность и поспешность только вредили общему делу.
Одновременно, само появление И-16 вместе с истребителями И-15 ощутимо подействовало на противоборствующие стороны. Среди республиканцев наблюдалось приподнятое настроение и уверенность в победе, а франкисты впервые осознали, что баланс сил изменился для них не в лучшую сторону. Оказалось, что по своим боевым возможностям немецкие Не 51 и итальянские C.R.32 заметно уступают советским И-16. время легких и безнаказанных действий для них закончилось. Очевидно поэтому истребительную группу "легиона Кондор” начал и переводить на Северный фронт - там обстановка оценивалась заметно менее напряженной (12015).

Жизнь и внутренняя политика:

В ноябре 1936 года на базе расформированных Тюремного отдела АХУ и ОМЗ ГУЛАГ создан Тюремный отдел ГУГБ (8983).

За рубежом:

В ноябре 1936 Харрикейн прошел дополнительные испытания на штопор (на  заводе ), а с начала 1937 г. опять вернулся в Мартлшем, где военные испытатели начали опробывать его боевые качества. Машина вела себя хорошо, если не считать постоянных случаев срыва фонаря кабины в полете. Всего за время испытаний этот самолет потерял пять фонарей! (15129).

В ноябре 1936 г. поднявшийся в небо четвертый прототип Bf I09V4, по требованию заказчиков получил усиленное вооружение, состоявшее из трех пулеметов MG 17, один из которых стрелял через полый вал редуктора, а два других были смонтированы над мотором. Специально для этой машины кок винта выполнили «усеченным», поскольку впоследствии планировали на месте среднего пулемета установить пушку MG/FF. Прототип Bf 109V4 одновременно являлся первым в предсерийной десятисамолетной партии, заказанной в марте 1936 г., и имел обозначение Bf 109B-0I. При этом судьба модификации А остается неясной — то ли ее вообще не было, то ли эту букву (в написании «а») использовали применительно к первым опытным машинам еще до внедрения V-нoмеров. Bf I09V4 стал последним прототипом, оснащенным двигателем Jumo 2I0A. Все остальные предсерийные машины Bf Ю9В-0 получили моторы Jumo 2I0B, отличавшиеся измененным передаточным отношением редуктора и имевшие пятиминутную мощность 600 л.с. на уровне моря. Немного изменилась форма козырька фонаря, а взамен трех отверстий в капоте, через которые отбирался воздух для охлаждения вооружения и элементов силовой установки, применили одно (24195).

В ноябре 1936 г. на заводе «Мессершмитт» в Регенсбурге начата подготовка серийного производства самолета Bf 109B-1 по типу предсерийного Bf 109В-03 с двигателем Юнкерс Jumo 210D (25780).

В ноябре 1936 года первый предсерийный Ju 87A-0 вместе с двумя пилотами — унтер-офицерами Германом Беурером и Зитевицем — были отправлены в Испанию. Самолет какое-то время проходил обкатку на фронте, а потом был возвращен на родину (22950).

В ноябре 1936 в Испанию прибыл предсерийных Ju-87, а потом зимой 1937/38 - еще 3 и в октябре 1938 они были заменены пятью машинами серии В (2776).

В ноябре 1936 г., для участия в испытаниях в реальной боевой обстановке в Испанию, где генерал Франко поднял мятеж против законного республиканского правительства, отправился предсерийный Ju 87А-0. Незадолго до этого в трюмах парохода «Усарама» на юг Испании были доставлены шесть истребителей Не 51, двадцать 20-мм зениток, около 100 т боеприпасов, а в душных, неприспособленных для людей помещениях прибыли 86 «туристов» с явной военной выправкой. Часть из них составила ядро легиона «Кондор». Другую часть доставили в Севилью 10 транспортников Ju 52, отправленных по личному указанию фюрера.
В Испании единственный «восемьдесят седьмой» получил номер 29-1. Его пилотом назначили унтер-офицера Г. Бауэра. Впервые Ju 87А-0 принял участие в боевых действиях в феврале 1937 г. в ходе наступления националистов на Бильбао. Затем «испанские войсковые испытания» продолжались еше на протяжении пяти месяцев, но об их итогах практически ничего не известно. Единственный А-0 нес на обтекателе стойки шасси своеобразную эмблему — не то котелок, не то спортивный головной убор для дерби, пронзенный зонтиком. Некоторые считают, что разработчики эмблемы таким образом подшучивали над «гражданским» статусом его пилота. По другим сведениям, черный котелок с зонтиком были своеобразной насмешкой над премьер-министром Великобритании Чемберленом.
В июле машину под покровом секретности отправили судном обратно в Германию. На смену ей в середине января 1938 г. пришла тройка Ju 87А-1, взятая из 11-го отряда инструкторской эскадры LG1 (четвертая группа этой эскадры была укомплектована пикировщиками). В Испании эти самолеты несли бортовые номера 29-2, 29-3 и 29-4 (24187).

В ноябре 1936 года в Испанию на испытания был отправлен прототип He.112V-6. Самолет воевал в составе экспериментальной истребительной группы сначала на Северном (до начала июля 1937 года), а потом и на Центральном фронтах. 19 июля 1937 года его карьера закончилась: во время посадки заклинило двигатель и самолет был разбит. За этот период «хейнкель» неплохо проявил себя как штурмовик (во многом благодаря пушечному вооружению), но в боях с истребителями не участвовал. С апреля по август 1937 года в Испании побывал другой прототип, He.112 V-9, который также ни разу не поучаствовал в воздушном бою (22950).

В ноябре 1936 г. в Испанию стали прибывать итальянские и немецкие воинские контингенты. Это были не регулярные войска, а так называемые легионеры. Одновременно для оказания помощи мадридскому правительству из числа сочувствовавших ему добровольцев разных национальностей были сформированы интербригады, которые также приняли участие в гражданской войне (3871).

В ноябре 1936 г. Германия официально направила в Испанию свои авиачасти - «Легион Кондор». В такой ситуации Муссолини также решил отбросить маскировку, и 31 декабря «Авиасьон дель Терцио» была реорганизована в «Авиацьоне Легионариа», а входящие в её состав части получили нумерацию в рамках общей системы «Реджиа Аэронаутика». К тому времени на счету пилотов CR.32 была 131 воздушная победа (и ещё 14 - с пометкой «вероятно»). 110 из них записали на свой счет итальянские пилоты, 16 - испанцы, воевавшие в «Ла Кукараче», ещё пять было плодом совместных усилий итальянцев и испанцев. Общее количество поставленных в Испанию «Фиатов» к январю 1937 г. достигло 120 единиц. Прибывали и новые пилоты, что позволило провести реорганизацию истребительных частей. В составе «Авиацьоне Легионариа» сформировали полнокровный истребительный стор- мо. Его I группу (1, 2 и 3-я эскадрильи) возглавил майор Фаньяни (Fagnani), а II (4, 5, 6-я эскадрильи) - те- ненте колонелло Канавери (Canaveri). В начале января несколько «Фиатов» передали франкистам - вместе с испанскими пилотами, ранее летавшими совместно с итальянцами.
В ноябре 1936 г. - январе 1937 г. основные боевые действия велись в районе Мадрида. В этот период активность авиации существенно ограничивали неблагоприятные погодные условия, иногда приводившие к потерям. Так, 29 января четыре «Сверчка» 5-й эскадрильи потеряли ориентировку из-за плохой погоды и сели на республиканской территории в районе Хаена и Андухара. Один самолет был разбит, а его пилот сержант Тромботто (Trombotto) погиб. Ещё две машины получили повреждения (24178).

В ноябре 1936 г. Германия и Италия признали правительство Франко (3871).

В ноябре 1936 В Вене подписано секретное австро-германское соглашение о совместной борьбе против коммунизма (7444).

В ноябре 1936 г. в Палестину приезжает специальная правительственная комиссия лорда Пиля. Ознакомившись с положением, она делает вывод о бесперспективности сохранения мандата и предлагает разделить Палестину на несколько территорий с различным международным статусом (3871).

В ноябре 1936 года был заключен франко-ливанский договор, который, однако, предусматривал косвенный контроль за внешней политикой страны со стороны Франции, а кроме того, давал ей право на "защиту религиозных и национальных меньшинств", т.е. открывал широкие возможности для вмешательства во внутренние дела Ливана (3871).

Авиапромышленность:

В ноябре 1936 - мае 1937 прошли гос. испытания ЦКБ-30 в НИИ ВВС. Самолет испытывался на колесном и лыжном шасси. Ведущими по испытаниям были л А.М.Бряндинский, ш Черкасов и Н.И.Шакуров, и И.В.Марков и П.А.Лосюков. Облетывали П.М.Стефановский, М.А.Нюхтиков и А.К.Долгов (3846,7).

С ноября по май 1937 г. проходит завершающий этап испытаний ЦКБ-30 (самолет испытывался как на колесном, так и на лыжном шасси). Ведущими по машине были летчик А.М. Бряндинский, штурманы Черкасов и Н.И. Шауров, инженеры И.В. Марков и П.А. Лосюков. Облетали машину П.М. Стефанов- ский, М.А. Нюхтиков и А. К. Долгов.
Испытатели отметили, что при максимальной скорости 415 км/ч, меньшей, чем у СБ на 8,5 км/ч, и потолке 9060 метров, меньше чем у СБ на 500 метров, ДБ-3 имел провереиную дальность 4000 км, что в два раза больше, чем у СБ. К тому же ДБ-3 брал 2900 кr бомб, превосходя СБ почти в пять раз (25091).

С ноября 1936 по март 1937 П.О.С. проводились экспериментальные работы и компоновки СЗ Иванов - заказ 351, так как вопрос о типе мотора был решен только в марте. Сначала хотели АМ-34Р (1102).
Причина ориентировки сначала на М-34 была простой - правительство учитывало, что только этот двигатель был по настоящему массовым (1153,32):
	Тип
	1933
	1934
	1935
	1936

	М-25
	-
	-
	600
	1716

	М-34
	790
	1145
	1409
	2311

	М-100
	-
	-
	100
	1071

	М-85
	-
	-
	4
	129 (1153,32)


Двигатель М-85 был в большом дефиците и шел в основном на ДБ-3. Например, Р-9 С.А.Кочеригина он просто не достался (1153).

С ноября 1936 по январь 1937 проходили заводские испытания десантного планера ГN 8 Г.Ф.Грошева, построенного по заказу ВВС КА в качестве грузового для перевозки техсостава, грузов, имущества. Должен был буксироваться И-5 и И-15 со скоростью 220-250 км/час (94,39).

С ноября 1936 по март 1938 через подставные фирмы Норт Истерн и Экселло осуществлялась поставка 18 закупленных в США ДС-3. Первым был N 1588, зарегистрированный за Экселло. 11 штук поступили с мая по август 1938 (3772).

В ноябре-декабре 1936 года в Севастополе были проведены заводские испытания бомб с дополнительной скоростью, разработка которых началась в начале 1935 года (4187).

Другие оборонные отрасли:

В ноябре—декабре 1936 г. заводом им. Ворошилова было изготовлено 4 серийных танка Т-46-1, которые поступили на войсковые испытания. Танки эксплуатировались в войсках больше года и показали себя очень хорошо. Их проходимость на колесном ходу была выше, чем у БТ, подвижность как на гусеницах, так и на колесах была сравнима с ПТ-1. Танки были легче в управлении, потребляли бензин 2-го сорта. Но...После всесторонних испытаний серийных танков Т-46-1 начальник УММ с горечью констатировал, что «в результате доработки дешевого Т-26 к требованиям улучшения его подвижности, мы получили танк, догнавший по цене средний трехбашенный Т-28». С этим смириться, конечно, никто не мог. Выпуск танка Т-46-1 и все работы по нему в начале 1937 г. были прекращены (10733,311).

В период с ноября 1935 по март 1936 г. в НИИС РККА прошли полигонные испытания станции РАТ, изготовленной в ОРПУ. Станция показала надежную и уверенную работу, при этом дальность ее действия в телефонном режиме состави ла 1000 км, а в телеграфном – до 6000 км. Аппаратура станции монтировалась в трех автомобилях: в одном ЗИС-6 размещалась силовая часть, а в двух машинах ЗИС-5 – передатчик и радиобюро с приемниками. В начале 1936 г. между представителями заказчика (УС РККА) и КМРС были согласованы окончательные ТТТ на радиостанцию РАТ, а 29 февраля того же года заключен договор между УСКА и заводом серийного производства радиопродукции им. Коминтерна на изготовлении в течение 1936 г. 12 комплектов этих станций на общую сумму 5 648 000 руб.
Выполнение этого заказа протекало в напряженных условиях. С одной стороны отмечалось чрезвычайное внимание, которое было уделено изготовлению радиостанций РАТ высшими партийными и государственными органами страны. В докладе Комитета партийного контроля при ЦК ВКП (б) на имя И.В. Сталина отмечалась насущная потребность в форсировании работ по данным станциям, а сам ход выполнения заказа контролировался лично наркомом обороны К.Е. Ворошиловым.
Эта станция сыграла важную роль в годы Великой Отечественной войны. Задуманная как аэродромная радиостанция для связи с бомбардировочной авиацией, в годы война она стала единственным средством обеспечения радиосвязи Генерального штаба с фронтами. По оценке членов комиссии, обследовавших по решению Ленинградского обкома ВКП (б) завод им. Коминтерна в феврале 1937 г., передатчик радиостанции РАТ характеризовался высоким техническим качеством и стоял на уровне лучших заграничных образцов. Приемник же хотя и отставал от иностранных образцов, но является лучшим из отечественных специальных приемников (18297).

Другие оборонные отрасли:

В конце осени 1936 года поковка внутренней трубы для перестволения 368-мм пушки №1 в 305/180-мм пушку для стрельбы подкалиберными снарядами со звездчатыми поддонами находилась на отжиге. Ствол 368-мм пушки был подан с НИАПа на завод. Однако работы затягивались и был установлен новый срок сдачи ствола 1 февраля 1938 года. Расчеты были проведены для объема каморы 360 дм3 и заряда пороха НГВ весом 237 кг. Длина канала та же, что и штатной 356/52-мм пушки. Ствол скреплен в казенной части в 5 слоев. Затвор штатный от 356/52-мм пушки. Увеличение числа нарезов до четырех сделано для упрочнения ствола и лучшего центрирования активного снаряда. Согласно расчету установка ТМ-1-14 должна была выдерживать стрельбу 380/250-мм пушки (3861).

К концу осени 1936 г. на ХПЗ сложилась крайне напряженная обстановка, связанная в первую очередь с проведением Главным управлением государственной безопасности (ГУГБ) НКВД СССР расследования причин выхода из строя во время эксплуатации в войсках легких колесно-гусеничных танков БТ-7, серийный выпуск которых заводом был освоен в 1935 г. (19825).

Авиапромышленность:

Поздней осенью 1936 года, первые И-16 тип 5 произвели сенсацию, оказавшись самыми быстрыми самолетами в небе Испании, охваченной огнем гражданской войны. Первое боевое применение сразу же выявило и недостатки, которые далеко не всегда можно обнаружить в тепличных условиях испытательного аэродрома. Недостаточная эффективность двух пулеметов ШКАС, перегрев масла, капризная система сдвижного фонаря, вспухание обшивки верхней части крыла на больших скоростях - все это было учтено конструкторами КБ Н.Н. Поликарпова при работе над следующей модификацией истребителя И-16 тип 10, запущенной в 1937 году в серийное производство. Изменения были весьма существенные: к имеющимся крыльевым пулеметам ШКАС добавились еще два таких же, установленных сверху под капотом и снабженных синхронизаторами для стрельбы через винт. Вместо двигателя М-25А поставили М-25В с увеличенной мощностью, установили маслорадиатор, сдвижной фонарь был заменен неподвижным козырьком, оптический прицел 0П-1 уступил место коллиматорному ПАК-1. Дюралюминием стали обшивать не только носок крыла, но и значительную его часть - 44% площади сверху и 14% снизу - увеличили число нервюр, флапероны заменили обычными элеронами меньшей площади, добавив посадочные щитки, даже ручка управления была заменена новой, более прочной (19864).

Поздней осенью 1936 пришел долгожданный ответ. К. Е. Ворошилов разрешил начать подготовку к прыжку с 12000 м, а по мере готовности выполнить тренировочный прыжок из стратосферы. Хотя и ожидали, что ответ будет именно таким, начали волноваться: «Сумеем ли оправдать доверие наркома?» Пришлось практически просмотреть всю подготовительную работу, найти недоделки. После всестороннего обсуждения плана подготовки внесли свои коррективы и наши врачи. Медики сочли нужным еще больше увеличить объем тренировок. Снова начались высотные полеты и «подъемы» в барокамере. День за днем мы приучали свои организмы к кислородному голоданию. Чтобы в соответствии с наукой определить высотный потолок, нас направили в Военно-медицинскую академию. На специальных приборах и приспособлениях я показал не очень хорошие результаты. «Середнячок»,— сказал мне на прощание профессор. Это несколько обескуражило меня, но потом решил, что наука наукой, а дело делом и усилил тренировки (11312).

За рубежом:

Поздней осенью 1936 в Наррагансете в небе находилось 10-12 одинаковых дискообразных объектов, из которых одни висели неподвижно, а другие скачкообразно перемещались. Так продолжалось около 10 мин., после чего все НЛО как по команде остановились и выстроились в вертитикальную колонну. Потом вертикально поднялись вверх и исчезли (7579).

Авиапромышленность:

К зиме 1936/37 г. самолёты Р-Зет не успели обеспечить специальными лыжами. К "зетам" стали подгонять лыжи от Р-5, переделывая крепления и подгоняя длину амортизаторов-оттяжек. Неправильная подгонка стала причиной нескольких аварий.
Обзор из них стал буквально "притчей во языцех". В ходе эксплуатации и без того низкокачественный советский целлулоид мутнел, желтел и покрывался сеткой мелких трещин. Одна из машин 
первых серий разбилась при вынужденной посадке. Пилот приземлялся с остановившимся двигателем (из него вытекло масло) практически вслепую - на и без того недостаточно прозрачный фонарь в морозный день легла плёнка парового конденсата.
Механики костерили моторы М-34Н: летом двигатели перегревались, зимой - переохлаждались, из них выбивало масло. М-34Н вообще поначалу не отличался высокой надёжностью. Процент небоеспособных самолётов в частях, вооружённых Р-Зет, был значительно выше, чем в оснащённых Р-5 и ССС. Пилоты говорили о плохой приёмистости - двигатель медленно набирал обороты, а при резком движении сектором газа мог и заглохнуть. В Москву шли постоянные жалобы из частей всех округов.
Из Московского округа докладывали: "Лётный состав не уверен в чёткой работе моторов АМ-34 на самолётах Р-Зет..." А вот цитаты из подслушанного стукачами в 40-й авиабригаде. Воентехник Жданов: "Мотор АМ-34 ни к чёрту не годится, и я, выпуская самолёт в воздух, в нём не уверен". Техник Гинзбург: "...в нашей бригаде было много случаев отказа моторов во время посадки самолёта. Вот так взлетишь, а потом можешь и угробиться". И напоследок - самое яркое. Лейтенант Вейцнер, лётчик: "Я когда сажусь в этот самолёт, то весь дрожу, боюсь его, так как не доверяю ему. Если такие самолёты останутся на вооружении, буду стараться перейти в другую бригаду, с другой матчастью". Как вам такой "энтузиазм" личного состава?
В те годы большое значение придавалось химическому вооружению авиации. Р-Зет должен был нести четыре вылив- ных прибора ВАП-4м или два ДАП-100 для постановки дымовых завес. Но выпуск ДАП-100 к этому времени уже прекратили, заменив усовершенствованными ДАП-ЮОм. Ими и стали комплектовать машины, отгружавшиеся в округа. И только на местах обнаружили, что ДАП- 100 и ДАП-ЮОм отличаются по точкам подвески, и без подгонки на Р-Зет новые дымовые приборы подвесить нельзя (11995).

Авиапромышленность:

К декабрю 1936 эскизные проекты массового разведчика-штурмовика с мотором АМ-34ФРН были представлены в Главное управление авиационной промышленности (ГУАП). В докладной записке «О штурмовиках-разведчиках большой дальности и скорости», направленной в правительство начальником ГУАП М.М.Кагановичем, отмечалось, что: «....Все представленные проекты самолетов по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактичес-ким данным мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы.
Обсудив эти проекты совместно с конструкторами, пришли к выводу:
Силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможна лишь при коллективной проработке проекта путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технология производства, оборудования самолетов и др.
Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный Конструкторским бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее...»
Впрочем, идея М.М.Кагановича о создании сквозной бригады, составленной из конструкторов шести КБ, так и осталась на бумаге, поскольку не была подкреплена никакими организационными мероприятиями. Не был решен вопрос и о производственной базе такой бригады (11849).

К декабрю 1936 эскизные проекты по массовому разведчику-штурмовику с двигателем АМ-34ФРН представили в ГУАП
В докладной записке «О штурмовиках- разведчиках большой дальности и скорости», направленной в правительство начальником ГУАП ММ. Кагановичем, отмечалось, что «Все представленные проекты самолетов по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактическим данным мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы.
Обсудив эти проекты, совместно с конструкторами, пришли к выводу'
Силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможна лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технология производства, оборудования самолетов и др.
Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный Конструкторским бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее. . .»
Впрочем, идея ММ. Кагановича о создании сквозной бригады, составленной из конструкторов шести разных бюро, так и осталась на бумаге, поскольку не подкреплялась никакими организационными мероприятиями. Не решили вопрос и о производственной базе такой бригады (24941).

К декабрю 1936 эскизные проекты современного дальнего разведчика-штурмовика были представлены в Главное управление авиационной промышленности (ГУАП) (15975).

Армия:

К декабрю 1936 г., по определению начальника ВВС РККА Я.И. Алксниса, из бывших на вооружении 6246 самолетов к 1938 г. в Красной Армии должно было остаться 966 самолетов, удовлетворяющих требованиям современной (на то время) войны, т.е. способных развить скорость 350 км/ч и более. Но и те самолеты, что считались в 1936 г. новыми, к 1938 - 1939 гг. устарели (25116).

К декабрю 1936 г. стало ясно - инициатива в воздушной войне переходит к республиканцам. Республиканские бомбардировщики СБ-2 могли беспрепятственно наносить удары по войскам Франко, а И-15 и И-16 удерживали господство в воздухе. Дошло до того, что итальянское командование запретило своим пилотам летать над территорией. контролируемой республиканцами. Такой приказ вообще лишил зашиты бомбардировщики франкистов и спровоцировал протесты со стороны капитана Хоакина Гарсия Морато - командира прикомандированной к итальянскому легиону группы испанских летчиков. В одном из полетов командир звена капитан Ангел Салас проигнорировал приказ. По возвращении он узнал, что командир итальянской истребительной группы майор Таркисио Фагнани намеревается его арестовать. Реакция Морато была взрывной, взыграла горячая испанская кровь. Морато накричал на Фаганани, популярно объяснив итальянцу, что в Испании за проявление храбрости аресту не подвергают. Стычка между Морато и Фагнани имела далеко идущие последствия - прекратилось формирование сугубо испанского истребительного подразделения (25062).

За рубежом:

К декабрю 1936 г. на опытном Спитфайре № К5054 смонтировали вооружение и радиостанцию, и опробовали их в воздухе. 
Доводка машины продолжалась. Упростили щитки шасси, оставив часть колеса в убранном положении неприкрытой (что не повлияло на летные характеристики), попробовали трехлопастной металлический винт «Фэйри-Рид» (но вернулись опять к двухлопастному деревянному), поставили усовершенствованный двигатель «Мерлин» F (1050 л.с.). 
В январе 1937 г. хвостовой костыль заменили колесиком «Данлоп» (попробовав два варианта узла). В марте из-за отказа двигателя летчику пришлось совершить вынужденную посадку. Самолет отправили на ремонт, и в сентябре он вновь поднялся в воздух, причем в новой, камуфляжной, окраске. К5054 использовался для опробования различных нововведений до сентября 1939 г., когда был разбит в катастрофе (24505).

Авиапромышленность:

С 1 декабря 1936 по 10 мая 1937 года в НИИ ВВС проходили гос. испытания опытного самолета ДБ-2 с двумя моторами М-85 постройки ЦАГИ
Отв. исполнители:
Вед. испытание в/инженер 3 ранга Подлесецкий
Вед. летчик капитан Нюхтиков
Цель испытаний:
Получить летно-тактические данные самолета.
Выявить эксплуатационные данные самолета.
Самолет находился на гос. испытаниях в НИИ – 35 дней. За это время на нем было произведено 11 полетов общей продолжительностью 6 час. 35 мин.
Заключение:
Самолет ДБ-2 с двумя моторами М-85, имеющий ряд конструктивных и эксплуатационных недостатков не позволяющих вести нормальную эксплуатацию снять с гос. испытаний.
Календарь испытаний
	Дата
	Содержание
	Кол-во полетов
	Продолжит. полетов

	1 декабря 1936 года
	Самолет перевезен на место стоянки в ЛИС НИИ
	
	

	22 февраля 1937 года
	Ознакомительные полеты командира НИЭ капитана Стефановского и выпуск ведущего летчика капитана Нюхтикова
	7
	1-00

	28 февраля 1937 года
	Полет на подбор винтов для горизонтального полета на границе высотности с весом 9200 кг
	1
	1-40

	2 марта 1937 года
	Полет на скороподъемность с скорость по высотам 7000, 6000, 5000, 4000, 3000, 2000 и 1000 м с весом 8500 кг
	1
	2-20

	21 апреля 1937 года
	Полет на испытание винтомоторной группы и проверка устранения дефектов
	1
	0-40

	10 мая 1937 года
	Полет с выпущенными шасси для испытания винтомоторной группы.
	1
	0-55


Самолет проектировался и строился в ЦАГИ по тактико-техническим требованиям, составленным в 1934 году.
Первый опытный образец в процессе заводских испытаний в августе 1935 года развалился в воздухе, вследствие вибрации хвостового оперения.
Построенный вслед за эти м второй образец проходил заводские испытания и доводился в течении 1936 года и был передан на гос. испытания в НИИ ВВС 1 декабря 1936 года.
В начале гос. испытаний на самолете было выявлено ряд опасных для полета дефектов в результате через 5 дней самолет был разобран и перевезен в ЦАГИ для доводки.
Прибыв вторично для испытания в зимних условиях, самолет через 7 дней вновь был передан ЦАГИ для доводки.
В третий раз самолет находился на испытаниях в НИИ 20 дней и затем снова, вследствие вибрации хвостового оперения, перегрева моторов и масла и др. дефектов передан ЦАГИ для доводки (4150).

1 декабря 1936 г. для продолжения исследования летных и технических характеристик АНТ-37бис передали в НИИ ВВС. Здесь самолет определялся как 2-й опытный экземпляр бомбардировщика ДБ-2 с двигателями М-85. К его испытаниям приступили ведущий летчик-испытатель капитан Нюхтиков и штурман капитан Черкасов. В облете самолета участвовали летчик Стефановский и штурман Бряндинский.
Через несколько дней после прибытия ДБ-2 в Щелково обнаружилась течь бензина из топливных баков, поэтому 5 декабря самолет перегнали на Центральный аэродром, где его разобрали и вернули на завод №156.
Испытания в НИИ ВВС возобновились лишь спустя два с половиной месяца. 22 февраля 1937 г. Стефановский и Бряндинский выполнили на отремонтированном аппарате ознакомительный полет, после чего передали его Нюхти- кову. Впрочем, после нескольких последующих полетов выявились новые неполадки, поэтому 31 марта ДБ-2 опять вернули в ЦАГИ. На следующий день после окончания очередного ремонта, 21 апреля 1937 г. Нюхтиков поднялся в воздух, однако вынужден был прекратить выполнение задания по причине обнаруженной тряски одного двигателя. 10 мая 1937 г. при очередной попытке продолжить полеты тряска двигателя проявилась вновь. На этот раз малоуспешные опыты по доводке АНТ-37бис решили прекратить, а самолет с испытаний снять.
Отмечалось, что всего в НИИ ВВС АНТ-37бис находился 35 дней, совершил 11 полетов, общий налет составил б час 35 минут.
Указывалось, что самолет имеет много дефектов, его винтомоторная группа несовершенна, отмеченные на 1-м экземпляре вибрации окончательно не изжиты. В числе других недостатков указывались: отсутствие живой связи между членами экипажа, ненадежный механизм уборки шасси, отсутствие протекти- рования топливных баков (11945).

1 декабря 1936 АНТ-37бис передали для продолжения испытаний в НИИ ВВС. Здесь он определялся как 2-й опытный экземпляр бомбардировщика ДБ-2 с двигателями М-85 (лицензионная копия мотора Гном-Рон 14Kdrs). Испытывать самолет поручили ведущему летчику-испытателю к-ну М.А. Нюхтикову и штурману к-ну А.В. Черкасову. Вскоре после прибытия ДБ-2бис на аэродром НИИ ВВС (г. Щелково) обнаружилась течь бензина из топливных баков, поэтому 5 декабря самолет перегнали на московский Центральный аэродром, где его разобрали и вернули на завод № 156. Испытания в НИИ ВВС возобновили лишь спустя два с половиной месяца (22285).

1 декабря 1936 года несмотря на серьезный дефект машины (тряска) второй экземпляр ДБ-2 с двигателями М-85 предъявили на государственные испытания в НИИ ВВС. Ведущими по машине были инженер П.М. Поллесецкий, летчик-испытатель М.А. Нюхтиков и штурман С.А. Черкасов. Самолет облетали летчик П.М.Стефановский и штурман A.M. Бряндинский. Но спустя четыре дня 5 декабря испытания прервали из-за течи топливных кессон-баков, располагавшихся в крыле и машину отправили на доработку в Москву. На это ушло свыше двух месяцев, и лишь 22 февраля состоялся сдаточный полет ДБ-2бис. Государственные испытания продолжил М. Нюхтиков, но спустя месяц их снова прервали, отправив самолет опять на доработки. Так продолжалось до 10 мая 1937 года, когда из-за не прекращавшейся тряски одного из двигателей государственные испытания прекратили, успев определить лишь некоторые характеристики, и окончательное представление о машине получили лишь расчетным путем. Из всего этого сделали вывод о ее неполном соответствии требованиям заказчика. Во всяком случае, максимальная скорость по расчетам при перегрузочном весе получалась меньше почти на 28 км/ч. Безусловно, были и другие дефекты новой машины, как конструктивные, так и производственные, и их следовало устранять, а на это требовалось время.
Позже Михаил Александрович Нюхти- ков вспоминал: «Это было изумительная машина с хорошим обзором, что очень важно для вывода бомбардировщика на цель. Но скорость была явно мала». Видимо, летчик имел в виду пилотажные характеристики машины, включая необходимые запасы продольной устойчивости, чего не хватало ее главному конкуренту - ДБ-3 С.В. Ильюшина (12725).

1 декабря 1936 г. «дублёр» передали в НИИ ВВС для проведения государственных испытаний, но 10 мая 1937 г. его сняли с госиспытаний и передали на завод № 156 (ЗОК) для доработок (15812).

По состоянию на 1 декабря 1936 года по проекту «Сталь-8» было израсходовано на проектирование, расчеты, постройку макета и изготовление отдельных опытных деталей конструкции 957000 рублей (25168).

1 декабря 1936 г. еще до поступления документации в Советский Союз, разобранную машину DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR-1820-G2 для СССР отправили морем в Европу. Посредником при приобретении его выступала фирма «Экселло».В начале 1937 г. Самолет доставили в СССР и также передали гражданской авиации (25015).

1 декабря 1936 летчики ГВФ В.А.Бородин и Э.И.Шварц перегнали Планерлет ХАИ-АВИАВНИТО-3 Сергей Киров их Харькова в Москву (553,158).

1 декабря 1936 разобранную машину DC-3-196 (№ 1589) с моторами Райт SGR 1820-G2, которую в США купили в ноябре для более подробного ознакомления через фирму "Экселло", отправили морем в Европу. Она предназначалась для изучения в ЦАГИ, которое было запланировано на 1937 год (3457,51).

1 декабря 1936 года Врид начальника и военкома НИИВВС Коробов утвердил Отчет по испытанию ФАБ-250 кг на стойкость В.В. (опытное снаряжение) при бомбометании по каменистому грунту (6826).
Отв. исполнители:
Ст. инженер 3 отделения 4 отдела в/инженер III ранга Акимов
Цель испытаний
В 1934 году в период июль-сентябрь в районе Севастополя производились испытания фугасных авиабомб валового производства по грунту.
Цель данного испытания была – определение прочности конструкции бомб валового производства.
Бомбы испытывались бомбометанием с высот 2000-4000 м в снаряженном виде, но без взрывателей.
В результате этих испытаний было установлено, что взрывчатое вещество аматол, а также тротил детонирует в момент удара бомбы о преграду.
С целью изучения причин детонации взрывчатого вещества в период август-сентябрь 1936 года по аналогичному грунту произведены испытания ФАБ-250 кг, снаряженных 9 вариантами.
Испытание производилось методами бомбометания с высот 2000-3000 м, снаряженных бомб, но без взрывателей (6826).

На 1 декабря 1936 г., согласно отчетам Химуправления РККА: «Наша авиация с ее фактическим (на 1.12.35) химическим вооружением может в течение одного года войны совершить нападение на противника с расходом свыше 40 000 т ОВ».
На тот момент советские ВВС имели на своем вооружении 90 тысяч химических авиабомб, а мобилизационные мощности промышленности были рассчитаны на выпуск в течение года 796 тысяч химических бомб (25385).

Армия:

1 декабря 1936 года Начальник ВВС РККА приказом сформировал в Среднеазиатском военном округе для обслуживания нужд БИТИ отдельное авиазвено. И скорее всего именно оно обеспечивало большие войсковые испытания образцов биологического оружия, выполненные на острове Возрождения в Аральском море летом 1937 года, то есть на границе между двумя советскими республиками - Узбекистаном и Казахстаном. А еще служебные командировки работникам БИТИ-СТИ и их обслуживающему персоналу в те годы выписывали по такому маршруту, как Осташков-Мерв (это уже Туркмения) (11776).

За рубежом:

1 декабря 1936 фашистская организация “Гитлерюгенд” приобрела статус государственной (4962).

1 декабря в 1936 году в ночь на 1 декабря в Лондоне пожаром был уничтожается уникальный Хрустальный дворец ("Кристал Пэлас"), воздвигнутый в 1851 по проекту Джозефа Пекстона для проведения I Всемирной выставки (14847).

1 декабря 1936 в Лондоне провалилась конференция круглого стола с участием Ганди (3186).

В ночь на 1 декабря 1936 в Лондоне сгорел уникальный Хрустальный дворец, построенный в 1851 (3263,693).

С 1 по 23 декабря 1936 в Буэнос Айресе прошла панамериканская чрезвычайная конференция (2443,411).

Авиапромышленность:

2 декабря 1936 г. пилот 2-го класса А.В.Киселев получил задание облетать Н-208 (Валти Леваневского). Ему помогали инженер авиагруппы Н.Ф.Потапов и механик М.И.Карпов, составившие импровизированный экипаж. В Игарке до этого пять дней мела пурга, поэтому выруливание на старт по глубокому снегу заняло много времени. В результате мотор перегрелся, а летчик это заметил уже при наборе высоты. Он сбросил газ, и самолет резко пошел вниз, причем ситуация усугубилась слишком передней центровкой - все находившиеся на борту собрались в кабине (один стоял в проходе и давал советы). О происшедшем далее в аварийном акте написано: “Развернув самолет на 300 гр в сторону Старой Игарки, имея высоты всего 2-4 метра и боясь врезаться в высокий берег Енисея, т. Киселев стал отворачивать самолет вправо. При этом зацепил правой плоскостью за снежный покров, снес шасси, после чего перевернулся на левую плоскость и погрузился в снег. Машина потерпела аварию и вышла из строя на 100%” (5477,27).

2 декабря 1936 года Рухимович вошел в СТО с просьбой отсрочить беспроектное финансирование “Сибметаллстроя” до 1 мая 1937 года, ввиду того, что техпроект не готов из-за недоработанности вопроса о производстве на “Сибметаллстрое” комплектных выстрелов.
По указанию Межлаука В.И. было запрошено заключение Госплана.
Госплан доложил, что ввиду создавшегося положения с проектированием “Сибметаллстроя” с отсрочкой беспроектного финансирования приходится согласиться, но необходимо проверить причины столь частых изменений проекта – это не случайно.
Межлауком было поручено Куйбышеву Н. обследовать это дело и подписано распоряжение об отсрочке беспроектного финансирования до 1 января 1937 года и позднее – до 1 апреля 1937 года.
Куйбышев, обстоятельно обследовав это дело, представил проект постановления, который 2 февраля 1937 года был направлен в Госплан с предложением Межлаука обосновать – нужно ли нам строить такой гигант или можно поменьше?
Госплан продержал этот материал 2,5 месяца (безобразие!), несмотря на наши неоднократные напоминания и теперь пишет, что “ввиду того, что последнее задание по “Сибметаллстрою” не рассматривалось НКОП, в ведении которого находится строительство этого комбината, Госплан считает необходимым получить в первую очередь заключение об объеме строительства со стороны НКОП”.
Прошу указаний:
НКОП представить свои соображения о строительстве “Сибметаллстроя” с учетом предложений Куйбышева Н.
Госплану впредь не допускать подобных затягиваний представления материалов по запросам Правительства (3554,115).

2 декабря 1936 г. при Начальнике ГУ ГВФ образован Совет ГВФ (6395).

2 декабря в 1936 году при начальнике Главном управлении гражданского воздушного флота образован Совет гражданского воздушного флота (14848).

Другие оборонные отрасли:

К 2 декабря 1936 завод “Серп и молот” выполнил годовой план. 1936 г. стал самым успешным для завода «Серп и молот». Завод находился в зените славы, считался своего рода «Магниткой близ Садового кольца», стал победителем социалистического соревнования в отрасли, как отмечалось в отчетах, «благодаря размаху стахановского движения на предприятии». 
На заводе состоялось собрание и принято обращение на имя Сталина:
«Любимый наш вождь! Под твоим непоколебимым руководством коллектив завода "Серп и молот", твой верный отряд, готов к любой борьбе, к новым боям и победам на этом великом пути. Нашу родную трану, нашу Сталинскую Конституцию, нашу свободу мы будем крепить сталью. В этом году мы дадим сверх плана 25 тысяч тонн стали и 15 тысяч тонн проката и будем неустанно увеличивать производство стали и ее качество».
Естественно, что плановые показатели на следующий год были увеличены, и в 1937 г. произошел срыв. В годовом отчете за этот год отмечалось, что «правительственное задание завод не выполнил: валовой продукции дал 96,8%, штат рабочих перерасходовал на 5,1%, фонд заработной платы перерасходовал на 9,0%, производительность труда составила 92,1% к плану, при средней зарплате рабочих 103,8%». Делался вывод: «Основная причина заключается в том, что, получив тяжелое задание на 1937 г. поднять производительность труда на 21,1% при росте зарплаты всего на 2,1%, завод не сумел своевременно перестроиться». Однако выдающийся экономист Л.Б. Кафенгауз, который был освобожден из заключения и занимался в те годы анализом советской металлургической промышленности, пришел к выводу, что в 1936—1937 гг. на заводе «Серп и молот» нарушались все технически допустимые нормы. В соответствии с практикой того времени на заводе были выявлены «вредители» и на них списаны все недостатки и упущения в организации производства. 
С той поры слава «Серпа и молота» как «флагмана реконструкции», «маяка социализма» и «Магнитки близ Садового кольца» стала меркнуть, впрочем, как и многих других заводов. Предприятия, как тогда говорили, начало «лихорадить». Эта «экономическая лихорадка» стала порождением не только репрессий, стахановской работы, но и тех сложных и неоднозначных процессов, которые происходили в предшествующие годы и были в значительной степени связаны с изменениями в трудовых коллективах.
Как и на многих других советских предприятиях в годы первой пятилетки, на «Серпе и молоте» число работников к 1932 г. увеличилось более чем в два раза по сравнению с 1927/28 г. и, по некоторым оценкам, достигало 12—15 тысяч человек. Более 70% из них составляли выходцы из деревни. Коллективизация резко ускорила крестьянскую миграцию в город: только за первую половину 1931 г. из деревни на завод пришло около 5 тыс. человек (44% общей численности рабочих). На строительстве, в отделе ОКС, существовала огромная текучесть кадров, в целом по заводу она достигала 80—90%. Лишь с начала второй пятилетки, когда реконструкция в основном была завершена, можно говорить об относительной стабилизации численности трудового коллектива в пределах 7—8 тыс. человек.
Вторым источником кадров, помимо деревни, было домашнее хозяйство. Число женщин на заводе выросло с 7% в 1926 г. до 17% в 1931 г. и 24,2% в 1933 г. Разумеется, масштабы их привлечения зависели от характера производства. Препятствием служил запрет на использование женского труда на тяжелых, опасных работах, в горячих цехах и т.п. 53 профессии на заводе считались опасными для здоровья женщин. В результате, несмотря на активную деятельность на заводе женской комиссии (женорга), призванной заботиться о продвижении и адаптации женщин, большинство их было занято на неквалифицированных работах.
Таким образом, новые пополнения на заводе представляли собой неподготовленных к промышленному труду людей, преимущественно молодежь, и многие из них не имели никаких навыков работы в промышленности.
Наибольшее сокращение текучести по сравнению с началом 1930-х гг. произошло за счет уволившихся по собственному желанию. Но количество уволенных лишь в 1936 г. было меньше количества принятых, во всех же остальных случаях число уволенных превышало число пришедших на завод. Рабочие уходили с завода, даже не оформив увольнение, или, как говорили тогда, «совершали злостные прогулы в надежде на расчет». Затем число уволившихся по собственному желанию снова начинает расти. Любопытно признание начальника отдела кадров, что «рост увольнений по собственному желанию указывает на повышение труддисциплины, так как рабочие стараются оформить уход, а не просто прогулять, как это делалось раньше». 
Наибольшая текучесть отмечалась в цехах с тяжелым физическим трудом без перспектив повышения квалификации, в цехах с заработной платой ниже средней по заводу с тяжелыми условиями работы и малыми перспективами, в цехах с относительно низкой зарплатой с преобладающими «сквозными» профессиями (слесари, станочники, электрики, кочегары, мотористы), на которых был высокий спрос на других предприятиях Москвы. Отмечалось, что московские жители, имея самые широкие возможности получить любую квалификацию, не идут на такие работы и комплектование грузчиков и строительных рабочих может идти только за счет привлечения рабочей силы из провинции — из колхозов.
Как отмечалось в годовом отчете за 1938 г., «вновь принятые рабочие, а равно и старые, ничем особенно не связанные с заводом, при первой возможности меняли работу на более легкую и лучше оплачиваемую и, особенно, на работу с предоставлением жилплощади. Вследствие отсутствия жилплощади и оргнабора, комплектование рабсилы предоставлено самотеку, переход с одного предприятия на другое мог совершаться с необычной легкостью, без ущерба для летуна и, большей частью, даже выгодно, так как он мог получить и более легкую и лучше оплачиваемую работу, жилплощадь. Особо подчеркивалось, что многочисленные прогулы вносят дезорганизацию в производство, создавая иногда серьезные перебои в работе агрегатов и даже их простои».
В 1930-е гг. не столько заработок, сколько жилье становилось определяющим стимулом для привлечения рабочих на завод. Приток из деревни и из других городов в Москву был огромным: город буквально кишел не москвичами, и городская инфраструктура испытывала огромную нагрузку. Только за 1929—1931 гг. в результате роста населения средняя жилая площадь на человека сократилась с 5,44 кв. м до 3,77. Не лучше была ситуация и на «Серпе и молоте». Руководство завода прилагало лихорадочные усилия, чтобы справиться с возникшим хаосом.
В условиях массового набора новых рабочих даже барак становился вожделенной мечтой. В 1930 г. почти 1000 рабочих завода не имели постоянного места жительства. Молодой рабочий Наум Сирота прославился на заводе тем, что год ночевал на крыше мартеновской печи. В 1931 г. 600 кв. м нежилых помещений было приспособлено под жилье, были построены 4 новых барака и в 1932 еще 2. Строились они без отопления и удобств, как времянки. Выделение жилья по линии государства не отвечало и десятой части того, что требовал завод от райсовета. Директор добился строительства дома для ударников завода на 200 квартир. 
Во второй пятилетке положение улучшилось мало, хотя и велось строительство домов для рабочих. В них выделялись комнаты для рабочих семей, по правилам, одна — на четырех человек, для одиноких строились дома-общежития. Дома тоже строились в спешке, мало отличались от бараков и находились далеко, за чертой города, в подмосковном Реутове. Строительство близ завода было невозможно, так как вокруг находились сплошные заводские площади и строительные площадки. Добираться до работы было трудно. От Новогиреева, например, приходилось идти пешком через лес, где, как жаловались рабочие в газету «Мартеновка», их, когда они шли на смену, поджидали хулиганы и грабители.
Руководство старалось всеми силами способствовать строительству жилья, выделяя людей, средства, материалы. Но положение продолжало оставаться катастрофическим. К 1939 г. 2500 рабочих продолжали жить в бараках. По данным заводских отчетов, жилая площадь в бараках завода на 1 человека составляла в 1936 г. 1,6 кв. м, а в домах — 2,5 кв. м. В годовом отчете за 1937 г. отмечалось, что «дома и бараки крайне ветхие, не благоустроенные, разбросаны по пяти районам с расстоянием друг от друга и от завода до 15 км». В отчете 1938 г. об условиях жизни в заводских бараках было сказано, что «...семейные с детьми малого и среднего возраста отгорожены лишь ситцевыми занавесками и занимают койки не по количеству членов семьи, а помещаются в большинстве случаев по 2 человека на одной койке, что вызывает недовольство среди рабочих». Нуждавшиеся в жилье, которых на заводе в 1937 г. было свыше 2000 чел., неоднократно обращались со своими требованиями жилплощади и жалобами в ЦК, МК ВКП(б) и другие вышестоящие инстанции.
Некоторые авторы считают, что такая коммунально-барачная жизнь соответствовала коллективистской этике, служила способом ее консервации и искусственно поддерживалась руководством, но, на наш взгляд, такое объяснение может быть принято с очень большой натяжкой. Для решения жилищного вопроса у завода просто не было возможностей и необходимых средств. Отсутствие жилья, тяжелые условия труда и быта порождали огромную текучесть на предприятиях (11570).

Армия:

2 декабря 1936 18 ССС предприняли первую вылазку по вражеским тылам для предотвращения наступления на Мадрид. Одна девятка самолетов, ведомая Гусевым, атаковала аэродром в Талавера. Действовали ССС в соответствии с отработанной тактикой: к цели подошли на бреющем полете, затем внезапно набрали высоту 300 метров и обрушили бомбовый груз на самолетные стоянки. Отбомбившись, самолеты проштур-мовали цели на земле, после чего снизились до высоты 10-15 м и скрылись. В результате этой акции было полностью уничтожено 3 итальянских бомбардировщика SM.81, значительное количество машин повреждено. Один ССС из этого набега не вернулся, - подбитый зенитным огнем самолет сел на вынужденную в районе вражеского аэродрома. Штурман Акуленко погиб, а летчика Волкова националисты захватили в плен.
Эскадрилья Александра Стрелкова в этот день нанесла штурмовой удар по эшелону, следующему по железной дороге Кадис-Мадрид. Эта девятка тоже потеряла один самолет, однако эту потерю следовало отнести скорее к досадным ошибкам, столь часто встречающимся на войне. Штурмовики атаковали цель бомбами, снабженными взрывателями с замедлением 19 секунд. Самолет летчика Поливалова, снизившись слишком низко, получил повреждения от разорвавшихся бомб своих товарищей. Хотя пилоту удалось дотянуть до своей территории и после вынужденной посадки он и штурман Карпенко были цель! и невредимы, самолет пришлось в соответствии с действующей инструкцией сжечь (5016).

2 декабря 1936 18 ССС предприняли первую вылазку по тылам в Испании. Девятка, ведомая Гусевым, атаковала аэродром в Талавера. Подошли на бреющем и набрав 300 м отбомбились, затем опять снизились на 10-15 м и скрылись. Три итальянских машины уничтожили, много повредили. Один не вернулся и л Волкова взяли в плен, а ш Акуленко - погиб. Эскадрилья А.Стрелкова атаковала эшелон на жд Кадис-Мадрид. Тоже потеряли один, который взорвался на собственной бомбе. Сели на своей территории, а машину по инструкции - сожгли (1366,22).
По другим данным сначала 9 ССС с аэродрома Санта-Крус-де-ля Сола (70 км от Мадрида) шли бомбить аэродром Торрихос. Не нашли, но на обратном пути встрелити кавдивизион и разогнали, а отбомбили ст. Ильекас (7456, 7). Во втором вылете потеряли два - сбитых собственными осколками. От атаки Не-51 - отбились (7456, 7).

2 декабря 1936 г. с аэродрома Санта-Крус-де-ля-Сарса (в 70 км ог Мадрида) ССС совершили первый боевой вылет. Девятка ССС отправилась бомбить вражеский аэродром Торрихос. Самолетов там не нашли, зато на обратном пути встретили кавалерийский эскадрон на марше. 36 пулеметов заработали враз. Эскадрон разогнали. Бомбы сбросили на железнодорожную станцию Ильескас. Самолет, летевший замыкающим, поразили осколки собственных бомб, и он совершил вынужденную посадку.
В тот же день 12 штурмовиков "навестили" аэродром Талавера, где базировались самолеты итальянского экспедиционного корпуса. По сообщению наших летчиков, налетном поле уничтожили "до 15 "Капрони". Итальянцы потом действительно признали потерю нескольких бомбардировщиков "Савойя". Шедшие в хвосте самолеты летчиков Волкова и Поливаюва были поражены осколками бомб (взрыватели не имели замедления). Осколки пробили радиаторы и вода вытекла. Волков сел недалеко от аэродрома и попал в плен. Судьба его штурмана Акуленко осталась неизвестной. Поливалов тянул дальше и приземлился уже за линией фронта, но, ошибаясь в своем местонахождении, экипаж сжег машину.
На обратном пути впервые столкнулись с вражескими истребителями. Четверка немецких бипланов Не 51 атаковала штурмовики, но безуспешно. Франкисты объявили об уничтожении четырех "Р-5" - одного зенитчиками и трех истребителями CR.32 (12034).

2 декабря 1936 г. ССС совершили первый боевой вылет с аэродрома Санта-Крус-де-ля-Сарса (в 70 км от Мадрида). Девятка ССС отправилась бомбить вражеский аэродром Торрихос. Самолетов там не нашли, зато на обратном пути встретили кавалерийский эскадрон на марше. 36 пулеметов заработали враз. Эскадрон разогнали. Бомбы сбросили на железнодорожную станцию Ильескас. Самолет, летевший замыкающим, поразили осколки собственных бомб, и он совершил вынужденную посадку.
В тот же день 12 штурмовиков «навестили» аэродром Талавера, где базировались самолеты итальянского экспедиционного корпуса. По сообщению наших летчиков, налетном поле уничтожили «до 15 «Капрони». Итальянцы потом действительно признали потерю нескольких бомбардировщиков «Савойя». Шедшие в хвосте самолеты летчиков Волкова и Поливалова были поражены осколками бомб (взрыватели не имели замедления). Осколки пробили радиаторы и вода вытекла. Волков сел недалеко от аэродрома и попал в плен. Судьба его штурмана Акуленко осталась неизвестной. Поливалов тянул дальше и приземлился уже за линией фронта, но, ошибаясь в своем местонахождении, экипаж сжег машину.
На обратном пути впервые столкнулись с вражескими истребителями. Четверка немецких бипланов Не 51 атаковала штурмовики, но безуспешно. Франкисты объявили об уничтожении четырех «Р-5» — одного зенитчиками и трех истребителями CR.32 (24990).

2 декабря 12 машин, ведомые самим комэском, атаковали аэродром Талавера, где базировались итальянские машины «Капрони».
[bookmark: bookmark1686][bookmark: bookmark1687][bookmark: bookmark1688]В ходе атаки не все прошло гладко - один самолет был подбит огнем с земли и совершил вынужденную посадку. Экипаж в составе летчика Иван Волкова и летнаба Василия Сидоровича Акуленко попал в плен. Оба летчика были серьезно ранены, и в итоге летнаб от полученных ран скончался. А вот Волков весной 1937 года в ходе очередного обмена пленными вернулся в СССР. Что касается результатов налета, то, хотя советские летчики доложили о множестве уничтоженных вражеских машин, фактически был серьезно поврежден только один бомбардировщик «Савойя» SM.81.
[bookmark: bookmark1689][bookmark: bookmark1690][bookmark: bookmark1691]Спустя несколько часов другая группа штурмовиков (девять машин во главе с командиром эскадрильи Александром Стрелковым) «навестила» другой аэродром - Торрихос. Однако уже в ходе атаки оказалось, что вражеских самолетов на аэродроме нет, и штурмовики пошли на запасную цель - железнодорожную станцию Ильекас. Нехватка опыта сделала свое черное дело, и в ходе штурмовки три штурмовика были повреждены осколками бомб, сброшенными впереди идущими экипажами.
[bookmark: bookmark1692][bookmark: bookmark1693][bookmark: bookmark1694]И снова добровольцы понесли потери - экипаж летчика Михаила Поливанова и штурмана Степана Карпенко после обстрела с земли совершил вынужденную посадку. Так как летчики совершенно не ориентировались по карте, то они решили, что находятся на вражеской территории, и сожгли почти целую машину. Сами пешком спокойно добрались до своего аэродрома (25029).

Авиапромышленность:

3 декабря 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по дополнительному испытанию соединения “Звено” (ТБ3-4М17+2И16) (6714).
Отв. исполнитель:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 3 ранга Антохин
Цель испытания
Проверить надежность питания горючим И-16 от ТБ-3 в полете.
Проверить надежность работы средств связи с помощью СПУ-7, световой и звуковой между самолетами ТБ3 и И-16.
Проверить надежность работы подъемника для И-16.
Заключение
Считать остающимися в силе все пункты заключения по отчету утвержденному начальником ВВС 25 января 1936 года (6714, 6833).

3 декабря 1936 Нач. ВВС командарм 2р Алкснис подписал Отчет по дополнительному испытанию соединения Звено (ТБ-3 4М-17 + 2И-16). Отв. исполнители: ви НИИ ВВС ст.л Антохин.
Цель испытаний:
1. Проверить систему питания горючим И-16 от ТБ-3 в полете
2. Проверить надежность работы средств связи с помощью СПУ-7, световой и звуковой между ТБ-3 и И-16
3. Проверить надежность работы подъемников для И-16.
Во время испытаний было проведено 19 подвесок и сбрасываний И-16 на земле и 4 в полете.
Заключение:
1. считать остающимися в силе все п. заключения по отчету, утвержденному Нач. ВВС 25 января 1936
2. считать необходимым потребовать от промышленности устранения отмеченных в данном отчете дефектов в серийных установках
3. Головное соединение Звено (ТБ-3 + 2И-16) с устранением на нем дефектов, отмеченных всеми испытаниями, считать целесообразным испытать в НИИ ВВС.
4. Для привлечения внимания к идее соединения Звено и для проверки возможности использования его в различных вариантах, считать целесообразным привлечение одного или нескольких экз. соединения Звено на тактические учения ВВС.
Подписали: врид нач. НИИ комбриг Коротков и Нач. 1 отд. ви1р Петров (2753).

3 декабря 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил:
Отчет по дополнительному испытанию соединения "ЗВЕНО" (ТБ3-4М17+2И16)
Отв. исполнитель:
Вед. инженер НИИ ВВС в/инженер 3 ранга Антохин
Цель испытания
Проверить надежность питания горючим И-16 от ТБ-3 в полете.
Проверить надежность работы средств связи с помощью СПУ-3, световой, звуковой между самолетами ТБ3 и И16.
Проверить надежность работы подъемника для И-16.
За время испытаний проведено 19 подвесок и сбрасываний самолетов И-16 на земле и 4 полета с подвешенными И-16 со сбрасыванием их в воздухе.
Заключение
Считать остающимися в силе пункты заключения по отчету утвержденному начальником ВВС 25 января 1936 года (2824).

3 декабря 1936 года комкор Базилевич писал письмо № 2677/ко в НКО маршалу Ворошилову
Молотов просит дать Ваше заключение по докладу Кагановича М. О сдаче самолетов ДИ6 М-25 в 1936 году.
Приложение: копия доклада НКТП № 2/06558с на 2 листах (3520,50).

3 декабря 1936 началась разборка самолета АНТ-25 продемонстрированного на 15-й Международной авиационной выставке в Париже, после чего его перевезли на аэродром и через полмесяца вылетели в Берлин. Там самолет пробыл два дня, и 18 декабря стартовали с Темпельгофского аэродрома в Москву (12725).

3 декабря 1936 вышел приказ НКТП N 443сс:...построить:
1. Завод 99 в районе Верхнеудинска по правому берегу р. Уды около села Институт.
2. Завод 116 в долине р. Даубихе (ДВК) у села Семеновка на правом берегу..." (2384,110).

3 декабря 1936 г. Постановлением СНК СССР при Начальнике ГУ ГВФ был создан Совет по обеспечению безопасности полетов. В Совет, помимо руководителей Аэрофлота, управлений, ученых входили опытные летчики М. М. Громов, В. П. Чкалов, В. К. Коккинаки, М. В. Водопьянов, В. С. Молоков, Н. П. Шебанов, М. Т. Слепнев и другие.
В результате целенаправленной работы абсолютное число аварий и катастроф в ГВФ заметно снизилось. Если в 1934 г. на одну аварию и катастрофу приходилось 162 тысячи километров налета, то в 1936 г. - уже 557 тысяч (Гражданская авиация. - 1937. - № 2. - С. 7) (24968).

Другие оборонные отрасли:

3 декабря 1936 начались испытания серийной машины Т-46 на заводе №174. За декабрь провели три пробега, при этом с каждым разом число дефектов лишь возрастало. Также в декабре поступило ещё два серийных Т-46, которые также оказались дефектными. Всего же завод построил четыре серийные машины, которые фактически были непригодны к эксплуатации. По состоянию на апрель 1937 года все четыре серийных танка находились в ремонте. На заводе №174 лихорадочно пытались довести машины до кондиции, меняя чертежи; финальной версии не появилось ни зимой, ни весной 1937 года. Со стороны завода №185 ведущим инженером Т-46-1 назначили П.И. Наумова, на его же плечи легла работа по Т-46-3. Между тем 28 января завод №174 подписал соглашение на выпуск целой плеяды машин. В их числе были 25 линейных Т-46-1 (срок поставки — февраль-июнь 1937 года), 23 Т-46-5 (срок поставки — октябрь-декабрь 1937 года), 2 ХТ-46, 25 радийных Т-46-1 (срок поставки — октябрь-декабрь 1937 года), 12 радийных Т-46-3, 10 телемеханических Т-46-3, а также 3 ХТ-46 с коническими башнями. Гром грянул летом 1937 года (18689).

Армия:

3 декабря 1936 27 ССС под прикрытием 30 и нанесли удар по войскам и сбросили 600 бомб. Десятка ССС бомбили и штурмовали Посуэло, а после них - бомбили СБ. Потерь не было (7456, 7).

3 декабря 1936 с утра 27 ССС под прикрытием 30 истребителей нанесли удар по войскам франкистов южнее Касо-дель-Кампо. Противника забросали фугасными и осколочными бомбами - их израсходовали более 600. Удачно действовали штурмовики у Посуэло. Девятка ССС бомбами и пулеметным огнем остановила и прижала к земле наступавших солдат противника. Дело закончили три звена СБ. Они тоже сбросили бомбы, после чего враг побежал. За этот день ни одного ССС не потеряли (12034).

3 декабря 1936 г. с утра 27 ССС под прикрытием 30 истребителей нанесли удар по войскам франкистов южнее Касо-дель-Кампо. Противника забросали фугасными и осколочными бомбами — их израсходовали более 600. Удачно действовали штурмовики у Посуэло. Девятка ССС бомбами и пулеметным огнем остановила и прижала к земле наступавших солдат противника. Дело закончили три звена СБ. Они тоже сбросили бомбы, после чего враг побежал. За этот день ни одного ССС не потеряли (24990).

За рубежом:

3 декабря 1936 в Великобритании пресса осторожно сообщает новость о намерении короля Эдуарда вступить в брак с Уоллис Симпсон (3907,199).

3 декабря в 1936 году в Великобритании пресса после некоторого периода добровольного молчания осторожно сообщает новость о намерении короля Эдуарда вступить в брак с Уоллис Симпсон (14849).

Авиапромышленность:

4 декабря 1936 вышел приказ НКАП N 0109с о том, что надо применять закрылки ЦАГИ и Н.Н.П. поручили сделать на И-16, а И.Г.Неману - на ХАИ-5 и передать на испытания в ЦАГИ (1025,141).

4 декабря 1936 состоялась макетная комиссия по МДР-6 Четверикова - морского дальнего разведчика открытого моря и легкого бомбардировщика (2006).

4 декабря 1936 вышел приказ НКТП N 445с - в целях ускорения работ по авиационным паротурбинным установкам в соответствии с постановлением СТО от 27 августа N 191с и приказом Наркома о том, что ХПТЗ является основной базой для авиатурбин (2380,51).

4 декабря 1936 в письме М.М.К. N 3/06855сс были охарактеризованы площадки для строительства двух авиаремонтных заводов - у ст. Даубиха - с. Семеновка и в р-не Верхне-Удинска - Улан-Уде (2147,210).

Другие оборонные отрасли:

4 декабря 1936 вышел приказ НКТП № 444с. Об организации конструирования и производства химического вооружения линейных танков и специальных боевых химических машин в рамках общей программы танкостроения. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 98‑98 об.) (15246).

Армия:

4 декабря 1936 эскадрилья ССС Г.Тупикова отправилась бомбить эшелоны, но заблудилась и случайно вышла к аэродрому, где обнаружила 15 Ю-53 и несколько разведчиков. Обстреляли и засыпали мелкиими бомбами. Сожгли 8 и 4 разведчика. Второй раз летали бомбить аэродром в Севильи и на обратном пути обстреляли обоз. Истребители сбили замыкающего. Всего за 3 дня потеряли 6 (7456, 7).

4 декабря 1936 эскадрилью Туликова отправили бомбить железнодорожные эшелоны, но она заблудилась и случайно вышла к аэродрому Навальмораль-де-ла-Мата (в 60 км от Талаверы), где обнаружила полтора десятка "Юнкерсов" и несколько разведчиков. ССС сначала обстреляли стоянки самолетов с пикирования, выходя из него в Ю-15 м над летным полем, а затем сделали "горку" и со 100 м засыпали противника мелкими бомбами. Отход выполнили со снижением и разворотом вправо. По рапортам пилотов, сожгли "не менее 12 самолетов"; в "Журнале боевых действий" даже уточнено - восемь "Юнкерсов" и четыре разведчика. Впоследствии признали, что на самом деле налет оказался не очень эффективным (12034).

4 декабря 1936 ССС нанесли удар по аэродрому в районе Навальмораль. Девятка Георгия Туликова серьезно повредила в этот день б трехмоторных Ю-52, однако, при отходе от цели ее атаковали истребители Фиат CR.32 и избежать своих потерь не удалось. Были подбиты самолеты Туликова со штурманом Таловым и Никифорова со штурманом ТТТу-каевым. Уже на земле в перестрелке с франкистами Талов и Никифоров погибли, Тупиков и Шукаев были взяты в плен. Вместе с ранее захваченным Волковым советские летчики содержались в тюрьмах Талаверы, Толедо и Саламанки, где подвергались допросам, многочисленным пыткам и издевательствам, вплоть до неоднократных имитаций расстрела. Спустя несколько месяцев пилотов отвезли к северной границе Испании с Францией, где обменяли на захваченных франкистских летчиков.
Первые потери тихоходных бипланов показали, что в воздухе им необходимо прикрытие истребителей. При соблюдении этого условия действия ССС были достаточно эффективными (5016).

4 декабря 1936 второй вылет ССС совершили вылет против аэродрома в Севилье. О результатах его в "Журнале" сказано кратко: "Наблюдались прямые попадания". На обратном пути семь ССС обстреляли обоз. Тут штурмовиков настигли два истребителя. Они напали на замыкающий самолет Г. Никифорова. Летнаб А. Шукаев смог подбить одну вражескую машину, но вторая вывела из строя ССС и ранила Шукаева. Летчикам пришлось сесть; затем они подожгли свой самолет. Раненый Шукаев попал в плен, потом его обменяли на немца. Вторая подбитая машина совершила вынужденную посадку, уже перетянув за линию фронта. Она обошлась мелкими поломками. Всего за первые три дня группа Гусева потеряла шесть ССС. Еще пара недель такой бурной активности, и она полностью потеряла бы боеспособность (12034).

4 декабря 1936 г. эскадрилью ССС Тупикова отправили бомбить железнодорожные эшелоны, но она заблудилась и случайно вышла к аэродрому Навальмораль-де-ла-Мата (в 60 км от Талаверы), где обнаружила полтора десятка «Юнкерсов» и несколько разведчиков. ССС сначала обстреляли стоянки самолетовс пикирования, выходя из него в 10-I5 м над летным полем, а затем сделали «горку» и со I00 м засыпали противника мелкими бомбами. Отход выполнили со снижением и разворотом вправо. По рапортам пилотов, сожгли «не менее I2 самолетов»; в «Журнале боевых действий» даже уточнено — восемь «Юнкерсов» и четыре разведчика. Впоследствии признали, что на самом деле налет оказался не очень эффективным.
Второй вылет 4 декабря совершили против аэродрома в Севилье. О результатах его в «Журнале» сказано кратко: «Наблюдались прямые попадания». На обратном пути семь ССС обстреляли обоз. Тут штурмовиков настигли два истребителя. Они напали на замыкающий самолет Г. Никифорова. Летнаб А. Шукаевсмог подбить одну вражескую машину, но вторая вывела из строя ССС и ранила Шукаева. Летчикам пришлось сесть; затем они подожгли свой самолет. Раненый Шукаев попал в плен, потом его обменяли на немца. Вторая подбитая машина совершила вынужденную посадку, уже перетянув за линию фронта. Она обошлась мелкими поломками.
Всего за первые три дня группа Гусева потеряла шесть ССС. Еше пара недель такой бурной активности, и она полностью потеряла бы боеспособность. Из Испании в Москву докладывали: «Действия штурмовиков показали, что они являются грозной силой, а летный состав проявил высокую выучку и большую храбрость. Слабым местом штурмовиков является малая скорость и полная незащищенность баков и радиаторов от пуль». Концепция тихоходного небронированного штурмовика явно уже не соответствовала современным реалиям.
Положение попытались исправить, превратив ССС в легкие бомбардировщики. Гоняться за кавалерией и пехотой на малой высоте прекратили. Перешли на бомбометание с горизонтального полета с 400-500 м. Но при этом пулеметы в крыле стали лишними (24990).

За рубежом:

4, 6, 8 и 11 декабря 1936 г. состоялись испытательные запуски четырех ракет «А-3» Вернера фон Брауна. Хотя двигательная установка работала в соответствии с расчетами, система наведения во всех четырех запусках не оправдала возлагавшихся на нее надежд. Проверка показала, что газовые рули «А-3» слишком малы, реакция сервосистемы на сигнал управления чересчур замедленна, датчики условий полета и ввод данных в систему управления весьма несовершенны.
Создание газовых рулей имеет длинную историю. Уже давно было ясно, что аэродинамические рули, устанавливаемые в воздушном потоке, не могут решить задачу регулирования направления движения ракеты на всей ее траектории. Плотность воздуха достаточна для работы аэродинамических поверхностей управления только на высотах не более 15 км. Но поскольку предполагалось, что ракеты будут выходить из плотных слоев атмосферы, возникла необходимость придумать нечто новое.
К тому времени было уже известно, что если воздушный поток крайне непостоянен и изменчив как по скорости, так и по направлению, то струя истекающих из ракеты газов постоянна по своим характеристикам. Это навело на мысль, что поверхности управления можно установить в струе истекающих газов. Впервые подобное предложил еще Циолковский. Позднее в своей работе эту проблему весьма подробно рассмотрел Оберт. Он особенно подчеркивал, что «газовые рули» должны действовать путем сжатия этой струи своими плоскими поверхностями…
Уже в то время, когда ракета «А-3» находилась в стадии проектирования (лето 1936 года), Вернер фон Браун и Вальтер Ридель задумали создать гораздо большую ракету, которая в дальнейшем стала известна как ракета «А-4». Намеченная для этой ракеты дальность полета в 260 км означала, что ракета должна иметь максимальную скорость порядка 1600 м/с. Вес боевой части определял сухой вес ракеты, и он должен был примерно равняться 3 т. Для достижения необходимой максимальной скорости было нужно, чтобы вес топлива в два раза превышал сухой вес ракеты. Таким образом, стартовый вес ракеты следовало довести до 12 т, а это, в свою очередь, означало, что тяга ракетного двигателя должна составлять приблизительно 25 тонн.
По этим данным можно было бы спроектировать большое количество совершенно разных ракет, но выбор габаритов определился элементарным соображением: требовалось доставить новое оружие вплотную к линии фронта, а следовательно, максимально допустимые габариты диктовались шириной туннелей и кривизной закруглений железнодорожной колеи.
В первом приближении характеристики ракеты «А-4» были обоснованы еще до того, как закончена ракета «А-3». Поэтому, прежде чем продвинуть эту большую работу сколько-нибудь дальше, необходимо было довести ракету «А-3» до приемлемого уровня. Практически же даже при сохранении прежних габаритов следовало создавать новую ракету. Старое название «А-3» также не годилось, и новая ракета получила обозначение «А-5».
Ракета «А-5» имела первый вариант двигателя ракеты «А-3» с большими графитовыми газовыми рулями и усовершенствованным корпусом, которому была придана почти такая же аэродинамическая форма, как и у более поздней ракеты «А-4». И что важнее всего – ракета была снабжена принципиально новой системой управления (11688).

Авиапромышленность:

5 декабря 1936 самолет АНТ-37бис в ходе госиспытаний перегнали на Центральный аэродром, где его разобрали и вернули на завод №156, т.к. в Щелково обнаружилась течь бензина из топливных баков.
Испытания в НИИ ВВС возобновились лишь спустя два с половиной месяца. 22 февраля 1937 г. Стефановский и Бряндинский выполнили на отремонтированном аппарате ознакомительный полет, после чего передали его Нюхти- кову. Впрочем, после нескольких последующих полетов выявились новые неполадки, поэтому 31 марта ДБ-2 опять вернули в ЦАГИ. На следующий день после окончания очередного ремонта, 21 апреля 1937 г. Нюхтиков поднялся в воздух, однако вынужден был прекратить выполнение задания по причине обнаруженной тряски одного двигателя. 10 мая 1937 г. при очередной попытке продолжить полеты тряска двигателя проявилась вновь. На этот раз малоуспешные опыты по доводке АНТ-37бис решили прекратить, а самолет с испытаний снять.
Отмечалось, что всего в НИИ ВВС АНТ-37бис находился 35 дней, совершил 11 полетов, общий налет составил б час 35 минут.
Указывалось, что самолет имеет много дефектов, его винтомоторная группа несовершенна, отмеченные на 1-м экземпляре вибрации окончательно не изжиты. В числе других недостатков указывались: отсутствие живой связи между членами экипажа, ненадежный механизм уборки шасси, отсутствие протекти- рования топливных баков (11945).

5 декабря 1936 из-за того, что в ходе госиспытаний обнаружилась течь бензина из топливных баков, самолет АНТ-37бис перегнали на московский Центральный аэродром, где его разобрали и вернули на завод № 156. Испытания в НИИ ВВС возобновили лишь спустя два с половиной месяца (22285).

5 декабря 1936 испытания АНТ-37бис прервали из-за течи топливных кессон-баков, располагавшихся в крыле и машину отправили на доработку в Москву. На это ушло свыше двух месяцев, и лишь 22 февраля состоялся сдаточный полет ДБ-2бис. Государственные испытания продолжил М. Нюхтиков, но спустя месяц их снова прервали, отправив самолет опять на доработки. Так продолжалось до 10 мая 1937 года, когда из-за не прекращавшейся тряски одного из двигателей государственные испытания прекратили, успев определить лишь некоторые характеристики, и окончательное представление о машине получили лишь расчетным путем. Из всего этого сделали вывод о ее неполном соответствии требованиям заказчика. Во всяком случае, максимальная скорость по расчетам при перегрузочном весе получалась меньше почти на 28 км/ч. Безусловно, были и другие дефекты новой машины, как конструктивные, так и производственные, и их следовало устранять, а на это требовалось время.
Позже Михаил Александрович Нюхти- ков вспоминал: «Это было изумительная машина с хорошим обзором, что очень важно для вывода бомбардировщика на цель. Но скорость была явно мала». Видимо, летчик имел в виду пилотажные характеристики машины, включая необходимые запасы продольной устойчивости, чего не хватало ее главному конкуренту - ДБ-3 С.В. Ильюшина (12725).

5 декабря 1936 г. в заключении по методам улучшения штопорных характеристик ИП-1, подписанном профессором Журавченко, указывалось, что грузы на крыле неблагоприятно действуют на самолёт - ИП-1 с двумя пулемётами выходил из штопора легче, чем машина с шестью. Введённая килеватость фюзеляжа ("холка") не дала результатов, так как дополнительные конструктивные элементы увеличивали вес хвостовой части и смещали полётную центровку ещё больше назад. Далее указывалось, что самолёт уже построен в значительных количествах, поэтому требовалось изыскать минимальные переделки для обеспечения безопасного штопора. Поначалу попробовали облегчить хвост, используя матерчатую обшивку рулей, это дало первые результаты. Для новых серий предлагалось максимально облегчить хвост, вертикальное оперение переместить вперёд или сдвинуть назад, сделать килеватым фюзеляж, установить горизонтальное оперение на 400 мм ниже, а его площадь увеличить на 18 - 20%. Для самолётов с шестью крыльевыми пулемётами на горизонтальном оперении предлагалось смонтировать предкрылки. Кроме того, для проведения безопасных испытаний был впервые предложен и разработан противоштопорный парашют площадью 2 м2. К сожалению, сведений о внедрении всех этих усовершенствований на серийных машинах не обнаружено (12005).

5 декабря 1936 г. в подписанном профессором Журавченко заключении по методам улучшения штопорных характеристик самолета ИП, указывалось, что грузы на крыле неблагоприятно действуют на самолет - ИП-1 с двумя пулеметами выходил из штопора легче, чем шестипулеметная машина. Введенная килеватость фюзеляжа (холка) не дала результатов, так как дополнительные конструктивные элементы увеличивали вес хвостовой части и смещали полетную центровку еще более назад. Далее указывалось, что самолет уже построен в значительных количествах, поэтому требовалось изыскать минимальные переделки для обеспечения безопасного штопора. Поначалу попробовали облегчить хвост, используя матерчатую обшивку рулей, это дало первые результаты. Затем, для новых серий самолетов предлагалось максимально облегчить хвост, вертикальное оперение переместить вперед или сдвинуть назад.
Сделать килеватым фюзеляж, установить горизонтальное оперение на 400 мм ниже, а его площадь увеличить на 18-20%. Для построенных самолетов с шестью крыльевыми пулеметами на горизонтальном оперении предлагалось смонтировать предкрылки. Кроме того, для проведения безопасных испытаний был впервые предложен и разработан противоштопорный парашют площадью 2 м2. К сожалению, сведений о внедрении всех этих усовершенствований не обнаружено (15742).

5 декабря 1936 года были прекращены предварительные испытания самолета ДАР в связи с появлением льда в заливе Гребного порта.
За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков.
По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с 2-мя пробными посадками на твердо-снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ УВС (4016,199).

5 декабря 1936 г. были прекращены предварительные испытания самолета ДАР в связи с появлением льда в заливе Гребного порта.
«За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва, как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков. По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с 2-мя пробными посадками на твердо- снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ У ВС».
Впрочем, на этом известные сведения о произведенных полетах на летающей лодке ДАР заканчиваются. Вполне возможно, что неполадки в самолете и силовой установке затормозили проведение дальнейших испытаний. А пришедший 1937 г. ознаменовался многими негативными событиями, в том числе и отказом от строительства самолетов из нержавеющей стали. Совершенствование оригинального самолета-вездехода для Арктики постепенно сошло на нет, а задуманная серия из пяти экземпляров так никогда не была построена.
Основные данные и расчетные летные характеристики ДАР
	Размах крыла (м)
	27,4-0

	Длина влинии полета (м)
	18,97

	Вес пустого (кг)
	4820

	Полетный вес нормальный (кг)
	7200

	Площадь крыла (м2) 
	128,7

	Скорость максимальная у земли (км/ч)
	240

	Скорость максимальная на 2000 м (км/ч) 
	229

	Время разбега (с)
	20

	Время пробега (с)
	450

	Практический потолок (м)
	5500

	Нормальная дальность полета (км)
	2000


(11979).

5 декабря 1936 г. Уваров просил Бажанова допустить директора Планерного завода ОАХ т. Белова и конструктора этого же завода т. Антонова к осмотру самолета Г-23, поскольку “в зависимости от результатов государственных испытаний, предположено дать Планерному заводу заказ на серийное изготовление этого самолета”. Однако выпавший снег затруднял испытание колесного самолета (10715).

5 декабря 1936 г. Уваров просил Баженова допустить директора Планерного завода ОАХ т. Белова и конструктора этого же завода т. Антонова к осмотру самолета Г-23, поскольку «в зависимости от результатов государственных испытаний, предположено дать Планерному заводу заказ на серийное изготовление этого самолета».
Однако выпавший снег затруднял испытание колесного самолета, и 6 декабря Уваров попросил Начальник ЦАК им. Косарева комбрига Дейча выдать начальнику МКБ Грибовскому одну пару имевшихся в аэроклубе лыж к самолету Ш-2.
В будущее Уваров, как и ряд других руководителей молодежных организаций, смотрел с большим оптимизмом. Начало 30-х годов нередко называют периодом комсомольского штурма воздушной стихии. Прозвучавший на IХ-м съезде ВЛКСМ призыв: «Комсомолец на самолет», не был просто одним из бесчисленных пустых лозунгов. Тысячи молодых людей и девушек рвались в небо. Небо настоящее, а не виртуальное. В то время призывали переходить от модели к планеру, а от планера — к самолету. С моделью все было понятно и просто — доступные материалы были относительно недороги, а отсутствие опыта в постройке летающих моделей компенсировалось возможностью многократного их создания. Пилотируемый планер, особенно пилотажный, изделие куда более затратное, но и здесь — главное не мешать строить, да оказывать необходимые консультации. Переход же от планеру к самолету мог быть осуществлен лишь при условии дешевизны последнего. И такой самолет уже совершал первые полеты. Даже при условии необходимости исправления некоторых дефектов было ясно — до создания дешевого в производстве и эксплуатации, а потому подлинно массового учебно-тренировочного самолета остался даже не шаг, а шажок...(12683).

5 декабря 1936 г., в качестве предварительного отчета по итогам работы за год, на имя начальника АВ ВВС РККА бригадного инженера
И.Ф.Сакриера поступило письмо от Г.Э.Лангемака и К.К.Глухарева. «В результате работ, проведенных в 1936 г. по улучшению меткости стрельбы РС установлено, что кучность их боя зависит, главным образом, от разнообразия углов бросания ракеты в период горения РЗ. Рассеиванием углов бросания, полученным при стрельбе РС-82 по щиту на дистанции 100 м, где уже кончилось горение, может быть объяснено рассеивание точек падения этих снарядов на местности.
Углообразование в период разгона РС реактивной силой зависит от ряда факторов, подлежащих дальнейшему подробному изучению. К числу последних следует отнести в первую очередь несовпадение направлений реактивной силы с центром масс снаряда — эксцентриситета, прорыв газов через резьбу крышек РС и наблюдаемое разнообразие воспламенения и горения РЗ.
В дальнейшем надлежит найти способ если не полного устранения влияния этих факторов, то, во всяком случае, уменьшить или частично нейтрализовать его. В связи с этим, в 1937 г. намечаются следующие вопросы, подлежащие разрешению: ликвидация прорыва газов, разработка обтюрирующих приспособлений и соответствующих конструкций соединений доньев и крышки с ракетной камерой; увеличение экваториального момента инерции РС; восстанавливающего момента оперения; отработка условий снаряжания и воспламенения РЗ для повышения начальных скоростей РС, отработка спусковых приспособлений».
Таблица 1.9 Результаты наземной стрельбы 1936 г. снарядами РС-82
	Вероятное отклонение

	Дистанция до щита, м


	

	5

	25

	50

	75

	80

	100


	По дальности Вд

	1/325

	1/80

	1/66

	1/92

	1/87

	1/85


	По боковому направлению Вб

	1/385

	1/115

	1/53

	1/75

	1/64

	1/100



(11402).

5 декабря 1936 г. в качестве отчета по итогам работы за год, на имя начальника АВ ВВС РККА бригадного инженера И.Ф.Сакриера поступило письмо от ГЭ.Лангемака и К.К.Глухарева «По пункту третьему Вашего письма нецелесообразно проведение опытов совместно с 4-м отделом НИИ ВВС на Ногинском полигоне, где имеются отдельные части негодных самолетов, способные быть непосредственно использованными для ей изучения вредного воздействия газовой струи от РС на материальную часть самолетов. Целью этих опытов следует поставить определение минимально допустимого расстояния РС-203 от поверхности крыла самолетов различной конструкции, размеры и крепость предохранительных покрытий плоскостей самолетов и деталей, находящихся под воздействием газовой струи от РС.
Эти результаты должны вытекать из достаточного количества научно обоснованных опытов, дающих возможность на основании законов подобия переходить от одного калибра снарядов к другому. Работу желательно закончить к 1 мая с тем, чтобы результаты ее могли быть использованы при проектировании РО-203 на самолет ТБ-3, согласно приказам Народного Комиссара тяжелой промышленности Орджоникидзе».
В расчете коэффициента сопротивления снаряда РС-203ФОД фугасно-осколочного действия на основе продувок 1937 г. кратко изложены результаты опытов по определению коэффициента лобового сопротивления РС. Опыты проводили в баллистической трубе НИИ-3 при скоростях потока от 278 до 500 м/с. Основная цель работы — получение кривых коэффициента лобового сопротивления и коэффициента формы для скоростей полета в данном интервале. С целью выявления элементов снаряда, резко влияющих на величину сопротивления воздуха, а также ; целью изучения аэродинамических явлений в воздухе около летящего снаряда, поставили задачу кроме определения величины сил сопротивления, получить фотографии спектров обтекания моделей по методу Бойса (теневой метод).
Опыты проводили из условия, что ось снаряда совпадает с направлением скорости (угол атаки равен нулю). Предыдущие опыты подтвердили, что значение масштабного эффекта при сверхзвуковых скоростях незначительно, и коэффициент сопротивления, найденный для модели, может быть отнесен без всяких изменений к боеприпасу натуральной величины.
Несмотря на большую разницу в линейных размерах модели и натуры, коэффициенты, полученные продувкой, совпали с коэффициентами, найденными путем отстрела. В исследовании опыты проводили не только на сверхзвуковых скоростях, но и на меньших скорости звука. Кстати, в артиллерии тогда принято было для артснарядов, близких по форме, выражать значение коэффициента сопротивления одного снаряда через коэффициент сопротивления другого, принятого за эталон, при помощи коэффициента формы. За эталон обычно принимали закон сопротивления Сиаччи, либо закон 1930 г. для снаряда Куарда.
Исследовал лобовое сопротивление РС-203ФОД оптическим способом инженер М.С.Кисенко. Спектр обтекания потоком модели снаряда был получен теневым способом для скоростей 315, 332, 360 и 500м/с. Поток, обдувающий модель - оптически однородный. На скорости 315 м/с только у резко выступающих элементов модели образовалась небольшая зона возмущенного потока в вершине снаряда, у взрывателя, к месте сопряжения оживала с цилиндрической частью БЧ, у верхнего и нижнего центрирующих поясков и у основании оперения. Все они появились в результате торможения скоростного потока и соответствующего уплотнения воздуха. Обращали на себя внимание контуры модели на фотографии, окаймленные более сиеглым фоном, будто окруженные сиянием. Это объяснялось изменениями плотности воздуха в пограничном слое.
В области потока, снятого при 332 м/с (помчи при звуковой скорости), лежащей поперек впереди модели, были едва заметны горизонтальные волны Маха, появившиеся в результате возмущения от выходной кромки сопла. В дальнейшем при огибании контура модели скоро», скорость потока возрастала в месте соединения оживала с цилиндрической частью БЧ и далее по модели скорость уже превышала скорость звука. Последнее нетрудно было установить, измерив угол наклона волны Махи к направлению скорости потока.
На основании опытов пришли к выводам: форма кривой коэффициента лобового сопротивления оперенного РС-203ФОД в функции от скорости, подобно кривым для обычных артснарядов на дозвуковых скоростях, в данном случае приблизительно постоянна и равна 0,2. Максимального значения коэффициент сопротивления достигав при скорости около 500 м/с. Среднее значение коэффициента формы в диапазоне скоростей от 278 до 330 м/с но закону Сиаччи составлял 0,55 и по закону 1930 г. для снарядов - 1. Соответственно, для скоростей от 440 до 500 м/с они были равны 1 и 2,2.
На основании оптических исследований разработчики сделали выводы об улучшении аэродинамических качеств снаряда. Для уменьшения сопротивления площадки взрывателя рекомендовали закруглить ее переднюю часть под некоторым радиусом, наиболее выгодный из которых мог быть найден только опытным путем. Необходимо было добился более плавного сопряжения между корпусом взрывателя и передним срезом БЧ снаряда. То же самое относилось к переходу от оживальной к цилиндрической части корпуса БЧ. Наиболее выгодный радиус оживала также предпочтительнее было бы определить продувкой в баллистической трубе. Кромку центрирующих поясков желательно было закруглить, избегая прямых площадок, перпендикулярных направлению движения снаряда.
Наиболее выгодной формой штырей (ведущих штифтов) признали каплевидную. Желательно было бы скруглить передние и заострить задние кромки крыльев оперения. Все эти замечания были основаны на данных изучения спектров обтекания. Поэтому определить наиболее выгодную форму снаряда можно было только опытным путем в баллистической трубе с соответствующим контролем лабораторных выводов последующим отстрелом (11402).

5 декабря 1936 г. закончились полигонные испытания 100-кг бетонобойных авиабомб калибра 203 мм там же под Севастополем на основании предписания начальника авиационного вооружения ВВС РККА и приказа начальника Морских Сил РККА, которые проходили с 28 ноября. На полигонных испытаниях проверяли результаты заводских, боевую эффективность авиабомб, а также работоспособность взрывателя марки РД.
От НИИ МА РККА принимали участие ведущий инженер Мельников, ведущий штурман Ломоносов, летчик Слободчиков, инженер по вооружению Лопатин при техническом содействии консультанта РНИИ НКТП ведущего инженера 1 отдела Александрова. Кроме того, на испытаниях присутствовал заместитель директора РНИИ Лангемак, заместитель начальника 1 отделения 2 отдела АВ ВВС РККА Иванов и начальник ЦКБ НКТП Д.Н.Вишневский.
В Севастополь поступили 15 штук БЕТАБ-203 мм модели 131100, изготовленные в РНИИ, и 2 штатные ФАБ-100. По сравнению с боеприпасами, проходившими заводские испытания, у них на 20 мм увеличили размах оперения и на 80 мм длину крыльев. Масса пассивного боелрипа-са составляла 138,90 кг, по торцам РЗ располагались два 45-г пороховых воспламенителя в шелковых картузах. Кроме того, моряки использовали и авиабомбы, не израсходованные в период заводских испытаний.
Четыре залпа пилоты выполнили с высот 1000 и 2000 м. Как и в ходе заводских испытаний, авиабомбы продемонстрировали удовлетворительную кучность и точность в пределах 3-11 м (и это при бомбометании с горизонтального полета!). В сравнении с фугасными авиабомбами ФАБ-100, новые ракетные боеприпасы обладали значительно меньшим лобовым сопротивлением. Так, время набора самолетом высоты 200 м с четырьмя БЕТАБ-203 мм оказалось на 10 минут меньше, чем с гремя такими же БЕТАБ и одной ФАБ-100. Хорошие аэродинамические качества ракетных авиабомб, обладающих к тому же большой скоростью падения, позволяли бомбить намного точнее даже при помощи штатных прицелов. К примеру, с высоты 2000 м точку прицеливания для БЕ-ТАБ-150ДС требовалось вынести вперед по курсу па 57.5 м относительно баллистики ФАБ-100.
В отличие от июльских опытов, авиабомбы в НИИ МА поступили в расстыкованном виде с неокончательно снаряженными БЧ (без взрывателя). Окончательно снаряжали их в станках в специально отведенном месте. В качестве носителя также использовали гидросамолет МБР-2 с бомбодержателями ДОС, слегка доработанными. Для этого двумя имевшимися болтами на бомбодержателе крепили статной кронштейн, к которому цепляли пружинный карабин, в который вводили кольцо боевой чеки дистанционной трубки ТМ-4Б.
Окончательно снаряженный боеприпас укладывали на земле под бомбодержателями, на одном из которых крепили лебедку. После подвешивания авиабомбы в замки бомбодержателей за единственный бугель с ушком модели 172400 и фиксации ее струбцинами ухватов бомбодержателя, в сопловую тарель устанавливали дистанционную трубку ТМ-4Б. Походную предохранительную чеку из дистанционных трубок [выдергивали уже при запущенных моторах бомбардировщика перед его спуском на воду.
Обмер воронок испытатели проводили после каждого вылета. Для подтверждения глубины проникания боеприпаса, полученной в ходе заводских испытаний, одну авиабомбу приготовили без взрывателя РД. Правда, в ходе испытаний подобное «упражнение» выполнил еще один боеприпас, у которого дистанционная трубка ТМ-4Б сработала у самой земли, отчего взрыватель РД не взвелся, и авиабомба не взорвалась. Размеры воронки после ее подрыва саперами оказались значительно большими, чем у боеприпасов, сработавших от собственного взрывателя. Испытатели (почему-то) объяснили этот феномен исключительно неудачно выбранным временем замедления взрывателя РД, а не тем, что взорвался еще и пороховой двигатель, а также накладной заряд.
Четыре залпа с высоты 2000 м, как и два залпа при заводских испытаниях дали отменную кучность «точек падения» авиабомб. Опережение точки падения относительно штатной ФАБ-100 в среднем составляло 37,5 м, что вполне соответствовало расчетным данным. Расхождение точек падения БЕТАБ-203 мм по курсу носителя на величину 3-11 м испытатели отнесли на счет запаздывания в работе электробомбосбрасывателя. Зато в залповом метании БЕТАБ-203 мм была получена превосходная точность.
При бомбометании с высот 1000 и 2000 м, по итогам заводских испытаний, глубина проникания в сплошной мраморный массив составила 1,20 и 1,48 м соответственно. На полигонных испытаниях глубина воронок была в среднем 1,19 и 1,44 м. Таким образом, при значительном увеличении объема воронок, их глубина осталась примерно равной глубине проникания. Это говорило о малом замедлении взрывателя, который не давал возможности проникнуть боеприпасу на максимальную глубину. Об этом свидетельствовал и залп авиабомбами №14 и 15, упавших рядом в породу одинаковой плотности. Первый из боеприпасов сработал под действием взрывателя (воронка глубиной 0,8 м), второй выработал свой РЗ, по не взорвался. Когда его подорвали, образовалась воронка глубиной 1,1 м, поскольку несработавший взрыватель дал возможность проникнуть в породу на максимальную глубину.
Однако совершенно непрогнозируемо вели себя авиабомбы № 6 и 9. Они нормально сработали в грунте одинаковой плотности, но воронки получились глубиной 1,8 и 1.1 м. Между тем, даже при существующем замедлении взрывателя РД эффективность действия ракетных боеприпасов намного превосходила результаты бомбардировки штатными фугасными авиабомбами. Взрыватель работал безотказно. Один случай его отказа испытатели отнесли на счет позднего срабатывания дистанционной трубки ТМ-4Б. Короче, предстояло подобрать соответствующее замедление.
Вывод комиссии - «результаты полигонных испытаний позволяют предложить БЕТАБ-203 мм к вводу на вооружение ВВС РККА». По итогам работ 1936 г. руководство АВ ВВС РККА признало ракетную авиабомбу бетонобойного действия БЕТАБ-150ДС выдержавшей испытания и выдало заказ промышленности на их освоение в производстве. Боеприпасам присвоили номер модели 3-0140 (ранее их изготавливали в опытных мастерских РНИИ). Как говорилось в годовом отчете РНИИ НКТП за 1936 г., «...на испытаниях они (БЕТАБ-150ДС. - С.Р.) дат глубину проникания, вдвое большую, а объем выброшенного грунта - в пять раз превысил показатели боеприпасов, находящихся на вооружений. По заданию ВВС авиабомбы поступают в опытно-валовое производство». Кстати, заказ на боеприпасы для поисковых испытаний удалось выполнить лишь в 1938 г.
В период 1937-1938 гг. технологию производства БЕТАБ-150ДС отрабатывали для освоения и опытных сериях. В этот период разработчики основное внимание уделили ракетным двигателям, проведя ряд экспериментов по их оснащению полноразмерными пороховыми зарядами (четырехшашечными длиной 644 мм) в вариантах картузного и свободно вложенного снаряжания (11402).

Другие оборонные отрасли:

5 декабря 1936 г. Доклад начальника вооружений и технического снабжения РККА И. А. Халепского и начальника Артиллерийского управления РККА Н. А. Ефимова наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о реализации системы артиллерийского вооружения
Совершенно секретно
Реализация системы артиллерийского вооружения, утвержденной правительством в 1934 г.¹*, в настоящее время близка к окончанию. Практическое перевооружение РККА на новые образцы артиллерийских орудий широко развернуто. Поэтому необходимо достигнутый нами качественный уровень развития артиллерии подвергнуть оценке сравнительно с артиллерией иностранных армий. Главным критерием оценки должны быть мощность, подвижность и способность к передвижению механической тягой на больших скоростях. Ниже приводится такой анализ качественного состояния новой артиллерии РККА по сравнению с иностранными.
I. Батальонная артиллерия
Требуемое вооружение: противотанковая пушка — борьба с танками, защищенными броней до 40 мм на дистанции до 1 км; орудие навесного огня — борьба с огневыми точками и живой силой.
Данные основных образцов противотанковых пушек
	Наименование
	Начальная
скорость
м/сек.
	Вес снаряда
(грамм)
	Вес системы
(кг)
	Примечание

	1. 25‑мм пушка «Гочкис»
	875
	300
	 
	Вводится на вооружение во Франции

	2. 37‑мм пушка «Рейн‑металл»
	800
	665
	310
	 

	3. 47‑мм пушка ТУН
	567
	1450
	270
	Введена на вооружение в Италии и Австрии

	4. 47‑мм пушка «Шнейдер»
	800
	1500
	470
	Опытный образец

	5. 45‑мм пушка образца 1934 г.
	760
	1400
	430
	На вооружении в РККА


Находящаяся на вооружении РККА в количестве около 3 тыс. шт. 45‑мм противотанковая пушка образца 1934 г. пробивает 40‑мм броню на дистанции до 1 тыс. м и по своим данным превосходит все состоящие на вооружении противотанковые орудия иностранных армий, не уступая последним опытным образцам. Недочеты пушки: недостаточная устойчивость и выносливость лафета (конструкция немецкой фирмы «Рейн-металл»), после длительной возки и большого количества стрельб лафет расшатывается. Необходимо обеспечить систему упроченными автомобильными колесами с губчатой резиной; желательно разработать усовершенствованный лафет. Насыщение РККА — 18 пушек на дивизию — недостаточно. Германская дивизия имеет 54 орудия. Делая поправку на наличие в нашей дивизии батальона танков, необходимо увеличить вдвое штатное число противотанковых пушек.
В качестве орудия навесного огня в большинстве иностранных армий (Франция, Италия, САСШ, Польша) принят на вооружение миномет типа «Стокс-Брандта» калибра около 80 мм весом 60‑80 кг и дальностью 3‑3,5 км. Имеются сведения о том, что и Германия разрабатывает образец миномета калибра 82 мм с весом 85 кг и дальностью 4,4 км. В РККА принят на вооружение 82‑мм миномет весом 60 кг и дальностью 3,0 км, полностью удовлетворяющий задачам боевой работы батальона. В 1936 г. начато насыщение армии этим новым средством, до 1 января 1937 г. в войска будут сданы 1 тыс. минометов. Необходимо доработать и освоить в производстве мину, которая пока имеет малую меткость (около 1/100 дистанции вместо 1/150).
II. Полковая артиллерия
Требуемое вооружение: 1. Самоходная пушка — борьба с танками, защищенными броней до 50 мм, противотанковыми пушками, живой силой и огневыми точками. 2. Тяжелая мортира — борьба с огневыми точками, защищенными укрытиями полевого типа.
Организационно полковая артиллерия оформлена в польской армии (76‑мм русская пушка образца 1902 г. весом 1106 кг и дальностью 10,7 км), японской и итальянской армиях (старые горные орудия с дальностью 6‑7 км).
1. Полковая пушка
Стрелковые полки РККА вооружены 76‑мм полковой пушкой образца 1927 г. конной тяги весом 760 кг и с дальностью 8,4 км. Пушка эта по своей подвижности не удовлетворяет условиям современного боя, требующим самоходной артиллерии сопровождения; недостаточна и ее бронепробиваемость: предел — броня толщиной в 40 мм.
Новая 76‑мм пушка ПС‑3 на самоходной бронированной установке АТ‑1 обладает дальностью 10 км, способна к стрельбе с хода из броневой башни и к ведению длительного огня с закрытых позиций в составе батареи и имеет вполне удовлетворительную бронепробиваемость: 40‑мм броня на всех боевых дистанциях и 50‑мм броня с дистанции 700 м. Вследствие неподготовленности промышленности к массовому производству самоходных установок перевооружение полковой артиллерии задерживается: на 1937 г. заказано только 300 систем АТ‑1, которые в первую очередь пойдут на удовлетворение потребности мото-мехчастей.
2. Полковая мортира
На вооружении полков иностранных армий подобных орудий нет. В РККА состоит в небольшом количестве (80 шт.) 152‑мм мортира образца 1931 г. весом 1150 кг и дальностью 5 км. Конструкция неудовлетворительна: мала проходимость (низкий клиренс), лафет непрочен, неудобно обслуживание. Производство не поставлено. Поставленная перед заводом им. Молотова задача переконструирования лафета в течение 2 лет не выполняется. Необходимо быстрейшее изготовление опытных образцов усовершенствованной конструкции и постановка ее производства.
III. Дивизионная артиллерия
Требуемое вооружение: 1. Легкая пушка — борьба с танками, противотанковыми пушками, огневыми точками, живой силой и артиллерией. 2. Легкая гаубица — разрушение легких полевых укрытий, борьба с огневыми точками и с артиллерией. 3. Тяжелая дивизионная гаубица — борьба с огневыми средствами, защищенными укрытиями полевого тяжелого типа, с артиллерией и разрушение построек.
Стрелковые дивизии иностранных армий имеют на вооружении орудия следующих трех калибров: 75‑мм пушки, 105‑мм гаубицы и 150‑мм гаубицы. На вооружении дивизий РККА состоит: 76‑мм пушка образца 1902/1930 г. и 76‑мм пушка образца 1936 г. (Ф‑22), 122‑мм гаубица образца 1910/1930 г. 152‑мм гаубица образца 1909/1930 г.
Данные основных образцов таковы:
	Система
	Вес в
боевом
положении
	Вес
снаряда
	Даль-
ность
	Верти-
кальный
угол
	Горизон-
тальный
угол
	Примечание

	I. Пушки
	На вооружении во Франции, САСШ и Польше

	75‑мм французская пушка образца 1897 г.
	1140
	5,3
	11,2
	18
	6
	Имеется модернизированный образец с горизонтальным обстрелом 500

	Новая 75‑мм пушка Шнейдера
	1635
	7,2
	14
	45
	54
	Опытный образец

	75‑мм пушка М‑2 (САСШ)
	1430
	6,8
	13,6
	45
	90
	На вооружении

	75‑мм пушка «Бофорс»
	1560
	6,5
	14
	45
	60
	Опытный образец

	75‑мм пушка «Шкода»
	1680
	7,3
	14
	80
	130/360
	Опытный образец

	75‑мм пушка Виккерса
	1560
	6,5
	11,5
	45
	60/360
	Опытный образец

	76‑мм пушка образца 1902/1930 г.
	1300
	6,23
	13
	37
	2045,
	На вооружении РККА

	76‑мм пушка образца 1936 г. (Ф‑22)
	1620
	7,1
	14,2
	75
	60
	На вооружении РККА

	II. Легкие гаубицы
	 

	105‑мм гаубица Виккерса
	2200
	15
	12,8
	45
	60/360
	Опытный образец

	105‑мм гаубица Шнейдера
	1575
	15,65
	11
	45
	40
	Введена на вооружение Франции

	105‑мм американская гаубица
	1550
	15
	11
	65
	45
	На войсковых испытаниях

	105‑мм гаубица «Рейн-металл»
	1760
	15,65
	около
12
	60
	60
	Вводится на вооружение в Германии

	105‑мм гаубица системы Шнейдера
	1930
	16
	12
	54
	65
	На испытаниях в Японии

	122‑мм гаубица образца 1910/1930 г.
	1450
	21,78
	8,8
	44
	4050
	На вооружении в РККА

	122‑мм гаубица образца 1934 г.
	2225
	21,78
	12
	50
	7
	Опытный образец

	III. Тяжелые гаубицы
	 

	155‑мм гаубица Шнейдера
	3300
	37,4
	11
	42
	6
	На вооружении Франции

	150‑мм германская гаубица
	 
	 
	12
	 
	 
	Вводится на вооружение германской дивизии

	152‑мм гаубица образца 1909/1930 г.
	2725
	40
	10,2
	41
	6
	На вооружении РККА


а) 76‑мм пушки
76‑мм пушка образца 1902/1930 г. имеет не вполне удовлетворительную дальность, малый горизонтальный обстрел и не приспособлена к перевозке мехтягой, вследствие чего не полностью удовлетворяет современным требованиям. 76‑мм пушка образца 1936 г. (Ф‑22) по своим баллистическим данным не уступает лучшим иностранным образцам и способна к передвижению на мехтяге со скоростью до 30 км/час. Перевооружение дивизий РККА на эту систему задерживается из-за медленного развертывания ее производства. По этой же причине до сих пор не произведены те конструктивные усовершенствования, которые по постановлению СТО от 11 мая 1936 г.²* должны быть в нее внесены, начиная с 100‑й системы, для повышения ее устойчивости, прочности и удобства работы. Не доработан также в отношении меткости новый снаряд для этой системы весом 7,1 кг; существующий снаряд от 76‑мм пушки образца 1902/1930 г. дает в пушке Ф‑22 дальность 13,3 км.
б) 122‑мм гаубица
По мощности своего снаряда, весящего около 22 кг, наша 122‑мм гаубица образца 1909/1930 г. превосходит все иностранные образцы дивизионных гаубиц. Однако она имеет неудовлетворительную дальность — 8,8 км, малый горизонтальный обстрел и не приспособлена для возки с большими скоростями. Даже постановка колес с губчатой резиной позволит довести скорость передвижения не более чем до 12 км/ч. Необходимость повышения дальности дивизионной артиллерии подчеркивается тем, что Германия вводит в состав своей дивизии 36 гаубиц калибра 105 мм с дальностью около 12 км. На эту дальность могут стрелять только 24 наши новые 76‑мм пушки. Испытанный у нас новый образец 122‑мм гаубицы образца 1934 г., имеющий дальность 12 км и допускающий скорость передвижения 30 км/ч, имеет малый горизонтальный обстрел (70) и вес 2225 кг, выходящий за предел конной тяги. Задача создания дивизионной гаубицы с такой дальностью при принятом у нас мощном калибре 122 мм в весе, допустимом для конной тяги, очень трудна. Однако наше преимущество в калибре должно быть обязательно сохранено; 122‑мм калибр обладает наивыгоднейшим осколочным действием и является наименьшим калибром удовлетворительного фугасного действия. Поэтому перед конструкторами должна быть поставлена важнейшая задача: создание новой дивизионной 122‑мм гаубицы с дальностью, не меньшей 11 км, большим горизонтальным и вертикальным обстрелами, способной к передвижению на мехтяге со скоростью 30 км/ч и весом, не большим 1800 кг в боевом положении.
в) 152‑мм гаубица образца 1909/1930 г.
Эта система обладает удовлетворительными дальностью — 10,2 км и могуществом снаряда. Однако отсутствие подрессоривания (скорости возки даже на колесах с губчатой резиной не могут превышать 10‑12 км/ч) и малый угол вертикального (400) и горизонтального (60) обстрела требуют создания новой гаубицы. Перевод тяжелой дивизионной гаубицы на механическую тягу позволяет осуществить систему с дальностью 10,2 км, углом вертикального и горизонтального обстрела 600 и способностью к передвижению на тракторе СТЗ‑З со скоростями до 30 км/ч. Такой проект разработан заводом им. Молотова.
IV. Корпусная артиллерия
Требуемое вооружение: 1. Дальнобойная пушка — борьба с артиллерией, бетонированными точками и удаленными целями. 2. Тяжелая гаубица — борьба с артиллерией, полевыми укрытиями тяжелого типа и бетонными точками. 3. Гаубица большой мощности — борьба с особо прочными бетонированными укрытиями полевого типа.
На вооружении РККА состоят: 1. 122‑мм пушка образца 1931 г. 2. 152‑мм гаубица образца 1934 г. 3. 203‑мм гаубица образца 1931 г.
Пушки
На вооружении иностранных армий в качестве корпусной пушки, как правило, имеются 105‑мм пушки (Германия, Франция, Чехословакия) и как исключение — 119,4‑мм пушка (САСШ).
Важнейшие характеристики корпусных пушек
	Наименование системы
	Вес снаряда
(кг)
	Дальность
(км)
	Горизон-
тальный
обстрел
	Вес
в боевом
положении

	105‑мм пушка «Рейн-металл» (Германия)
	18
	19,5
	60
	4300

	105‑мм пушка «Шкода» (Чехословакия)
	18
	18
	50
	4000

	4,7‑дюймовая пушка образца 1921 г. (САСШ)
	22,7
	18,3
	60
	4860

	105‑мм пушка Шнейдера (Франция и Дания)
	16,5
	20
	60
	4950

	122‑мм пушка образца 1931 г. (СССР) на вооружении
	25,2
	20,5
	56
	6950


Состоящая на вооружении РККА 122‑мм пушка образца 1931 г. является вполне современным образцом и превосходит по мощности снаряда и по дальности все типичные корпусные пушки, изготовляемые передовыми заграничными артиллерийскими фирмами. Сравнительно большой вес ее в боевом положении не имеет существенного значения, учитывая применение механической тяги и наличие раздвижных станин. Валовое производство 122‑мм пушки к настоящему времени полностью освоено.
Гаубицы
На вооружение иностранных армий принят 150‑мм и 155‑мм гаубицы. Важнейшие характеристики корпусных гаубиц
	Наименование систем
	Вес снаряда
	Дальность
	Наибольший
угол
возвышения
	Горизон-
тальный
обстрел
	Вес
в боевом
положении

	150‑мм гаубица «Рейн-металл» (Германия)
	42
	13 000
	45
	60
	4500

	150‑мм гаубица «Шкода» (Чехословакия)
	42
	15 150
	70
	45
	5200

	149‑мм гаубица «Орландо» (Италия)
	40
	14 950
	60
	50
	5550

	155‑мм гаубица Т‑1 (САСШ)
	43
	15 000
	65
	50
	6150

	152‑мм гаубица 1934 г. (СССР)
	43,5
	17 200
	45
	56
	6950

	203‑мм гаубица образца 1931 г. (СССР)
	100
	17 500
	60
	8
	17 500


Принятая на вооружение РККА 152‑мм гаубица образца 1934 г., превосходящая по дальности и мощности снаряда все известные нам образцы корпусных гаубиц иностранных армий, имеет существенный недостаток — малый угол возвышения, что не позволяет вести успешную борьбу с бетоном. В настоящее время на заводе им. Молотова уже изготовлены два усовершенствованных образца, в которых угол возвышения доведен до 630. Необходимо в течение первой половины 1937 г. закончить доработку и организацию производства улучшенного образца гаубицы и со второй половины 1937 г. перейти на валовое производство этого образца.
Вводимая на вооружение корпусной артиллерии РККА 203‑мм гаубица образца 1931 г. является орудием большой мощности и способна бороться с железобетоном толщиной до 2 м. Такого мощного орудия нет в составе корпуса ни одной из иностранных армий. Система находится на валовом производстве и изготавливается на двух заводах — «Большевик» и «Баррикады». Существенными конструктивными недостатками этой гаубицы являются: а) незначительный угол горизонтального обстрела и б) неудовлетворительный гусеничный ход, не позволяющий перевозить гаубицу со скоростями, большими 8 км/ч.
Конструктивное решение, устраняющее эти недостатки, заводом «Баррикады» сейчас разработано, оно сводится к введению платформы, увеличивающей горизонтальный обстрел до 240, и к применению нового колесно-гусеничного хода для скоростей возки до 20‑25 км/ч. Необходимо форсировать изготовление улучшенного образца и со второй половины 1937 г. перейти на изготовление в валовом порядке этих усовершенствованных систем.
V. Артиллерия резерва Главного командования
На вооружение АРГК в РККА приняты 152‑мм пушки образца 1910/1930 г., 152‑мм пушки БР‑2 и 203‑мм гаубица Б‑4 (одинаковая с корпусной). Данные этих систем сравнительно с иностранными таковы:
	Наименование
	Вес системы
	Вес снаряда
	Дальность
	Угол возвышения
	Угол горизонтальный

	152‑мм пушки образца 1910/1930 г. (СССР)
	6500
	43
	17,25
	45
	 

	152‑мм пушки БР-2 (СССР)
	17 000
	49
	29
	60
	8

	155‑мм пушки Шнейдера (Франция)
	16 400
	50
	26
	65
	60

	149‑мм пушки «Ансальдо» (Италия)
	11 300
	46
	22
	45
	60

	149‑мм пушки «Шкода» (Польша)³*
	13 900
	56
	23,5
	45
	360

	155‑мм пушки Т-2 (САСШ)
	около
15 000
	43
	23
	65
	60

	203‑мм гаубица Б-4 (СССР)
	17 000
	100
	17,5
	60
	8

	203‑мм гаубица Т-2 (САСШ)
	около
16 000
	156
	17,0
	65
	60

	210‑мм гаубица «Ансальдо» (Италия)
	15 800
	102
	16,0
	70
	75

	210‑мм мортира «Шкода» (Польша)³*
	147 000
	128
	14,4
	от 40 до 70
	360


Из этих данных следует, что 152‑мм пушка БР‑2 и 203‑мм гаубица Б‑4 являются вполне современными системами, в то время как 152‑мм пушка образца 1910/1930 г. представляет устарелый образец. Между тем, основная масса пушечного вооружения полков АРГК имеет 152‑мм пушку образца 1910/1930 г. (в наличии 15 шт.). Вследствие того, что производство систем БР‑2 недостаточно развернуто, на военное время предположено иметь только 4 полка АРГК, вооруженных системой БР‑2, с числом орудий 96.
Конструктивные недочеты системы БР‑2 те же, что и у гаубицы Б‑4 (см. раздел «корпусная артиллерия»). Кроме того, ствол этой пушки мало живуч (200 выстрелов); несмотря на постановление СТО от 13 марта 1936 г., работы по повышению живучести до настоящего времени ничего реального не дали. Необходимо со второй половины 1937 г. сдавать системы БР‑2 на новом колесно-гусеничном ходу и с увеличенным горизонтальным обстрелом, развернув производство так, чтобы в 1938 г. довести их число до 200.
VI. Артиллерия ПВО
Требуемое вооружение: 1. Крупнокалиберный пулемет — ПВО полка: борьба с самолетами на высотах до 2‑2,5 км. 2. Автоматическая пушка — ПВО дивизии: борьба с самолетами на высотах до 4‑5 км. 3. Полуавтоматическая пушка среднего калибра — ПВО корпуса: борьба с самолетами на высотах до 7‑8 км. 4. Полуавтоматическая пушка крупного калибра — ПВО объектов стратегического значения и промышленных центров: борьба с самолетами на предельных высотах.
1 Мелкокалиберная автоматическая артиллерия
Данные основных образцов таковы:
	Наименование систем
	Начальная
скорость
	Вес
снаряда
	Вес
орудия
	Дальность
	Скоро-
стрель-
ность

	
	
	
	
	Горизон-
тальная
	Вертика-
льная
	

	13‑мм пулемет «Гочкис» — на вооружении Франции и Японии
	800
	52
	65
	7000
	5000
	450/250⁴*

	20‑мм пушка «Скотти» — на вооружении Италии
	850
	142
	228
	5000
	3500
	—/180

	20‑мм пушка «Рейн‑металл» — на вооружении Германии
	825⁵* и 1000
	140
	—
	6400⁶*
	3800⁶*
	320/120

	20‑мм пушка «Мадсен» (Дания)
	730‑890
	160-112
	210
	 
	 
	300/150

	12,7‑мм пулемет ШВАК — вводится на вооружение РККА
	815
	52
	220
	7000
	5000
	800/—

	20‑мм пушка ШВАК
	820
	92
	 
	3500
	2000
	800/—

	25‑мм пушка Гочкиса — вводится во Франции и Японии
	900
	250
	520
	7000
	4000
	220/150

	37‑мм пушка «Рейн-металл» — испытывается в Германии
	800
	650
	 
	7500
	4500
	 

	40‑мм пушка «Бофорс»
	900
	955
	1730
	8500
	4500
	—/100

	37‑мм пушка ОКБ-2 (СССР)
	960
	630
	2000
	6500
	3700
	180/—


На этом участке вооружение РККА крайне отстало. 12,7‑мм пулемет ШВАК обладает удовлетворительной баллистикой и отличной скорострельностью — 800 выстрелов в минуту, однако имеющиеся станки неустойчивы и не обеспечивают необходимой меткости; автоматика пулемета заводом ИНЗ № 2 до сих пор не отлажена и дает большой процент задержек. 20‑мм автомат ШВАК из-за совершенно неудовлетворительной баллистической формы снаряда, ограничивающей дальность действительного зенитного огня 1000‑1200 м, является непригодным для целей ПВО. 37‑мм автомат ОКБ‑2 (Шпитального) обладает хорошими баллистическими данными и скорострельностью. Однако неудовлетворительная форма снаряда и взрывателя сокращает дальность действительного зенитного огня до 2500 м; требуется разработка нового боекомплекта. Детали автоматики мало живучи; лафет, сконструированный Кировским заводом, еще не испытан и не подготовлено его производство; прицела нет, опытные образцы ВООМПа будут готовы только к 1 января. Таким образом, для ликвидации серьезного прорыва в малокалиберном автоматическом вооружении ПВО необходимо в I квартале 1937 г. провести большую конструкторскую работу по доработке 12,7‑мм пулемета ШВАК и 37‑мм автоматической пушки ОКБ‑2 и подготовить массовое производство этих систем в скомплектованном виде.
2. Зенитная артиллерия среднего калибра
На вооружении РККА состоит 76‑мм зенитная пушка образца 1931 г. Ее данные сравнительно с иностранными образцами таковы:
	Система
	Начальная
скорость
	Вес снаряда
	Вес системы

	76‑мм пушка образца 1931 г. (СССР)
	820
	6,60
	3650

	90‑мм пушка Шнейдера (Франция)
	850
	9,5
	5100

	75‑мм пушка Шнейдера (Франция)
	750
	6,5
	2750

	88‑мм пушка (Германия)
	770
	9,8
	3800

	75‑мм пушка «Ансальдо» (Италия)
	750
	6,5
	3300

	75‑мм пушка образца 1929 г. (Япония)
	720
	6,5
	 

	75‑мм пушка Виккерса (Англия)
	750
	6,5
	2460


По своей баллистике наша зенитная пушка является вполне современной. Однако конструкция лафета имеет ряд недостатков: громоздка, мало проходима по бездорожью, трудна в производстве, имеет значительные мертвые ходы, понижающие меткость. Последние образцы иностранных зенитных пушек (Виккерса, Шнейдера) сконструированы значительно рациональнее. Желательно в опытном порядке разработать новый образец лафета с учетом последних достижений иностранных образцов.
3. Зенитная артиллерия крупного калибра
В развитии зенитного вооружения иностранных армий намечается тенденция к увеличению калибра. Кроме образцов 88‑мм и 90‑мм зенитных пушек (см. таблицу зенитной артиллерии среднего калибра) в ряде армий созданы специальные крупнокалиберные зенитные системы.
	Системы
	Начальная
скорость
	Вес
снаряда
	Вес
системы

	105‑мм зенитная пушка «Шнейдер» (Франция)
	1000
	15
	12 000

	102‑мм (4‑дюймовая) зенитная пушка «Виккерс» (Англия)
	825
	14,1
	7790

	105‑мм зенитная пушка М-1 (САСШ)
	915
	15
	11 000

	105‑мм зенитная пушка образца 1926 г. (Япония)
	900
	16
	 


То обстоятельство, что у нас на вооружении состоит 76‑мм зенитная пушка, при учете тенденции к увеличению калибров средней зенитной артиллерии настоятельно требует дополнительного создания образцов крупнокалиберных систем. Эта задача выполняется чрезвычайно медленно. Завод «Большевик» в течение 4 лет изготовляет опытный образец стационарной 100‑мм пушки с начальной скоростью 890 м/с и весом снаряда 15,6 кг, но до сих пор не может сдать удовлетворительно работающую систему. Кировский завод по постановлению СТО должен был в апреле 1936 г. сдать опытный образец 100‑мм подвижной пушки с начальной скоростью 900 м/с и весом снаряда 15,6 кг. Это задание правительства не выполнено, необходимо обязать Кировский завод сдать на испытания образец 100‑мм зенитной пушки в I квартале 1937 г.
VII. Горная артиллерия
Требуемое вооружение: горная пушка, горная гаубица — системы предназначены для решения в горных условиях задач дивизионной артиллерии.
Данные основных иностранных образцов:
	Страна и название орудия
	Вес
снаряда
	Началь-
ная
скорость
	Даль
ность
	Обстрел
	Вес в
боевом
 поло-
жении
	Число
и вес
вьюков

	
	
	
	
	верти-
кальный
	горизон-
тальный
	
	

	Франция

	75‑мм горная гаубица «Шнейдер»
(на вооружении)
	6,5
	 
	9500
	 
	5
	687
	7 по
95‑110 кг

	105‑мм горная гаубица «Шнейдер»
(на вооружении)
	12
	330
	7800
	0+40
	9
	775
	 

	Италия

	75‑мм горная гаубица «Ансальдо»
(на вооружении)
	6,5
	 
	9700
	-10+70
	6
	 
	7 по
70‑110 кг

	100‑мм горная гаубица «Шкода»
(на вооружении)
	11,5
	429
	8260
	-8+70
	5
	1235
	 

	75‑мм горная гаубица образца 1934 г.
	6,35
	435
	9400
	-10+65
	50
	 
	8 по
105 кг

	Германия

	75‑мм горная пушка РМ (опытная)
	6,6
	430
	9000
	-10+70
	7
	760
	 

	105‑мм горная гаубица РМ (опытная)
	15,6
	294
	7000
	-10+70
	7
	840
	 

	Япония

	75‑мм горная пушка образца 41/1908
(на вооружении)
	6,4
	381
	6550
	—
	6
	680
	 

	Чехословакия — орудия завода «Шкода»

	75‑мм горная пушка (испытана в СССР в 1936 г. на НИАПе)
	6,5
	500
	10 100
	-10+50
	50
	780
	 

	90‑мм горная гаубица
	8,5
	350
	7400
	-9+50
	7
	710
	7 по
110 кг


Согласно утвержденной правительством в 1934 г. систем артвооружения, горная артиллерия должна быть вооружена 76‑мм пушкой системы «К»⁷*. Однако опыты с этим орудием не увенчались успехом, и на вооружении РККА состоит только 76‑мм пушка образца 1909 г., являющаяся устарелым образцом. Испытанная в 1936 г. на НИАПе 76‑мм горная пушка «Шкода» полностью удовлетворяет требованиям, предъявляемым к современному горному орудию.
Создание горной гаубицы принятого у нас калибра 122 мм в весе, допустимом для перевозки на вьюках, и с требуемой дальностью около 7 км технически невозможно. Реальным является использование для этой цели 120‑мм миномета с дальностью 6‑7 км и весом мины 11 кг. Опытный образец такого миномета разрабатывается Артиллерийским научно-исследовательским институтом РККА и будет готов в I квартале 1937 г. Аналогичный образец заказан во Франции у фирмы «Брандт» и будет принят нами в декабре с. г. Необходимо в 1937 г. изготовить небольшую серию для широких испытаний в горных условиях.
VIII. Самоходная артиллерия
До 1935 г. в РККА самоходных орудий не было.
Основные данные иностранных образцов таковы:
	Страна и название орудия
	Вес
снаряда
	На
чальная
скорость
	Даль
ность
	Обстрел
	Вес
системы
	Макси
мальная
скорость
хода
	Примечание

	
	
	
	
	верти
кальный
	горизон
тальный
	
	
	

	АНГЛИЯ

	83,8‑мм самоходная пушка
	8,4
	—
	—
	—
	360
	13,4
	19
	на вооружении

	47‑мм самоходная пушка (на танкетке)
	1,5
	—
	—
	—
	—
	—
	35
	опытная

	США

	75‑мм самоходная пушка Т-1
	6,5
	—
	—
	220
	300
	5,65
	34
	опытная

	155‑мм самоходная пушка системы «Холт»
	43,15
	 
	22 850
	+65
	10
	21,3
	25,7
	опытная

	203‑мм самоходная гаубица
	 
	 
	15 600
	+65
	10
	21,3
	25,7
	опытная

	240‑мм самоходная гаубица
	 
	 
	15 100
	—
	60
	—
	7
	опытная

	ФРАНЦИЯ

	220‑мм самоходная пушка «Шнейдер»
	103
	 
	22 800
	 
	 
	40,0
	 
	 


В течение 1935‑1936 гг. у нас созданы следующие образцы:
	Наименование
	Вес
снаряда
	Даль-
ность
	Углы
	Тип установки

	
	
	
	верти-
кальные
	горизон-
тальные
	

	76‑мм пушка ПС-3 на установке АТ‑1
	6,23
	10
	450
	600
	Шасси Т‑26 с раскрывающейся башней

	76‑мм пушка 1902/1930 г. на установке СУ‑5
	6,23
	13
	45
	30
	Шасси Т‑26; открытая установка со щитом

	122‑мм гаубица 1910/1930 г. на установке СУ‑5
	21,8
	8,8
	60
	30
	То же

	203‑мм гаубица Б‑4 на установке СУ‑14
	100
	17,5
	62
	12
	Шасси типа Т-35. Установка открытая

	152‑мм пушка на установке СУ‑14
	49
	29
	60
	12
	То же

	76‑мм зенитная пушка образца 1931 г. на установке СУ‑6
	6,5
	15/9,5
	82
	360
	Шасси Т-26; установка открытая


По своим данным эти системы превосходят известные нам самоходные орудия иностранных армий и полностью выполняют задачи обеспечения мото-мехсоединений РККА.
IX. Артиллерия особой мощности
Принятые для АРГК калибры 203‑мм гаубиц и 152‑мм пушек являются недостаточно мощными для разрушения долговременных оборонительных сооружений и обстрела особо удаленных целей стратегического значения.
Необходимо иметь: гаубицы и мортиры калибра от 280 до 500 мм; пушки калибра 203‑356 мм с дальностью от 30 до 50 км, приспособленные для стрельбы на сверхдальние дистанции, превышающие 100 км. Данные основных образцов таковы:
	Наименование
	Вес
снаряда
	Дальность
	Углы
	Тип установки

	
	
	
	верти
кальные
	горизон
тальные
	

	280‑мм мортира Сан-Шамона, Франция
	202
	11
	 
	 
	На самоходе

	260‑мм мортира, Италия
	220
	9,1
	650
	120
	Подвижная разборная

	280‑мм мортира Шнейдера, СССР
	200/287
	11/7
	60
	18
	Подвижная разборная

	300‑мм гаубица образца 1918 г., Япония
	400
	15,2
	 
	 
	Полустационарная

	16‑дюймовая (400‑мм) гаубица МК‑1 образца 1918 г., САСШ
	754
	21,2
	65
	360
	На железнодорожном транспортере

	520‑мм мортира Шнейдера
	1400
	17,5
	65
	 
	На железнодорожном транспортере

	305‑мм гаубица образца 1915 г., СССР
	377
	13,5
	60
	60
	Полустационарная

	14-дюймовая (356‑мм) пушка МК‑IV, САСШ
	753
	39
	55
	7/360⁸*
	На железнодорожном транспортере

	380‑мм пушка образца 1918 г., Германия
	400 и 750
	55
	 
	2/360
	На железнодорожном транспортере

	356‑мм пушка в 52 калибра, СССР
	748
	52
	50
	5/360
	На железнодорожном транспортере


На вооружении РККА состоит очень небольшое количество 280‑мм мортир Шнейдера (21 шт.) и 305‑мм гаубиц образца 1915 г. (36 шт.). 280‑мм мортира обладает неудовлетворительной подвижностью, а 305‑мм гаубица при еще меньшей подвижности имеет совершенно недостаточную дальность. Мощная пушечная артиллерия, представленная единичными экземплярами 356‑мм системы на железнодорожных транспортерах ТМ‑1‑14, занятыми в береговой обороне, совершенно не обеспечивает задач сухопутного фронта.
Таким образом, задача состоит в том, чтобы заново создать современную артиллерию особой мощности. Для решения этой задачи производятся следующие работы.
1) Изготовлен образец 280‑мм мортиры, наложенной на лафет гаубицы Б‑4 с весом снаряда 200 кг и дальностью 11 км. Этот образец, значительно превосходя по своей подвижности мортиру Шнейдера, является удовлетворительным тяжелым орудием ближнего действия. Необходимо обеспечить его серийное изготовление в 1937 г.
2) На заводах «Большевик» и опытном заводе им. Кирова в Ленинграде изготавливается опытный образец мощного самохода с 203‑мм пушкой и 305‑мм гаубицей.
Постановлением правительства срок готовности этого образца установлен в мае 1937 г. Основные данные этой системы следующие:
	 
	Вес снаряда
	Дальность
	Угол
возвышения
	Угол
горизонтального
обстрела
	Примечание

	203‑мм пушка
	120/180
	33/29
	55°
	+3°
	Вес всего самохода около 105 т

	305‑мм гаубица
	355/650
	23/15
	70°
	+3°
	


Сведений о том, что самоходные системы подобной мощности имеются за границей, у нас нет.
3) В 1937 г. должна быть начата постройка двух транспортеров ТМ‑1‑14 с пушками калибра 356 мм с 4 запасными стволами для обслуживания нужд сухопутного фронта. Программа работ по строительству рассчитывается на 2 года. Системы эти приспосабливаются для сверхдальней стрельбы 220‑мм снарядом весом 142 кг с поддоном на дистанцию до 110 км с сохранением возможности стрельбы обычными снарядами на дистанцию 52 км. Кроме того, производятся опытные работы по изготовлению стволов со специальным профилем нарезки, которая позволит получить еще большие дальности (170 км при весе снаряда 311 кг и 375 км при весе снаряда 80 кг).
4) В 1937 г. должно быть начато проектирование и изготовление 400‑мм разборной подвижной гаубицы с дальностью 15 км и весом снаряда около 900 кг.
5) В 1937 г. должно быть начато проектирование и изготовление 500‑мм гаубицы на железнодорожном транспортере со следующими данными: дальность — 20 км; вес снаряда — 1600 кг; угол возвышения — 75°; угол горизонтальной наводки — +1,5°. Эта система по мощности превзойдет известные нам иностранные образцы (см. таблицу).
Выводы
1. Утвержденная правительством 22 марта 1934 г. (постановление К‑38сс) система артиллерийского вооружения РККА в настоящее время выполнена, и установленные образцы артиллерийских орудий находятся в валовом производстве, за исключением малокалиберного зенитного оружия, тяжелой артиллерии особой мощности, горной пушки и легкой дивизионной гаубицы.
2. По качеству батальонной артиллерии, нового пушечного вооружения дивизии, корпусной артиллерии, АРГК, зенитной артиллерии среднего калибра и самоходной артиллерии РККА занимает передовое место в ряду армий иностранных государств.
3. Помимо повышения мощности артиллерийского огня реализация системы артвооружения РККА позволяет перевести всю новую артиллерию на механическую тягу.
4. Вооружение РККА отстает от уровня иностранных армий в областях: а) малокалиберной зенитной артиллерии и зенитным пушкам крупного калибра, опытные образцы которых не доработаны; б) тяжелой артиллерии особой мощности, которая системой артиллерийского вооружения РККА была предусмотрена только частично (ограничена гаубичным калибром 305 мм) и образцы которой находятся только в стадии первичной разработки. Кроме этого устарелыми образцами являются 122‑мм дивизионная гаубица образца 1910/1930 г. и 76‑мм горная пушка образца 1909 г.
5. Для быстрейшего решения этих задач необходимо в корне изменить существующее отношение артиллерийских заводов к выполнению опытных работ. Основной причиной медленной разработки опытных образцов является слабость конструкторских бюро и отсутствие на артиллерийских заводах (в противоположность опыту танковой и авиационной промышленности) опытных цехов.
6. Задачи быстрейшего перевооружения РККА требуют разрешения ряда производственных вопросов. Важнейшими из них являются: а) окончание перестройки технологии на методы массового и крупносерийного производства (перевод на чертежи лит. “Б”); б) освоение новых технологических методов: центробежное литье и автофреттаж орудийных стволов, сварка лафетных конструкций, широко внедренных в производство в артиллерийской промышленности передовых стран (САСШ); в) повышение живучести зенитных и дальнобойных артиллерийских орудий.
7. Необходимо также значительно улучшить техническую информацию по артиллерийскому вооружению иностранных государств. Не ограничиваясь уже реализуемыми покупками 76‑мм горной пушки «Шкода» и 25‑мм автоматической пушки Гочкиса, необходимо в 1937 г. предпринять меры для закупки за границей образцов тяжелых орудий («Шнейдер» — Франция, «Виккерс» — Англия, САСШ) и зенитной артиллерии мелкого и крупного калибра («Мадсен» — Дания, «Шнейдер» — Франция).
В развитие настоящего доклада представляю проект предложений и прошу внести их в СТО для утверждения⁹*.
Начальник вооружения и технического снабжения РККА командарм 2 ранга Халепский
Начальник Артиллерийского управления РККА комкор Ефимов
Примечания:
¹* См. документ от 22 марта 1934 г. — Постановление СТО СССР № К‑38сс «О системе артиллерийского вооружения РККА».
²* ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 9. Л. 94‑96.
³* Так в тексте.
⁴* Здесь и далее в таблице: числитель — темп стрельбы, знаменатель — практическая скорострельность (Прим док.).
⁵* Есть 2 ствола (Прим. док.).
⁶* Данные для начальной скорости 1000 м/с. (Прим. док.).
⁷* См. документ от 22 марта 1934 г. — Постановление СТО СССР № К‑38сс «О системе артиллерийского вооружения РККА».
⁸* Числитель — при стрельбе с пути, знаменатель — при стрельбе с заблаговременно подготовленного основания (Прим. док.).
⁹* Приложения не публикуются (см. там же, л. 84‑88).
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1637. Л. 60-83. Подлинник.

5 декабря 1936 г. Начальником вооружений и технического снабжения РККА И. А. Халепским и начальником АУ РККА Н. А. Ефимовым был представлен доклад Наркому обороны К. Е. Ворошилову о текущем этапе реализации системы артиллерийского вооружения, утвержденной в 1934 г. Отмечая успехи в развертывании производства новых образцов и перевооружении ими соединений РККА, в части, касающейся минометного вооружения, авторы доклада сообщали следующее: «В качестве орудия навесного огня в большинстве иностранных армий (Франция, Италия, САСШ, Польша) принят на вооружение миномет типа «Стокс-Брандта» калибра около 80 мм весом 60-80 кг и дальностью 33,5 км. Имеются сведения о том, что и Германия разрабатывает образец миномета калибра 82 мм с весом 85 кг и дальностью 4,4 км. В РККА принят на вооружение 82-мм миномет весом 60 кг и дальностью 3,0 км, полностью удовлетворяющий задачам боевой работы батальона. В 1936 г. начато насыщение армии этим новым средством, до 1 января 1937 г. в войска будет сдана 1 тыс. минометов. Необходимо доработать и освоить в производстве мину, которая пока имеет малую меткость (около 1/100 дистанции вместо 1/150)».230 О наличии на вооружении РККА нового батальонного миномета можно было упоминать и в открытых источниках, только без сведений о его калибре и других тактико-технических данных.231 Таким образом, в 1936 г. руководство РККА впервые констатировало успешное выполнение промышленностью планов по реализации новой системы артиллерийского вооружения (за некоторыми исключениями). Применительно к качеству батальонной артиллерии докладчики констатировали ведущие позиции, занимаемые РККА среди армий Европы и США. В то же время были отмечены недостаточная скорость и уровень выполнения опытных работ, что было связано с неразвитостью системы конструкторских бюро на предприятиях и отсутствием на них опытных цехов. Также предполагалось уделить большее внимание улучшению системы получения технической информации из-за рубежа.232 (20074).

5 декабря 1936 вышел ПРИКАЗ АБТУ О РЕЗУЛЬТАТАХ ИСПЫТАНИЙ БТ-5 №298
г. Москва
По поручению АБТУ работниками завода "Красный Октябрь", начальником конструктор бюро — т. Севрюгиным, конструктором — т. Спрогис и мастером-мотористом — т. Ашуровым, с местно с военпредом АБТУ военинженером 3 ранга т. Бынковым, проведены стендовые и эксплу! ционные испытания БТ-5 на специальных сортах горючего.
Высокое качество испытательных работ и обстоятельные материалы, полученные в результате их, позволили наряду с аналогичными материалами испытаний в ВАММ РККА на машине Т-2 ставить временное наставление по применению этих новых типов горючих в АБТ войсках и пе ти к широким войсковым испытаниям нового типа горючего.
За инициативную и хорошую работу по испытаниям, за стахановские методы в работе, позволившие провести всю работу в короткие сроки, при затратах всего в 50 процентов от сметных г нований, объявляю благодарность:
Начальнику конструкторского бюро — т. Севрюгину.
Военпреду завода ви3р - т. Бынкову
Конструктору - т. Спрогису
Мастеру-мотористу - т. Ашурову
Начальник Автобронетанкового управления комдив Бокис
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 551. Л. 482. Подлинник (11210).

5 декабря 1936 г. после продолжительных испытаний лидер Ленинград был принят госкомиссией под председательством А. К. Векмана и вступил в состав Балтийского флота Стоимость постройки лидера пр. 1 составила 12 млн руб. (3898)

С 5 декабря 1936 года после официальной сдачи лидера «Ленинград» флоту — в день принятия Сталинской конституции, корабль до июля 1938 года (!) простоял у до­строечной стенки завода № 190 — по гаран­тийным обязательствам устранялось значи­тельное количество дефектов, обнаружен­ных при первых выходах в море.
Когда «Ленинград» находился в доке Кронштадтского морского завода, группа сотрудников Ленинградского физико-техни­ческого института (ЛФТИ) в августе 1937 го­да провела ряд опытов по измерению маг­нитного поля такого крупного корабля, как лидер. С помощью изготовленной к тому времени аппаратуры, на основе разрабо­танных ЛФТИ принципов размагничивания, были измерены магнитные поля под днищем, на разном расстоянии от него, в большом количестве точек вдоль корабля и в шпангоутных плоскостях. Одновременно на корабль были наложены витки кабеля и из них осуще­ствлены различного вида обмотки на раз­ных уровнях по высоте борта.
Результаты этих экспериментов, прово­дившихся впервые в мировой практике, ока­зались обнадеживающими и, с учетом раз­вития зарубежных индукционных и магнит­ных противокорабельных средств, очень актуальными. 1 7 февраля 1938 года при­казом наркома ВМФ была создана комис­сия по проведению испытаний специального устройства для борьбы с неконтактными минами и торпедами, разработанного ЛФТИ.
Весной того же года руководству ВМФ было доложено об успешных экспериментах с размагничиванием, проведенных на лиде­ре «Ленинград».
По материалам этих измерений был разработан проект системы ЛФТИ для ли­деров. В целом система выполняла задачу размагничивания корабля. В качестве недо­статков проекта НТК ВМФ отметил то, что системой не предусматривалась возмож­ность компенсации курсовых изменений магнитных полей кораблей, а обмотки, защи­щенные металлическими кожухами, про­кладывались снаружи корпусов. Однако исправление отмеченных недостатков производилось уже позже, в 1940-х годах, ког­да системы размагничивания срочно уста­навливались на других кораблях (11866).

Армия:

5 декабря 1936 в НИХИ РККА была закончена серия опытов по способам дегазации кожи людей, зараженных СОВ - ипритом, люизитом и их смесью, которые проходили с 16 ноября 1936. Заражалась а затем дегазировалась открытая кожа рук, а также части тела, закрытые одеждой. Размер капли - 5 мм кв. Подвергли испытаниям 20 чел. (6246).

Жизнь и внутренняя политика:

5 декабря 1936 г. в соответствии с Конституцией СССР, принятой VIII Чрезвычайным съездом Советов, Полномочия съездов Советов, ЦИК СССР как высших органов государственной власти перешли к Верховному Совету СССР, ставшему единственным законодательным органом. Высшей законодательной и исполнительно-распорядительной инстанцией в период между сессиями Верховного Совета СССР (созывавшимися два раза в год) являлся его Президиум. В 1938 г. Президиум Верховного Совета получил право в случае необходимости объявлять военное положение. В годы войны им был принят ряд актов, расширивших полномочия военных властей. Верховный Совет СССР состоял из двух палат: Совета Союза и Совета национальностей. Обе они были наделены правом законодательной инициативы. Палаты формировали различные постоянные или временные комиссии. Среди палат Верховного Совета первых трех созывов (1937 - 1954 гг.) работали и бюджетные комиссии, по докладам которых на сессиях Верховного Совета вносились изменения в рассматривавшийся государственный бюджет страны. Общее руководство комиссиями осуществляли председатели палат и Президиум Верховного Совета СССР. На совместном заседании обеих палат Верховный Совет СССР формировал советское правительство - Совет народных комиссаров (Совнарком, СНК). Одной из функций Верховного Совета, как следовало из действующей на тот момент Конституции, было "утверждение единого государственного бюджета СССР, отчета о его исполнении", установление налогов и доходов, поступающих на образование союзного, республиканских и местных бюджетов <1>. Государственный бюджет (в котором прописывались и расходы на оборону государства) являлся, таким образом, законом Советского Союза. Принимаемый ежегодно Верховным Советом СССР закон о госбюджете и другие материалы, связанные с его рассмотрением и утверждением, публиковались в периодической печати. Они становились известны широким слоям населения (18390).

5 декабря 1936 были созданы Казахская и Киргизская ССР (2955).

5 декабря 1936 в СССР была принята новая Конституция, предусматривающая двухпалатный парламент в качестве высшего органа власти (3907,201).

За рубежом:

5 декабря 1936 г. на заводском аэродроме в Аугсбурге облет самолета Bf 109B-02 (V5)выполнил летчик-испытатель завода BFW Г. Вюрстер.
Есть указания на то, что существовали планы отправить и этот самолет в Испанию, но этого не произошло. В январе 1937 самолет передан на базу E-Stelle на аэродром Травемюнде, но затем его перевели на другую базу E-Stelle – Рехлин (Rechlin, ныне Мекленбург-Передняя Померания на северо-востоке Германии), где он использовался по многим специальным программам, но в основном для проверки конструкции на прочность и для отработки вооружения (25780).

Авиапромышленность:

6 декабря 1936 Уваров попросил Начальник ЦАК им. Косарева комбрига Дейча выдать начальнику МКБ Грибовскому одну пару имевшихся в аэроклубе лыж к самолету Ш-2. В будущее Уваров, как и ряд других руководителей молодежных организаций, смотрел с большим оптимизмом. Начало 30-х годов нередко называют периодом комсомольского штурма воздушной стихии. Прозвучавший на 1Х-м съезде ВЛКСМ призыв: “Комсомолец на самолет”, не был просто одним из бесчисленных пустых лозунгов. Тысячи молодых людей и девушек рвались в небо. Небо настоящее, а не виртуальное. В то время призывали переходить от модели к планеру, а от планера — к самолету. С моделью все было понятно и просто — доступные материалы были относительно недороги, а отсутствие опыта в постройке летающих моделей компенсировалось возможностью многократного их создания. Пилотируемый планер, особенно пилотажный, изделие куда более затратное, но и здесь —главное не мешать строить, да оказывать необходимые консультации. Переход же от планеру к самолету мог быть осуществлен лишь при условии дешевизны последнего. И такой самолет уже совершал первые полеты. Даже при условии необходимости исправления некоторых дефектов было ясно — до создания дешевого в производстве и эксплуатации, а потому подлинно массового учебно-тренировочного самолета остался даже не шаг, а шажок...(10715).

6 декабря 1936 проводились испытания кассет на 16 человек на Г-61 П.И.Гроховского на Р-5 (92,494).

[bookmark: bookmark1705][bookmark: bookmark1706][bookmark: bookmark1707]Армия:

6 декабря 1936 г. утром четыре звена штурмовиков ССС под усиленным прикрытием в 15 И-16 вылетели для удара по аэродромам Торрихос и Эскалона. Позже на приеме у начальника ВВС РККА Я. Алксниса командир звена Богачев так описывал тот вылет: «Другой раз мы шли бомбить аэродром Торрихос, командир вывел нас не на аэродром, а на железнодорожную станцию, выскочили далеко от цели, там было много пулеметов, мы по ним начали стрелять, а они по нас. Командира отряда подбили, и он не мог дотянуть до своей территории, а я дотянул. Шли назад четыре самолета, я все время отстаю, у меня вытекла вода и мотор должен скоро остановиться, меня «Хейнкель» начал клевать, я отстреливался назад. Пока я мог - маневрировал, а потом он подкрался, пустил очередь, у меня все посыпалось, и меня ранило. Я сел в горах, снес шасси, но на своей территории». Самолет ведущего - командира отряда капитана Георгия Тупикова - получил серьезные повреждения огнем с земли, и летчик был вынужден совершить вынужденную посадку. Раненый пилот попал в плен, а его летнаб - штурман отряда старший лейтенант Александр Талов - погиб в перестрелке. Что касается второго члена экипажа Богачева - штурмана звена лейтенанта Федора Домбровского, то он умер от ран на следующий день (25029).

Жизнь и внутренняя политика:

6 декабря 1936 в СССР была принята новая Конституция, провозгласившая ВКП(б) единственной политической партией (2100).

6 декабря 1936 года арестованный Е. Куликов показал, что "в 1932 году им лично была получена от Бухарина директива о необходимости убийства Сталина" (10303).

Внешняя политика:

К 6 декабря 1936 г. в Испанию доставили 136 самолётов разных типов, 106 танков Т-26, 30 броневиков, 174 артиллерийских орудия, 3.750 пулемётов, 340 гранатомётов, 60.183 винтовки, 120 тыс. ручных гранат, 28.107 авиационных бомб, 1.010 пистолетов, 692.552 артиллерийских снаряда, 150.950 тыс. шт. патронов, 150 т пороха, 6200 т горюче-смазочных материалов и запчастей. Эти вооружения и материалы явились той материальной основой, которая позволила отстоять Мадрид в конце 1936 г. (15825).

За рубежом:

6 декабря 1936 националистическая авиация бомбила Барселону, Испания (20799).

Авиапромышленность:

В начале декабря 1936 П.М.Стефановский случайно сделал первый вылет на К-12 и чуть не убился, так как не был знаком с управлением. Отказался летать дальше. Продолжал В.О.Борисов (70,271).

В начале декабря 1936 было проинформировано и высшее государственное руководство в лице председателя СНК СССР В.М.Молотова, в чей адрес было направлено письмо по вопросу:
«О постройке учебных самолетов для авиации ОСОАВИАХИМа.
За невозможностью обеспечить в 1937 г. потребность авиации ОСОАВИАХИМа учебными самолетами У-2-М-11, предвидя резкое снижение программы подготовки пилотов, инструкторов летчиков, планеристов, парашютистов и авиаспециалистов...
Как выход из положения, целесообразно предоставить ОСОАВИАХИМу возможность организовать производство учебных самолетов на Планерном заводе ОСОАВИАХИМа.
Для этой цели, может быть использован опытный двухместный самолет Г-23 с мотором ГАЗ-60 л. с. сконструированный и построенный по инициативе ОСОАВИАХИМа, на Государственном автозаводе им. Молотова. Планерный завод ОСОАВИАХИМа в настоящее время производит только планеры в серийном порядке. Располагает исключительно цехами и оборудованием для деревообработки.
Если этот завод переключить на серийное строительство самолетов, отличающихся от планера наличием металлических частей и винтомоторных установок, то необходимо Планерный завод не только расширить производственной площадью, но и организовать новые специальные цеха.
При годовой программе в 300-500 учебных самолетов смешанной конструкции единовременные затраты по внедрению их в серийное производство выражаются в сумме 1.750.000 руб., согласно прилагаемой таблицы.
В конечном результате, при условии выпуска заводом 500 машин в год, средняя стоимость одного самолета Г23-ГА360л.с. составит не более 18500 руб. На основании изложенного прошу об отпуске 1.750.000 руб. и о выделении строительного лимита в сумме 1.000.000 руб.
(Подпись)».
По всей вероятности, Молотов не посчитал нужным запретить работы по авианизации мотора ГАЗ, однако до появления действительно работоспособной версии мотора не мог принять положительное решение о выделении госсредств.
Основанием же для истребования суммы стала направленная директором Планерного завода Беловым инспектору УА ЦС ОАХ Войткевичу ориентировочная смета всех затрат по внедрению в серию самолета Г-23, которая приведена в таблице.
Пока руководство ОАХ и Правительства загружали свои канцелярии работой, в НИИ ВВС начались испытания Г-23. Надо отметить, что к этому времени ситуацией вокруг самолёта первоначального обучения с автомотором заинтересовались «компетентные органы». Причины были очевидны, в Европе дело шло к большой войне, а планы подготовки лётного состава срывались из-за отсутствия самолёта.
В отношении Г-23 «особистов», естественно, заинтересовал ход испытаний и данные, отмеченные в официальных документах, которые они сравнивали с мнениями своей агентуры. Вот, в частности, что можно было прочитать в некоторых сообщениях секретных сотрудников:
«Ход испытания Г23.
Со слов Сеннов Петр Александрович 19 2/1 37 г.
1. До 30/ХI с 13/ХII полеты производились только в порядке изучения гл. обр. мотора. Сделано ок. 30 полетов.
2. Первый полет специально испытательного назначения был 30/ХII. В этот день было сделано 10 полетов, из них 2 предварительных.
Летал летчик Калилец. Замерены взлет и посадка.
(Разбег на лыжах 150 мет., пробег 90)
3. 31/ХП было сделано 2 полета Калилец и 4 полета т. Нюхтиков.
Тов. Калилец летал для испытания скороподъемности и на потолок (по разбеге — взял 1500 мет).
4. 30 и 31 отказа мат. части не было. Посад, скорость не была зарегестрирована (испорчен прибор)
(Аноним)»
Весьма интересную справку составил сотрудник с неразборчивой подписью:
«Справка.
3 января 1937 года комдив т Уваров и я были в НИИ. ВВС РККА, где получили след. отзыв по Г-23
Инженер летчик т Калилец
1. я сделал не менее 30 полетов (всего ок. 4 часов)
2. Считаю, что Г23 лучше первой машины с Газ-60 л.с. и лучше раза в 2
3. Однако не все наши требования, по результату испытания первой машины, выполнены.
4. Полетный вес на лыжах 710 кгр, что несколько завышено, и от этого и скороподъемность недостаточная.
5. Разбег (при ветре 5-6 м/с) — 150 мет. — время 16//пробег............90 мет
Командир эскадрильи Стефановский
1. Я ознакомился с машиной в полете
2. К недостаткам в 1 очередь отношу неудачный подбор винта: полная мощность должна обеспечиваться при 1650 об/м, а мотор сейчас дает 1200 об/м. (или мотор не в порядке, или плох винт)
3. Вес конструкции надо снизить.
4. Мало эффективные элероны: надо повысить площадь
5. При посадке, в последний момент, когда берешь ручку на себя (для посадки на 3 точки) у ста тенденция свалиться в сторону... М. б. вина этому неудачный подбор дужки крыла.
6. Вообще не целесообразным сейчас суммировать все замечания к-ые конструктор Грибовский должен изучить, чтобы исключить их при постройке эталонного образца.
Конструктор Грибовский
1. Считает целесообразным последнее предложение т Стефановского.
2. Предлагает съездить в Горький, где организовать стат. испытания крыла и подобрать все проектные материалы, для доставки их в Москву
3. Проектные работы считает целесообразным провести в МКБ-МОАХ, но с использованием Планерного завода:
1) для заготовки деревян. деталей.
2) для включения констр. работы в организацию завода
3) для включения завода в подготовительные работы к будущему производству, в частности — по заготовке материалов.
На основании личных выводов и указанию т Уварова считаю нужным
1. Получить с Планерного завода смету и план расширения завода.
2. Лично быть в Горьком, чтобы утрясти дел вопросы с заказом моторов, и по правке чертежей Г23 и с проведением стат испытании.
3. Лично сездить на Касносельскую для переговоров по заказу деревян винтов к с-ту МГ-23.
(подпись неразборчива)».
Не менее интересная информация содержится и в другом документе:
«Справка
1. 5/1 при посадке Калилеца с плюхом, оказалось (на пр. стороне) трещина фанеры лонжерона плоскостей в узле крепления шасси.
С-т был просмотрен в нескольких мест, (снято крыло, вскрыт лонжерон) и поставлена в месте трещины, новый усиленный кусок фанеры.
2. Повидимому, 17/1 начнут летать.
3. Динамо отремонтировано — счет будет представлен.
Примечание: записано 17/1 со слов т Грибовского и Баранова.
P. S.
I В Горьком уже готов 2ой экз-р с некоторыми усовершенствованиями.
II т. (фамилия неразборчива. — Прим. Авт.) мне говорил, что недостаточное количество масла учавствует в циркуляции, почему быстро реагирует на нагрев и все дело спасает только чуткость радиатора.
III Статиспытания крыла задерживает.
(Аноним)»
Госиспытания не позволили полностью выявить характеристики самолета, т.к. произошло несколько аварийных остановок двигателя. Одна едва не закончилась катастрофой. Перенапряженный двигатель работал с перебоями. Мотор требовал серьёзной доводки, а по большому счёту замены на более мощный, но такого двигателя в распоряжении конструкторов не имелось (12683).

В первых числах декабря 1936-го с Центрального аэродрома НКТП имени Кагановича в подмосковных Подлипках в небо поднялся самолет Р-5 с кассетами, в которых находилось 14 человек. При этом нагрузка с учетом пилота и пассажира во второй кабине и 250 кг горючего (неполная заправка) составила 1650 кг. Пилотировал машину сам Павел Игнатьевич Гроховский. Самолет на лыжах пробежал 350 м по мокрому снегу и оторвался от земли. Скорость в этом полете при полных оборотах мотора составила 180 км/ч, а крейсерская -160 км/ч. До этого П-5 летал с кассетами, загруженными мешками с песком. В тех полетах испытатели полностью загружали и заправляли свою машину и вес нафузки превышал 2000 кг. Однако Гроховский опоздал - почти за три года до этого произошло событие, которое могло бы иметь решающее значение при принятии решения о постановке Г-61 на снабжение РККА и ГВФ (7643).

Другие оборонные отрасли:

В начале декабря 1936 г. в коллективе Т2К насчитывалось порядка 45 человек, причем только шесть из них были членами ВКП(б), девять состояли в Коммунистическом союзе молодежи, а остальные были беспартийными. И еще – каждый второй сотрудник Т2К был моложе 30 лет. Принимая во внимание все вышеизложенное, в Народном комиссариате оборонной промышленности (далее – НКОП), образованном 8 декабря 1936 г., было решено усилить конструкторское бюро одного из ведущих заводов страны по выпуску танков 38-летним инженером-конструктором М.И. Кошкиным – «парттысячником», членом партии большевиков с 1919 г. (19825).

Армия:

В первых числах декабря 1936, когда наступление сторонников Франко захлебнулось, небольшие группы истребителей стали направлять в другие районы. Одним из первых на Арагонский фронт перелетело звено, которое предположительно возглавил Иван Копец. Три “чатос” должны были нейтрализовать действующую в районе Теруэля группу He-51, на которых летали испанские националисты и немецкие летчики. С помощью шестерки И-16, возглавляемой летчиком Морозовым, звено прекрасно справилось со своей задачей. По донесениям пилотов, из шести “Хейнке-лей”, действовавших в этом районе, к концу декабря уцелел только один. Одну неприятельскую машину “курносые” сбили в воздушном бою, еще четыре - уничтожили на аэродроме. Впрочем, националисты сообщали о своих не менее успешных действиях (6593).

В первых числах декабря 1936, когда наступление сторонников Франко на испанскую столицу выдохлось, небольшие группы истребителей стали направлять в другие районы. Одним из первых на Арагонский фронт перелетело звено, которое предположительно возглавил Иван Копен. Три "чатос" должны были нейтрализовать действующую в районе Теруэля группу Не 51, на которых летали испанские националисты и немецкие летчики. С помощью шестерки И-16, возглавляемой летчиком Морозовым, звено прекрасно справилось со своей задачей. Подонесениям пилотов, из шести "Хейнкелей", действовавших в этом районе, к концу декабря уцелел только один. Одну неприятельскую машину "курносые" сбили в воздушном бою. еще четыре - уничтожили на аэродроме. Впрочем, националисты сообщали о своих не менее успешных действиях (12014).

В первых числах декабря 1936, когда наступление сторонников Франко на испанскую столицу выдохлось, небольшие группы истребителей стали направлять в другие районы. Одним из первых на Арагонский фронт перелетело звено, которое предположительно возглавил Иван Копец. Три «чатос» должны были нейтрализовать действовавшую в районе Теруэля группу Не 51, на которых летали испанские националисты и немецкие летчики. Взаимодействуя с шестеркой И-16, звено прекрасно справилось со своей задачей. По донесениям пилотов, из шести «Хейнкелей», действовавших в этом районе, к концу декабря уцелел только один. Одну неприятельскую машину «курносые» сбили в воздушном бою, еще четыре — уничтожили на аэродроме. Впрочем, националисты сообщали о своих не меньших успехах (19107).

В начале декабря 1936 г. авиация националистов получила до 160 новых самолетов, которым предстояло вернуть утраченное превосходство в воздухе. Кроме уже известных Ju 52, Не 51 и C.R.32, поступили 20 скоростных одномоторных монопланов Не 70. Первый из них, использованный для воздушной разведки, сбил 13 декабря Сергей Черных во взаимодействии с И-15. Еще один такой разведчик он поразил 7 января 1937 г. Черных, который находился в Испании до первых чисел февраля, за три неполных месяца записал на свой счет 5 личных побед и 2 в группе. 31 декабря 1936 г. он одним из первых был удостоен звания Героя Советского Союза (19109).

В начале декабря 1936 г. авиация националистов получила до 160 новых самолетов, которым предстояло вернуть утраченное превосходство в воздухе. Среди уже известных «Юнкерс» Ju 52, «Хейнкель» Не 51 и «Фиат» C.R.32 значились и 20 скоростных одномоторных монопланов «Хейнкель» Не 70 (25415).

В начале декабря 1936 г. авиация националистов подучила до 160 новых самолетов, которым предстояло вернуть утраченное превосходство в воздухе. Среди уже извест- в НИИ ВВС получил ных "Юнкере" Ju 52. "Хейнксль" Не 51 и "Фиат" C.R.32 значились и 20 скоростных одномоторных монопланов "Хейнксль" Не 70 (12015).

Авиапромышленность:

7 декабря 1936 г. Уваров писал Агитову: “Первоначальные данные испытания самолета Г-23 с усовершенствованным Вами автомотором уже установили целесообразность принятия этого самолета для снабжения аэроклубов. В 1937 г. желательно получить до 500 машин.
В связи с последним, выдвигается вопрос о порядке реализации заказа Осоавиахима, т. к. ГУАП оформил свою программу на 1937 год и наш заказ принять не может.
Было бы крайне желательно, чтобы постройку самолетов Г-23 можно было бы производить на ГАЗе, но по имеющимся у меня сведениям, это неосуществимо, посему приходится привлекать к производству коробок (имеется в виду планер самолета) Планерный завод Осоавиахима.
Для определения производственных возможностей завода по выполнению в 1937 г. заказа, необходимо провести ряд организационных мероприятий, что в свою очередь, можно выполнить только после получения от Вас:
1. Полной спецификации материалов.
2. Всех рабочих чертежей и имеющихся планов.
Прошу сообщить Ваше согласие и спешно выслать таковые в адрес Планерного завода.
Кроме того, прошу:
1. Заручиться у директора завода т, Дьяконова согласием на изготовление моторных рам, воздушных винтов, радиаторов, шасси и 1000 моторов М-1.
2. Всемерно ускорить статические испытания изготовленного крыла, для этого целесообразно использовать завод №21.
По всем затронутым вопросам ожидаю Вашего ответа” (10715).

7 декабря 1936 г. Уваров писал Агитову:
«Первоначальные данные испытания самолета Г-23 с усовершенствованным Вами автомотором уже установили целесообразность принятия этого самолета для снабжения аэроклубов. В 1937 г. желательно получить до 500 машин.
В связи с последним, выдвигается вопрос о порядке реализации заказа Осоавиа-хима, т. к. ГУАП оформил свою программу на 1937 год и наш заказ принять не может.
Было бы крайне желательно, чтобы постройку самолетов Г-23 можно было бы производить на ГАЗе, но по имеющимся у меня сведениям, это неосуществимо, посему приходится привлекать к производству коробок (имеется в виду планер самолета. — прим. Авт.) Планерный завод Осоавиахима. Для определения производственных возможностей завода по выполнению в 1937 г. заказа, необходимо провести ряд организационных мероприятии, что в свою очередь, можно выполнить только после получения от Вас:
1. Полной спецификации материалов.
2. Всех рабочих чертежей и имеющихся планов.
Прошу сообщить Ваше согласие и спешно выслать таковые в адрес Планерного завода.
Кроме того прошу:
1. Заручиться у директора завода т. Дьяконова согласием на изготовление моторных рам, воздушных винтов, радиаторов, шасси и 1000 моторов М-1.
2. Всемерно ускорить статические испытания изготовленного крыла, для этого целесообразно использовать завод №21.
По всем затронутым вопросам ожидаю Вашего ответа».
Одновременно было проинформировано и высшее государственное руководство в лице председателя СНК СССР В.М.Молотова, в чей адрес было направлено письмо[6] по вопросу:
«О постройке учебных самолетов для авиации ОСОАВИАХИМа.
За невозможностью обеспечить в 1937 г. потребность авиации ОСОАВИАХИМа учебными самолетами У-2-М-11, предвидя резкое снижение программы подготовки пилотов, инструкторов летчиков, планеристов, парашютистов и авиаспециалистов...
Как выход из положения, целесообразно предоставить ОСОАВИАХИМу возможность организовать производство учебных самолетов на Планерном заводе ОСОАВИАХИМа.
Для этой цели, может быть использован опытный двухместный самолет Г-23 с мотором ГАЗ-60 л. с. сконструированный и построенный по инициативе ОСОАВИАХИМа, на Государственном автозаводе им. Молотова. Планерный завод ОСОАВИАХИМа в настоящее время производит только планеры в серийном порядке. Располагает исключительно цехами и оборудованием для деревообработки.
Если этот завод переключить на серийное строительство самолетов, отличающихся от планера наличием металлических частей и винтомоторных установок, то необходимо Планерный завод не только расширить производственной площадью, но и организовать новые специальные цеха.
При годовой программе в 300-500 учебных самолетов смешанной конструкции единовременные затраты по внедрению их в серийное производство выражаются в сумме 1.750.000 руб., согласно прилагаемой таблицы.
В конечном результате, при условии выпуска заводом 500 машин в год, средняя стоимость одного самолета Г23-ГА360л.с. составит не более 18500 руб. На основании изложенного прошу об отпуске 1.750.000 руб. и о выделении строительного лимита в сумме 1.000.000 руб.
(Подпись)».
По всей вероятности, Молотов не посчитал нужным запретить работы по авианизации мотора ГАЗ, однако до появления действительно работоспособной версии мотора не мог принять положительное решение о выделении госсредств.
Основанием же для истребования суммы стала направленная директором Планерного завода Беловым инспектору УА ЦС ОАХ Войткевичу ориентировочная смета всех затрат по внедрению в серию самолета Г-23, которая приведена в таблице.
Пока руководство ОАХ и Правительства загружали свои канцелярии работой, в НИИ ВВС начались испытания Г-23. Надо отметить, что к этому времени ситуацией вокруг самолёта первоначального обучения с автомотором заинтересовались «компетентные органы». Причины были очевидны, в Европе дело шло к большой войне, а планы подготовки лётного состава срывались из-за отсутствия самолёта.
В отношении Г-23 «особистов», естественно, заинтересовал ход испытаний и данные, отмеченные в официальных документах, которые они сравнивали с мнениями своей агентуры. Вот, в частности, что можно было прочитать в некоторых сообщениях секретных сотрудников:
«Ход испытания Г23.
Со слов Сеннов Петр Александрович 19 2/1 37 г.
1. До 30/ХI с 13/ХII полеты производились только в порядке изучения гл. обр. мотора. Сделано ок. 30 полетов.
2. Первый полет специально испытательного назначения был 30/ХII. В этот день было сделано 10 полетов, из них 2 предварительных.
Летал летчик Калилец. Замерены взлет и посадка.
(Разбег на лыжах 150 мет., пробег 90)
3. 31/ХП было сделано 2 полета Калилец и 4 полета т. Нюхтиков.
Тов. Калилец летал для испытания скороподъемности и на потолок (по разбеге — взял 1500 мет).
4. 30 и 31 отказа мат. части не было. Посад, скорость не была зарегестрирована (испорчен прибор)
(Аноним)»
Весьма интересную справку составил сотрудник с неразборчивой подписью:
«Справка.
3 января 1937 года комдив т Уваров и я были в НИИ. ВВС РККА, где получили след. отзыв по Г-23
Инженер летчик т Калилец
1. я сделал не менее 30 полетов (всего ок. 4 часов)
2. Считаю, что Г23 лучше первой машины с Газ-60 л.с. и лучше раза в 2
3. Однако не все наши требования, по результату испытания первой машины, выполнены.
4. Полетный вес на лыжах 710 кгр, что несколько завышено, и от этого и скороподъемность недостаточная.
5. Разбег (при ветре 5-6 м/с) — 150 мет. — время 16//пробег............90 мет
Командир эскадрильи Стефановский
1. Я ознакомился с машиной в полете
2. К недостаткам в 1 очередь отношу неудачный подбор винта: полная мощность должна обеспечиваться при 1650 об/м, а мотор сейчас дает 1200 об/м. (или мотор не в порядке, или плох винт)
3. Вес конструкции надо снизить.
4. Мало эффективные элероны: надо повысить площадь
5. При посадке, в последний момент, когда берешь ручку на себя (для посадки на 3 точки) у ста тенденция свалиться в сторону... М. б. вина этому неудачный подбор дужки крыла.
6. Вообще не целесообразным сейчас суммировать все замечания к-ые конструктор Грибовский должен изучить, чтобы исключить их при постройке эталонного образца.
Конструктор Грибовский
1. Считает целесообразным последнее предложение т Стефановского.
2. Предлагает съездить в Горький, где организовать стат. испытания крыла и подобрать все проектные материалы, для доставки их в Москву
3. Проектные работы считает целесообразным провести в МКБ-МОАХ, но с использованием Планерного завода:
1) для заготовки деревян. деталей.
2) для включения констр. работы в организацию завода
3) для включения завода в подготовительные работы к будущему производству, в частности — по заготовке материалов.
На основании личных выводов и указанию т Уварова считаю нужным
1. Получить с Планерного завода смету и план расширения завода.
2. Лично быть в Горьком, чтобы утрясти дел вопросы с заказом моторов, и по правке чертежей Г23 и с проведением стат испытании.
3. Лично сездить на Касносельскую для переговоров по заказу деревян винтов к с-ту МГ-23.
(подпись неразборчива)».
Не менее интересная информация содержится и в другом документе:
«Справка
1. 5/1 при посадке Калилеца с плюхом, оказалось (на пр. стороне) трещина фанеры лонжерона плоскостей в узле крепления шасси.
С-т был просмотрен в нескольких мест, (снято крыло, вскрыт лонжерон) и поставлена в месте трещины, новый усиленный кусок фанеры.
2. Повидимому, 17/1 начнут летать.
3. Динамо отремонтировано — счет будет представлен.
Примечание: записано 17/1 со слов т Грибовского и Баранова.
P. S.
I В Горьком уже готов 2ой экз-р с некоторыми усовершенствованиями.
II т. (фамилия неразборчива. — Прим. Авт.) мне говорил, что недостаточное количество масла учавствует в циркуляции, почему быстро реагирует на нагрев и все дело спасает только чуткость радиатора.
III Статиспытания крыла задерживает.
(Аноним)»
Госиспытания не позволили полностью выявить характеристики самолета, т.к. произошло несколько аварийных остановок двигателя. Одна едва не закончилась катастрофой. Перенапряженный двигатель работал с перебоями. Мотор требовал серьёзной доводки, а по большому счёту замены на более мощный, но такого двигателя в распоряжении конструкторов не имелось (12683).

7 декабря 1936 Нач. ЦАГИ Харламов получил письмо N 62с/06918с:
"По распоряжению А.Н.Т. направляю Вам для ознакомления "Отзыв о договоре с ам. фирмой Дуглас". (2151,183).

7 декабря 1936 года закончились испытания УТИ-4 М-25 типа 15 №15211, на котором л Иншаков произвел первый вылет30.11.1936 года (21100).

7 декабря 1936 начались рулежки и доработанный КОР-1 через неделю впервые поднялся в воздух с земли и до 13 апреля 1937 г. налетал на колесах и на лыжах 13 ч 05 мин. Кроме определения летных данных самолета и испытания шасси, проверялась работа вооружения и оборудования, а также возможность применения КОР-1 в качестве сухопутного разведчика и пикирующего бомбардировщика. Во время этих полетов опять была выявлена вибрация хвостового оперения (9966).

7 декабря 1936 начались первые рулежки КОР-1 на колесах. Испытания в этом варианте проводил все тот же П. А. Номан, а всего в период с 15 декабря 1936 г. по 13 апреля 1937 г. машина налетала с земли, на колесах и на лыжах 13 ч 05 мин. Кроме определения летных данных самолета и испытания шасси, проверялась работа вооружения и оборудования и возможность применения самолета как сухопутного разведчика и пикирующего бомбардировщика.
Во время этих полетов опять возникла проблема вибрации хвостового оперения. Для того, чтобы увидеть все своими глазами, 3 января 1937 г. место летчика-наблюдателя в самолете занял сам Г.М. Бериев. После полета, во время которого Номан выполнил восемь виражей и семь мертвых петель, Георгий Михайлович даетуказание усилить хвостовую часть лентами-расчалками, а под стабилизатором установить дополнительные подкосы.
В целом же колесное шасси показало себя неплохо. «В течение всех летных испытаний шасси и костыля, проходивших в трудных условиях, как, например, посадки с лыжами на лед, шасси и костыль показали большую выносливость и хорошую работу пневматической амортизации. После 45 посадок при полетном весе самолета в среднем 2200 кг. не обнаружено никаких дефектов. Шасси и костыль вполне пригодны для эксплуатации», - отмечалось в отчете по испытаниям.
Так же благожелательно были оценены испытателями возможности КОР-1 как пикирующего бомбардировщика: «Режим пикирования устойчив. Вывод из пикирования нормален. При крутом планировании самолет на цель наводить легко, но момент ввода в пикирование определить трудно, т.к. цель перекрывается нижним крылом» (12279).

7 декабря 1936 начались первые рулежки доработанного КОР-1, а всего в период с 15 декабря 1936 г. по 13 апреля 1937 г. машина налетала с земли, на колесах и на лыжах 13 ч 05 мин. Кроме определения летных данных самолета и испытания шасси проверялась работа вооружения и оборудования и возможность применения самолета как сухопутного разведчика и пикирующего бомбардировщика.
Во время этих полетов опять возникла проблема вибрации хвостового оперения. Для того чтобы увидеть все своими глазами, 3 января 1937 г. место летчика-наблюдателя в самолете занял сам Г.М. Бериев.
После полета, во время которого Номан выполнил восемь виражей и семь мертвых петель, Георгий Михайлович дает указание усилить хвостовую часть лентами-расчалками, а под стабилизатором установить дополнительные подкосы.
В целом же колесное шасси показало себя неплохо. «В течение всех летных испытаний шасси и костыля, проходивших в трудных условиях, как, например, посадки с лыжами на лед, шасси и костыль показали большую выносливость и хорошую работу пневматической амортизации. После 45 посадок при полетном весе самолета в среднем 2200 кг не обнаружено никаких дефектов. Шасси и костыль вполне пригодны для эксплуатации», — отмечалось в отчете по испытаниям.
Также благожелательно были оценены испытателями возможности КОР-1 как пикирующего бомбардировщика: «Режим пикирования устойчив. Вывод из пикирования нормален. При крутом планировании самолет на цель наводить легко, но момент ввода в пикирование определить трудно, т. к. цель перекрывается нижним крылом» (23541).

7 декабря 1936 г. на митинге рабочих авиазавода им. Менжинского было озвучено: «Страна социализма должна иметь 150 000 летчиков!» (24968).

Армия:

7 декабря 1936 рабочие 39 завода в ответ на приказ А.Гитлера подготовить 70 тыс. летчиков предложили подготовить 150 тыс. (438,720).
Суворов пишет, что это для 100-150 тыс. Ивановых. По А.Н.Т. идея 100 тыс. летчиков и самолетов на случай войны принадлежит еще П.И.Баранову (109,116).

7 декабря 1936 года на митинге рабочих авиазавода им. Менжинского провозглашен призыв: «Страна социализма должна иметь 150.000 летчиков!» (14853).

? декабря 1836 г. рабочие и служащие авиационного завода им. Менжинского в ответ на приказ Гитлера подготовить в Германии 70 тысяч летчиков выдвинули требование подготовить 150тыс. советских летчиков. Требование менжинцев нашло широкий отклик в среде авиационных работай- и, в частности, у летчиков-испытателей, изъявивших желание подготовить по нескольку летчиков для ВВС. Призыв менжинцев был подхвачен всей советской общественностью.
/«Правда» за- 8 декабря 1936; «Самолет».. 1937 № 1/ (23370).

Жизнь и внутренняя политика:

7 декабря 1934 образованы Красноярский край, Кировская и Оренбургская области (3960, 478).

За рубежом:

7 декабря 1936 летающая лодка Latécoère 300 Croix du Sud (« Южный крест ») исчезает в море после того, как ее пилот Жан Мермоз сообщил о неисправности двигателя. Вся команда Latécoère 300 пропала без вести (20799).

Авиапромышленность:

К 8 декабря 1936 г. ни одна машина ДБ-3 второй серии не была готова. Один самолет в ноябре пришлось разобрать, чтобы отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгрузили в Комсомольск в виде комплекта узлов (10734,9).

К 8 декабря 1936 г. ни одна машина не была готова. Один самолет в ноябре пришлось разобрать, чтобы отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгрузили в Комсомольск в виде комплекта узлов. В Воронеже положение было не лучше. Там к Новому году изготовили всего один бомбардировщик, да и тот недоукомплектованный. В частности, вооружения на нем вообще не имелось. Еше две машины приближались к завершению.
Фактически к сдаче серийных бомбардировщиков приступили только в начале 1937 г. Эти машины просто именовались ДБ-3 - без всяких буквенных индексов. Весной того же года первые ДБ-3 отправились на войсковые испытания. Эту задачу первоначально поручили 45-й эскадрилье (бывшей крейсерской) 23-й тяжелобомбардировочной авиабригады в Монино (входившей в 1-ю армию особого назначения - АОН-1). Видимо решили, что двухмоторный КР-6 все же ближе по технике пилотирования к ильюшинской машине, чем неуклюжие ТБ-3, на которых летали остальные эскадрильи бригады. Приемка бомбардировщиков велась на Центральном аэродроме. Первый самолет завод сдал в конце февраля: его благополучно перегнали в Монино. А вот вторая машина (третья серийная) до места назначения не добралась (12021).

8 декабря 1936 года зам. наркома тяжелой промышленности М. Каганович писал письмо № 545/05528с председателю СНК Молотову В.М.
Установка авиадизеля на самолеты ДБ2 и ДБ3.
Согласно постановления СТО от 23 мая 1936 года ГУАП должен был проработать вопрос об установке дизеля АН-1 на самолетах ДБ-2 или ДБ3.
1. ДБ-2.
Предварительные расчеты показали, что установка авиадизеля АН-1 на самолете ДБ-2 невозможна без полного перепроектирования самолета.
Сравнительные данные самолета ДБ-2 с моторами М-85 и АН-1 характеризуются следующей таблицей:
	Наименование данных
	М-85
	АН-1
	Примечание

	Полетный вес (перед началом полета)
	10300/11200
	10300/11200
	В числителе – нормальный вариант, в знаменателе – перегрузочный.

	Запас горючего
	2767/3567
	1571/2471
	

	Запас масла
	300/300
	300/300
	

	Бомбовая нагрузка
	1152/1152
	1152/1152
	

	Полетный вес (перед посадкой)
	6080/6080
	7276/7276
	

	Дальность полета на высоте 4000 м
	5000/6450
	3650/5400
	

	Максимальная скорость на высоте 3850 м
	344/-
	338/-
	

	Центровка
	28%
	20,9%
	

	Угол капотажа
	10, 25
	5,10
	


Таким образом, из приведенной таблицы видно, что данные самолета с дизелем АН-1 при одинаковом полетном весе, уступают данным с мотором М-85.
Центровка самолета с дизелем (20,9% от хорды разъема явно недопустима для полетных случаев) и угол капотажа требуют полного перепроектирования самолета, так как простая установка на нем дизеля – невозможна.
2. Самолет ДБ-3 (конструкции инженера С.В.И.).
Подсчеты показали, что установка дизеля АН-1 на ДБ-3 нерациональна по следующим причинам:
Вес моторной группы с двумя моторами М-85 – 1624 кг
Вес моторной группы с двумя моторами АН-1 –3005 кг
Отсюда перетяжеление конструкции ДБ-3 на 1381 кг
Все это перетяжеление расположено значительно впереди центра тяжести самолета и центровка получается 20%, что явно недопустимо для полетных случаев.
Кроме того, из сравнения летных данных видно, что за исключением дальности, данные самолета с дизелем, значительно уступают данным с моторами М-85, а именно:
	Наименование данных
	М-85
	АН-1

	Максимальная скорость на 4000 м
	409
	367

	Посадочная скорость
	105
	116

	Дальность
	1504
	1616

	Полетный вес (в начале полета)
	6400
	7800

	Потолок (практический)
	9900
	6200

	Время подъема на 3000 м
	5,3
	8,9

	Время подъема на 5000 м
	9,9
	16,5


Основываясь на вышеизложенном, установку дизеля АН-1 на самолеты ДБ-2 и ДБ-3 – считаю нецелесообразной (3527, 41-42).

8 декабря 1936 состоялось совещание у нач. ГУАП по вопросу о заказе гидросамолетов на 1937:
"Постановили:
1. Отметить, что ГУАП принимает на 1937 от УМС заказ на самолеты: МБР-2 в кол. 285, КОР-1 - 10, АРК-3 - 2, МДР-4 - 10.
Что касается самолетов ДБ-3 на поплавках и в торпедоносном варианте, а также СБ на поплавках, вопрос о них оставить открытым впредь до выхода из производства опытных образцов и производства соответствующих гос. испытаний.
2. Отметить, что УМС желает получить в 1937:
ДБ-3А - 24
ДБ-3АТ - 65
СБ-А - 26
ДБ-3Т - 85.
3. Отметить, что опытный самолет СБ на поплавках будет выпущен в марте-апреле 1937, опытный экз. ДБ-3 на поплавках будет готов также в апреле 1937.
К тому же сразу, по обещанию С.В.И., будет готов ДБ-3 в торпедоносном варианте.
4. Предложить заводу 39 Голееву и С.В.И. на 3-м самолете, из строящихся на заводе ДБ-3 произвести необходимые установки под торпеду с расчетом сдачи этого самолета на совместные испытания в январе 1937." М.М.К. (2193,78).

8 декабря 1936 П.И.Гроховский поднял на П-5 (Р-5 - 1076,666) в подкрыльных кассетах 14 чел. (438,720) + 2 в кабинах (1076,666).

8 декабря 1936 г. летчик-экспериментатор Павел Игнатьевич Гроховский на самолете П-5 с двумя подкрыльными кассетами своей конструкции поднял 15 человек, показав возможную грузоподъемность этого двухместного самолета с мотором М-17 в 500 л.с.
/«Краснапя звезда» за 9 декабря 1936 г./ (23370).

8 декабря 1936 года П-5, доработанный Гроховским, было поднято в воздух 16 человек. Это было достигнуто благодаря подвесных кассет Г-61, которые увеличили нагрузку до 1650 кг. Такая нагрузка для самолета П-5 не предел. Без изменения существующих кассет Г-61 можно нагрузку увеличить до 2000 кг. Исходя из этого, самолет П-5 можно в короткий срок (7-10 дней) установить в отсеках кабин бензобаки с подачей горючего через помпу в центральные баки, что увеличит дальность полета самолета П-5 до 3000 км. Кроме запаса горючего, можно будет взять также запас продовольствия на 2-3 месяца на 2-х человек экипажа, палатку, резиновую лодку и весь необходимый инструмент.
Такое улучшение самолета П-5 позволит свободно производить полеты в районе Северного полюса по розыску экипажа Леваневского.
Учитывая, что самолет П-5 легкого типа может свободно летать бреющим полетом на высоте от 5 до 10 метров, требующий для взлета и посадки в два раза меньше аэродрома, против тяжелых машин, имеющий двойное управление, безотказную работу мотора М-17, что подтвердила работа П-5 на почтовых линиях в самых сквернейших метеорологических условиях, подвесные кассеты Г-61 могут быть использованы не только для горючего и грузов, а также и для перевозки спасаемого экипажа, что подтверждено Молоковым по спасению челюскинцев. Весь экипаж Леваневского свободно может быть вывезен на одном самолете П-5.
Кроме спасательных работ, такой тип самолета необходимо прикрепить к северной полярной станции к Папанину для обслуживания. Эти же самолеты могут быть расставлены по трассе в районе полюса для организации посадочных площадок для пассажирского сообщения с Америкой, они же будут являться средством перевозки горючего и всего необходимого для организации аэродромов. Хорошее качество самолета П-5, могущего брать большую нагрузку, летать бреющим полетом при плохой видимости и производить посадки по желанию – дает полное право называть эти самолеты – самолетами района недопустимости.
Прошу Вас не отказать мне произвести полет из Москвы в Архангельск, Северный полюс, откуда на розыски Леваневского.
Также, если Вы найдете нужным, можно организовать полет самолета П-5 целой эскадрильей бреющим полетом.
Переделка самолета П-5 займет короткий срок, не более 10 дней, если это будет поручено одному из авиазаводов (7724).

8 декабря 1936 Т.В.Рябенко на АНТ-22 (МК-1) с грузом 10000 кг достиг высоты 1942 м (271,167), но вообще-то рекордов было два (71,199).

8 декабря 1936 г. летчики Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский установили на АНТ-22 мировой рекорд, подняв груз массой 10040 кг на высоту 1942 м (23474)

8 декабря 1936 Т.В.Рябенко и Д.Н.Ильинский с техником В.Кочетовым установили на МК-1 (АНТ-22) 6АМ-34Р международный рекорд подняв 10 т на 2000 м (44,101) - 1942 м (438,720).

8 декабря 1936 г. в Севастополе установлен первый в СССР международный рекорд грузоподъемности по классу гидросамолетов ЛетчикиТимовей Владимирович Рябенио и Д..Ильинский с бортовым техником Кочетовым на само лете- АНТ-22 с шестью моторами АМ-34 по 800 л.с. подняли контрольный груз 10 тонн на всоту 1942 м. Полет продолжался 58 мин.
/«Красная звезда» за 11 декабря 193б; материал ЦАК/ (23370).

8 декабря 1936 г. летчики Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский поднялись на МК-1 высоту 1942 м с грузом 10 т, а затем 13 т. Но рекорды не зарегистрировали (12036).

8 декабря в 1936 году мировой рекорд высоты с грузом 10 т для гидросамолетов - 1942 м, Т.В.Рябенко на «АНТ-22». Чуть позже с летчиком Д.Н.Ильинским впервые поднял на «АНТ-22» в воздух груз весом 13000 км. Поднял в небо «АНТ-22» («МК-1») (8 августа 1934), «АНТ-27» («МДР-4») (март 1934), «АНТ-27бис» («МТБ-1») (29 октября 1934), «АНТ-44» "Чайка" («МТБ-2») (19 апреля 1937), «МДР-7» (23 июля 1940). Проводил испытания гидросамолетов «МБР-2» (1932), «Р6-2М17» (1933), «МБР-5» (1936) (14854).

8 декабря 1936 г. летчики Т.В. Рябенко и Д.Н. Ильинский поднялись на МК-1 на высоту 1942 м с грузом 10 т, а затем 13 т. Но рекорды не зарегистрировали (24977).

8 декабря 1936 года начальник УМТС ВВС РККА комбриг Базенков писал письмо № 417802сс в СТО Базилевичу
При этом направляю Вам перечень не выполненных промышленностью НКТП решений по Постановлению СТО от 8 января 1936 года № ОК-3сс.
Приложение: упомянутое на 7 листах (3574,223).
8 декабря 1936 года начальник УМТС ВВС РККА комбриг Базенков представил:
Перечень не выполненных промышленностью НКТП решений по постановлению СТО от 8 января 1936 года № ОК-3сс и приказу НКТП от 26 декабря 1935 года № 202сс
	Наименование раздела, параграфа, пункта приказа НКТП № 202сс с кратким изложением содержания
	Замечания

	Раздел I. Об устранении дефектов в самолетах и моторах.
	

	Директору завода №№ 1 и 39 не позднее 1 февраля 1936 года закончить устранение дефектов, связанных с недостаточной прочностью и неудовлетворительностью конструкции и производства, мешающих нормальной эксплуатации самолетов И-15.
	1.	Бензобаки не заменены.
2.	Новые верхние плоскости не изготовлены.
3.	Крепление верхних узлов ног шасси не усилено.

	На всех самолетах ТБ3 4М-34РН устранить все дефекты, выявленные на госиспытаниях.
	Несмотря на почти годичный срок, дефекты на этих самолетах устранены не все (80%) и в частности, не устранен заворот.

	Начальнику ГУАПа провести все необходимые мероприятия по всем самолетам с мотором М-34РН и М-34Н (до отправки в части), обеспечивающие нормальную работу моторов в зимних условиях (конденсат).
	Не выполнено.

	Директору завода № 24 Марьямову:
г) не позднее 1 марта 1936 года предъявить на госиспытание форсированный мотор М34 с карбюратором внутри “V” с новым нагнетателем и регулятором давления.
	Не выполнено.

	Раздел VI. Тормозные колеса.
	

	ГУАПу и директору завода № 120:
	

	а) Организовать заводскую мех. лабораторию и рентгеновский кабинет.
	Рентгеновский кабинет не оборудован.

	в) Организовать лабораторию для динамического (типа “Бендикс”) и статического испытания колес.
	Не выполнено.

	г) Перейти от ручной клепки колес к гидравлической и усилить кузнечно-штамповочное оборудование для горячей штамповки.
	Не выполнено.

	ГУАПу, ЦАГИ и заводам №№ 120 и 20 с середины 1936 года заменить поршневой цилиндр с кожаным манжетом на гофрированную металлическую мембрану.
	Не выполнено.

	Директору завода № 120 и ВИАМ заменить силуминовое литье и штамповку на литье и штамповку из более легких сплавов.
	Не выполнено.

	Раздел VIII. Авиационные тросы и проволока.
	

	О переходе на более прочный авиатрос с мягким сердечником.
	Введенные авиатросы с мягким сердечником не удовлетворяют предъявленным требованиям и изнашиваются быстрее жестких тросов.

	Главметизу и ГУАПу в месячный срок разработать все мероприятия по улучшению качества проволоки.
	Улучшение качества проволоки нет. Тросовая проволока употребляется по старому стандарту.

	Раздел Х. Краски, лаки и клей.
	

	ГУАПу и ВИАМ совместно с начальником Главоргхимпрома и директором завода № 36 не позднее 1 января 1936 года утвердить новую рецептуру клея.
	Рецептура утверждена, новый клей имеет сорность из-за производственных неполадок завода изготовителя и смежного завода, поставляющего крупно просеянную пушонку (известь); при употреблении нового клея заводом № 21 у рабочих разъедало руки.

	Начальнику ГУАПа и директору ВИАМа разработать новую рецептуру лаков и красок, исходя из лучшей заграничной техники и представить мне на утверждение не позднее 1 марта 1936 года.
	Рецептура пересмотрена, но качество красок и лаков не улучшилось (кроме 2 покрытия А2Н).

ВИАМ и комиссия НКТП донесла наркому НКТП, что по приказу 202сс разработаны хорошие эмалевые краски. В действительности же эмалевые покрытия некачественны и в частности, на самолетах СБ потрескались (до металла), после 4-х месячной эксплуатации.

	Включить в тематический план 1936 года задачу получения несгораемых аэролаков.
	По несгораемым покрытиям ничего не сделано, кроме покупки образцов в США, которые еще не прибыли.

	Раздел XI. Стекло, зеркала, триплекс и целлулоид.
	

	п. 101. Начальнику Главхимпрома обеспечить поставку авиапромышленности безосколочного листового стекла всех толщин, исходя из следующих требований: прозрачность не менее 90%, морозостойкость не менее 70 градусов С, светостойкость 3 года и т.д.
	Промышленность в 1936 году дает:
1.	Прозрачность 75%.
2.	На морозостойкость стекло не испытывается.
3.	Светостойкость гарантируется только на 1 год.
4.	На стойкость от +60 градусов до –70 градусов при всех условиях стекло не испытывается.

	Раздел XII. Электроарматура и электрооборудование.
	

	Изготовить образцы магнето 2-х рядного звездообразного 18 цилиндрового мотора.
	Макет 18-ти цилиндрового магнето изготовлен. Образец не закончен к настоящему времени. Ожидается в декабре 1936 года.

	Применять текстелитовые шестерни с тем, чтобы образцы новой конструкции были испытаны не позже 1 февраля 1936 года.
	Замена металлических шестерен текстелитовыми заводом в образце была выполнена только по малой шестерне, чем практически все магнето остались прежними. Образец с большой текстелитовой шестерней был предъявлен только в конце третьего квартала.

	Директору Электрозавода обеспечить не позже 1 января 1936 года выпуск опытной партии нового типа свечей, обеспечивающих работу мотора с наддувом до 2-х атм. при степени сжатия 6 и при оборотах мотора до 2500 на работе бензина с этиловой жидкостью.
	Опытных образцов свечей для моторов с повышенным наддувом до настоящего времени не предъявлено. Зажигание моторов с наддувом до Рк=1,54 обеспечивается за счет запаса надежности типовых свечей. Дальнейшее повышение наддува моторов будет лимитироваться кроме других факторов, свечами.

	Сосредоточить все производство электроосветительной и коммуникационной самолетной аппаратуры на заводе “Электросвет”.
	Сосредоточение производства самолетной арматуры на заводе “Электросвет” не проведено. Производство арматуры разбросано по целому ряду заводов, что приводит к затруднениям по комплектации электроосветительного оборудования самолетов и к распылению конструкторских сил работающих в одной и той же области. Никакой реконструкции завода “Электросвет” не проведено, в результате чего программу по электроосветительной самолетной арматуре завод “Электросвет” выполнил на 15 октября 1936 года только на 25%.

	Директору завода “Электросвет”:
а) внедрить в серийное производство сигнальной лампы с 1 марта 1936 года;
б) внедрение в серийное производство с 1 марта 1936 года АП-95 на 12-24 вольта с новой ручкой;
г) внедрить новые образцы переносной лампы с 1 апреля 1936 года;
ж) выпустить и организовать серийное производство аэронавигационных огней, представив опытные образцы на утверждение к 1 марта 1936 года.
	Приборы электроосветительного самолетного оборудования в большинстве не только не внедрены в серийное производство, но не изготовлены даже в опытных образцах (реостаты кабинных ламп, аэронавигационные огни, аэронавигационные огни скрытого самолетовождения, прибор для секретной сигнализации, серия аэродромной осветительной аппаратуры, плавкие предохранители для тока до 100 ампер, стандартные сигнальные лампы на 5 вольт).

	Главэнергопрому обеспечить выпуск динамо и стандартных приводов к ним в соответствии с техусловиями.
	Генераторы нового образца (ГС) на 24 вольта, выполнены только в опытных образцах, госиспытаний не выдержали и все требуют доводки. Серийный выпуск в текущем году совершенно не обеспечен и нет надежды на выпуск их с начала 1937 года. Запланированный с 1 января 1937 года перевод всех самолетов ВВС на электрооборудование в 24 вольта срывается. С начала 1937 года в самолетном парке ВВС РККА будут на вооружении самолеты частично с электроэнергетикой в 24 вольта (СБ), оборудованные динамо-машиной ДСФИ-1000, а все остальные самолеты с 12-ти вольтовой сетью.
Привод к генератору ГС на моторы АМ-34 не отработан до настоящего времени, что не дает возможности устанавливать генератор МГ немедленно после начала серийного выпуска их промышленностью.

	Организовать выпуск многожильных проводов низкого напряжения по типу “Стерлинг” для электроизмерительных целей.
	Многожильные провода по образцу фирмы “Стерлинг” низкого напряжения не изготавливаются. Подводка к измерительным приборам на самолетах производится отдельными проводниками, что усложняет проводку и увеличивает ее вес.

	Организовать выпуск бронированного провода низкого напряжения типа “Стерлинг”.
	Бронированные провода низкого напряжения по образцу фирмы “Стерлинг” не изготавливаются.

	Обеспечить внедрение плавленной слюды для изоляторов свечей с половины 1936 года.
	Образцы свечей с изолятором из плавленной слюды не выдержали испытаний.
Все производство авиасвечей базируется на дефицитной слюде (мусковит и флагопит), что создает угрозу удовлетворения полной потребности ВВС РККА в военное время.

	Для улучшения качества щек бегунов авиамагнето заводу “Каучук” освоить лакировку в 1936 году твердой резины аналогично имеющимся американским образцам, с тем, чтобы с 1 апреля 1936 года представлять резину твердую, исключительно в лакированном виде.
	Детали магнето из твердой резины в серийном производстве идут без лакировки, чем снижается диэлектрическая стойкость изолятора.

	Главэнергопрому в 1936 году освоить производство лакированной бумаги и резного изоляционного шелка.
	Лакированная бумага и шелк для производства магнето изготовлены только в образцах. До настоящего времени производство трансформаторов магнето базируется на импортных изоляторах.

	Спецстали освоить в первой половине 1936 года изготовление железоникелевой стали для роторов магнето.
	Производство железоникелевой стали (высокомагнитной) не освоено, что не дает возможности широкого применения этой стали в магнето облегченного веса.

	Начальнику ИНО выделить Электрозаводу импортный контингент на оборудование завода для производства авиасвечей.
	Организация завода изготовляющего моторные свечи не проведено к настоящему времени. Отведено помещение, но нет оборудования. Существующего оборудования для удовлетворения потребности ВВС РККА в свечах на 1937 год не достаточно.

	Начальнику Главцветметобработки освоить в 1936 году провода с тонкой шелковой изоляцией.
	Провода с шелковой изоляцией для авиационных приборов не изготавливаются чем увеличиваются габариты и уменьшается надежность работы электромагнитных приборов.

	Раздел XIII. Авиационные приборы.
	

	Управляющему ВОТИ Немову:
	

	а) С первого квартала 1936 года организовать серийный выпуск анероидов по повышенным требованиям.
	Анероидов удовлетворяющих требованиям ВВС РККА не выпускается. Имеется много рекламаций на неудовлетворительную работу этих приборов.

	в) Начать выпуск с 1 июля 1936 года всех аэронавигационных приборов, кроме жироскопических в стандартных корпусах.
	К выпуску приборов в стандартных корпусах приступлено только в четвертом квартале 1936 года. По ряду приборов (вариометры, указатели поворота, манометры бензина компенсированные манометры масла, аэротермометры воды и масла) к серийному выпуску до сего времени не приступлено. Количество выпускаемых приборов настолько мало, что ставит под угрозу обеспечение выпускаемых ГУАПом самолетов с 1 января 1937 года приборами в стандартных корпусах.

	с) В 1936 году обеспечить выпуск автопилотов в количестве 400 штук, из них 200 штук типа “Сперри” стандартных и 200 штук АВП-10 ВОТИ (150 штук с компрессором и 50 штук с ветрянкой).
	Серийный выпуск 200 автопилотов типа “Сперри” не обеспечен. В текущем году в четвертом квартале будет выпущено не более 25 автопилотов Сперри; в результате в 1937 году выпуск самолетов оборудованных этими приборами стоит под угрозой.

	у) С 1 квартала 1936 года выпускать термостаты для радиаторов.
	Терморегуляторы для радиаторов до настоящего времени не отработаны. Самолеты с начала 1937 года будут выпускаться по примеру прошлых лет без автоматического регулирования радиаторов.

	Обязать “Электроприбор” наладить с 1 мая 1936 года серийный выпуск амперметров типа 4-МА.
	Заводом “Электроприбор” амперметры 4-МА серийного изготовления не поставляются.

	Обязать “Электроприбор” разработать и поставить с 1 мая 1936 года на серийное производство электротахометры переменного тока.
	Прибор разработан, прошел госиспытания, серию завод не выпускает и даже не подготавливается к ней, этим срывается обеспечение ВВС надежно работающими тахометрами на тяжелых машинах.


(3574,224-230)

8 декабря 1936 г. был образован Наркомат оборонной промышленности (НКОП), в который из Наркомтяжпрома был передан Глававиапром вместе с предприятиями, организациями и учебными заведениями его системы (602).

8 декабря 1936 года Начальник вооружения ВВС сообщил, что УВВС был разработан материал по стандартизацию стрелковых установок и уменьшению их типов, который был направлен Кагановичу 4 октября 1936 года (3554,136).

8 декабря 1936 г. на Софринском полигоне Управления Московского центрального артиллерийского полигона при ГВМУ НКТП состоялись первые огневые испытания РС для создания воздушных заграждений на высотах до 5500 м. К этому времени в РНИИ НКТП по заказу Электрофизического института ЭФИ изготовили 245-мм «ракетные снаряды вертикального подъема» РСВП (тема объекта № 174) модели 143500. Испытание требовало подтвердить возможность его подъема на заданную высоту и способность автоматически раскрыть два парашюта, один из которых крепили к камере ракетного двигателя снаряда, а второй -к 25-кг деревянной болванке. В весовом отношении она имитировала снаряжение БЧ, была охвачена двумя металлическими полуцилиндрами, к которым «приставлена головная часть и все это соединено коком».
Для стрельбы строго под углом 90° снарядом общей массой 138 кг был изготовлен вертикальный деревянный станок, «опазованнын металлическими направляющими». Руководил опытами Захарченко. То, что от РНИИ присутствовал лишь Н.Белов, вероятно свидетельствовало о том, что он был либо ведущим инженером по данной теме, либо в составе инженерной бригады разработчиков За 10 секунд полета снаряд поднялся на высоту 1400 м и там сработал в штатном режиме.
По итогам стрельбы составили лишь протокол, а не отчет. Поэтому подробностями он не изобиловал. РЗ массой 13,6 кг состоял из 21 пороховой шашки рецептуры ПТП габаритами 75/10-92 мм и двух 55-граммовых воспламенителей из ДРП. Поскольку в головном очке снаряда устанавливали дистанционную трубку ТМ-4 (на время замедления 11,4 с). это свидетельствовало о пиротехническом способе распаковки БЧ. Не менее любопытно и то, каким должно было стать снаряжение БЧ этого зенитного ракетного боеприпаса.
Сопоставляя даты и технические возможности РС, наиболее подходяще на этот вопрос отвечает письмо начальника НТО УБАА ГАУ РККА Г.Е.Беккера и начальника 11 сектора УБАА ГАУ РККА М.М.Зандера, адресованное в 1935 г. начальнику 2 отдела УВИ НКО СССР: «Возвращая при этом предложение профессора И.П.Граве «Ракетный снаряд для разбрасывания сети», НТО УБАА сообщает, что предложенная автором идея представлена в общем виде. Поэтому дать заключение по конструкции не представляется возможным.
По мнению автора, сетка весом 15-18 кг, будучи выброшенная из РС и поддерживаемая с помощью парашютов, будет плавать в воздухе подобно клочьям паутины, создавая преграду для прохода авиации. На самом деле это не так, ибо сеть должна быть достаточно прочной. Кроме того, как сеть, так и парашюты, имея вес, будут снижаться, и скорость снижения будет зависеть от площади парашюта и веса всей системы.
Подобная система сложна и, несмотря на всю ее сложность, с ее помощью можно поставить заграждение в данной точке в течение малого промежутка времени, ибо сеть вместе с парашютами будет сносить ветром. Поставив заграждения, которые в воздухе могут свободно перемещаться, они будут опасны с одинаковым успехом и для собственной авиации.
Принимая минимальную скорость снижения сети около 1,5 м/с, если заграждения поставить на высоте 7000 м, то при скорости ветра 5 м/с сеть снесет от точки ее установки по направлению ветра на 70 км. На основании изложенного, НТО УБАА ГАУ считает, что предложение И.П.Граве реализовать нецелесообразно».
Помимо того, в 1939 г. существовало предложение организовать стационарные ракетно-зенитные заграждения для постановки парашютных минных завес в широком диапазоне высот, препятствующих пролету соединений бомбардировщиков. Этим направлением в НИИ-3 НКБ заведовал Н.Горбачев. По замыслу конструкторов, такие защитные поля с дистанционным управлением стартом РС необходимо было заранее располагать для прикрытия крупных стационарных объектов. На испытательном полигоне были выстроены опытные образцы таких пусковых для стрельбы ракетно-зенитными снарядами РЗС-82 и РЗС-132 (не путать с ракетно-зажигательными снарядами тех же калибров) (11402).

Другие оборонные отрасли:

8 декабря 1936 г., когда был создан Наркомат оборонной промышленности (НКОП), и Главэспром со всеми предприятиями и учреждениями вошел в его состав, получив в 1937 г. наименование 5-го Главного управления (19098).

8 декабря 1936 года Главэспром передается в систему НКОП, а в 1937 году преобразовывается в 5-е Главное управление этого наркомата. В конце 1936 г. предприятия, производившие военную продукцию 2 группы (так называемого «кадра»)1, были переименованы: радиотелеграфный завод им. Коминтерна стал именоваться заводом № 208, электромеханический завод им. Кулакова – заводом № 209, радиоаппаратный завод им. Козицкого – заводом № 210, электровакуумный завод «Светлана» – заводом № 211, завод «Электроприбор» – заводом № 212 (18297).

8 декабря 1936 г. Постановлением ЦИК СССР был образован Народный Комиссариат Оборонной промышленности (НКОП)  . Из состава Наркомтяжпрома в новый наркомат вошли:
- 47 авиационных заводов;
- 15 артиллерийских заводов;
- 3  комбината по производству ручного огнестрельного оружия;
- 9 оптико-механических заводов;
- 10 танковых заводов;
- 9 патронно-гильзовых заводов;
- 7 трубочно-взрывательных заводов;
- 7 снарядных заводов;
- 3 завода по производству минного, торпедного и бомбового вооружения;
- 10 судостроительных заводов и верфей;
- 23 военно-химических комбинатов;
- 16 заводов по производству электроприборов и радиоприборов;
- 8 предприятий точного машиностроения;
- 5 аккумуляторных заводов;
- 3 завода по производству специальных сталей.
Таким образом, НКОП вобрал в себя все виды военно-промышленных производств, относящихся к 1-й, 2-й и отчасти 3-ей группе военных изделий. В его составе сформировались 57 военно-промышленных научно-исследовательских и опытно-конструкторских организаций, 65 высших и средних специальных учебных заведений. Это был по существу гигантский концерн, заключающий в себе все виды машиностроительной промышленности и металлообработки, многие виды химической промышленности и целый ряд вспомогательных производств: строительных, монтажных, комплектующих, инструментальных и т.д.
Существенный недостаток деятельности НКОП - чрезмерная концентрация   производства военной продукции, которая  имеет тенденцию к непрерывному совершенствованию,  в одном учреждении - исполнителе гособоронзаказа. По этой причине НКОП вскоре  был раздроблен на  самостоятельные наркоматы, соответствующие профилю заказов соответствующих род войск:
1)  авиация и, соответственно, авиационная промышленность;
2)  флот и, соответственно, судостроительная  промышленность;
3) сухопутные войска и, соответственно, системы вооружений  и боеприпасы (18389).

8 декабря 1936 года Главэспром передан в систему выделенного из НКТП Наркомата оборонной промышленности. В это время главку подчинялись 16 заводов по производству электро- и радиоприборов, а также 5 аккумуляторных заводов страны. В 1937 году Главэспром преобразован в 5-е главное управление НКОП. В этом же году в составе вновь образованного Наркомата машиностроения СССР создано Главное управление электротехнической промышленности, куда вошла часть электротехнических предприятий (10109).

8 декабря 1936 г. Постановлением ЦИК СССР из НКТП была выделена оборонная промышленность и создан Наркомат оборонной промышленности. 22 августа 1937 г. последовало очередное разукрупнение НКТП — был создан Наркомат машиностроения СССР. На протяжении следующих двух лет оборонные предприятия были переданы в НКОП, а 24 января 1939 г. НКТП был ликвидирован. На его базе образованы следующие наркоматы: топливной промышленности СССР, черной металлургии СССР, цветной металлургии СССР, электростанций и электропромышленности СССР, химической промышленности СССР и промышленности строительных материалов СССР. (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 12. Д. 467. Л. 1; РГАЭ. Ф. 7297. Д/ф.)
ГА РФ. Ф. Р-8418. Оп. 28. Д. 30. Л. 121. Подлинник (17751).

8 декабря в 1936 году постановлением ЦИК и СНК учрежден Народный комиссариат оборонной промышленности СССР. Первым народным комиссаром стал М.Л.Рухимович (14854).

8 декабря 1936 состоялось решение о выделении из НКТП Наркомата оборонной промышленности - НКОП 
К 1936 г. оборонная промышленность Советского Союза превратилась в крупную, развитую отрасль народного хозяйства. Интересы безопасности нашего государства, стремительное нарастание угрозы новой мировой войны, фашизация Европы поставили партию и народ перед необходимостью дальнейшего укрепления обороноспособности социалистического отечества (80,422).
Это было постановление ЦИК и в НКОП вошло (1566,40):
47 авиазаводов
15 артиллерийских заводов
3 оружейных завода
15 артиллерийских завода
9 оптико-механических заводов
3 завода по производству минного, торпедного и бомбового вооружения
10 судостроительных заводов
23 военно-химических завода
15 заводов по производству электрооборудования и радиоприборов
8 предприятий точного машиностроения
5 аккумуляторных заводов
3 металлургических завода +
57 военно-промышленных НИИ и ОКБ, 65 высших и средних учебных заведений (1566,40).
В 1937 в НКОП было 11 ГУ:
1 - авиация
2 - судостроение
3 - артиллерия
4 - боеприпасы
5 - Главэспром
6 - химия
7 - броня
8 - танки
9 - оптика
10 - точ. индустрия
11 - аккумуляторы (1566,97).
4 ГУ под руководством А.И.Михайлова курировало заводы боеприпасов, КБ и проектные организации этого профиля (177,386).

8 декабря 1936г. Пост. ЦИК производство военной продукции было выделено из состава НКТП в самостоятельный НКОП. К концу 1936г. вновь возникла необходимость очередной реорганизации органов управления. НКТП вновь разросся до размеров монстра, объединяя и военную промышленность, и большинство отраслей гражданской промышленности (машиностроение, металлургию, легкую, химическую и топливную промышленность). В его состав вошли: 47 авиационных заводов, 15 артиллерийских, 3 оружейных, 9 оптико-механических, 10 танковых, 9 патронно-гильзовых, 7 трубочно-взрывательных, 7 снарядных, 3 завода по производству минного, торпедного и бомбового вооружения, 10 судостроительных, 23 военно-химических предприятия, 16 по производству электроприборов и радиоприборов, 8 предприятий точного машиностроения, 5 аккумуляторных и 3 металлургических завода (Приложение 2). Главки нового Наркомата, а также большинство заводов, институтов и КБ, в них вошедших, получили номерные обозначения. Институты и бюро получили последовательные номера от 1 до 29 (кроме № 20, который планировалось присвоить ИРПА, но позже он был присвоен вновь созданному Телемеханическому институту), а проектные институтыномера своих Главков. При образовании НКОП в его составе было 9 отраслевых ГУ: 1-е (авиация), 2-е (судостроение), 3-е (артиллерийско-танковое), 4-е (боеприпасов), 5-е (электрослаботочное), 6-е (военная химия), 7-е (броневое), точной индустрии, аккумуляторной промышленности, а также 10-е (мобилизационное) Управление и Управление артиллерийских полигонов. На 16.05.1938г. в состав НКОП входило уже 20 Главков и 219 предприятий, 9 ГПИ, 25 НИИ и 17 КБ (11982).

8 декабря 1936 вышел приказ НКО № 0168. О принятии для руководства и соблюдения во всей системе НКО технических условий на чертежи предметов вооружения и технического снабжения РККА (15247).

Армия:

8 декабря 1936 г. приказом Начальника ВВС № 0189 доводились результаты проверки состояния авиавооружения в ВВС МВО, ЛВО, БВО, КВО. Проверкой было установлено, что в ряде авиачастей техническое и качественное состояние авиавооружения неудовлетворительное: большинство стволов пулеметов ШКАС поражены ржавчиной, газовые поршни и регуляторы пулеметов ШКАС и ДА от нагара не очищены. Электрифицированные бомбодержатели оказались годными к эксплуатации только на одном самолете (24968).

Жизнь и внутренняя политика:

8 декабря в 1936 году "Правда" публикует статью "Сумбур вместо музыки". В ней отмечается, что свою "нервную, судорожную, припадочную музыку" Дмитрий Шестакович заимствовал у джаза (14854).

8 декабря 1936 г. Отдел кадров (ОК) ГУГБ НКВД СССР реорганизован в Отдел кадров НКВД СССР (10303).

За рубежом:

8 декабря 1936 испанские республиканские пилоты на истребителях советского производства сбивают самолет с посланником Международного Красного Креста Джорджем Хенни над северной Испанией, в то время как Хенни везет отчет о массовом убийстве националистов, устроенном республиканцами Паракуэлло, который он намеревается представить Лиге Наций . В результате авиакатастрофы Хенни серьезно пострадал, что не позволило ему выступить в Лиге, и смертельно ранило французского корреспондента Paris Soir Луи Делапре (20799).

Авиапромышленность:

9 декабря 1936 состоялось совещание при нач. отдела 8 ЦАГИ Лысенкове по вопросам гидросамолета МК-1. Отметили, что стал лучше и вес может быть доведен до 40 т при замене АМ-34Р на АМ-34ФРН (2150,234).

9 декабря 1936 в газете КП поставлена задача подготовки 150 тыс. летчиков (69,112).

Другие оборонные отрасли:

9 декабря 1936 г. в приказе директора № 92 отмечалось, что начальники цехов не проявляют заботу о сохранении контингента рабочих и допускают необоснованные увольнения. Например, сталевар Гуськов был уволен за аварию мартеновской печи, а суд доказал его невиновность. Мастер Хромушев был уволен, как дезорганизатор производства за отказ использовать сверхурочные часы, а позднее выяснилось, что никаких сверхурочных работ ему не поручалось и т. д. [109 — Там же, Д. 205, Л. 396.]. Приказом директора от 2 февраля 1937 г. было запрещено увольнять рабочих, живущих в заводских домах, за исключением особых случаев: систематические прогулы и нарушения заводских правил. Только в марте были восстановлены на работу, как незаконно уволенные, семь человек. И все же прогулы и опоздания и в дальнейшем значительно мешали производству. Так, за 1938 г. за прогулы были уволены 694 человека, а за хулиганство и пьянство — 176 человек. [110 — Там же, Д. 189, Л. 255.] (11741).

9 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑243сс «О покупке у фирмы “Шнейдер” (Франция) спаренных систем 100‑мм морских зенитных пушек». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 181) (15460).

За рубежом:

9 декабря 1936 голландский авиалайнер KLM Douglas DC-2 терпит крушение вскоре после взлета с аэродрома Кройдон в Англии. Среди погибших - Хуан де ла Сьерва-и-Кордониу, изобретатель автожира, и шведский адмирал, промышленник и политик Арвид Линдман (20799).

Авиапромышленность:

10 декабря 1936 года зам. наркома оборонной промышленности М. Каганович писал письмо № 9368-3
Справка о состоянии работ по самолетам ДБ-3, СР, ХАИ-5, АИР-10 и АИР-14 на 10 декабря 1936 года
Самолет ДБ3 дальний скоростной 2-х моторный бомбардировщик конструкции С.В.И.
Самолет прошел госиспытания в НИИ ВВС. Серийное производство развернуто на заводах №№ 39 и 18 (Воронеж).
Завод № 39
Планом Правительства определен выпуск в текущем году двух войсковых серий в 3 и 8 штук к 1 января 1937 года. До настоящего времени выпущен опытный образец – одна штука в июне, войсковая серия в 3 штуки в сентябре. Один комплект деталей самолета в разобранном виде подготовлен к отправке на завод № 126, 3 машины находятся в сборке.
Для подготовки работ по серийному производству самолета в 1937 году на заводах №№ 39, 18 и 126 ведется разработка рабочих чертежей. Последние чертежи будут сданы заводами 1 января 1937 года. На заводе № 39 изготовлены различные приспособления плазов, оправок, болванок в количестве 1670 штук и штампов и роликов для прокатки профилей 280 штук.
Завод № 18 Воронеж
Планом производства самолетов на IV квартал намечается выпуск 5-ти единиц к началу 1937 года. В настоящее время выпущено на заводские испытания одна машина без вооружения; в сборке находятся две машины.
На 1 января 1937 года весь задел по самолету ДБ3 составит 6 единиц. По подготовке производства для дальнейшего развертывания в 1937 году изготовлено разных приспособлений 3000 штук, переведено на штамповку 500 деталей. Самолет изготовляется сейчас по конструктивным чертежам. Рабочих чертежей получено 6513 штук из общего количества в 14000 штук.
Самолет СР-М85 скоростной разведчик конструкции Кочерыгина
Самолет проходит заводские испытания на заводе № 1. Испытания затянулись из-за переделки шасси, вызвавшего сомнение в прочности. После переделки и усиления шасси произведена проверка рулежками по плохим участкам аэродрома общей продолжительностью около 6 часов; произведено 160 посадок с полной нагрузкой пятью различными летчиками. В шасси никаких дефектов после этих испытаний не обнаружено.
Планом предусмотрен выпуск в текущем году войсковой серии в количестве 3-х штук. В настоящее время первый самолет этой серии прошел заводские испытания и подготовляется к сдаче на госиспытания; второй самолет выпущен на аэродром и проходит заводские испытания; третий самолет будет выпущен в конце декабря.
В целях быстрейшего освоения технологии производства машины СР, в сентябре в серийное производство спущено 6500 чертежей, по которым развернута постройка второй войсковой серии в количестве 3-х штук со сроком выпуска ее в первом квартале 1937 года.
Летные испытания самолета на заводе № 1 показали максимальную скорость самолета при открытых кабинах летчика-наблюдателя 460 км/час на высоте 5000 м. Есть основание полагать, что при закрытых кабинах самолет по максимальной скорости оправдает расчетные данные, т.е. даст скорость 480 км/час.
СамолетХАИ-5 скоростной одномоторный разведчик конструкции Неймана.
Опытный образец построен заводом № 135, в ноябре прошел госиспытания в НИИ ВВС, по которым он полностью удовлетворяет всем тактико-техническим требованиям к современному разведчику, прост в управлении и доступен для летчика средней квалификации. УВВС рекомендует его для серийной постройки в 1937 году. Самолет вооружен двумя пулеметами Шкас в крыльях и одним на специальной турели.
Летные данные, полученные на испытаниях следующие: скорость 388 км/час, потолок 7700 м, дальность 1200 км. В настоящее время производится установка на самолет форсированного мотора М-25С, при этом скорость самолета возрастает до 420 км/час.
Производство войсковой серии развернуто на заводе № 135 со сроком выпуска первой войсковой серии в количестве 3-х штук в первом квартале 1937 года.
Самолет АИР-10 двухместный учебно-тренировочный конструкции Яковлева.
Самолет прошел госиспытания в сентябре текущего года, по которым он обладает хорошими летными качествами, отличной маневренностью и способен делать все фигуры. Взлет и посадка самолета просты и доступны для среднего летчика и школьногообучения. Максимальная скорость самоелта – 217, посадочная – 70, дальность – 950 км; потолок – 5700 м.
Серийное производство самолета будет развернуто на заводе№ 23 в Ленинграде. Рабочие чертежи будут готовы к 15 февраля 1937 года. Развертывание производства будет вестись с расчетом выпуска в 1937 году в количестве 250 штук до конца года.
Самолет АИР-10 построен в двух вариантах: сухопутном и морском. Самолет АИР-10 в морском варианте на поплавках прошел летные испытания на заводе № 115 – результаты хорошие.
В настоящее время КБ Яковлева ведутся работы по модификации этого самолета под мотор РЕНО 140 л.с. При этом летные качества самолета будут повышены.
Самолет АИР-14 одноместный тренировочный истребитель конструкции Яковлева.
Самолет прошел госиспытания в НИИ ВВС в октябре 1936 года, по которым он обладает хорошими летными качествами и рассчитан на среднего летчика. Максимальная скорость с мотором М-11 250 км/час, посадочная скорость 80 км/час, потолок 6200 м. Серийная постройка начата на заводе № 47 с выпуском первой машины в первом квартале 1937 года.
Серийное производство развертывается с расчетом выпуска в 1937 году 300 штук до конца года. Полный комплект рабочих чертежей готов (3520,46-48).

10 декабря 1936 г. Докладная записка начальника военно-воздушных сил РККА Я. И. Алксниса наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову о состоянии материальной части ВВС РККА на 1 декабря 1936 г. и плане заказов на 1937 г.
Совершенно секретно
I. По плану развития, утвержденному правительством, военные воздушные силы РККА на 1 января 1938 г. должны иметь в своем составе 11 091 самолет, в том числе: боевой авиации 7462 самолета; вспомогательной авиации 1373 самолета; учебно-тренировочных и инструкторских 2256 самолетов. Более подробно по родам и видам авиации см. приложение № 1¹*. Чтобы вся эта наша авиация по своим летно-тактическим данным была современной, т. е. способной обеспечить успешное разрешение стоящих перед ней задач на случай войны на Западе и на Востоке, она должна иметь на вооружении самолеты, обладающие максимальными скоростями не ниже следующих: истребители — не ниже 400 км/ч; тяжелые бомбардировщики — 300 км/ч; средние скоростные двухместные бомбардировщики — 400 км/ч; легкие бомбардировщики и штурмовики — не ниже 350 км/ч; разведчики армейские и фронтовые — 400 км/ч; самолеты войсковой авиации — 350 км/ч. Такое требование к максимальным скоростям обуславливается состоянием авиационной техники наших вероятных противников, перспективами ее развития в течение 1937 г. (по разведданным) и опытом боевого применения авиации в Испании. Самолеты, обладающие максимальными горизонтальными скоростями ниже указанных, в условиях войны 1937 г., а тем более 1938 г. уже не могут расцениваться как боевые для успешного решения основных задач как на восточном, так, особенно, на западном театре военных действий.
II. Весь парк боевых самолетов на 1 декабря 1936 г. составляет 6246 самолетов, в том числе: боевой авиации (бомбардировочной, штурмовой, истребительной) — 4048, или 64,7%; вспомогательной (разведывательной, войсковой и тренировочной) — 2203, или 35,3%. Более подробно весь состав парка и характеристика его на 1 декабря 1936 г. в приложении № 2. Как видно из приложения № 2, из всего этого парка в течение 1937 г. потребуют своего исключения из состава парка по своему техническому состоянию (изношенности) ориентировочно 1438 самолетов, и не будут удовлетворять указанным выше требованиям по максимальной горизонтальной скорости 3842 самолета. Таким образом, из наличного на 1 декабря 1936 г. самолетного парка по своим максимальным горизонтальным скоростям современными смогут считаться на 1938 г. только 966 самолетов, в том числе: СБ с 2М‑100, имеющие максимальную скорость около 425 км/ч — 204; истребители И-16 с М-25, имеющие максимальную скорость около 460 км/ч — 762.
Исходя из необходимости иметь на 1 января 1938 г. в составе боевой авиации в сухопутных ВВС РККА 8835 вполне современных самолетов и к ним резервных и вспомогательных, согласно решению правительства и Вашим указаниям, весь заказ на 1937 г. по сухопутным самолетам определяется в 12 933 самолета (более подробно приложение № 3). В это количество не входит потребность в самолетах для обеспечения выполнения постановления правительства о накоплении летного состава запаса и сохранении его летной квалификации, для чего нужно ориентировочно около 1500 самолетов.
Если весь заказ на 1937 г. остается в размере 6954 самолетов, как он намечен, то мы должны будем иметь либо значительный некомплект, либо оставить на вооружении самолеты, устаревшие по своим летно-тактическим данным, в первую очередь, по своей максимальной горизонтальной скорости. Я лично считаю, что мы должны иметь на 1 января 1938 г. в составе ВВС, как минимум, 8835 вполне современных сухопутных боевых самолетов, как это определено решением правительства.
По вопросу о плане заказов на 1937 г. считаю необходимым также доложить, что имеются значительные расхождения с промышленностью по ценам на самолеты. Например: стоимость первых образцов ДБА‑4А‑М‑34ФРН в 1936 г. — 960 тыс. руб. — никак нельзя принять на 1937 г. для серийного производства; максимальной ценой его на 1937 г. считаю 700 тыс. руб. Имеются разногласия и по ценам на другие номенклатуры заказа.
Прошу разрешить мне: 1. Доложить все вышесказанное правительству при рассмотрении плана заказа сухопутных ВВС на 1937 г. 2. Настаивать, основываясь на вышеизложенном, на увеличении заказа 1937 г. в полном соответствии с потребностями сухопутных ВВС для осуществления утвержденного правительством плана развития. 3. Просить создать специальную комиссию для рассмотрения вопроса о ценах.
Начальник военных воздушных сил РККА, командарм 2‑го ранга Алкснис
Примечание:
¹* Здесь и далее приложения не публикуются.
РГВА. Ф. 4. Оп. 14. Д. 1666. Л. 52-55. Подлинник (15409).

10 декабря 1936 года член КСК Хахньян писал письмо № 593сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СНК Молотову, КСК Антипову
Справка о выполнении ГУАПом постановлений СТО по самолету ДБ-3 (С.В.И.)
Несмотря на исключительное внимание, которое Правительство уделяет самолету ДБ-3 – госиспытания этого самолета еще не закончены. Опытный образец (самолет ЦКБ30), проходивший госиспытания в НИИ ВВС в середине ноября 1936 года поломался и пошел в ремонт. Однако ремонт на заводе № 39 длится неимоверно долго и до сих пор не закончен.
Серия в 3 самолета, которая согласно постановления СТО от 11 мая 1936 года должна была быть сдана на совместные испытания в сентябре, хотя и изготовлена со значительным запозданием, однако, испытания не проводятся: у одного самолета, находящегося в Монино сломан костыль и повреждена хвостовая часть фюзеляжа; другой самолет в НИИ ВВС вследствие дефектов подогрева также не летает; третий самолет находится с конца сентября в Воронеже, где и доделывается.
По постановлению СТО от 13 июля 1936 года завод № 39 должен построить в текущем году сверх указанных самолетов еще 8 экземпляров войсковой серии, из коих по одному самолету в разобранном виде должны быть отправлены на завод № 126 (Комсомольск) и завод № 18 (Воронеж).
Их этих самолетов один находится в сборке, другой подготовляется к сборке, часть третьего в разобранном виде отправлена на завод № 126; степень готовности остальных машин совершенно ничтожна.
Таким образом, совместные испытания самолета ДБ-3 пока не проводятся.
Наряду с заводом № 39 по тому же постановлению, завод № 18 должен построить в текущем году 5 самолетов ДБ-3. Построен пока один самолет и предполагается выпуск еще одного экземпляра.
Особо остро стоит вопрос о подготовке к производству в 1937 году 1000 штук ДБ-3 на заводе № 18 и 500 штук на заводе № 39 (постановление СТО от 13 июля 1936 года).
Рабочие чертежи самолета по заявлению С.В.И. будут готовы на заводе № 39 в декабре; размножение и отсылка в Воронеж займет порядочное время.
В деле подготовки самих заводов к производству никакой ясности к настоящему моменту еще нет. Технический директор завода № 39 Голяев считает, что завод в будущем году сдаст не больше 200 самолетов. Самый проект реконструкции завода еще не утвержден; проектируемые работы по реконструкции огромны.
Нет ясности и в отношении подготовки завода № 18: например, существующие наметки предполагают увеличение числа производственных рабочих на заводе почти в 10 раз (вместо наличных 1400 рабочих – около 14000). Откуда будут взяты эти рабочие и где они будут жить – эти вопросы остаются пока совершенно нерешенными.
Положение с подготовкой заводов к производству ДБ-3, вопрос о мощностях и рабочей силе на этих заводах настолько неясен, что является необходимым специальное рассмотрение всего этого вопроса на ближайшем заседании КО.
Также является совершенно темным вопрос об обеспечении в будущем году как самолетов ДБ-3, так и разведчиков СР (Кочеригина) моторами М85 (Гном-Рон). Заводу № 29 (Запорожье), производящему эти моторы, дается задание на 1937 год порядка 1200штук, что обеспечит лишь оснащение едва 600 штук ДБ-3. Ни для остального количества ДБ-3, ни для разведчика СР, ни в резерв НКО не остается ни одного мотора.
Выход из положения может быть найден лишь в особых мероприятиях по увеличению мощности завода № 29 и в замене на указанных самолетах моторов М-85 другими менее дефицитными.
Несмотря на то, что постановление СТО о производстве 1500 штук ДБ-3 состоялось еще в июле, ГУАП никаких серьезных мер по разрешению указанного вопроса не предпринял.
До сих пор ни по ДБ-3, ни по СР даже не приступлено к постройке опытных образцов с замененными моторами, хотя С.В.И. заявляет, что на ДБ-3 можно поставить мотор М-100 (Испано), а Кочеригин считает возможным использование на СР моторов М100 или форсированного М-25 (Райт).
Наши предложения:
Установить жесткий срок изготовления войсковой серии заводом № 39 в 6 самолетов.
Обязать ГУАП немедленно приступить к изготовлению опытных образцов с заменой моторов: на ДБ-3, поручив проектирование ЦАГИ и на СР, поручив – заводу № 1.
Заслушать на ближайшем заседании КО доклад ГУАПа и директоров о подготовке заводов №№ 39 и 218 к производству ДБ-3 (3520,13-15)

10 декабря 1936 года член КСК Хахньян писал письмо № 594сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СНК Молотову, КСК Антипову
Справка о выполнении ГУАПом постановлений СТО по разведчику СР (Кочеригин)
Самолет Кочеригина СР показал на предварительной стадии испытаний высокие скоростные данные – около 460 км/час максимальной скорости.
Правительство своим постановлением от 25 июня 1936 года считало необходимым форсировать работы по этому самолету.
Вся проводимая работа, как по постройке заданных Правительством самолетов, так и по испытаниям их направлена скорее к сознательному провалу, чем к выполнению заданий Правительства.
С июля по сентябрь, в связи с переходом КБ Кочеригина с завода № 39 на завод № 1, работа над постройкой самолетов фактически была прекращена. С переходом же на завод № 1 самолет Кочеригина встретил со стороны руководителей завода (особенно техдиректора Шекунова) враждебное отношение.
Хотя Кочеригину и был предоставлен опытный цех, однако начальник цеха Карачаев с ведома и одобрения Шекунова, систематически игнорируя указания Кочеригина, не обеспечивал необходимого качества производства самолетов и бесконечно оттягивал сроки выпуска их. Настояния Кочеригина о замене этого начальника цеха (кстати, не специалист по самолетостроению) оставались безрезультатными.
Несмотря на то, что постановлением СТО от 11 мая 1936 года ГУАП обязан был изготовить к августу 3 самолета СР для совместных испытаний, это задание не выполнено и по сей день.
………… полеты с начала ноября, другой до сих пор не выпущен в воздух из-за производственных дефектов, а третий еще не закончен производством.
Таким образом, совместные испытания самолетов СР, которые должны были начаться еще в августе, в этом году оказываются сорванными.
Основной причиной срыва работ по СР является нежелание руководителей завода № 1 принять этот самолет на производство, при сознательном, по нашему мнению, попустительстве в этом деле со стороны Туполева.
Несмотря на то, что Орджоникидзе лично на заводе еще в августе дал строжайшие указания по форсированию работ по СР, сопротивление вводу в производство нового разведчика заходит так далеко, что все эти указания остались безрезультатными.
Это сопротивление имеет длительную историю. Техдиректор Шекунов при поддержке в свое время Беленковича вопреки постановлению СТО не допустил на производство разведчик ЛР, подсунув вместо него Р-Зет – модификацию совершенно устарелого разведчика Р-5.
Эта история повторяется и сейчас с самолетом Кочеригина. Тот же Шекунов, на этот раз при поддержке нового директора Сидоры, “не сумевший” собрать на протяжении пяти месяцев 3 самолетов СР из деталей, полученных с завода № 39, сумел, однако, в один месяц построить и выпустить в воздух новую модификацию уже самолета Р-Зет, под новым наименованием РШ-1.
Ценность этой “новинки” видна из сравнения ее хотя бы м разведчиком ХАИ-5, прошедшим все испытания: РШ-1 с мотором АМ-34 в 1000 л.с. обещает дать 360 км максимальной скорости, в то время как ХАИ-5 с мотором М-25 мощностью 700 л.с. дал 387 км.
Мы считаем совершенно недопустимым базировать производство и 1937 года на подобный тип разведчика вместо того, чтобы форсированным темпом ввести на производство скоростной разведчик СР – машину современного класса.
Наши предложения:
Установить жесткий срок окончания совместных испытаний самолета СР.
Установить заводу № 1 на 1937 год программу по производству СР.
Допуская возможность нехватки моторов М-85 на всю программу СР и предусматривая необходимость выпуска части самолетов с другим мотором, обязать завод № 1 немедленно приступить к проектированию и постройке опытного образца самолета СР с заменой мотора М-85 другим.
Привлечь к строгой ответственности техдиректора завода № 1 Шекунова за систематический срыв внедрения на завод производства новых типов самолетов (3520,16-18).

10 декабря 1936 года письмо № 2836/ко в КСК Хаханьяну
Согласно Вашей просьбы возвращаю по одному экземпляру Ваших докладов на имя Сталина:
О выполнении ГУАПом постановлений СТО по разведчику СР (Кочерыгин) № 954сс.
О выполнении ГУАПом постановлений СТО по самолету ДБ3 (С.В.И.) № 593сс.
Приложение: упомянутое на 6-ти листах (3520,51).

10 декабря 1936 года начальник ГУГВФ Ткачев писал письмо № 10-10-12сс в СТО Базилевичу
На № 2650/ко
Проектирование Сталь-8 (И-21) было начато в июле 1934 года, согласно постановления СТО № 91сс.
Израсходовано на проектирование, расчеты, постройку макета и изготовление отдельных опытных деталей конструкции на 1 декабря 1936 года всего 957000 рублей.
Постройка самолета была подтверждена постановлением СТО ОК-4сс от 8 января 1936 года.
Этим постановлением (п. 1) утвержден план опытного строительства по самолетам на 1936-1937 гг., в котором Сталь-8 значится под названием “пушечный истребитель” и срок его установлен на 1 июля 1936 года (3830,179).

10 декабря 1936 были подготовлены отчет и акт о госиспытаниях БОК-1:
Выводы:
1. "Проведенные летные испытания стратосферного самолет БОК-1 вполне подтвердили целесообразность применения герметических кабин на самолетах, предназначенных к полетам на больших высотах.
2. В результате испытаний можно считать, что проблема самолета с герметической кабиной ... принципиально и практически решена, достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальных конструкций к конструкциям целевого назначения.
3. Самолет БОК-1 в предъявленном виде является лишь экспериментальным самолетом и может быть использован для дальнейших экспериментальных работ в области усовершенствования герметической кабины, ее оборудования, установки вооружения и специального оборудования, для проверки их работы в условиях полета в стратосфере.
4. Основными задачами, требующими скорейшего разрешения, являются:
а/ повышение потолка самолета б/устранение запотевания стекла в/ улучшение обзора из самолета г/установка бомбардировочного и стрелкового вооружения
д/ разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из герметической кабины
е/ бронирование кабин, для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти проблемы могут быть легко решены".
Заключение.
1. Самолеты с герметическими кабинами имеют несравнимые преимущества перед обычными самолетами при выполнении полетов на высотах свыше 8000 метров.
2. Самолеты с герметическими кабинами имеют богатейшие перспективы для использования в ВВС в качестве боевой авиации по всем специальностям: истребители, разведчики и бомбардировщики.
3. Боеспособность самолетов с герметическими кабинами значительно выше, чем у обычных самолетов, главным образом за счет хороших самочувствия и работоспособности экипажа при выполнении операций на больших высотах, недоступных для наземных средств ПВО противника.
4. Просить Народный Комиссариат Оборонной промышленности:
а/ всемерно форсировать работы по созданию и освоению военных вариантов самолетов с герметическими кабинами, для чего необходимо расширить и укрепить Бюро Особых Конструкций завода №35, находящееся в настоящее время в неблагоприятных условиях, ввиду удаленности от центра, недостатка квалифицированных кадров и материальных средств.
б/ Форсировать постройку на заводе №35 самолета БОК-7, выпустив его в военном варианте как высотный бомбардировщик.
в/ Форсировать доводку в ЦИАМе мотора АМ-34ТН (с турбокомпрессором), обязав ЦИАМ представить мотор для установки на самолет БОК-1 не позднее 29 декабря 1936 г. Начальник НИИ ВВС РККА комбриг (Коробов) Начальник 1-го отдела НИИ ВВС РККА военинженер 1 ранга (Петров) Отпечатано 10.12.36 г.

10 декабря 1936 г. было отпечатано выводы и заключение по госиспытаниям БОК-1:
«1. Проведенные летные испытания стратосферного самолета БОК-1 вполне подтвердили целесообразность применения герметических кабин на самолетах, предназначенных к полетам на больших высотах.
В результате испытаний можно считать, что проблема самолета с герметической кабиной ...принципиально и практически решена, достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальных конструкций к конструкциям целевого назначения.
Самолет БОК-1 в предъявленном виде является лишь экспериментальным самолетом и может быть использован для дальнейших экспериментальных работ в области усовершенствования герметической кабины, ее оборудования, установки вооружения и специального оборудования, для проверки их работы в условиях полета в стратосфере.
Основными задачами, требующими скорейшего разрешения, являются:
а/ повышение потолка самолета;
б/ устранение запотевания стекла;
в/ улучшение обзора из самолета;
г/ установка бомбардировочного и стрелкового вооружения;
д/ разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из герметической кабины;
е/ бронирование кабин, для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти проблемы могут быть легко решены.
Заключение.
Самолеты с герметическими кабинами имеют несравнимые преимущества перед обычными самолетами при выполнении полетов на высотах свыше 8000 метров.
Самолеты с герметическими кабинами имеют богатейшие перспективы для использования в ВВС в качестве боевой авиации по всем специальностям: истребители, разведчики и бомбардировщики.
Боеспособность самолетов с герметическими кабинами значительно выше, чем у обычных самолетов, главным образом за счет хороших самочувствия и работоспособности экипажа при выполнении операций на больших высотах, недоступных для наземных средств ПВО противника.
Просить Народный Комиссариат Оборонной промышленности:
а/ всемерно форсировать работы по созданию и освоению военных вариантов самолетов с герметическими кабинами, для чего необходимо расширить и укрепить Бюро Особых Конструкций завода №35, находящееся в настоящее время в неблагоприятных условиях, ввиду удаленности от центра, недостатка квалифицированных кадров и материальных средств.
б/ Форсировать постройку на заводе №35 самолета БОК-7, выпустив его в военном варианте как высотный бомбардировщик.
в/ Форсировать доводку в ЦИАМе мотора АМ-34ТН (с турбокомпрессором), обязав ЦИАМ представить мотор для установки на самолет БОК-1 не позднее 29 декабря 1936 г.
Начальник НИИ ВВС РККА комбриг (Коробов) Начальник 1-го отдела НИИ ВвС РККА военинженер 1 ранга (Петров)
Отпечатано 10.12.36 г.»
Начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, ознакомившись с актом государственных испытаний, подписал его 22 декабря 1936 г. В том месте документа, где на ближайшее будущее планировалось достижение высот 16-18 км, зачеркнул эти цифры и от руки написал: «16—20 км» (29363).

10 декабря 1936 года начальник УМТС ВВС комбриг Базенков писал письмо начальнику ВВС командарму 2 ранга Алкснису
По вопросу: О состоянии выполнения плана опытного строительства самолетов и моторов на 1 декабря 1936 года.
(План опытного строительства на 1936 год, утвержденный СТО 8 января 1936 года № ОК-4сс).
Самолетостроение
	Наименование объекта
	Строящая организация
	Срок предъявления на гос. испытания
	Выполнение


1. Военные сухопутные самолеты
	Одноместный истребитель И17-М100
	Завод № 39
	1 апреля 1936
	Не выполнено.

	Одноместный истребитель И18-М100 (с пушкой)
	Завод № 39
	1 июля 1936
	Не выполнено. Заканчиваются заводские испытания.

	Одноместный истребитель И19-М34ФН
	Завод № 39
	1 декабря 1936
	Не выполнено. Постройка законсервирована.

	Одноместный истребитель пушечный с М-100
	Завод № 1
	1 августа 1936
	Не выполнено. Постройка законсервирована.

	Одноместный истребитель с М34 ФРН (специальный)
	Завод № 39
	1 августа 1936
	Не выполнено. Самолет вышел на заводские испытания.

	Многоместный истребитель ДИ8-2М85
	ЦАГИ
	1 апреля 1936
	Не выполнено. Самолет проходит заводские испытания.

	Одноместный истребитель
	Завод № 21
	1 августа 1936
	Не выполнено.

	Скоростной разведчик (Р9-М85)
	Завод № 39
	1 марта 1936 года 
	Не выполнено. Самолет проходит заводские испытания.

	Скоростной разведчик
	Завод № 135
	1 декабря 1936
	Не выполнено. По распоряжению ГУАПа снят с проектирования.

	Скоростной разведчик
	Завод № 1
	1 ноября 1936
	Не выполнено. По распоряжению ГУАПа снят с проектирования.

	Дальний разведчик с 2 М-100
	ЦАГИ
	1 октября 1936
	Не выполнено.

	Бомбардировщик дальнего действия (ТБ7-4М34ФРН) с центральным наддувом
	ЦАГИ
	1 декабря 1936
	Не выполнено.

	Бомбардировщик дальнего действия с М34 со специальным наддувом
	Завод № 22
	1 апреля 1937
	Продолжается работа по проектированию самолета.

	Бомбардировщик дальнего действия с двумя моторами М-85
	ЦАГИ
	1 июня 1936
	Не выполнено. Самолет заканчивает заводские испытания.

	Бомбардировщик дальнего действия (скоростной с 2М-85)
	Завод № 39
	1 июня 1936
	Предъявлен 1 сентября.

	Пикирующий бомбардировщик
	Завод № 1
	1 октября 1936
	Не выполнено. Постройка законсервирована.

	Войсковой самолет (двухместный) М34 ФРН
	Завод № 39
	1 декабря 1936
	Не выполнено. Самолет не начат постройкой.

	Артиллерийский корректировщик с М34 ФРН
	Завод № 1
	1 декабря 1936
	Не выполнено. Самолет не начат постройкой.

	Торпедоносец (средний бомбардировщик)
	ЦАГИ
	1 апреля 1936
	Самолет разбился при заводских испытаниях. Дальнейшая работа не ведется.


2. Экспериментальные самолеты и аппараты
	Войсковой самолет летающее крыло с 2 М-22
	Завод № 18
	1 июля 1936
	Не выполнено.

	Пушечный истребитель с М-100 (новые материалы, паровое охлаждение)
	ГУГВФ СНИИ
	1 июля 1936
	Не выполнено.

	САРЦ А-12 скоростной автожир
	ЦАГИ
	1 мая 1936
	Не выполнено.

	Геликоптер
	ЦАГИ
	1 декабря 1936
	Не выполнен.


Моторостроение
	М-56. 14 цилиндровая 2-х рядная звезда воздушного охлаждения. Мощность на высоте 3500 м.
	ЦИАМ
	1 апреля 1936
	Не выполнено.

	Маломощный мотор "ММ-1" 6-ти цилиндровый рядный перевернутый воздушного охлаждения. Мощность 250-300 л.с.
	ЦИАМ
	1 мая 1936
	Не выполнено.

	Развитие мотора "ММ-1". V-образный с перевернутыми цилиндрами воздушного охлаждения. Мощность 450 л.с.
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Работы прекращены.

	М-200. Бесклапанный 2-х тактный с водяным охлаждением. Мощность 650-700 л.с. на высоте 4000 м.
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Срок гос. испытаний выдержан не будет.

	М-25Д. Двухрядная 18-ти цилиндровая звезда. Мощность 250 л.с. на высоте 2500 м.
	Завод № 19
	1 декабря 1936
	Не выполнено.

	М-25 с двухскоростным нагнетателем (М-62). Мощность ….. л.с. на высоте 5000 м
	Завод № 19
	1 июня 1936
	Не выполнено.

	М-34 ФРН. Мощность 1000 л.с. на высоте 5000 м.
	Завод № 24
	1 сентября 1936
	Не выполнено.

	М-34 ФН. Мощность 1000 л.с. на высоте 5000 м.
	Завод № 24
	1 сентября 1936
	Не выполнено.

	М-34 смешанного охлаждения. Мощность 1050 л.с. на высоте ?
	Завод № 24
	1 декабря 1936
	Не выполнено.

	М-86. (Развитие К-9) 18-ти цилиндровая звезда. Мощность ? на высоте 4000 м.
	Завод № 29
	1 декабря 1936
	Не выполнено.

	М-85ф. Мощность 950 л.с. на высоте 4000 м.
	Завод № 29
	1 октября 1936
	Мотор проходит заводские испытания.

	М-100ф. Мощность 950 л.с. на высоте 4000 м.
	Завод № 26
	1 октября 1936
	Гос. испытания не прошел.

	Перевод на непосредственный впрыск моторов АМ-34, М-100, М25, М-85
	ЦИАМ
	1 апреля 1936
1 января 1937
	Не выполнено.

	Повышение высотности моторов М34 М-100 и М-85 (двухступенчатые и двухскоростные нагнетатели)
	ЦИАМ с заводами
	1 марта 1936
1 января 1937
	Не выполнено.

	Повышение высотности АМ-34 с турбокомпрессором до высоты 8500 м
	ЦИАМ
	1 июня 1936
	Не выполнено.

	Центральный наддув к самолету ТБ3 (ЦН-1)
	ЦИАМ
	1 июня 1936
	Не выполнено.

	Центральный наддув к самолету ТБ7 (АЦН-2)
	ЦИАМ
	
	Выполнено.

	АН-1. Мощность 850 л.с. на высоте 3000 м.
	ЦИАМ
	1 апреля 1936
	В срок не выполнено, мотор прошел удовлетворительно 50-ти часовые испытания.

	АН-1ф. мощность 1000 л.с. на высоте 3000 м.
	ЦИАМ
	1 марта 1937
	Ведется разработка чертежей и технологического процесса.

	АН-3. Двухрядная 14-ти цилиндровая звезда воздушного охлаждения. Мощность 700 л.с. на высоте 3000 м.
	ЦИАМ
	1 января 1937
	Срок представления на гос. испытания выдержан не будет.

	ГТ-1 Газовая турбина. Мощность 1000 л.с. на высоте ……
	Всесоюзный теплотехн. Институт
	1 января 1937
	На Коломенском заводе изготовляется установка по чертежам ВТИ.


(3527, 141-144).

В декабре (10) 1936 была подписана справка ГУАП, подготовленная членом КСК Харахьян для И.В.Сталина, В.М.Молотова, Антипова - по постановлению СТО по ДБА - все есть, но постановление от 25 января 1936 на заводе N 22 не выполнено. А.Н.Туполев поддерживает ТБ-7 (АНТ-42). ТБ-7 без наддува не имеет преимуществ перед ДБА. Прямое затирание ДБА. Завод 22 (Марголин) - отбивается. Завод 124 (Дайборг) - уже нацелился на ТБ-7 и его представители сидят в ЦАГИ. Пункт 4: "В виду многочисленных жалоб конструкторов на то, что А.Н.Туполев не только не помогает им, а систематически чинит препятствия внедрению самолетов не его конструкций, считаем необходимым поставить вопрос о целесообразности дальнейшего оставление А.Н.Туполева на руководящем посту главного инженера ГУАП" (70,255).
Получается, что не смотря на якобы сопротивление А.Н.Т. машина продержалась в плане до 1938.

С 10 по 15 декабря 1936 проходили испытания на живучесть 7,62 мм спаренного пулемета “ШКАС” (спарка “ЦКБСВ-71”) N 15 системы инженеров Полюбина В.Н. и Коровина С.А., разработанного при участии инженеров Руднева К.Н., Троненкова А.А. и Волкова А.А.
Краткое описание объекта испытаний:
7,62 мм сверхскорострельный спаренный пулемет (“ЦКБСВ-71”) N 15 (пулеметы NN 14431 и 14432) был изготовлен в опытном цехе ЦКБСВ по чертежам и техническим условиям опытного образца 56-П-426 сп. И предъявлен для испытания большим числом выстрелов.
Цель испытания:
Большим числом выстрелов выявить:
Качество автоматики пулемета.
Живучесть пулемета и его отдельных деталей.
Отлаженность чертежей опытной серии.
Выводы:
Результаты испытаний спарки (“ЦКБСВ-71”) N 15 показали вполне удовлетворительные живучесть и автоматику – всего 0,06% задержек по вине пулемета.
Результаты испытания показали, что чертежи опытной серии сверхскорострельного спаренного пулемета (спарки “ЦКБСВ-71”) удовлетворяют предъявленным требованиям и могут быть спущены в производство для серийного опытного изготовления спарки “ЦКБСВ-71” (3936).

С 10 по 16 декабря 1936 г носовая стрелковая установка для СБ ЦКБСВ-71 - спарка сверхскорострельных пулеметов ШКАС с темпом стрельбы до 6000 выстрелов в минуту и живучестью 15000 выстрелов, разработанная в Центральном Конструкторском Бюро Стрелкового Вооружения инженерами В. И. Полюкиным и С. А. Коровиным, успешно прошла стендовые испытания. Данных о практическом внедрении ее найти не удалось (9531,25).

Другие оборонные отрасли:

10 декабря 1936 г. Докладная записка члена Комиссии советского контроля при СНК СССР Г. Д. Хаханьяна секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о моторизации артиллерии¹*
Совершенно секретно
Перевод артиллерии на механическую тягу должен быть решен одновременно по двум направлениям: а) подготовка скоростных тракторов для тяги артиллерии; б) подготовка ходовой части артсистем для передвижения на повышенных скоростях.
В настоящее время мы имеем следующие типы гусеничных транспортных тракторов, пригодных для возки артиллерии.
I. Трактор «Пионер» конструкции НАТИ, по своим тяговым свойствам и скоростям движения пригоден для тяги 45‑мм противотанковой и 76‑мм полковой пушки образца 1927 г. со скоростями до 20‑30 км в час. Предварительные испытания этого трактора дали вполне удовлетворительные результаты. В текущем году на заводе № 37 изготовлена опытная серия в количестве 40 шт. Так как трактор «Пионер» изготовлен на основе использования основных агрегатов автомобиля ГАЗ‑АА и танка Т‑38, поэтому серийное производство этих тракторов может быть легко организовано в 1937 г. на заводе № 37. Изготавливаемые в 1936 г. (1 тыс. шт.) 45‑мм противотанковые пушки снабжены колесами с губчатой резиной и приспособлены для передвижения на скоростях в 20‑30 км. Поэтому возможно эти пушки перевести на мехтягу трактором «Пионер». Ходовая часть 76‑мм полковой пушки 1927 г. имеет деревянные колеса с грузошинами, допускающими скорость передвижения до 15 км в час. На первое время эта пушка может быть также переведена на тягу трактором «Пионер» со скоростями не свыше 15 км в час. Для тяги на более высоких скоростях деревянные колеса должны быть заменены на металлические с губчатой резиной. Таким образом, считаем целесообразным и возможным перевести в 1937 г. на тягу трактором «Пионер» примерно 800 шт. 45‑мм противотанковых и 400 шт. 76‑мм полковых пушек. Необходимые для этого 1200 тракторов «Пионер» могут быть изготовлены в 1937 г. на заводе № 37.
II. Трактор СТЗ‑З, конструкции завода СТЗ и НАТИ, по своим тяговым свойствам и скоростям передвижения пригоден для тяги 76‑мм дивизионной пушки, пушки Ф‑22, 107‑мм пушки, 122‑мм гаубицы, 152‑мм гаубицы и 76‑мм зенитной пушки со скоростями до 20 км в час. При испытании на расстоянии около 3 тыс. км этот трактор показал вполне удовлетворительные результаты. Серийное производство СТЗ‑З организуется на СТЗ, который в 1937 г. должен выпускать (согласно решению СНК СССР от 3 февраля 1936 г.) 5 тыс. тракторов транспортного типа. Из указанных выше артсистем уже полностью переведена на механическую тягу 76‑мм зенитная пушка.
Считаем необходимым в первую очередь перевести в 1937 г. на мехтягу: дивизионную пушку Ф‑22, которая приспособлена для передвижения на повышенных скоростях; 107‑мм 1910/1930 г. корпусную пушку и 152‑мм корпусную гаубицу 1909/1930 г. в количествах по определению НКО. Для перевода на мехтягу необходимо у 107‑мм пушки и 152‑мм гаубицы заменить деревянные колеса на металлические с губчатой резиной. Вопрос о переводе на мехтягу 76‑мм дивизионной пушки 1902/1930 г. и 122‑мм гаубицы 1909/1930 г. должен быть решен после всесторонних войсковых испытаний, для чего необходимо в первом полугодии 1937 г. перевести на мехтягу трактором СТЗ‑З примерно 200 систем.
III. Что же касается остальной артиллерии — 122‑мм пушка, 152‑мм гаубица 1934 г., 152‑мм пушка БР‑2 и 203‑мм гаубица Б‑4 — вся она переведена на мехтягу тракторами «Коммунар» и «Коминтерн». Трактор «Коммунар» снят с производства и взамен его ХПЗ изготавливает трактор «Коминтерн». Однако возможности выпуска тракторов на ХПЗ ограничены 500 единицами (по мирному времени) в год, а в военное время и вовсе снимаются с производства из-за загруженности ХПЗ танковой программой. Поэтому считаем целесообразным использовать существующую мощную базу ЧТЗ для производства модернизированного трактора «Сталинец», способного удовлетворить требованиям НКО, как тягач указанных выше артсистем. Опытный образец такого трактора «Сталинец‑2», изготовленный НАТИ на основе существующего трактора ЧТЗ, по своим тяговым свойствам и скоростям мало отличается от трактора «Коминтерн». Предварительные данные испытания этого трактора показали удовлетворительные результаты.
Для подготовки производства тракторов «Сталинец‑2» и проведения широких войсковых испытаний считаем необходимым изготовить в 1937 г. на ЧТЗ 100 шт. тракторов типа «Сталинец‑2». Трактор «Сталинец‑2» может сократить потребность и в тяжелых тракторах типа «Ворошиловец», выпуск которых в мирное время еще более ограничен по сравнению с тракторами «Коминтерн», а по военному времени не имеет производственной базы из-за загрузки ХПЗ танковой программой.
Член КСК Хаханьян
Примечание:
¹* Докладная записка была также направлена: в СНК СССР В. М. Молотову, КСК — Н. К. Антипову. Копия направлена М. Л. Рухимовичу.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 337. Л. 171-173. Подлинник (15410).

10 декабря 1936 г. по результаты испытаний Г-6 А.Н. Туполев сообщил в УВМС о надежной работе энергетической установки. В своем письме от на имя наморси В.М. Орлова он писал: «Управление и маневрирование на своих моторах надежно, несмотря на сложную многомоторную установку, - мореходные качества катера выше, чем у существующих двухмоторных, - замер скоростей на мерной миле показал, что... при водоизмещении в 70 т скорость в 50 узлов вполне реальна» (25781).

Армия:

10 декабря 12 ССС прошли вдоль путей ст. Ильекас в 35 км от Мадрида (7456, 7).

10 декабря 1936 ССС бомбили станцию Ильескас в 35 км от Мадрида. 12 машин прошли вдоль путей и сбросили свой груз на стоявшие там эшелоны.
Из Испании в Москву докладывали: "Действия штурмовиков показали, что они являются грозной силой, а летный состав проявил высокую выучку и большую храбрость. Слабым местом штурмовиков является малая скорость и полная незащищенность баков и радиаторов от пуль". Концепция тихоходного небронированного штурмовика явно уже не соответствовала современным реалиям.
Положение попытались исправить, превратив ССС в легкие бомбардировщики. Гоняться за кавалерией и пехотой на малой высоте прекратили. Перешли на бомбометание с горизонтального полета с 400-500 м. Но при этом пулеметы в крыле стали лишними.
Но в основном ССС работали непосредственно на передовой. Цели летчикам указывали очень приблизительно - в лучшем случае деревню на карте, а иногда просто квадрат 40 на 40 километров. В 40% случаев цель не находили. Самолеты подлетали к заданному району и на высоте 200 - 300 м начинали кружить, разыскивая противника. С земли по ним при этом вели ружейно-пулеметный огонь (12034).

I0 декабря 1936 г. ССС бомбили станцию Ильескас в 35 км от Мадрида. 12 машин прошли вдоль путей и сбросили свой груз на стоявшие там эшелоны. Но в основном ССС работали непосредственно на передовой. Цели летчикам указывали очень приблизительно - в лучшем случае деревню на карте, а иногда просто квадрат 40 на 40 километров. В 40% случаев цель не находили. Самолеты подлетали к заданному району и на высоте 200 — 300 м начинали кружить, разыскивая противника. С земли по ним при этом вели ружейно-пулеметный огонь (24990).

За рубежом:

10 (11 - 3907,200) декабря 1936 король Великобритании Эдуард 8 отрекся от престола с тем, чтобы женится на разведенной американке Wallis Warfield Simpson (2100). Новым королем стал его младший брат, Георг 6 (3186).

Авиапромышленность:

11 декабря 1936 г. в справке, подготовленной для руководства, говорилось, что изготовлен только один самолет СР, на котором начались полеты, 2-й экземпляр не выпущен в воздух из-за производственных дефектов, 3-й не закончен производством.
В отношении второго опытного экземпляра указывалось следующее (ф.Кочеригина 5095, д.17).
Самолет оснащен двигателем Гном Рон «Мистраль Мажор» К-14 максимальной мощностью 780 л.с. Профиль крыла — модифицированный Кларк Y-15. Шасси: колеса 800x150 мм, костыль неубираемый.
Вооружение 2 пулемета ШКАС - один из них крыльевой вперед, второй на шкворневой установке у воздушного стрелка.
	Длина в линии полета (м)
	9,50*

	Размах крыла (м)
	12,0

	Площадь крыла (кв.м)
	24,15

	Высота на стоянке (м)
	3,02

	Вес пустого (кг)
	1848

	Полетный вес (кг)
	2635

	Нагрузка на крыло (кг/кв.м)
	109

	Колея шасси (м)
	2,40


* Длина 2-го экземпляра СР не совпадает с длиной 1 -го экземпляра, представленного на госиспытания (20362).

11 декабря 1936 года Базелевич.
Хаханьян представил три справки по новым самолетам.
а) СР М85 - скоростной разведчик Кочерыгина, максимальная скорость ок. 460 км/час.
ГУАП был обязан по решению Правительства еще в августе изготовить 3 самолета для совместных испытаний.
Изготовлен лишь один самолет, на котором начаты полеты, 2-й экз. еще не выпущен в воздух из-за производственных дефектов, 3-й - не закончен производством.
Причиной срыва Хаханьян считает враждебное отношение к самолету со стороны техдиректора завода N 1 Шекунова, который старается протащить под новыми наименованиями (РШ-1) устаревшие модификации Р5. Директор завода N 1 Сидора попустительствует действиям Шекунова.
Хаханьян предлагает установить окончательный срок совместных испытаний СР, предусмотреть возможность замены мотора М85 (моторов может в следующем году не хватить) и привлечь к ответственности Шекунова.
б) ДБ3 2М85 - дальний бомбардировщик С.В.И., максимальная скорость 415 км, дальность 1500-4000 км (с перегрузкой).
По решению Правительства в этом году должно быть изготовлено 11 шт. Из них 3 изготовлены, но вследствие производственных дефектов и поломок не летают, кроме того 4-й - в сборке; 5-й подготовляется к сборке; 6-й - в разобранном виде отправлен на з-д N 126; степень готовности остальных 5 машин ничтожна. Сверх того з-д N 18 должен построить в 1936 году 5 самолетов. Построен один.
Совместные испытания не проведены.
Подготовка к производству по решению Правительства в 1937 году 1000 шт. на зав. N 18 и 500 шт. на зав. N 39 протекает неудовлетворительно.
Вопрос об обеспечении мотором М-85 не проработан; моторов не хватит.
Хаханьян предлагает установить срок изготовления войсковой серии в 6 самолетов, предусмотреть замену мотора 85 другим, заслушать на КО доклады директоров зав. NN 39 и 18.
в) ДБА-4М34 РН, максимальная скорость 360 км, дальность 2000-4000 км (с перегрузкой).
По решению Правительства требовалось изготовить 5 самолетов ДБА к 1 октября 1936 года. Постановление не выполнено.
Причиной срыва Хаханьян считает стремление директора зав. Марголина и Туполева затереть самолет ДБА, противопоставить ему ТБ7 АМ34 ФРН.
Полетные данные обоих типов приблизительно одинаковы (посадочная скорость лучше у ДБА - 80-85 км, у ТБ7 - 110); ДБА уже построен, прошел хорошо заводские испытания и подготовлен к серийному производству.
Хаханьян предлагает обязать ГУАП сдать на войсковые испытания 2 самолета ДБА не позже 1 февраля 1937 года, установить заказ по ДБА на 1937 год, наложить взыскание за срыв производства ДБА на Марголина и Туполева.
Ввиду многочисленных жалоб конструкторов на то, что Туполев не только не помогает им, а систематически чинит препятствия к внедрению самолетов не его конструкции Хаханьян считает необходимым поставить вопрос о целесообразности дальнейшего оставления Туполева на посту гл. инженера ГУАПа (3520,6).
(надо будет продолжить) 11 декабря 1936 года член КСК Хаханьян писал письмо N 598сс Сталину, Молотову, Антипову.
Анализ причин неудовлетворительных темпов внедрения в производство новых самолетов показывает, что одной из главных причин является совершенно недопустимое неприязненное отношение гл. инженера ГУАПа Туполева к внедрению машин не его конструкций.
Вместо того, чтобы Туполев, как старый опытный конструктор и как гл. инженер ГУАПа всячески содействовал выращиванию молодых конструкторских кадров и помогал им в их работе, он на самом деле зажимает этих конструкторов, всячески тормозит внедрение их машин. Об этом говорит целый ряд фактов.
1. История с ДБА. Несмотря на то, что ДБА прошла вполне удовлетворительно гос. испытания, показала хорошие летные данные, является вполне подготовленной для серийного производства машиной - производство даже первых двух головных машин на зав. N 22 до сих пор не закончено. Потому что самолету ДБА Туполевым противопоставляется свой самолет ТБ-7, опытный образец которого еще не увидел свет, которому еще предстоят длительные испытания. Самолет ТБ-7 по своим летным данным, как четырехмоторный бомбардировщик, стоит не выше ДБА и даже в некоторых отношениях уступает последнему.
Тем не менее, вместо того, чтобы сейчас же готовить серийное производство ДБА, Туполев держит в Москве целую группу инженеров от зав. N 124, которая работает над подготовкой технологического процесса по производству ТБ-7 на зав. N 124.
2. История с Трескиным. Инженер МАИ Трескин в свое время предложил идею применения центрального наддува для увеличения высотности самолетов. Правительство два раза принимало постановление о приспособлении на зав. N 22 центрального наддува на одном из самолетов ТБ-3. И эта работа сорвана и не выполняется.
Туполев использовал предложение Трескина и даже его чертежи на своем самолете ТБ-7, а работы самого Трескина затер.
3. История с СР. Кочеригин на днях со слезами на глазах говорил нам, что по поводу торможения постройки на зав. N 1 самолетов СР он жалуется в первую очередь на гл. инженера Туполева, который руками технич. директора завода N 1 Шекунова не дает хода машине.
Кочеригин жаловался на то, что Туполев с самого начала занимался дискредитацией самолета СР, предлагал несуразные изменения (напр. опустить на треть метра крылья на СР), фактически сводившиеся к постройке нового самолета.
По имеющимся данным ЦАГИ в свое время разрабатывал под руководством Туполева скоростной разведчик: работы над этим разведчиком продолжаются (3520).

11 декабря 1936 года Базилевич писал:
Хаханьян представил три справки по новым самолетам:
а) СР-М85 – скоростной разведчик Кочерыгина, максимальная скорость около 460 км/час.
ГУАП был обязан по решению Правительства еще в августе изготовить 3 самолета для совместных испытаний.
Изготовлен лишь 1 самолет, на котором начаты полеты, 2-й экземпляр еще не выпущен воздух из-за производственных дефектов, 3-й – не закончен производством.
Причиной срыва Хаханьян считает враждебное отношение к самолету со стороны директора завода № 1 Шекунова, который старается протащить под новыми наименованиями (РШ1), устаревшие модификации Р5.Директор завода № 1 Сидора попустительствует действиям Шекунова.
Хахньян предлагает установить окончательный срок совместных испытаний СР, предусмотреть возможность замены мотора М85 (моторов может в следующем году не хватить) и привлечь к ответственности Шекунова.
б) ДБ3 2М85 – дальний бомбардировщик С.В.И., максимальная скорость 415 км, дальность 1500-4000 км (с перегрузкой).
По решениям Правительства в этом году должно быть изготовлено 11 штук. Из них изготовлены, но вследствие производственных дефектов и поломок не летают, кроме того 4-й в сборке; 5-й подготовляется к сборке; 6-й – в разобранном виде отправлен на завод № 126; степень готовности остальных 5 машин ничтожна. Сверх того завод № 18 должен построить в 1936 году 5 самолетов. Построен один.
Совместные испытания не проведены.
Подготовка к производству по решению Правительства в 1937 году 1000 штук на заводе № 18 и 500 штук на заводе № 39 протекает неудовлетворительно.
Вопрос об обеспечении мотором М-85 не проработан; моторов не хватит.
Хаханьян предлагает установить срок изготовления войсковой серии в 6 самолетов, предусмотреть замену мотора 85 другим, заслушать на КО доклады директоров заводов №№ 39 и 18.
в) ДБА-4М34 РН, максимальная скорость 360 км, дальность 2000-4000 км (с перегрузкой).
По решению Правительства требовалось изготовить 5 самолетов ДБА к 1 октября 1936 года постановление не выполнено.
Причиной срыва Хахньян считает стремление директора завода Марголина и Туполева затереть самолет ДБА, противопоставить ему ТБ7 АМ34 ФРН.
Полетные данные обоих типов приблизительно одинаковы (посадочная скорость ДБА – 8-85 км и ТБ7-110); ДБА уже построен, прошел хорошо заводские испытания и подготовлен к серийному производству.
Хаханьян предлагает обязать ГУАП сдать на войсковые испытания 2 самолета ДБА не позже 1 февраля 1937 года, установить заказ по ДБА на 1937 год, наложить взыскание за срыв производства ДБА на Марголина и Туполева.
Ввиду многочисленных жалоб конструкторов на то, что Туполев не только не помогает им, а систематически чинит препятствия к внедрению самолетов не его конструкторами, Хаханьян считает необходимым поставить вопрос о целесообразности дальнейшего оставления Туполева на посту главного инженера ГУАПа.
Прошу принять меня сегодня с докладом по повестке КО.
Прошу подписать постановление СТО “О покупке фотокамеры “Ферчайльд” – оформление решения ПБ (3520,6).

11 декабря 1936 года член КСК Хахньян писал письмо № 598сс в ЦК ВКП(б) Сталину, СНК Молотову, КСК Антипову
Анализ причин неудовлетворительных темпов внедрения в производство новых самолетов показывает, что одной из главных причин является совершенно недопустимое неприязненное отношение главного инженера ГУАПа Туполева к внедрению машин не его конструкций.
Вместо того, чтобы Туполев как старый опытный конструктор и как главный инженер ГУАПа всячески содействовал выращиванию молодых конструкторских кадров и помогал им в их работе, он на самом деле зажимает этих конструкторов, всячески тормозит внедрение их машин. Об этом говорит целый ряд фактов.
История с ДБА. Несмотря на то, что ДБА прошла вполне удовлетворительно госиспытания, показала хорошие летные данные, является вполне подготовленной для серийного производства машиной, производство даже первых двух головных машин на заводе № 22 до сих пор не закончено (правительственный срок – 1 октября 1936 года). Почему? Потому что самолету ДБА Туполевым противопоставляет свой самолет ТБ-7, опытный образец которого еще не увидел света, которому еще предстоят длительные испытания. Самолет ТБ-7 по своим летным данным, как четырехмоторный бомбардировщик, стоит не выше ДБА и даже в некоторых отношениях уступает последнему.
Тем не менее, вместо того, чтобы сейчас же готовить серийное производство ДБА, Туполев держит в Москве целую группу инженеров от завода № 124, которая работает над подготовкой технологического процесса по производству ТБ-7 на заводе № 124.
история с Трескиным. Инженер МАИ Трескин в свое время предложил идею применения центрального наддува для увеличения высотности самолетов. Правительство два раза принимало постановление о приспособлении на заводе № 22 центрального наддува на одном из самолетов ТБ-3. И эта работа сорвана и не выполняется.
Туполев использовал предложение Трескина и даже его чертежи на своем самолете ТБ-7, а работы самого Трескина затер.
История с СР Кочергин на днях со слезами на глазах говорил нам, что по поводу торможения постройки на заводе № 1 самолетов СР он жалуется в первую очередь на главного инженера ГУАПа Туполева, который руками технического директора завода № 1 Шекунова не дает ходу машине.
Кочеригин жаловался на то, что Туполев с самого начала занимался дискредитацией самолета СР, предлагал несуразные изменения (например, опустить на треть метра крылья на СР), фактически сводившиеся к постройке нового самолета.
По имеющимся данным ЦАГИ в свое время разрабатывал под руководством Туполева скоростной разведчик; работы над этим разведчиком продолжаются. Очевидно, Туполев рассматривает СР, как конкурирующий со своим не рожденным еще детищем.
нельзя не упомянуть об отношении Туполева к молодому и способному конструктору Неману, работы которого также всячески затираются. Неман, уже показавший свое умение строить неплохие самолеты (ХАИ-1, ХАИ-5, Фоторазведчик, планеролет), первый в СССР построивший самолет с убирающимися шасси, до сих пор не имеет даже элементарных условий в ХАИ для работы своей конструкторской группы.
Характерный штрих, иллюстрирующий отношение Туполева к тому же Неману. В 1935 году составляется комиссия во главе с Туполевым для отправки в Америку; с комиссией едет даже жена Туполева, против чего мы и не возражаем, но для Немана места в комиссии не оказалось. Понадобилось наше вмешательство для того, чтобы Неман был включен в состав едущих за границу.
Несмотря на то, что группой Изаксона построены очень недурные образцы автожира и геликоптера. ГУАП не обеспечил даже испытаний этих машин. Неоднократные обращения Изаксона к Туполеву об оказании содействия не приводили ни к чему. Более того, единственный инженер-летчик, опытный в деле испытаний автожиров, был изъят из группы Изаксона и направлен, якобы для работы на строительство нового ЦАГИ в Раменском, чем были сорваны испытания.
История с винтами переменного шага. Враждебное отношение Туполева ко всем винтам переменного шага наших отечественных конструкций Правительству известно. Состоялось постановление СТО об изготовлении все же 15 винтов Никифорова и 20 – Микулина-Рудина. И это постановление не выполнено. Заказ на винты Никифорова спихнули на станкостроительный завод “Красный Пролетарий”, который конечно при таком отношении ГУАПа к этому винту, не изготовил ни одного винта.
Группа работников Аэродинамического отдела ЦАГИ в соответствии с заданием Правительства на основе теоретических изысканий и многочисленных продувок “подпольно” разработала проект экспериментального скоростного самолета (до 700 км/час). Когда эта группа выступила со своим предложением о постройке этого самолета она встретила упорное сопротивление со стороны Туполева.
Туполев неоднократно срывал работу этой группы, лишая ассигнований на постройку этого самолета, и в конце концов, добился того, что работы фактически приостановлены.
История с Григоровичем. Григорович безусловно является одним из опытнейших конструкторов и в этом отношении солидным конкурентов Туполева. Многие задания Григоровичу не могли быть реализованы им из-за того, что ему препятствовали всячески. Сначала Григоровича загнали в кустарные мастерские (ныне утильцех завода № 1), где он все-таки построил самолет ИП-1 и заложил ИП-2. Затем перекинули на завод № 1 в качестве главного конструктора. Главным конструктором этого завода он так и не был, так как его таковым фактически не признавали ни Шекунов, ни Беленкович.
Работы Григоровича над пикирующим бомбардировщиком и ИП-2 на заводе № 1 вовсе не продвигались. Ныне же Григорович фактически отстранен от конструкторской работы над этими машинами и детали его машин на заводе № 1 упакованы в ящики для отправки неизвестно куда.
Мы могли бы умножить список фактов; но и приведенных достаточно для того, чтобы сделать следующие бесспорные выводы:
Туполев не желает выпускать из своих рук монополию на конструирование основных самолетов, состоящих на вооружении наших ВВС.
Туполев чинит всяческие препятствия молодым советским конструкторам самолетов, не останавливаясь перед прямым срывом их работ.
Туполев всячески срывает внедрение в серию новых самолетов не его конструкций.
Туполев этой своей деятельностью фактически срывает темпы быстрейшего перевооружения нашей авиации современными самолетами.
Туполев, навязывая только свои самолеты, тем самым навязывает материальную часть худшего качества, так как его последние образцы самолетов не являются вполне современными и многие из них уступают образцам, предлагаемым молодыми конструкторами.
Иллюстрацией этому могут служить следующие примеры:
Истребитель И-14 снят с производства (постановление СТО от 11 мая 1936 года).
Торпедоносец Т-1 снят “как развалившийся в воздухе на заводских испытаниях” (постановление СТО от 13 июля 1936 года).
Морской разведчик МДР-4 дважды терпел катастрофу с человеческими жертвами.
Отсталость машин Туполева доказывается даже простым сравнением с другими аналогичными самолетами. Например:
а) самолет МДР-4, имеющий три мощных мотора АМ34ФРН общей мощностью 3300 л.с. дает почти те же данные, что и самолет Четверикова при двух моторах М-25 с общей мощностью в 1300 л.с.;
б) развалившийся торпедоносец Т-1 при двух моторах АМ34ФРН в 2200 л.с. имел бомбовую нагрузку всего в 1000 кг, в то время как самолет С.В.И. ДБ-3 с двумя моторами М-85 в 1600 л.с. поднимает 2000 кг бомб;
в) строящийся опытный образец морского тяжелого бомбардировщика МТБ-2, имея 4 мотора М85 общей мощностью 3200 л.с. поднимает 2000 кг бомб при дальности в 1000 км, в то время как покупаемый нами в США Глен-Мартин, имея 4 мотора Райт-Циклон (М25) общей мощностью в 3400 л.с. поднимает 4000 кг бомб при дальности 4000 км.
Злоключения СБ при внедрении его в серийное производство известны Правительству.
Все перечисленные обстоятельства вынуждают нас поставить перед Правительством вопрос о необходимости устранения Туполева от дела руководства конструированием самолетов и внедрением их в серийное производство, в частности – снятия его с должности главного инженера ГУАПа (3520,7-12).

11 декабря 1936 г. член КСК Хахньян направил письмо в ЦК ВКП(б) Сталину, в СНК Молотову, в КСК Антипову, в котором прояснялись многие моменты, происходящие в советской авиапромышленности. В разделе, посвященном Григоровичу, было написано буквально следующее: «Анализ причин неудовлетворительных темпов внедрения в производство новых самолетов показывает, что одной из главных причин является совершенно недопустимое неприязненное отношение главного инженера ГУАПа Туполева к внедрению машин не его конструкций.
...Григорович безусловно является одним из опытнейших конструкторов и в этом отношении солидным конкурентом Туполева. Многие задания Григоровичу не могли быть реализованы им из-за того, что ему препятствовали всячески. Сначала Григоровича загнали в кустарные мастерские (ныне утильцех завода №1), где он все-таки построил самолет ИП-1 и заложил ИП-2. Затем перекинули на завод № 1 в качестве главного конструктора. Гпавным конструктором этого завода он так и не был, так как его таковым фактически не признавали ни Шекунов, ни Беленкович.
Работы Гоигоровича над пикирующим бомбардировщиком и ИП-2 на заводе №1 вовсе не продвигались. Ныне же Гоиго- рович фактически отстранен от конструкторской работы над этими машинами и детали его машин на заводе № 1 упакованы в ящики для отправки неизвестно куда» (15750).

11 декабря 1936 года зам. наркома оборонной промышленности М. Каганович писал письмо в СТО Базилевичу
Представляю справку о состоянии работ по самолетам ДБ-3, СР, ХАИ-5, АИР-10, АИР-14 на 10 декабря 1936 года.
Приложение: справка на 3 листах.
[По постановлениям Правительства особо выделить следующие новые самолеты (шесть):
ДБ3-2М85 (С.В.И.)
ДИ6 штурмовик (Кочерыгина)
СР-М85 разведчик (Кочерыгина)
ДБА бомбардировщик Поликарпова
ИП2 истребитель Григоровича
И17 истребитель Поликарпова
Каганович говорит только о двух – ДБ3 и СР. Остальные, о которых сообщает Каганович в решении КО не указываются] (3520,45).
10 декабря 1936 года зам. наркома оборонной промышленности М. Каганович писал письмо № 9368-3
Справка о состоянии работ по самолетам ДБ-3, СР, ХАИ-5, АИР-10 и АИР-14 на 10 декабря 1936 года
1. Самолет ДБ3 дальний скоростной 2-х моторный бомбардировщик конструкции С.В.И.
Самолет прошел госиспытания в НИИ ВВС. Серийное производство развернуто на заводах №№ 39 и 18 (Воронеж).
Завод № 39
Планом Правительства определен выпуск в текущем году двух войсковых серий в 3 и 8 штук к 1 января 1937 года. До настоящего времени выпущен опытный образец – одна штука в июне, войсковая серия в 3 штуки в сентябре. Один комплект деталей самолета в разобранном виде подготовлен к отправке на завод № 126, 3 машины находятся в сборке.
Для подготовки работ по серийному производству самолета в 1937 году на заводах №№ 39, 18 и 126 ведется разработка рабочих чертежей. Последние чертежи будут сданы заводами 1 января 1937 года. На заводе № 39 изготовлены различные приспособления плазов, оправок, болванок в количестве 1670 штук и штампов и роликов для прокатки профилей 280 штук.
Завод № 18 Воронеж
Планом производства самолетов на IV квартал намечается выпуск 5-ти единиц к началу 1937 года. В настоящее время выпущено на заводские испытания одна машина без вооружения; в сборке находятся две машины.
На 1 января 1937 года весь задел по самолету ДБ3 составит 6 единиц. По подготовке производства для дальнейшего развертывания в 1937 году изготовлено разных приспособлений 3000 штук, переведено на штамповку 500 деталей. Самолет изготовляется сейчас по конструктивным чертежам. Рабочих чертежей получено 6513 штук из общего количества в 14000 штук.
2. Самолет СР-М85 скоростной разведчик конструкции Кочерыгина
Самолет проходит заводские испытания на заводе № 1. Испытания затянулись из-за переделки шасси, вызвавшего сомнение в прочности. После переделки и усиления шасси произведена проверка рулежками по плохим участкам аэродрома общей продолжительностью около 6 часов; произведено 160 посадок с полной нагрузкой пятью различными летчиками. В шасси никаких дефектов после этих испытаний не обнаружено.
Планом предусмотрен выпуск в текущем году войсковой серии в количестве 3-х штук. В настоящее время первый самолет этой серии прошел заводские испытания и подготовляется к сдаче на госиспытания; второй самолет выпущен на аэродром и проходит заводские испытания; третий самолет будет выпущен в конце декабря.
В целях быстрейшего освоения технологии производства машины СР, в сентябре в серийное производство спущено 6500 чертежей, по которым развернута постройка второй войсковой серии в количестве 3-х штук со сроком выпуска ее в первом квартале 1937 года.
Летные испытания самолета на заводе № 1 показали максимальную скорость самолета при открытых кабинах летчика-наблюдателя 460 км/час на высоте 5000 м. Есть основание полагать, что при закрытых кабинах самолет по максимальной скорости оправдает расчетные данные, т.е. даст скорость 480 км/час.
3. СамолетХАИ-5 скоростной одномоторный разведчик конструкции Неймана.
Опытный образец построен заводом № 135, в ноябре прошел госиспытания в НИИ ВВС, по которым он полностью удовлетворяет всем тактико-техническим требованиям к современному разведчику, прост в управлении и доступен для летчика средней квалификации. УВВС рекомендует его для серийной постройки в 1937 году. Самолет вооружен двумя пулеметами Шкас в крыльях и одним на специальной турели.
Летные данные, полученные на испытаниях следующие: скорость 388 км/час, потолок 7700 м, дальность 1200 км. В настоящее время производится установка на самолет форсированного мотора М-25С, при этом скорость самолета возрастает до 420 км/час.
Производство войсковой серии развернуто на заводе № 135 со сроком выпуска первой войсковой серии в количестве 3-х штук в первом квартале 1937 года.
4. Самолет АИР-10 двухместный учебно-тренировочный конструкции Яковлева.
Самолет прошел госиспытания в сентябре текущего года, по которым он обладает хорошими летными качествами, отличной маневренностью и способен делать все фигуры. Взлет и посадка самолета просты и доступны для среднего летчика и школьногообучения. Максимальная скорость самоелта – 217, посадочная – 70, дальность – 950 км; потолок – 5700 м.
Серийное производство самолета будет развернуто на заводе№ 23 в Ленинграде. Рабочие чертежи будут готовы к 15 февраля 1937 года. Развертывание производства будет вестись с расчетом выпуска в 1937 году в количестве 250 штук до конца года.
Самолет АИР-10 построен в двух вариантах: сухопутном и морском. Самолет АИР-10 в морском варианте на поплавках прошел летные испытания на заводе № 115 – результаты хорошие.
В настоящее время КБ Яковлева ведутся работы по модификации этого самолета под мотор РЕНО 140 л.с. При этом летные качества самолета будут повышены.
5. Самолет АИР-14 одноместный тренировочный истребитель конструкции Яковлева.
Самолет прошел госиспытания в НИИ ВВС в октябре 1936 года, по которым он обладает хорошими летными качествами и рассчитан на среднего летчика. Максимальная скорость с мотором М-11 250 км/час, посадочная скорость 80 км/час, потолок 6200 м. Серийная постройка начата на заводе № 47 с выпуском первой машины в первом квартале 1937 года.
Серийное производство развертывается с расчетом выпуска в 1937 году 300 штук до конца года. Полный комплект рабочих чертежей готов (3520,46-48).

11 декабря 1936 года начальник УМТС ВВС комбриг Базенков писал письмо № 417798 в СТО комкору Базилевичу
Представляю копию доклада начальника ВВС на имя наркома обороны по вопросу о выполнении решений Правительства о постройке новых самолетов. Подлинник доклада представлен наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Приложение: экземпляр № 2 на 9 листах (3520,32).
Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
1. Самолет Р9-М85
Докладываю выполнение решений Правительства о постройке новых самолетов:
1-й экземпляр 13 июня 1936 года при заводских испытаниях потерпел аварию из-за поломки шасси. В настоящее время находится в ремонте.
2-й экземпляр – выпущен из производства 29 мая 1936 года.
Со 2 июня по 9 августа 1936 года самолет проходил заводские испытания.
С 9 августа по 25 сентября 1936 года самолет находился в ремонте после поломки стабилизатора при перевозке из Щелково в Москву. В этот же период на самолете производилась замена шасси под обыкновенные колеса, так как шасси под колеса с внутренней амортизацией оказалось непригодным.
С 25 сентября и до сих пор самолет находится на заводских испытаниях.
Войсковая серия в количестве 3-х экземпляров к передаче на войсковые испытания не готова.
Один самолет находится на заводских испытаниях, один – в доводке и один в производстве. К передаче на войсковые испытания самолеты будут подготовлены не ранее января 1937 года.
Таким образом, ни одного самолета Р9-М85 ВВС не передано.
2. Самолет ДБ3-2М85
а) Госиспытания.
При дополнительных испытаниях при посадке сложилась левая половина шасси, из-за чего произошла авария. 7 декабря после ремонта вновь начались полеты.
б) Войсковые испытания.
1-й самолет после аварии находится в ремонте в Монино; будет готов 13 декабря.
2-й находится на заводе № 39; будет готов к 15 декабря.
3-й находится в доводке (нет вооружения) на заводе № 81; будет готов не ранее 15 декабря 1936 года (отправлен на завод № 18 по распоряжению Кагановича).
Таким образом, войсковые испытания фактически не начались.
в) Состояние серийного производства на заводе № 39.
Завод в 1936 году должен сдать ВВС 6 самолетов
Заводу № 18 – 1 в деталях
Заводу № 126 – 1 в деталях
Состояние на сегодня: в сборке – 2 самолета; в заделе – 3 самолета; задел деталей в среднем на 10 самолетов.
Заводу № 126 посланы в деталях 1 крыло и фюзеляж.
ВВС будет сдано в 1936 году максимум 1 самолет.
Развертывание серии на 1937 год.
Мероприятия по перестройке завода, технология и проч. только разрабатываются. Задел на 1937 год очень неравномерен и количественно мал (на 5-10 самолетов).
Состояние серийного производства на заводе № 18
Завод должен в 1936 году сдать пять машин. Выпущен же один самолет без вооружения и оборудования.
Развертывание серии на 1937 год
Усиленно развертывается Штамповочный цех (уже имеется более 460 штампов и изготавливается 1500), закрепляются операции завода за рабочими местами. Большим тормозом в развертывании производства является недостаток рабсилы и младшего техперсонала.
Набор рабсилы не обеспечен жильем. Рабочие чертежи задерживаются заводом № 39.
3. Самолет ИП-2-М100 (констр. Гиригорович)
Срок предъявления самолета на госиспытания 1 августа 1936 года. Самолет до июля строился на заводе № 1. В сентябре в незаконченном виде отправлен на завод № 135 в Харьков. На заводе № 135 постройка этого самолета законсервирована.
4. Самолет И18-М100 с пушкой
В процессе заводских испытаний, вследствие дефектов убирающихся шасси, самолет потерпел аварию. В настоящий момент самолет отремонтирован и продолжаются заводские испытания.
5. Самолет ДБА-4АМ34 ФРН
Правительственное задание на 1936 год – 5 самолетов с готовностью двух самолетов – 1 октября 1936 года.
Завод № 22 произвел задел 2 самолета. Готовность этих двух самолетов на 10 декабря 1936 года по 6-ти основным цехам – 52%. Начало сборки агрегатов в стапелях – около середины декабря. Завод предполагает выпустить первый серийный самолет на аэродром в конце января, а срок второго – неизвестен.
6. Самолет И21-М34 ФРН
16 ноября 1936 года самолет вышел на аэродром и рулил. Изготовлены новые крыльевые радиаторы и лыжи. Статиспытаний полностью не проведено. Через 8-10 дней завод № 39 предполагает начать полеты по заводским испытаниям.
7. Самолет И16-РЦФ 54
Испытание вооружения самолета (2ШВАК калибром 20 мм и 2 ШКАС калибром 7,62 мм) закончено в НИИ ВВС.
Вследствие дефектов шасси, летная характеристика самолета не снята.
Выявленные дефекты по вооружению и самолету конструктора Поликарпова в настоящее время устранены и самолет вновь поступил на испытания в НИИ ВВС.
Завод № 21 запустил в производство 5 самолетов И16-М25 с 2 ШВАК и 2 ШКАС для войсковых испытаний.
8. Самолет ДИ6-М25 истребитель
По постановлению СТО от 25 января 1936 года ГУАП должен был изготовить к 5 февраля 1936 года 3 самолета ДИ6 – истребительных для войсковых испытаний.
Два самолета ГУАПом (завод № 39) были предъявлены на войсковые испытания 21 февраля 1936 года, а третий лишь в конце марта 1936 года.
Войсковые испытания в зимний период – с 25 февраля по 10 апреля 1936 года проводились только двумя самолетами и, в связи с весенней распутицей аэродромов и необходимостью смены лыж на колеса были прерваны.
В течение мая (с 5 мая по 22 мая) самолеты находились на заводе № 39, где на них заводом устранялись дефекты, выявленные на войсковых испытаниях (смена износившихся тросов, переделки бензосхемы и др.), так как без устранения этих дефектов дальнейшее испытание нельзя было вести.
По окончании ремонта все три самолета вновь поступили на войсковые испытания 25 мая 1936 года и эти войсковые испытания были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день.
9. Самолет ДИ6-М25 штурмовик
Тем же решением от 25 января 1936 года СТО обязал ГУАП к 15 февраля 1936 года предъявить на войсковые испытания 3 самолета ДИ6 в штурмовом варианте.
Самолеты ГУАПом (завод № 39) предъявлены на войсковые испытания в конце марта (один – 21 марта и 2 – 23 марта 1936 года).
Проведение войсковых испытаний самолетов, согласно приказа № 037-1936 г. Вашего заместителя маршала Тухачевского было возложено на Гомельскую АБ.
Из-за распутицы Гомельского аэродрома, зимний этап (на лыжах) испытаний проводился на Щелковском аэродроме.
Испытания на колесах начались в Гомеле только 19 мая 1936 года и окончились в августе 1936 года.
Столь длительный срок войсковых испытаний обусловлен появлением на самолетах ряда серьезных дефектов, потребовавших их устранения заводом в процессе этих испытаний, в частности:
Недопустимые люфты в сочленениях шасси, а также колес.
Трещины в капотах мотора и коках винта.
Перетерание тросов к элеронам.
Поломки кронштейнов и выхлопных патрубков.
Выгорание асбеста в хомутах патрубков.
Поломка стержней замков капотов и др.
Помимо этого, необходимо указать на недостаточную интенсивность проводившихся испытаний (3520,33-41).

11 декабря 1936 Нач. отдела 8а ЦАГИ Лысенков писал письмо N 208 Зам. НКТП А.Н.Т. в сопровождение протокола совещания от 9 декабря 1936 о ходе работ по МК-1 и дать направление по работе над МК-1, который готовится к передаче Военведу (2150,233).

11 декабря 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал Г.К.О. предложение по организации новых авиазаводов для производства самолетов МБР-5 для авиации ВМФ в Ленинграде на участке, прилегающем к заводу Энгельса между Исаковым пер., просп. Энгельса, заводом Светлана и далее (2150,183).

11 декабря 1936 года начальник Управления материально-технического снабжения ВВС писал письмо № 417794 в СТО комкору Базилевичу
При сем направляю копию справки по вопросу о состоянии выполнения плана опытного строительства самолетов и моторов 1936 года по состоянию на 1 декабря 1936 года.
Подлинник справки представлен наркому обороны маршалу Ворошилову.
Приложение: экз. № 3 справки (3527, 200).

11 декабря 1936 года директор Реактивного НИИ в/инженер 1 ранга И. Клейменов писал письмо N 1096сс Молотову.
В 1936 году Реактивный НИИ получил задание от Наркомата обороны на разработку авиабомб повышенной мощности для борьбы с железобетонными сооружениями и с морскими судами, имеющими броневые палубы.
Реактивным институтом эта задача решена в течение 10 месяцев путем разработки авиабомб по совершенно новому принципу: новые бомбы, помимо скорости свободного падения, получают во время полета еще дополнительную скорость от ракетного заряда, заключенного в самой бомбе.
Применение ракетных бомб дает огромные преимущества: увеличение пробивной способности, увеличение числа бомб, поднимаемых самолетом, уменьшение высоты бомбометания и увеличение меткости.
...В настоящее время закончены гос. испытания 170 кг ракетной бетонобойной бомбы (калибр 203 мм) и эта бомба передана на валовое производство.
В 1937 году передаются также в опытно-серийное производство ракетные бомбы: бетонобойная весом 350 кг (калибр 254 мм) и бронебойная весом в 650 кг (калибр 305 мм) (3866,7-8).

11 декабря 1936 г., на основании письма завода № 75, снаряды на основании письма завода от, оснастив макетами дистанционных трубок ТМ-4, 22 апреля 1937 г. испытали стрельбой на Софринском КИАП при участии ведущего инженера НИИ-3 НКОП Ю.А.Победоносцева. По свидетельству начальника 2 отдела (не понятно, Софринского КИАП или НИИ-3 НКОП) Демидова, снаряды модели 111000 в основном отличали от аналогов модели 2-01171 отсутствие запального стакана в БЧ и осколочной насечки на корпусе БЧ. Опытный боеприпас оснастили стальным сварным оперением вместо литого дюралевого. Перетяжеление пассивного на 0,55 кг произошло главным образом за счет стального оперения увеличенного размаха. На дне камеры двигателя на снарядной мази был приклеен воспламенитель и з 6 г ДРП, на него уложены два ряда по семь шашек и два ряда по шесть шашек пороха НГВ (шашки вынуты из центрального ряда) и второй воспламенитель из 6 г ДРП. Стабилизатор установлен на резьбе, смазанной снарядной мазью.
Как отметили испытатели, обращало на себя внимание небрежное исполнение некоторых деталей. «В особенности, выполнение приварки лопастей оперения к обтекателю». В то время, когда разрабатывали чертеж этого снаряда, завод №6 имени Морозова только что приступил к изготовлению пороха рецептуры НГВ для РС. Одна из первых опытных партий этого пороха при снаряжании ее в РС-82 давала нормальное давление в камере 220-250 кг/см2 при диаметре критического сечения сопла 18-18,5 мм. По этой причине у снаряда сопло было изготовлено с диаметром критического сечения 18,3 мм.
Впоследствии при переходе к установочной партии завод №6 несколько изменил рецептуру пороха. В тех же условиях снаряжания порох НГВ-24 (так, видимо, обозначали шашки диаметром 24 мм) стал давать нормальное максимальное давление в камере двигателя только при диаметре критического сечения сопла 19 мм. Специальные испытания в НИИ-3 показали, что порох НГВ-24 при диаметре критического сечения сопла 18,3-18,5 мм создает максимальное давление в пределах 319-397 кг/см2, а камера двигателя приобретала остаточную деформацию по диаметру 0,3-0,5 мм.
Конструкторы засомневались, заказывать ли партию пороха по старому рецепту для этих снарядов или расточить сопло до диаметра 19 мм? Последнее вполне возможно, так как по чертежу 111000 наружный размер сопла в критическом сечении равен 28 мм, в то время как у сопла снаряда Модели 2-01171 с диаметром критического сечения сопла 21,4 мм он соответствует 26 мм, и прочность сопла, как показал опыт, вполне достаточна. После запроса завода №75 о мероприятиях по ликвидации затруднений, решено было отстрелять РС с неполным РЗ. 19 февраля на КИАП провели стрельбу, намеченную первоначально на 21 января (тогда она не состоялась из-за температуры воздуха -20°С). Испытания при углах возвышения пусковой 40° дали следующие результаты. Из 25 выстрелов найдено 22 падения. Средняя дальность стрельбы составила 4355 м. Вероятное отклонение по дальности - 49 м (1/89 дистанции), по боковому направлению - 56 м (1/78 дистанции). Опыты на стенде НИИ-3 показали, что время горения пороха НГВ-24 в камере двигателя РС-82 составляет 0,4 с вместо 0,35 с для пороха ПТП. Но импульс реактивной силы, снимаемый с 1 кг пороха НГВ, - примерно тот же, что и у ПТП.
Таким образом, максимальная скорость РС составила 275 м/с. Если 19 февраля стрельба проходила с полным РЗ, то максимальная даль-Н^сть полета РС-82 модели 111000 составила бы порядка 4730 м. Стрель-,°ав тех же условиях снарядами модели 2-01171 давала предельную дальность около 4930 м. То есть, баллистические коэффициенты обоих боеприпасов совпадали.
Выводы заместителя директора НИИ-3 Г.Э.Лангемака и начальника группы №4 Ю.А.Победоносцева: «Постановка на РС-82 стального сварного оперения увеличивает его массу примерно на 0,5 кг, что уменьшает максимальную скорость примерно на 20 м/с. Кучность падения снарядов со стальным оперением на предельной дистанции - несколько хуже, чем у штатных РС-82» (11402).

Другие оборонные отрасли:

11 декабря 1936 г. ВТБ направил зампредсовнаркома СССР В.Я. Чубарю письмо в поддержку ходатайства Наркомтяжпрома об ассигновании 1700 тыс. руб. на строительство цеха. «Это стекло получено на основе материалов ИНО НКВД; попытка получить техпомощь по его производству ничего не дала, так как немцы заломили 2500 тыс. герм. марок. Теперь никакая техпомощь вообще не нужна, так как цех (фактически небольшой завод) строится…». 14 мая 1938 г. на совещании в спецтехгруппе при наркоме оборонной промышленности констатировалось: «Область применения плексигласа исключительно громадна для обороны страны: 1) авиапромышленность; 2) морское оснащение (рубки, иллюминаторы); 3) танкостроение; 4) очки летные и противогазы; 5) цветные сигнальные знаки на самолетах; 6) приборостроение… Необходимо немедленно приступить к проектированию нового завода». 21 сентября 1938 г. начальник спецтехгруппы информировал ВТБ: «В августе 1938 г. завод К-4 сдан в эксплуатацию и освоил проектную мощность 100 т. стекла/год» (19563).

За рубежом:

11 декабря 1936 король Великобритании Эдуард 8 отрекся и 12 декабря объявили о восшествии на престол герцога Йоркширского под именем короля Георга 6. Эдуард получил титул герцога Виндзорского (3907,200).

11 декабря 1936 английский король Эдуард VIII отрекся от трона из-за любви к дважды разведенной американке Уоллис Уорфилд-Симпсон (4962).

11 декабря в 1936 году король Великобритании Эдуард VIII отрекся от престола, так как парламент и церковь не одобрили его намерения вступить в брак с дважды разведенной американкой Уоллис Уорфилд-Симпсон. Новым королем стал его младший брат Георг VI, а бывший король получил титул герцога Виндхорского (14857).

11 декабря 1936 г. президент Китая Чан Кай Ши и его супруга Мэйлань Сонь были захвачены начальником провинции Ксиань Чаном Хуе-Лианем. Через четыре дня китайского президента местечковый военный авторитет был вынужден освободить, а 15 декабря самолет Ju-52/3m авиакомпании «Евразия» доставил Чан Кай Ши с женой из Ксианя в Нанкин, который являлся временной столицей страны (24200).

Авиапромышленность:

12 декабря 1936 г. на Софринском полигоне Управления Московского центрального артиллерийского полигона при ГВМУ НКТП по теме объекта 168 провели отстрел 58-мм турбореактивных снарядов модели 111700, созданных в НИИ-3 НКТП. Огонь вели из трубчатой пусковой модели 102800 при углах возвышения в 40 и 45° «на максимальную дальность и пробивную способность осколков по фанере толщиной 3 и 5 мм». Из готовых 29 штук отстреляли всего 10 снарядов. От РНИИ присутствовал Белов, руководил опытами Захарченко.
Масса окончательно снаряженного боеприпаса составляла 1,88 кг. Его РЗ массой 0,33 кг состоял из трех шашек НГВ габаритами 24/6-57,5 мм, а также двух 5-граммовых воспламенителей (расположены по торцам РЗ). На этом описание непродолжительной судьбы боеприпаса можно было бы и закончить, если бы, спустя три года, этот калибр не оказался востребованным вновь. Просто, в АБТУ РККА очень серьезно подошли к проблеме создания телеуправляемых танков.
И хотя, базой для опытных машин послужили разработанные позже серийные танки БТ-7, в перспективе их штатную 45-мм пушку вполне резонно планировали заменить 58-мм автоматической ракетной установкой с направляющей трубчатого типа модели 102800, работы по кот о-рым в рамках темы по объекту 168 в РНИИ шли с 1936 г. Высокая точность стрельбы «танку без экипажа» была не нужна, разглядеть цель на предельной дальности оператор телеуправляемого танка все равно не смог бы, а значит, для стрельбы по живой силе противника хватило бы и возможностей ракетной системы.
В 1939 г. после модернизации ее боеприпас получил наименование турборакетного осколочного снаряда — ТРОС-58. У него увеличили энергетику двигателя и слегка уменьшили массу БЧ. Отсутствие оперения позволяло организовать боепитание автоматической пусковой установки как из ленты, так и из магазина. Благо, опыт проектирования обоих вариантов уже был. Ветераны из подмосковной Кубинки рассказывали, что телеуправляемый БТ «бегал довольно резво». А однажды даже вышел из-под контроля оператора и потерялся в высокой кукурузе. Однако, до стрельбы ракетами из танка дело не дошло. То ли телевизионная прицельная система капризничала, то ли проблему электромагнитной совместимости не удалось решить...(11402).

12 декабря в 1936 году участие СССР во Всемирной выставке в Париже (14858).

Другие оборонные отрасли:

Не ранее 12 декабря 1936 г.¹* Отчет управляющего Всесоюзным аккумуляторным трестом М. Проскуровского наркому оборонной промышленности СССР М. Л. Рухимовичу о работе треста в 1936 г.
Секретно
В соответствии с Вашим приказом № 192сс от 4 декабря 1935 г., изданным в развитие постановления СТО № 155сс от 2 декабря 1935 г.²* сообщаю, что под Вашим руководством промышленность Всесоюзного аккумуляторного треста за истекший год со времени издания приказа добилась следующих результатов.
Впервые за время существования Аккумуляторного треста программа 1936 г. по товарной продукции выполнена досрочно (12 декабря 1936 г.), а по валовой — перевыполнена. Рост объема продукции в 1936 г. по отношению к 1935 г. составит свыше 70%, а прирост продукции будет равен выпуску 1934 г. Рост продукции по важнейшим типам, а также по морским для подлодок, особо отмеченных постановлением СТО и Вашим приказом, характеризуется следующими данными:
	 
	Выпуск 1935 г.
	Выпуск 1936 г.
(на 12 декабря)
	Процент роста

	Морские для подлодок
	32 батареи
	83 батареи
	260

	Авиационные
	7100 батарей
	17 тыс. батарей
	240

	Автомобильные и танковые
	180 тыс. батарей
	320 тыс. батарей
	180

	Рудничные для электровозов
	480 батарей
	900 батарей
	187

	Анодные для военных раций
	699 тыс. батарей
	1290 тыс. батарей
	187


Вашим приказом был определен выпуск морских батарей в 1936 г. в количестве 67 штук, и кроме того, импорт 15 штук из Германии у фирмы «АФА». Выполнение ВАКТом 83 батарей дало возможность сократить импорт до двух батарей в этом году, тем самым сэкономив стране свыше одного миллиона золотых рублей.
Себестоимость продукции при плане снижения на 1936 г. в 6% (без учета удорожания цен на материалы) будет снижена на 8%. Вместо полученных в 1935 г. 3 млн. 900 тыс. руб. убытка в 1936 г. будет получено свыше 3 млн. руб. прибыли. В 1936 г. направлены на предприятия аккумуляторной промышленности 364 человека инженеров и техников, что увеличило общее количество ИТР на 61%. За указанный период разработано 10 технических проектов (5 — по новостройкам и 5 — по реконструкции), из коих 6 утверждено НКТП, а остальные находятся в стадии окончания. В текущем году организованы 4 новостройки. Установленный объем капитальных работ в сумме 29 млн. руб. будет до конца года полностью освоен.
Особое внимание в 1936 г. было уделено вопросам качества и внедрения новых типов батарей, в результате чего достигнуты следующие показатели:
	 
	1935 г.
	Техусловия 1936 г.
	Фактические
данные 1936 г.

	МОРСКИЕ АККУМУЛЯТОРЫ ДЛЯ ПОДЛОДОК

	Емкость в процентах
	85‑95
	100
	101-108

	Температурные перепады аккумуляторов при подводном ходе лодки
	17‑19 °С
	15°С
	11‑13,5 °С

	Газовыделение аккумуляторов
	55‑60 см³
	45 см³
	30‑40 см³

	АНОДНЫЕ СУХИЕ ДЛЯ ВОЕННЫХ РАЦИЙ

	Емкость в амп[еро]-часах
	0,55
	0,72
	0,80

	Сохранность
	4‑6 мес.
	7‑8 мес.
	испытываются


Наряду с улучшением качества существующих разработаны и освоены в производстве следующие типы аккумуляторных батарей: морской тип — «К»; авиационные 4 типа — «12А‑23.5», «6А‑55», «12А‑30» и «12А‑60» для тяжелых самолетов новых конструкций; автомобильные 3 типа — «М‑1», «ЗИС‑101» и «ЯАЗ»; танковые трубчатые 2 типа, имеющие большой срок службы и механическую прочность; аккумуляторы для торпедных катеров, ранее не изготовлявшиеся; аккумуляторная батарея для самодвижущихся торпед, малогабаритная, большой мощности; трубчатые электровозные аккумуляторы, обеспечивающие бесперебойную работу электровозов в течение всей смены в шахте (старые аккумуляторы работали 3‑4 час.).
Кроме того Центральной аккумуляторной и Элементной лабораториями разработан и при испытании дал удовлетворительный результат ряд исключительно сложных и имеющих оборонное значение малогабаритных свинцовых, щелочных аккумуляторов и гальванических элементов. В IV квартале текущего года завод им. лейтенанта Шмидта в Ленинграде освоил и полностью перешел на совершенно новую порошковую технологию изготовления морских, трубчатых, электровозных, танковых и автомобильных батарей. Порошковая технология, как имеющая большое преимущество по емкости и сроку службы, является новейшей у лучших заграничных фирм Европы и Америки.
Исключительно напряженная работа в 1936 г. велась по освоению морской батареи «Н» по образцу аккумулятора германской фирмы «АФА» типа «МАК». 10 декабря закончена изготовлением первая батарея типа «Н», состоящая из 124 аккумуляторов, которая в настоящее время находится в стадии окончательного испытания. Предварительные показатели этой батареи в сопоставлении с батареями старой конструкции и типом «МАК» следующие:
	 
	Старый тип
	«МАК»
	«Н»

	1. Удельная энергия
	12 В/ч
	13,9 В/ч
	13,9 В/ч

	2. Емкость при часовом режиме
	3750 А/ч
	4950 А/ч
	5100 А/ч

	3. Перепад температуры
	15°С
	15°С
	10-12°С

	4. Газовыделение
	45 см³
	20 см³
	25‑30³* см³


Все перечисленные результаты в области количественного роста, улучшения качества выпускаемых аккумуляторных батарей, освоения новых типов и главным образом типа «Н» достигнуты напряженной весьма успешной работой коллективов центральных и заводских лабораторий, руководящих и инженерно-технических работников заводов и аппарата треста. Результаты 1936 г. были обеспечены широким развертыванием стахановских методов труда, коренной реорганизацией всей работы заводов и треста в борьбе за выполнение Вашего приказа и постановления СТО. Не останавливаясь на достигнутых результатах, аккумуляторно-элементная промышленность продолжает повышать темпы по обеспечению нашей великой страны победившего социализма аккумуляторами и элементами в достаточном количестве высокого качества.
Управляющий Всесоюзным аккумуляторным трестом Проскуровский
Примечания:
¹* Датируется по содержанию документа.
²* 2 декабря 1935 г. СТО СССР принял постановление № С/155сс «Об аккумуляторно-элементной промышленности», где отмечалось ее крайне неудовлетворительное состояние. Этим постановлением Наркомату тяжелой промышленности СССР предписывалось обеспечить в 1936‑1938 гг. выпуск 210 аккумуляторных морских батарей, 10,5 млн. шт. сухих анодных батарей, 17 млн. шт. элементов, 3 млн. шт. автомобильных аккумуляторов. Был утвержден план капитального строительства и реконструкции предприятий аккумуляторной промышленности. Кроме того, НКТП был обязан закупить у фирмы «АФА» в Германии 15 аккумуляторных батарей для подводных лодок типа «Правда» и заключить договор на техническую помощь по производству этих батарей, а впоследствии изготовить и сдать УМС РККА 45 аккумуляторных батарей для подводных лодок, 45 аккумуляторных батарей для Главморпрома и 1 тыс. анодных батарей. Для реализации этих заданий Аккумуляторному тресту в плане 1936 г. выделялось 35 млн. руб. (ГАРФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 7. Л. 226‑230).
³* Цифра 30 вписана от руки.
РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 5. Л. 254-257. Подлинник (15411).

За рубежом:

12 декабря 1936 состоялся первый полет Ю-88 (1044,109).

В декабре 1936 состоялся первый полет Ю-88 (88,140).

12 декабря 1936 семь бомбардировщиков Royal Air Force Handley Page Heyford из 102-й эскадрильи, летевшие из RAF Aldergrove в Северной Ирландии к RAF Finningley в Йоркшире, сталкиваются с туманом и обледенением над Англией, когда они приближаются к Финнингли. Один экипаж покидает Хейфорд, когда самолет становится неуправляемым, два других Хейфорда также разбиваются, а три самолета совершают вынужденную посадку; только один бомбардировщик достигает места назначения. В результате катастрофы трое летчиков погибли, один получил тяжелые ранения и двое получили легкие ранения (20799).

12 декабря в 1936 году начало одиночного перелёта лётчицы Мари Басти Она стартовала на С.635 "Джин Мермоз" в Орли и 19 декабря достигла Дакара в Западной Африке. Затем она пересекла Южную Атлантику и приземлилась в Бразилии, в Натале, покрыв расстояние в 3100км со средней скоростью 264км/ч. Это превысило рекорд, установленный ранее Джин Баттен из Новой Зеландии (14858).

12 декабря 1936 президент Чан Кайши несколько дней находился под арестом по приказы маршала Чжан Сюэляна, настаивающего на более активной борьбе против японцев и был освобожден после вмешательства английского советника (3907,200).

12 декабря 1936 китайский президент Чан Кайши арестован своими генералами (4962).

Авиапромышленность:

С 13 до 30 декабря 1936 полеты на Г-23 в НИИ ВВС производились только в порядке изучения гл. обр. мотора. Было сделано около 30 полетов (10715).

13 декабря 1936 года была подготовлена Справка
Всего за 1923-1935 гг. построено опытных образцов, из них 143 пошли в серийное производство 43 штуки, т.е. 32% по основным конструкторам.
	
	Всего построено опытных образцов
	Из них пошло в серийную постройку
	% отдачи

	Туполев
	30
	12
	40,0

	Поликарпов
	16
	4
	25,0

	Григорович
	13
	4
	31,0

	Путилов
	4
	2
	50,0

	Калинин
	12
	2
	16,5

	Яковлев
	11
	5
	45,0

	Кочерыгин
	7
	3
	43,0

	Неман
	3
	1
	33,0


(3520,44).

13/14 декабря 1936 состоялось заседание КО СССР (протокол 18):
"О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937":
Комиссии в составе (см. заседание комиссии К.Е.В. от 19 декабря) на основе обмена мнениями, рассмотреть окончательно установить, с разбивкой по заводам, тип самолетов и моторов, подлежащих внедрению в серийное производство в 1937, а также типы винтов ВИШ, радио и др. оборудования.
Комиссии определить заказ по самолетам и моторам на 1937 для ВВС, ВМФ и ГА.
Комиссии особо рассмотреть баланс на 1937 по авиамоторам всех типов (потребность и ее покрытие).
Срок работы комиссии - 6 дней (2149,93).

13-14 декабря 1936 года выписка из протокола № 18 КО
О типах самолетов и моторов для серийного производства 1937 года
Комиссии в составе Ворошилова (председатель), Сталина, Молотова, Орджоникидзе, Межлаука В.И., Рухимовича, Тухачевского, Егорова, Кагановича М., Туполева, Алксниса, Орлова, Синявского, Хаханьяна, Хрипина, Побережского, Марьямова, Королева, Ткачева, Голяева, Шабашвили, Марголина, Лютова, Лонгва, Лаврова, Базенкова и Бергстрема на основе обмена мнений рассмотреть и окончательно установить, с разбивкой по заводам, типы самолетов и моторов, подлежащих внедрению в серийное производство в 1937 году, а также типы винтов переменного шага, радио и др. оборудования.
Комиссии определить заказ по самолетам и моторам на 1937 год для ВВС, ВМФ и гражданской авиации.
Комиссии особо рассмотреть баланс на 1937 год по авиационным моторам всех типов (потребность и ее покрытие).
Срок работы комиссии – 6 дней.
Председатель КО – Молотов
Секретарь – Базилевич (3520,2).

13 декабря 1936 г.
Записка К. Ворошилова И. Сталину (*На бланке НКО СССР)
№ 3144
13 декабря 1936 г.
Сов. секретно
ПОЛИТБЮРО ЦК ВКП(б)
тов. СТАЛИНУ
Посылаю расчет стоимости боевого имущества, отправленного в «X», в сумме 32 921 382 ам. доллара.
Сюда вошло то имущество, которое поступило в «X» из наших портов, а также из иностранных портов, но было закуплено нашими людьми на наши деньги в Чехо-Словакии, Франции и Швейцарии (на сумму около 2 000 000 долларов).
При определении цен в инвалюте за основу брались средние европейские цены на тот или иной товар и срезывались процентов на 10-15-20, что исключает всякий упрек в дороговизне. На подержанное имущество была сделана дополнительная скидка в 40-50%, хотя все это имущество было отремонтировано и отправлено во вполне исправном виде.
Приведенные в расчетах цены просмотрены тов. РОЗЕНГОЛЬЦЕМ и СУДЬИНЫМ и не вызывают с их стороны возражений.
К. Ворошилов
ПРИЛОЖЕНИЕ
Сов. секретно
РАСЧЕТ СТОИМОСТИ БОЕВОГО ИМУЩЕСТВА, ОТПРАВЛЕННОГО В «X»
Наименование имущества       Количество    Цена    Сумма
                         в американских долларах
1. БРОНЕТАНКОВОЕ ИМУЩЕСТВО
Танки Т-26               106     20 150   2 135 900
Бронеавтомобили БА-6          37     14 550    538 350
Бронеавтомобили БА-3           3     13 500    40 500
Бронеавтомобили ФАИ           20     4 360    87 200
Запасные части, заправочные
средства и радиооборудование                  669 413
машин
ИТОГО:                            3 471 363
2. АВИАЦИОННОЕ ИМУЩЕСТВО
Самолеты И-15 с вооружением       40     35 000   1 400 000
к ним: запасные части, моторы,
вооружение, приборы и                      899 549
аэродромное имущество.			
Самолеты И-16 с вооружением       31     40 000   1 240 000
к ним: запасные части, моторы,
вооружение, приборы и                      370 690
аэродромное имущество.
Самолеты ССС с вооружением       31     35 000   1 085 000
к ним: запасные части, моторы,
вооружение, приборы и                     1 323 798
аэродромное имущество
Самолеты СБ с вооружением        30    110 000   3 300 000
к ним: запасные части, моторы,
вооружение, приборы и                     1 454 705
аэродромное имущество.
Самолеты «Локхид», «Дуглас»,                  138 250
«Кларк» (из Швейцарии).
Добавочные огнеприпасы (взамен
израсходованных)                        562 270
ИТОГО:                            11 774 262
3. АРТИЛЛЕРИЙСКОЕ ИМУЩЕСТВО
Ручное оружие
Винтовки иностранные        60 183      12,5    752 287
подержанные.
Ручные пулеметы иностранные,     1 000      100    100 000
подержанные.
Ручные пулеметы русские ДП,      150      225    33 750
новые.
Станковые пулеметы иностранные,   2 377      200    475 400
подержанные.
Станковые пулеметы Максим,       200      600    120 000
новые.
Пистолеты разные.          1 178  от 10 до 16    17 840
Артиллерия
Германские гранатометы         340       55    18 700
37 мм пушки Маклена           30     1 330    39 900
Пушки калибров: 76,2 мм, 77 мм,     50    от 6 580    489 498
127 мм, гаубицы 105 мм             до 20 000
Гаубицы англ. 115 мм с зар.       94     12 000   1 128 000
ящиками и передками
Боеприпасы
Винтпатроны иностр., не нов.  59 150 000  12,5 за тыс.   739 375
Винтпатроны русск., с легк.,  78 535 665  от 25 до 75   2 031 174
тяж., бронеб. и зажиг. пулями         за тысячу
Выстрелы артиллерийск. разн.    692 552   от 3 до 35  10 501 509
(мелких и средн. калибров)
Гранаты ручн. и для        285 000  от 1,5 до 4    840 000
гранатометов
Порох для патронов «ВЛ»      150 тн.     2 000    300 000
Запчасти и разное                        88 324
ИТОГО:                            17 675 757
ВСЕГО:                            32 921 382
АП РФ. Ф. 3. Оп. 65. Д. 222. Л. 159-161. Подлинник (19695).

Армия:

13 декабря 1936 первый Не 70. используемый для ведения воздушной разведки, во взаимодействии с И-15 сбил Сергей Черных. Еще одного такого разведчика он поразил 7 января 1937 г. С.А.Черных, который находился в Испании ло первых чисел февраля, за три неполных месяца записал на свой счет 5 личных побед и 2 в группе. 31 декабря 1936 г. он одним из первых был удостоен звания Героя Советского Союза (12015).

За рубежом:

13 декабря 1936 состоялся первый полет PZL.37 Łoś (20799). 

Авиапромышленность:

14 декабря 1936 г. Н.Н.П. направил на имя Начальника Главного управления авиапромышленности Михаила Кагановича письмо, где предложил санкционировать дальнейшие работы по развитию маневренных истребителей:
“Последние события показывают, что роль маневренного истребителя остается незыблемой, что вести воздушный бой без такого истребителя нельзя. Создание вполне современного маневренного истребителя несомненно возможно, на это указывают наши ориентировочные прикидки, которые дают при моторе М-25В максимальную скорость свыше 430 км/ч при сохранении и даже усилении маневренности.” (6593).

14 декабря 1936 г. Н.Н.Поликарпов направляет наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу письмо, в котором для начала вспоминает старые обиды: “...На самолете И—15 дефекты изживались исключительно медленно, связь авиазавода №1 с нами налаживалась очень трудно, совместная работа по устранению дефектов затруднялась инертностью завода №1 и весьма небрежным производственным изготовлением самолета....Эксплуатация И—15 в частях ВВС затруднялась рядом дефектов, этот самолет, несмотря на свои высокие характерис тики и маневренные данные, не пользовался в ВВС тем вниманием, какового он безусловно заслуживал.
Недооценка роли маневренного истребителя и преувеличение боевых возможностей скоростных истребителей привели к тому, что во второй половине 1935 г. И—15 был снят с заказа ВВС и прекращен постройкой на заводе №1. Причем руководство ВВС предлагало заменить его ДИ—6, как маневренным истребителем”....
Далее Поликарпов сетует на то, что опытные работы по И—15 передали заводу №1 еще в январе 1935 г., однако с тех пор, то есть до конца 1936 г., там абсолютно ничего не сделали в отношении совершенствования машины:
“Надо немедленно приступить к разработке улучшенного маневренного истребителя... Последние события показали, что роль маневренного истребителя незыблема, что вести воздушный бой без такого истребителя нельзя....
Создание вполне современного маневренного истребителя возможно, на это указывают наши ориентировочные прикидки, которые дают при моторе М—25В максимальную скорость свыше 430 км/час, при сохранении и даже повышении его маневренности.
Ввиду этого, было бы целесообразно включить на 1937г. в программу завода №21 проектирование и постройку современного маневренного истребителя на основе И-15 (10547).

14 декабря 1936 г. Н.Н.Поликарпов направляет наркому авиапромышленности М.М.Кагановичу письмо, в котором для начала вспоминает старые обиды: "...На самолете И-15 дефекты изживались исключительно медленно, связь авиазавода №1 с нами налаживалась очень трудно, совместная работа по устранению дефектов затруднялась инертностью завода №1 и весьма небрежным производственным изготовлением самолета. ...Эксплуатация И-15 в частях ВВС затруднялась рядом дефектов, этот самолет, несмотря на свои высокие характеристики и маневренные данные, не пользовался в ВВС тем вниманием, какового он безусловно заслуживал. Недооценка роли маневренного истребителя и преувеличение боевых возможностей скоростных истребителей привели к тому, что во второй половине 1935 г. И-15 был снят с заказа ВВС и прекращен постройкой на заводе №1. Причем руководство ВВС предлагало заменить его ДИ-6, как маневренным истребителем".
Далее Поликарпов сетует на то, что доработки И-15 передали заводу №1 еще в январе 1935 г., однако с тех пор, т.е. до конца 1936 г. там не сделали в отношении совершенствования машины абсолютно ничего - "Надо немедленно приступить к разработке улучшенного маневренного истребителя... Последние события показали, что роль маневренного истребителя незыблема, что вести воздушный бой без такого истребителя нельзя... Создание вполне современного маневренного истребителя возможно, на это указывают наши ориентировочные прикидки, которые дают при моторе М-25В максимальную скорость свыше 430 км/ч, при сохранении и даже повышении его маневренности. Ввиду этого, было бы целесообразно включить на 1937 г. в программу завода №21 проектирование и постройку современного маневренного истребителя на основе И-15" (12014).

14 декабря 1936 г. Н.Н. Поликарпов направляет начальнику ГУАП М.М. Кагановичу письмо, в котором для начала вспоминает старые обиды: «...На самолёте И-15 дефекты изживались исключительно медленно, связь авиазавода № 1 с нами налаживалась очень трудно, совместная работа по устранению дефектов затруднялась инертностью завода № 1 и весьма небрежным производственным изготовлением самолёта. ...Эксплуатация И-15 в частях ВВС затруднялась рядом дефектов, этот самолёт, несмотря на свои высокие характеристики и маневренные данные, не пользовался в ВВС тем вниманием, какового он, безусловно, заслуживал. Недооценка роли манёвренного истребителя и преувеличение боевых возможностей скоростных истребителей привели к тому, что во второй половине 1935 г. И-15 был снят с заказа ВВС и прекращён постройкой на заводе № 1. Причём руководство ВВС предлагало заменить его ДИ-6, как манёвренным истребителем».
Далее Поликарпов сетует на то, что доработку И-15 передали заводу № 1 ещё в январе 1935 г., то есть до конца 1936 г., там не сделали в отношении совершенствования машины абсолютно ничего. «Надо немедленно приступить к разработке улучшенного манёвренного истребителя... Последние события показали, что роль манёвренного истребителя незыблема, что вести воздушный бой без такого истребителя нельзя... Создание вполне современного манёвренного истребителя возможно, на это указывают наши ориентировочные прикидки, которые дают при моторе М-25В максимальную скорость свыше 430 км/ч, при сохранении и даже повышении его манёвренности. Ввиду этого, было бы целесообразно включить на 1937 г. в программу завода № 21 проектирование и постройку современного манёвренного истребителя на основе И-15» (25023).

14 декабря 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по гос. испытаниям стратосферного самолета БОК-1 с мотором М34РН (6721).
Отв. исполнители:
Вед. инженер – в/инженер 3 ранга Куликов
Вед. летчики:
В/инженер 1 ранга Петров, капитан Стефановский
Цель испытаний
Определение летных характеристик самолета.
Оценка возможности и удобства аэронавигационного самолетовождения на больших высотах.
Оценка герметической кабины в отношении прочности, надежности, удобства размещения экипажа и обзора.
Выявление физиологического влияния на экипаж продолжительного полета в герметической кабине на больших высотах.
Стратосферный самолет БОК-1 постройки Бюро опытных конструкций завода № 35 по проекту конструктора инженера Чижевского представляет собой моноплан и низкорасположенным свободнонесущим крылом.
В передней части фюзеляжа непосредственно за мотором помещается герметическая закрывающаяся кабина, рассчитанная на экипаж в 2 человека (летчик и летнаб).
Кабина снабжена 7-ю герметическими иллюминаторами – из них 5 для летчика и 2 для летнаба.
В заднем днище кабины имеется герметически закрывающийся люк, служащий для входа в кабину.
За период испытания на самолете БОК-1 было выполнено 9 высотных полетов на высотах 9-10 км общей продолжительностью 14 час. 05 мин.
Заключение
Самолеты с герметическими кабинами имеют не сравнимые преимущества перед обычными самолетами при выполнении полетов на высотах 8000 м и выше.
………………(6721).

14 декабря 1936 был подписан отчет о гос. испытаниях БОК-7 (4,81).

14 декабря 1936 Я. Алкснисом утвердил отчет об испытаниях БОК-1, в котором отмечалось, что «... БОК-1 как самолет с герметичной кабиной имеет по сравнению с обычным самолетом при полете на больших высотах несравненные преимущества. Герметичная кабина обеспечивает нормальную .жизнедеятельность экипажа, защищая его от низких температур и малых давлений воздуха без применения специального обмундирования, кислородных масок, обогрева и т.п., приспособлений крайне стесняющих свободные движения экипажа.
Во время полетов температура в кабине сохранялась в пределах + 15 — +18 градусов при температуре наружного воздуха на высоте полета до -45градусов. Обогрев кабины действовал удовлетворительно.
Без добавления кислорода в кабине можно находиться двум человекам, примерно около одного часа, не испытывая особо неприятных ощущений от недостатка кислорода. Добавление кислорода из баллонов производится просто и легко...
Герметичная кабина настолько хорошо заглушает шум мотора, что позволяет вести разговор громким голосом без применения каких-либо приспособлений».
В итоге специалисты НИИ ВВС пришли к выводу, «что проблема самолета с герметической кабиной в отношении конструкции кабины, обеспечивающей удовлетворительную жизнедеятельность человека, на больших высотах принципиально и практически
решена и достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальной конструкции к конструкциям целевого назначения...
Основными задачами, требующими быстрейшего разрешения, являются:
а) повышение потолка самолета до 16 — 17 км за счет установки более высотного мотора;
б) улучшения обзора;
в) устранение запотевания стекол;
г) установка бомбардировочного и стрелкового вооружения;
д) разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из гермокабины;
е) бронирование кабин для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти вопросы разрешимы...»
В том же отчете предлагалось: «форсировать постройку <...> БОК-7, причем кроме рекордного варианта выпустить к 15 августа второй экземпляр самолета в военном варианте с назначением — высотный бомбардировщик. Для чего начальнику НИИ ВВС РККА разработать к 15 января 1937г. тактико-технические требования...» (12725).
	Дата
	Экипаж
	Примечание

	6 июня
	Петров, Каштанов
	Пробный полет

	7 июня
	Петров, Дмитрие вс к и й, Золотарев*
	-

	18 нюня
	Петров, Золотарев
	Перелет из Подлипок в Смоленск

	23 июня
	Петров, Каштанов
	-

	27 июня
	Петров, Барсук
	-

	1 июля
	Петров, Каштанов
	Авария ТК №2

	2 августа
	Петров, Барсук
	-

	4 августа
	Петров, Каштанов
	-

	28 августа
	Петров, Каштанов
	Авария ТК №2 и №3

	20 сентября
	Петров, Каштанов
	-

	22 сентября
	Петров, Каштанов
	-

	28 сентября
	Петров, Каштанов
	-

	1 октября
	Петров, Каштанов
	-


* Видимо, в двухместной кабине изыскали возможность разместить третьего ч./е- иа экипажа (12725).

14 декабря 1936 года зам. начальника Главного управления Северного морского пути Янсон писал письмо № 502с Межлауку.
5 декабря 1936 года были прекращены предварительные испытания самолета ДАР в связи с появлением льда в заливе Гребного порта.
За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков.
По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с 2-мя пробными посадками на твердо-снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ УВС (4016,199).

14 декабря 1936 г. заместитель начальника ГУСМП Янсон направил первому заместителю председателя СНК В.И. Межлауку письмо (№502с), в котором докладывал, что 5 декабря 1936 г. были прекращены предварительные испытания самолета ДАР в связи с появлением льда в заливе Гребного порта.
«За период с 19 октября по 5 декабря 1936 года было произведено восемь контрольных полетов общей продолжительностью 2 час. 12 мин.
В результате проведенных полетов Комиссия считает возможным совершить на ДАРе перелет Ленинград-Москва, как только покров Московских аэродромов позволит совершить посадку гидросамолета на полозках.
В настоящее время самолет поднят на берег для подготовительных работ по установке полозков. По окончании этих подготовительных работ, самолет должен будет проделать 2-х часовой испытательный полет с2-мя пробными посадками на твердо- снежный или ледяной аэродром, после чего можно будет считать самолет ДАР окончательно готовым для перелета в Москву, где и начнутся дальнейшие испытания машины в НИИ У ВС».
Впрочем, на этом известные сведения о произведенных полетах на летающей лодке ДАР заканчиваются. Вполне возможно, что неполадки в самолете и силовой установке затормозили проведение дальнейших испытаний. А пришедший 1937 г. ознаменовался многими негативными событиями, в том числе и отказом от строительства самолетов из нержавеющей стали. Совершенствование оригинального самолета-вездехода для Арктики постепенно сошло на нет, а задуманная серия из пяти экземпляров так никогда не была построена.
Основные данные и расчетные летные характеристики ДАР
	Размах крыла (м)
	27,4-0

	Длина влинии полета (м)
	18,97

	Вес пустого (кг)
	4820

	Полетный вес нормальный (кг)
	7200

	Площадь крыла (м2) 
	128,7

	Скорость максимальная у земли (км/ч)
	240

	Скорость максимальная на 2000 м (км/ч) 
	229

	Время разбега (с)
	20

	Время пробега (с)
	450

	Практический потолок (м)
	5500

	Нормальная дальность полета (км)
	2000


(11979).

14 декабря 1936 г. в кабинете заместителя начальника Главного управления авиапромышленности (ГУАП) А.Н.Туполева, в присутствии Начальника ГУАП М.М.Кагановича (обоих назначили на эти должности одним приказом 4 декабря 1935 г.), представителей промышленности и ВВС, был заслушан доклад Н.М. Харламова о поездке в США. Главной темой этого скорее даже не доклада, а весьма оживленного совещания, стало общее признание того факта, что благополучная Америка за последние пять лет в основном перешла к новым, более прогрессивным и, главное, более дешевым методам изготовления самолетов. Сварные конструкции из стальных труб теперь практически не используются (у нас эти трудоемкие процессы практиковались повсеместно), нержавеющая сталь применяется только во второстепенных узлах, тогда как у нас некоторые самолеты вообще полностью строили из нержавеющей стали. Все присутствующие на совещании специалисты подтвердили, что американцы активно применяют кессонные и монококовые конструкции, избегают лонжеронных конструкций с сосредоточенными усилиями в небольшом количестве узлов (у нас такими являлись все самолеты АНТ), используют большое количество штамповки, открытых профилей, обеспечивающих механизацию производства, стандартный крепеж и нормали (т.е. стандартные для всех предприятий заклепки, винтики, гаечки).
Одним словом, о том, что было вполне всем известно, на этом совещании впервые сказали открыто. В результате было решено: «немедленно... в первую очередь, освоить и перенести в советскую практику опыт американского самолетостроения... Это даст нам возможность, применяя более дешевые американские методы производства, выпускать самолеты более высокого качества, почти в неограниченных количествах, что еще более укрепит обороноспособность нашей страны».
Перечисленные новаторские методы производства было решено незамедлительно внедрять в советскую авиапромышленность. Наиболее ярко такое внедрение проявилось при освоении производства в СССР самолета «Дуглас» DC-3. Однако и внедрение самолета «Валти» V-11 на авиазаводе №1 также могло дать хорошие результаты (20362).

14 декабря 1936 г. в кабинете заместителя начальника Главного управления авиапромышленности (ГУАП) А.Н.Туполева, в присутствии Начальника ГУАП М.М.Кагановича (обоих назначили на эти должности одним приказом 4 декабря 1935 г.), представителей промышленности и ВВС, был заслушан доклад Н.М.Харламова о поездке в США. Главной темой этого скорее не доклада, а весьма оживленного совещания, стало общее признание того факта, что богатая Америка за последние пять лет перешла к новым, более прогрессивным и, главное, более дешевым методам изготовления самолетов. Сварные конструкции из стальных труб практически не используются (у нас эти трудоемкие процессы практиковались повсеместно), нержавеющая сталь применяется только во второстепенных узлах (у нас некоторые самолеты вообще полностью строили из нержавейки). Американцы активно применяют кессонные и монококовые конструкции, избегают лонжеронных конструкций с сосредоточенными усилиями в небольшом количестве узлов (у нас все самолеты АНТ), используют большое количество штамповки, открытых профилей, обеспечивающих механизацию производства, стандартный крепеж и нормали (т.е. стандартную для всех предприятий мелочевку — заклепки, винтики, гаечки).
Одним словом, о том, что уже было давно всем известно, на этом совещании впервые сказали открыто. В результате было решено: «немедленно... в первую очередь, освоить и перенести в советскую практику опыт американского самолетостроения... Это даст нам возможность, применяя более дешевые американские методы производства, выпускать самолеты более высокого качества, почти в неограниченных количествах, что еще более укрепит обороноспособность нашей страны» (24981).

14 декабря 1936 Зам. Нач. Управления связи РККА ди Аксенов писал письмо № 121229 тов. Сталину, Молотову, Орджоникидзе, Кагановичу Л.М., Кагановичу М.М., адресованное НКО Маршалу СС Е.Е.Ворошилову:
В связи с расследованием Комиссией Советского Контроля при ...СССР (т. Кривин) о порядке обеспечения связью перелета в Америку на АНТ-25 - ГСС тов. Чкалова, АНТ-35 ГСС тов Громова и выдвинутых ГУАПом против меня обвинений как организатора связи по перелету - докладываю:
1. Организатора связи перелета не существовало и таковым я тоже ...не мог являться, т.к. меня никто не уполномачивал и не поручал быть организатором.
2. Дело было в действительности так:
По перелету АНТ-25 Зам. Нач. ГУАПа тов Туполев, за 10 дней до перелета самолета, обратился ко мне оказать им помощь и разработать инструкцию по связи.
Мною было поручено разработать указания по связи, которыек взял т. Туполев и я их завизировал.
В инструкии даны были волны, на котрых должен был работать самолет с Москвой и с Парижем.
Хотя перелет АНТ-25 по заявлению тов. Туполева предполагался беспосадочным, все же в инструкции по связи были указаны промежуточные радиостанции с подробным описаним позывных и волн, через которые АНТ-25 мог бы получать метеосводки во время полета.
Радиоматериальная часть на самолете стояла та же, что и во время передела АНТ-25 по Сталинскому маршруту.
Во время полета с АНТ-25 Москва держала устойчивую связь с Кельна, с Кельна АНТ-25 перешел на связь с Парижем.
3. По перелелу АНТ-35, за указаниями по связи ко мне не обращались и просили на этот самолет поставить новую рацию, заказанную НКС - РСР, еще не испытанную и представляющую секретную станцию с секретным диапазоном.
Я отказал выдать эту рацию и заявил тов. Туполеву, что без разрешения НК или Нач. Вооружения РККА этого сделать не могу.
Кроме того, постановка этой рации на самолет вопроса связи не разрешала, т.к. по трассе перелета, европейские рации работают на длинных волнах и диапазон рации РСР - состоит из коротких волн (25-120 м).
Одновременно я предложит тов. Туполеву обратиться в Дерулюфт к тов. Арнольдову и поставить на АНТ-35 длинноволновую рацию Дерулюфт.
ГУАП с этим не согласился и по своему усмотрению на заводе установил 13-СК-2 и просил только меня указать длинну волны для связи самолета с Москвой, что мною и сделано и кроме того через ГУАП, была вручена общая инструкция, которая была дана экипажу АНТ-35.
ГУАПу (тов. Туполеву и Чесалову) было заявлено, что рация 13-СК-2 не надежна - имеет маленькую дальность (300 км телеграфом), несмотря на это предупреждение, мне было сообщего, что ГУАП все же ставит 13-СК-2.
В порядке той де помощи я приказал Институту Связи РККА проверить рацию на заводе, что и было сделано.
Поручил проверить рацию в полете, но последнего сделать не удалось, тк.к. самолет вылетел не сделав проверки, а ГУАП возможности проверки не представил.
Во время поледа до Великих Лук рация в действии отказала (сообщение по телефону ш Данилина).
Мои попытки заменить эту рацию на исправную в Велиуих Луках не удались, т.к. экипаж (тов. Данилин) заявил, что нет времени ждать и решил лететь без рации.
4. Считаю, что указания по связи, по перелету АНТ-25 вполне обеспечивали полет в отношении связи.
АНТ-35 также мог бы иметь связь, если бы ГУАП проверил материальную часть, натренировал и обучил экипаж пользоваться рацией и если бы логоворился с Дерулюфтом, на что ему указывалось., о работе раций на коротких волнах по трассе перелета АНТ-35.
Моя ошибка заключается в том, что мною не было доложено ни Вм, ни Нач. Вооружений РККА, как о порядке организацими связи, так и об установке на АНТ-35 типа радиостанции (2150,201).

14 декабря 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо № 432343сс в СТО Базилевичу
Постановлением СТО от 3 мая 1936 года № ОК-100сс НКТП поручено в месячный срок представить проект Постановления по созданию производственных мощностей пулеметов ШКАС 7,6 мм и пушек ШВАК 20 мм.
По имеющимся у меня сведениям со стороны НКТП в этом направлении пока ничего не сделано, в результате чего строительство 1936 года сорвано, а строительство 1937 года находится под угрозой.
Прошу Вас вмешаться в это дело (3554,94).

Другие оборонные отрасли:

14 декабря 1936 на заводе Красное Сормово заложили новую п/л Н-7 типа Сталинец (4145,23).

За рубежом:

14 декабря 1936 Ганс Траутлофт впервые поднял в Испании в воздух Bf-109V3. Испытания этой и второй V4 машины заняли 7 недель и их направили обратно в Германию (3417,39).

14 декабря 1936 года сухогруз «Комсомол» был атакован тяжелым крейсером испанских мятежников «Канариас». Крейсер 35 залпами потопил беззащитный советский пароход. Заметим, что эта расправа проходила в нейтральных водах, а «Комсомол» перевозил марганцевую руду из порта Поти в бельгийский порт Гент. В августе и сентябре 1937 года неизвестная подводная лодка двумя торпедами отправила ко дну теплоходы «Тимирязев» и «Благоев»… Захвачены и силой уведены к мятежникам суда «Петровский», «Вторая пятилетка», «Союз водников» и «Смидович». Фалангисты продержали их экипажи в плену в течение трех лет.(Булатов В.Н. "Адмирал Кузнецов")
В середине 1936 года Муссолини отдал приказ торпедировать все нейтральные корабли, которые перевозили грузы, предназначенные для республиканцев. При этом подводным лодкам запрещалось подниматься на поверхность и спасать тех, кто уцелел. Результаты этого преступного приказа оказались трагичными. Так, 30 августа 1937 года был потоплен советский пароход "Тимирязев", а 1 сентября - "Благоев". Но только после того как 31 августа "неизвестная" подводная лодка торпедировала английский эсминец "Хевок", была созвана конференция по борьбе с пиратством на Средиземном море. Она состоялась в Нионе (Швейцария). 10-14 сентября 1937 года и приняла решение уничтожать все подводные лодки, которые попытаются нападать на торговые суда. В результате подводное пиратство на Средиземном море сразу же прекратилось.(А. Колпакиди, Д. Прохоров - Все о внешней разведке) (29182).

Авиапромышленность:

15 декабря 1936 Зам. нач. ГУАП А.Н.Т. писал Дир. ЗОК ГУАП Осипову письмо N 07134с:
"Ввиду включения в план опытного строительства первого кв. новых 2-х опытных АНТ-35, установленный срок выпуска самолетов АНТ-37 назначаю:
1 выпустить 01.02.37
2 выпустить 01.03.37 (2150,221).

С 15 декабря 1936 начались испытания КОР-1 с колесным шасси (451).

15 декабря 1936 Нач. ЦАГИ Харламов писал Нач. ГУАП М.М.К. о том, что модернизация АНТ-22 МК-1 путем замены М-34Р на М-34ФРН нецелесообразна, "т.к. никаких перспектив на принятие данного самолета на вооружение не имеется и опыт установки моторов можно рассматривать лишь как экспериментальную работу."
С 15 декабря 1936 начались испытания КОР-1 на колесном шасси. выявили недостаточную жесткость хвостовой части (2555,92).

15 декабря 1936 закончились испытания на живучесть 7,62 мм спаренного пулемета “ШКАС” (спарка “ЦКБСВ-71”) N 15 системы инженеров Полюбина В.Н. и Коровина С.А., разработанного при участии инженеров Руднева К.Н., Троненкова А.А. и Волкова А.А., которые проходили с 10 декабря 1936.
Краткое описание объекта испытаний:
7,62 мм сверхскорострельный спаренный пулемет (“ЦКБСВ-71”) N 15 (пулеметы NN 14431 и 14432) был изготовлен в опытном цехе ЦКБСВ по чертежам и техническим условиям опытного образца 56-П-426 сп. И предъявлен для испытания большим числом выстрелов.
Цель испытания:
Большим числом выстрелов выявить:
Качество автоматики пулемета.
Живучесть пулемета и его отдельных деталей.
Отлаженность чертежей опытной серии.
Выводы:
Результаты испытаний спарки (“ЦКБСВ-71”) N 15 показали вполне удовлетворительные живучесть и автоматику – всего 0,06% задержек по вине пулемета.
Результаты испытания показали, что чертежи опытной серии сверхскорострельного спаренного пулемета (спарки “ЦКБСВ-71”) удовлетворяют предъявленным требованиям и могут быть спущены в производство для серийного опытного изготовления спарки “ЦКБСВ-71” (3936).

15/16 декабря 1936 вышел приказ НКТП № 452с. О порядке разбронирования мобилизационных запасов на предприятиях. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 247. Л. 1) (15246).

Другие оборонные отрасли:

15 декабря 1936 г. состоялось совещание у начальника АУ РККА, на котором была утверждена программа испытаний 82-мм мин черт. №3-2818, на котором была поставлена задача увеличить меткость 82-мм мины при средних и усиленных зарядах. Для детальной разработки плана по выполнению данной программы распоряжением начальника ОБА АУ была образована комиссия, в состав которой вошли представители отделов АНИИ, НИАПа, а также ОБА АУ и Народного комиссариата оборонной промышленности (НКОП). 238 19 апреля 1937 г. состоялось заседание этой комиссии, на котором инженер IX отдела АНИИ В. Н. Игнатенко сообщил, что по результатам испытаний, проведенных в июне — июле 1936 г., 81-мм мина Брандта и 82-мм мина отечественного производства требованиям по меткости не удовлетворяют. Однако, учитывая влияние заряда на баллистические характеристики, и, как следствие, результаты стрельбы, было предложено первоначально на заряде пороха НБПЛ 10-17 14/36Шл/14/36Шл провести испытания 81-мм мин Брандта (как обладающих лучшими баллистическими характеристиками по сравнению с 82-мм миной), по результатам которых на проверенных зарядах провести отстрел отечественных 82-мм мин. 239 Также комиссией был разработан календарный план испытаний 82-мм мин на период 25 апреля — 28 мая 1937 г.240 (20074)

За рубежом:

15 декабря 1936 Boeing 247 Western Air Express терпит крушение чуть ниже Харди-Ридж на Лоун-Пик недалеко от Солт-Лейк-Сити, штат Юта, при этом основные части самолета перебрасываются через гребень и падают с высоты более тысячи футов (300 метров) в бассейн внизу. Все семь человек на борту погибают (20799).

15 декабря 1936 г. испанский теплоход «Motomar» (экс «Cabo Tortosa», 1921 г., 8420 брт), следовавший из Буэнос Айреса в Нью-Йорк, получил распоряжение республиканского правительства следовать в мексиканский порт Веракрус, что он и сделал вопреки воле его хозяев. Там его планировалось использовать для перевозки закупленных в США самолетов, но введенное США эмбарго сорвало операцию, и корабль застрял в порту. К августу 1937 г. на корабль были погружены продукты питания, одежда и три гражданских самолета. Судно готово было выйти, но появились новые трудности, «Motomar» нуждался в срочной чистке корпуса. Самые близкие сухие доки были в Galveston (Техас) и на Бермудских островах. Но из-за судебной тяжбы с собственниками судна, американцы не гарантировали неприкосновенности корабля. Британцы же разрешили использовать док своей колонии. 1 сентября теплоход прибыл к Бермудам, но там его капитану Фернанду Дисента (Fernando Dicenta) было заявлено, что док освободится только 24 сентября и при этом судно придется разгрузить. Решено было не рисковать и судно вернулось в Веракрус. Там на его погрузили дополнительно два 120-мм орудия Armstrong с мексиканского броненосца береговой обороны «Anuhuac». Корабль отчалил 27 сентября 1937 г. направляясь тайком к Антверпену, куда прибыл 17 мая 1938 г. Экипажу удалось скрыть от бельгийских властей пушки, которые он нес, в конце концов он их доставил в Барселону. Затянувшийся рейс судна продолжался 15 месяцев и 18 дней (17374).

Авиапромышленность:

К середине декабря 1936 г. эскизные проекты штурмовиков-разведчиков поступили в ГУАП. Конструкторское бюро Поликарпова разработало эскизные проекты штурмовика-разведчика в двух вариантах - с низким и с высоким расположением крыла (типа "парасоль"). ОКБ Григоровича рассмотрело также два варианта - низкоплан и высокоплан с установкой мотора над крылом. Конструкторские бюро Сухого, Кочеригина и Немана проработали только варианты низкопланов.
Что касается Ильюшина, то неизвестно, занимался ли он этой работой. В отличие от других конструкторов, по проектами которых в архивах сохранились не только краткие сведения о принятой компоновке самолета и его летных данных, но и схемы, - как самой машины, так и ряда элементов конструкции, по Ильюшинскому проекту остался только заголовок "Эскизный проект дальнего штурмовика-разведчика С. В. Ильюшина", краткое описание схемы и расчетные ЛТД.
Все представленные проекты дальних штурмовиков по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактическим данным мало отличались друг от друга и технически укладывались в очень узкие пределы (3451).

К середине декабря 1936 г. эскизные проекты дальних штурмовиков поступили в ГУАП для утверждения:
Конструкторское бюро Н.Н.Поликарпова разработало эскизные проекты штурмовика-разведчика сразу в двух вариантах: по схеме с низким расположением крыла и по схеме с высоким расположением крыла (типа “парасоль”). ОКБ Д.П.Григоровича рассмотрело также два варианта: по схеме низкоплан и по схеме высоко-план с установкой мотора над крылом. Конструкторские бюро П.О.Сухого, С.А.Кочеригина, И.Г.Немана и С.В.Ильюшина проработали варианты штурмовиков-разведчиков только по схеме низкоплан.
К сожалению, если по проектам всех ОКБ в архивах сохранились не только краткие сведения о принятой компоновке самолета и его летных данных, но и схемы (как самой машины, так и ряда элементов конструкции), то по проекту ОКБ С. В. Ильюшина остался только заголовок “Эскизный проект дальнего штурмовика-разведчика С. В. Ильюшина”, краткое описание схемы и расчетные данные по летным характеристикам спроектированного самолета.
Все представленные проекты дальних штурмовиков-разведчиков по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактическим данным очень мало отличались друг от друга и технически укладывались в очень узкие пределы.
Максимальные скорости самолетов у земли должны были быть не менее 350-400 км/ч, а на расчетной высоте 4500 м - 440-480 км/ч.
Крейсерская скорость машин составляла - 350-380 км/ч и посадочная - 100-105 км/ч. Практический потолок равнялся 8000-10 000 м, а время подъема машин на высоту 5000 м - 7-15 мин.
Дальность полета самолетов на крейсерской скорости при нормальном весе - 2000 км, в перегрузочном варианте - 4000 км.
Тяговооруженность самолетов при нормальной нагрузке находилась в пределах 3,75-4,50 кг/л. с., а при перегрузке - 4,28-5,14 кг/л. с.
Поскольку, все восемь вариантов дальнего штурмовика-разведчика должны были, как это и требовалось по ТТТ, наилучшим образом сочетать в себе возможности разведчика и легкого бомбардировщика, то и составы вооружения машин были соответствующими.
Наступательное вооружение всех перспективных штурмовиков-разведчиков состояло из 4 крыльевых пулеметов ПВ-1 калибра 7,62 мм (с боекомплектом по 500 патронов на ствол) и 200-250 кг бомб различного калибра (в перегрузку - 500 кг).
Для отражения атак истребителей противника со стороны задней полусферы предусматривалась установка одного пулемета ШКАС (боезапас 1000 патронов) на турели у летнаба.
Вооружение штурмовиков-разведчиков в варианте легкого бомбардировщика включало два крыльевых ПВ-1 (общий боезапас 1000 патронов), нормальную бомбовую нагрузку в 500 кг (в перегрузку - 1000 кг) и один оборонительный ШКАС на турели у штурмана-стрелка.
В варианте разведчика перспективные машины имели только стрелковое вооружение: два пулемета ПВ-1 в крыле для стрельбы вперед и один ШКАС на турели у летнаба для стрельбы назад (9649).

В середине декабря 1936 первый экземпляр И-21 С.В.И. был выведен на аэродром, но первые же два полета были прерваны из-за перегрева двигателя. В.К.К. сажал машину после перехода на малый газ. С.В.И. в короткое время заменил радиатор на новый с вдвое увеличенной площадью, но уже на третьем полете на высоте 500 м двигатель заклинило. В.К.К. сумел посадить машину. Есть байка, что В.К.К. отказался летать на самоваре и С.В.И. лично порубил радиаторную обшивку топором. Вторая опытная машина и задел на 20, так же как и ЦКБ-43 пошли на слом (4207, 90).

Авиапромышленность:

16 декабря 1936 г закончились испытания носовой стрелковой установки для СБ ЦКБСВ-71 - спарки сверхскорострельных пулеметов ШКАС с темпом стрельбы до 6000 выстрелов в минуту и живучестью 15000 выстрелов, разработанной в Центральном Конструкторском Бюро Стрелкового Вооружения инженерами В. И. Полюкиным и С. А. Коровиным, которые шли с 10 декабря. Данных о практическом внедрении ее найти не удалось (9531,25).

16 декабря 1936 г. на НИАПе из двуствольной самолетной пушки ГК-45стреляли со специальной деревянной установки под углом +80°. Сделано 5 выстрелов за 5 секунд, но автоматического огня получить не удалось, так как «стволы не разбрасывались полностью, и автоматической перезарядки не получалось».
После замены пружин более мощными (в ОКБ) удалось получить автоматическую стрельбу под углом 80°. Отчет об испытаниях был выпущен НИАПом 23 апреля 1937 г. 
В ноябре 1936 г.. Система стреляла с полигонного станка. На станок поставили стакан, заполненный доверху водой, при стрельбе не пролилось ни капли.
Параллельно с работами по безоткатным орудиям по схеме «нагруженный ствол» Кондаков создает авиапушки ГК-45 и ГК-37 с инертной массой. Обе пушки устроены одинаково. Они имели два ствола и общую камору. При выстреле боевой снаряд летел вперед, а фиктивный — назад. Причем, чтобы каждый ствол мог стать боевым, для этого нужно было поменять местами фиктивный снаряд и боевой.
Конструкция обоих стволов и механизмов была одинакова. Автоматика работала за счет энергии пороховых газов, отводимых из канала ствола. Питание обойменное. ГК-45 имел в обойме 5 боевых и 5 фиктивных патронов, а ГК-37 — 3 и 3 соответственно. Однако в крыльевом варианте ГК-37 предусматривалось иметь в обойме 12 боевых патронов. Стрельба велась с помощью электроспусков.
37-мм пушку ГК-37 планировалось установить на «бомбардировочный истребитель» БИ, спроектированный В. Д. Болховитиновым. В полете пушку обслуживали 2 члена экипажа (заряжающий и наводчик)
Баллистические данные 37-мм пушки ГК-37 были одинаковые с АКТ-37, 45-мм пушки ГК-45 — с 45-мм противотанковой пушкой обр. 1932 г., соответственно можно было использовать и их боекомплект (12091).

16 декабря 1936 г. в РНИИ состоялось совещание по переработке чертежей РС-82 и РС-132 для выдачи в 1937г. промышленности валового заказа на их изготовление. На нем присутствовали директор РНИИ вое-нинженер 1 ранга И.Т.Клейменов, заместитель директора РНИИ вое-нинженер 1 ранга Г.Э.Лангемак, начальник группы №2 К.К.Глухарев, ведущий инженер по объекту №166 Ю.А.Победоносцев, от 4 отдела АВ ВВС инженер высшей категории Л.П.Лобачев.
Предложение не показывать на чертежах осколочную насечку на БЧ снаряда не приняли. Решили дистанционную трубку использовать только со стаканом детонатора (с дополнительным детонатором на хвостовике). Внутреннюю часть дна ракетной камеры изобразить по чертежу 1454 без изменения размеров. Донный воспламенитель поместить в картон ной чашечке с захватами для предохранения от перетирания при перевозках. Размер критического сечения сопла установить равным 18,9 мм. В соответствии с ним, изменить все размеры сопла, оставив размер выходного сечения сопла 42,9 и общей длины крышки-сопла 137 мм. Сопловая тарель под пиропатрон должна надежно герметизировать при длительном хранении и быть легкой. Заменить электрозапал пиропатроном. Упоры для РЗ на диафрагме выполнять с толщиной 8,5 мм вместо 8 мм.
Для РС-132 практически все те же изменения. Дно БЧ выполнить плоским, заменить все дюралевые крылья стальными, толщину диафрагмы изменить с 5 мм на 6 мм, а длину ножки с 10 на 11 мм. Диаметр критического сечения сопла выполнить 28 мм, выходного сечения оставить '4,5 мм и длину сопловой рюмки — 247 мм (11402).

16 декабря 1936 г. состоялось совещание по переработке чертежей РС-82 и РС-132 для выдачи в 1937г. промышленности валового заказа на их изготовление, на котором были внесены изменения в РС-82 модели 111900 1й РС-132 модели 121900 с РЗ из НГВ
1. Отверстие на переднем срезе БЧ для выхода воздуха при заливке ШГГ заделывать суриковой замазкой. Если не понравится, то заделывать Пробкой на резьбе.
2. Дополнительный детонатор устанавливать после снаряжания БЧ, то есть, запальный стакан не предусмотрен.
3. Воспламенители и гальванические трубки с дополнительным зарядом модели 4-1416. Бумажная гильза (склеена из гуммиарабика с дном вз марли) и навеска ДРП в 1,5 г. Длина бумажной гильзы — 90 мм, диаметр - 8 мм. К гальванической трубке крепится шпагатом» (11402).

16 декабря 1936 г. на совещании в РНИИ по вопросу проектирования РО-203 присутствовали: директор РНИИ военинженер 1 ранга И.Т.Клейменов, заместитель директора РНИИ военинженер 1 ранга Г.Э.Лангемак, начальник группы №2 КК.Глухарев, ведущий инженер по объекту № 166 Ю.А.Победоносцев, от 4-го отдела АВ ВВС инженер высшей категории Л.П.Лобачев (11402).

16 декабря 1936 г. А. П. Розенгольц составляет еще один проект постановления, адресованный Председателю ВТБ В. М. Молотову и И. В. Сталину. В сопроводительном письме к этому проекту автор представляет на утверждение руководству номенклатуру иностранных технических новинок оборонного характера, которые необходимо закупить «в качестве образцов для изучения и внедрения в производство нашей промышленности» [Там же, л. 30]. Проект содержал уже новый перечень подлежащих закупке технических новинок: два радиокомпаса PC5 с проводами к ним, два кварцевых альтиметра «Робер» фирмы «Эпикмет-Аэродром» (Франция), два контролера полета фирмы «Карпантье или Алкан» (Франция), один авиационный наблюдательный прибор фирмы «Сом», один четырехкомпонентный самописец фирмы «Асканиа», один водородный генератор H1C № 2 фирмы «Оксидрик», один эхолот фирмы «Сема», один автопилот SECAT фирмы «Эпикмет-Аэродром», два прибора по контролю работы мотора на определение детонации фирмы «Бужи», два виброметра фирмы «Кляйнер», два пьезоэлектрических моторных индикатора фирмы «Цейс», два фотоэлектрических указателя скорости фирмы «Эпикмет-Аэродром», два курсографа фирмы «ЭпикметАэродром», два указателя поворота «Пиллин» английской фирмы «Вильямсон Манюфектюрунг Ко ЛТД», 16 барографов (нужны для точной регистрации предстоящих высотных полетов и освоения подобных типов нашей промышленностью). На вышеуказанные цели предполагалось ассигновать 175000 рублей. Закупленные образцы подлежали передаче Управлению ВВС РККА. В двухмесячный срок с момента прибытия образцов НКО и НКТП должны были доложить об испытании и внедрении их в производство [Там же, л. 34] (21528).

Другие оборонные отрасли:

16 декабря 1936 из пушки ГК-45 Кондакова стреляли со специальной деревянной установки под углом + 80 гр. Сделали 5 выстрелов, но автоматического огня получить не смогли. Пришлось менять пружины на более мощные (3969, 108).

14 декабря 1936 г. после сдачи одиннадцати судов Х серии, вопреки первоначальному плану, завод Красное Сормово приступил к постройке лодок IX серии. Были заложены спецсуда зав. № 236 и 237 (будущие лодки С-7 и С-8). Таким образом, заведомая нереальность и невыполнимость правительственных заданий дополнялась их противоречивостью и постоянной изменчивостью (11741).

Авиапромышленность:

17 декабря 1936 года Начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет по испытанию серийного самолета СБ-2М100 А постройки завода № 22 № 22200 (6703).
Отв. исполнители:
Вед. инженер в/инженер 3 ранга Подлесецкий
Вед. летчик ст. лейтенант Нюхтиков
Цель испытаний
Снять летные данные самолета.
Проверить устранение заводом № 22 дефектов, отмеченных в отчетах гос. испытаний.
Заключение
Серийный самолет СБ-2М100А постройки завода № 22 за № 22200 по сравнению с опытным экземпляром СБ-2М100 имеет увеличение основных летных данных:
а) максимальные горизонтальные скорости на 5,5 км/час;
б) время подъема на 5000 м на 0,9 м.;
в) при одинаковом потолке (6703).

17 декабря 1936 Нач. ВВС командарм2р Алкснис утвердил "Отчет по испытаниям серийного СБ 2М-100А постройки завода 22 N 22200. Отв. исполнители: ви ви3р Подлесецкий, вл ст.л Нюхтиков.
Цель испытаний:
1. Снять ЛД
2. Проверить устранение заводом 22 дефектов, отмеченных в отчетах гос. испытаний.
Объект испытания: Серийный СБ N 22200 с М-100А по 860 нр при 2400 о/мин и наддуве 880 мм на границе высотности 3300 м
Винты металлические диаметром 3.4 м
Заключение:
1. Серийный СБ N 22200 по сравнению с опытным экз. СБ 2М-100А (750 нр) имеет увеличение ЛД:
а) макс. гор. скорость - на 5.5 км/час
б) скороподъемность на 5000 м - на 0.9 мин.
2. На СБ N 22200 заводом устранен ряд дефектов по самолету, вооружению и оборудованию...
3. Необходимо форсировать постройку заводом эталона СБ 2М-100А на 1937
Кроме того, необходимо увеличение грузоподъемности и дальности полета (2799).

17 декабря 1936 был готов макет ВТ (воздушный танк) или МПИ (многоместный пушечный истребитель), СВБ (самолет воздушного боя) Н.Н.П. (1360,33).
В декабре 1936 началось проектирование ВТ (воздушный танк) или МПИ (многоместный пушечный истребитель), СВБ (самолет воздушного боя) Н.Н.П. с 2 37-мм пушками для борьбы с бомбардировщиками на встречных курсах и оборонительным ШКАС на ТУР-10 - будущего ВИТ (1360,33).

17 декабря 1936 года начальник штаба ВВС комкор Лавров писал письмо N 417872с начальнику ВВС КВО комкору Ингуанис, начальнику НИИ ВВС комбригу Бажанову.
В соответствии с приказом НКО N 0154 от 9 ноября 1936 года 43 АБ (г. Харьков) будут проведены войсковые испытания самолета Р-10 М25 (ХАИ-5) (3327,1).

17 декабря 1936 года постановление № ОК-247сс СТО
О морском самолете "ДФ"
СТО постановляет:
Предложить НКВнешторгу купить у фирмы "Дуглас" техническую помощь на постройку двухмоторного морского самолета "ДФ", отпустив для этой цели импортный контингент в сумме 250 тыс. долларов (7541, 301).

17 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑247сс «О морском самолете ДФ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 185) (15460).

17 декабря 1936 вышло постановление СТО N 247 "О морском самолете ДФ" (2324,14).
"Предложить НКВнешторгу купить у фирмы Дуглас тех. помощь на постройку 2-х моторного морского самолета типа ДФ." (В.М.М.) (2380,73).

17 декабря 1936 года начальник ВВС командарм 2 ранга Алкснис утвердил Отчет о гос. испытаниях крыльевых пулеметных установок пулемета "ШКАС" кал. 7,62 мм на самолете ИП (шестипулеметный вариант) с электроспусками
Цель испытания
1. Проверить работу установок на безотказность работы по стрельбе на земле и в воздухе и надежность установок.
2. Проверить работу электроспусков и установить их преимущество и недостатки перед механическими спусками.
3. Установить эксплуатационные данные по подготовке к стрельбе.
4. Определить удобство применения барабана для патронных лент вместо патронных ящиков.
5. Определить удобство управления пулеметами от летчика.
Заключение
1. Крыльевые пулеметные установки пулемета "Шкас" на самолете ИП (шестипулеметный вариант) гос. испытаний не выдержали (3176).

17 декабря 1936 вышел приказ ГУАП N 0114/с:
"1. Организовать в составе комбината 150 самостоятельный завод самолетостроительный." (2191,261).

17 декабря 1936 г. в приложении №2 к протоколу совещания в РНИИ, подготовленном инженером высшей категории 4 отдела АВ ВВС РККА Л.П.Лобачевым, говорилось: «Установки под РС-203 предназначены для вооружения самолетов ТБ-3, ДБ-А с расположением их под консолями плоскостей. Комплект пусковых к РС на самолете должен состоять из двух агрегатов — по одному на каждую консоль. Каждый агрегат должен иметь по четыре орудия, соединенных строго параллельно между собой и представлять жесткую и надежную конструкцию.
Выбор формы направляющих — будут ли они трубчатые или в виде ; коробчатых планок — предоставляется конструктору. Как вариант, спроектировать установки из одного орудия для СБ или ДБ-3. В конструкции каждого агрегата должны быть предусмотрены невозможность выпадения снаряда назад и вперед при взлете, посадке и при любых эволюциях самолета. Защита конструкций самолета и соседних ракетных боеприпасов от влияния струи из сопла снаряда, съемное приспособление для установки в полете дистанционной трубки, прибор, учитывающий количество произведенных выстрелов и их порядок.
Монтаж электропроводки на самолете должен строго соответствовать существующим правилам и из провода, предназначенного дли самолета. Проводка должна допускать возможность стрельбы как одиночными снарядами, так и залпом. Предусмотреть разъем элсктропривода и агрегата. В комплект каждой ракетной установки необходимо включить прибор управления стрельбой, позволяющий автоматически стрелять с временными интервалами от 0,2 до 1 с. В то же время, производство залпов - любым количеством снарядов до восьми. Смонтировать прибор управления в кабине летчика, предусмотреть предохранители с учетом удобства пользования ими летчиком в полете. Самолетная ракетная установка при наземной стрельбе не должна снижать меткость РС хуже, чем на полигонных испытаниях. Агрегаты при монтаже их на самолете должны допускать в горизонтальной плоскости установку параллельно оси самолета и регулировку относительно нее на 1 гр. в обе стороны. В вертикальной плоскости - регулировку в пределах 1,5° от хорды крыла.
Установка должна легко монтироваться на любом бомбардировщик ТБ-3РН или ДБ-А без заводских переделок самолета, быть простой и надежной при установке и эксплуатации в условиях строевых мастей РККА. Конструкция ракетных установок должна быть простой в массовом производстве. Общий вес одного агрегата из четырех орудий без боезапаса устанавливается ориентировочно в 200 кг. Окончательный вес устанавливается после выполнения необходимых расчетов.
Агрегаты должны иметь, по возможности, обтекаемую форму, а комплект ракетных установок - съемное приспособление для подъема РС при заряжании установок. Допускается применение лебедок для подъема бомб на самолет. Все части орудия (кроме трущихся поверхностей) окрашивают в цвет самолета» (11402).

17 декабря 1936 г. неожиданно потерпел аварию аэростат «СССР ВР‑8» — конец гайдропа захлестнуло за деревья. П.Полосухин «Записки спортсмена», М., Физкультура и спорт, 1958: «Действительно, конец гайдропа (это канат с грузом длиной 80 м) захлестнуло за деревья. Порывы ветра яростно налетели на аэростат, цепляясь за каждую складку материи. Раздался треск веток, гондола качнулась и вновь поплыла над лесом. Но ветер победил ненадолго. Гайдроп опять зацепился и на этот раз накрепко. Наш свободный аэростат превратился в привязной.»
«В подобных случаях воздухоплаватели, если они располагают достаточным количеством балласта, отрезают гайдроп. Для нас это было невозможно. Нам оставалось лишь одно: посадка. По моему приказу Зиновеев вскрыл разрывное, гондола скользнула между деревьев и повисла в 2 метрах от земли. Вокруг, на расстоянии, по крайней мере, 50 километров, не было населённых пунктов. Что же предпринять? Мы проверили продукты и увидели, что располагаем лишь тремя небольшими булками, горсткой пряников, куском колбасы и бутылкой ситро. Небогатый запас! У нас не имелось никакого оружия. И самое главное: обыскав все наши карманы, мы нашли только четыре спички. Так неожиданно обнаружилось, что наши полёты готовились недостаточно продуманно. В воздушные путешествия мы всегда отправлялись без должного запаса продуктов, и никто не придавал этому особого значения. Нам предстояло теперь испытать на себе последствия этой ошибки. Делать нечего! Нужно было поскорее отправляться в путь. Уложив в парашютный чехол скудный провиант, захватив ножи, компас, авиационные часы, поясную верёвку, аптечку, бортжурнал, карты и барограмму полёта, мы в 8 часов 45 минут утра 17 декабря покинули наш потерпевший крушение воздушный корабль.»
«Идя по просеке на запад, вдруг наткнулись на невысокий столб с дощечкой, на которой прочли полустёртую надпись: «Архангельская губерния». На расстоянии примерно километра стоял ещё один столб с рядом надписей, сделанных карандашом: то оставляли о себе память побывавшие здесь люди. Аля, послюнявив карандаш, написала: «Экипаж аэростата «СССР ВР‑8»: Полосухин, Зиновеев, Кондратьева. 19/XII 1936 года” (17328).»

Другие оборонные отрасли:

17 декабря 1936. Постановление СНК СССР № ОК‑20сс «О бюджете НКО СССР на 1937 г ». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 18. Л. 68) (15460).

17 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑246сс «Об изменении постановления СТО СССР № ОК‑227сс от 25 октября 1936 г. «О покупке 25‑мм автоматических зенитных пушек у фирмы “Гочкис”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 184) (15460).

За рубежом:

17 декабря 1936 г. Герман Геринг говорит о близкой войне – «победа или уничтожение». У.Ширер «Взлет и падение третьего рейха»: «Геринг, которому в сентябре 1936 года было поручено следить за осуществлением четырехлетнего плана, открыто заявил об этом в речи, произнесенной им на закрытом собрании промышленных тузов и высоких официальных лиц в Берлине: «Мы приближаемся к сражению, которое потребует от нас наивысшей производительности труда. Предела перевооружения пока не предвидится. Альтернатива одна — победа или уничтожение.. Мы живем в такое время, когда последнее, решительное сражение не за горами. Мы находимся на пороге мобилизации и войны. Не хватает разве что выстрелов» (17328).

Авиапромышленность:

18 декабря 1936 г. в письме военного министра Испанской Республики Ларго Кабальеро приведена так называемая ведомость заказа <первой очереди>, в которой помимо 60 И-16, 40 - СБ и 30 штурмовиков (видимо, P-Z), фигурируют и <16 тяжелых бомбардировщиков>. В заказе <второй очереди> выражалась просьба получить уже <84 тяжелых бомбардировщика>. Однако трудности с освоением серийного производства не позволили отправить ДБ-3 на Пиренеи ни в 1937-м, ни в 1938 г.г (7490).

18 декабря 1936 АНТ-25 стартовал с Темпельгофского аэродрома в Москву (12725).

Внешняя политика:

18 декабря 1936 г. в письме председателя совета министров и военного министра Л. Кабальеро на имя председателя Совнаркома СССР В.М. Молотова приводится «ведомость заказа первой очереди». В ней выражается просьба прислать «506 военных специалистов, 60 самолетов И-16, 40 — СБ, 30 — штурмовиков, 16 тяжёлых бомбардировщиков, 50 тыс. винтовок со штыками, 50 млн. патронов к ним». В «заказе второй очереди» выражается просьба к советскому правительству прислать «84 тяжёлых бомбардировщика, 30 — лёгких, 32 зенитных орудия среднего калибра и 100 тыс. снарядов к ним, 45 зенитных орудий малого калибра и 40 тыс. снарядов к ним»8.
Общую картину в этом вопросе дают материалы сборников писем республиканского правительства послу СССР в Испании с просьбами прислать оружие и технику, боеприпасы и другое военное имущество. В «Сборнике № 1 писем испанского правительства» (одиннадцать писем с 16.12.36 по 08.04.37) военный министр Л. Кабальеро и воздушный министр М. Прието просили Советский Союз прислать «...50 бомбардировщиков, 25 запасных моторов М-25 и другое авиационное имущество; мастерскую по производству патронов с суточной производительностью 1 млн. штук; 150 т пороха» (15825).

Между 18 и 24 декабря 1936. Из протокола заседания Политбюро № 44, 1936 г.
О дубане Синьцзяна 
В ответ на письма и подарки, присланные дубанем (губернатором) Синьцзянской провинции Шен Шицаем, отправить ему ответные подарки от Правительства СССР: золотую шашку с украшениями, заграничный радиоприемник, горжет из черно-бурой лисы для жены дубаня, золотые часы для жены дубаня (11652).

За рубежом:

18 декабря 1936 - Первый полёт опытного бомбардировщика Mitsubishi Ki-21.
Он обозначил водораздел в развитии авиации Японии и внес больше, чем любой другой самолет в становлении ее качественного паритета с военно-воздушными силами ведущих западных стран. Вместе с превосходной аэродинамикой и конструкцией самолет имел и недостатки - общие с такими же бомбардировщиками других стран. Это была прежде всего слабость оборонительного вооружение. Отсутствовало бронирование экипажа, протектирование баков. Боевая нагрузка была незначительной. Hо зато он был быстрее любого другого бомбардировщика такого же класса и имел большую дальность полета. И все это за три года до начала войны на Тихом океане, до которой считалось, что японские боевые самолеты представляли собой только копии западных машин (22699).

[bookmark: _Hlk92445202]18 декабря 1936 года, чуть позже, чем Ki 19, опытный Ki 21, созданный под руководством инженеров Озава и Наката совершил первый полет. Первый этап конкурса не выявил победителя: обе машины показали как достоинства, так и недостатки. Комиссия явила пример восточной мудрости — было решено, что выиграет тот, кто не только лучше справится с недочетами, но и сам найдет и устранит в своей машине ненайденные пока дефекты. Здесь преуспела фирма «Мицубиси», утешением для «Накадзима» стало лишь решение использовать в серии ее моторы Ha 5KAI, на тот момент более мощные. Испытания прошли на 3-х опытных машинах, технологию отработали на пяти самолетах установочной серии, и это позволило уже весной 1938 года организовать массовый выпуск самолета на заводе в Нагое (22811).

18 декабря в 1936 году первый полёт опытного бомбардировщика «Mitsubishi» «Ki-21». «Ki-21» представлял собой среднеплан с двигателями «Ха-6» "Кинсей" (Золотая звезда) с трехлопостными винтами изменяемого шага "Гамильтон Стандарт". Трехлонжеронное крыло имело работающую обшивку из легкого сплава и было разделено на три секции. Элероны были из легкого сплава с тканевой обшивкой. Гидравлически выпускаемые закрылки - цельнометаллические. Фюзеляж-полумонокок с работающей обшивкой имел овальное сечение. Бомбоотсек размещался под лонжеронами центроплана, а над ними размещались два бензобака, сдвинутые к левому борту (справа был проход в хвостовую часть). Оперение имело металлическую конструкцию с полотняной обшивкой. Первый и второй пилот-штурман располагались рядом, бомбардир имел место в носовой части, стрелок-радист - в хвосте. Оборонительное вооружение составляли три 7,7-мм пулемета Тип-89. Один был в носовой башне с углами обстрела только в вертикальной плоскости, второй был в задней башне, а третий в нижнем люке. Шасси убирались и выпускались гидравлически. Первые серийные «Ки-21-1а» внешне не отличались от третьего прототипа. В качестве силовой установки были выбраны двигатели «Ха-5» - "армейский тип 97" мощностью в 950 л. с. при 2400 оборотах у земли и 1080 л. с. на высоте 4000 м. Запас топлива был увеличен с 1840 л до 2635 л. Оборонительное вооружение состояло из трех 7,7-мм пулеметов (14864).

18 декабря 1936 в США привезена первая гигантская панда (4962).

Авиапромышленность:

19 декабря 1936 г. К.Е. Ворошилов созвал заседание комиссии по вопросам развития авиации Красной Армии на ближайшие годы. В работе комиссии приняли участие И.В. Сталин, В.М. Молотов, Г.К. Орджоникидзе и ряд других крупных руководителей государства, ГУАП НКТП и ВВС КА (М.М. Каганович, АН. Туполев, Я.И. Алкснис и др.). В числе приглашенных были В.Ф. Болховитинов и И.Г. Неман.
Основной вопрос, который рассматривался на совещании, звучал так: «О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937 г.»
На заседании были утверждены проекты постановлений Совета труда и обороны (СТО) «О программе и плане заказов в авиационной промышленности на 1937 г.» и «О постановке производства лицензионных самолетов «Дуглас», «Гленн-Мар-тин», «Вулти» и «Консолидейтед», представленные НКОП.
Кроме этого, с целью ускорения и повышения эффективности решения всего комплекса задач, связанных с развертыванием производства современных самолетов и моторов, на совещании была образована специальная Правительственная комиссия, наделенная соответствующими полномочиями.
В результате всестороннего обсуждения указанных выше вопросов НКОП и НКО получили задание представить в двухде-кадный срок свои предложения по одномоторному и двухмоторному пушечным самолетам сопровождения двухмоторных и тяжелых многомоторных бомбардировщиков, а директора моторных заводов и Госплан обязывались обеспечить производственными мощностями программу развития авиационной промышленности.
Через шесть дней на очередном заседании Правительственной комиссии наряду с другими вопросами рассматривалось и предложение ГУАП НКТП «О новых типах разведчиков и штурмовиков с большими скоростями и дальностью», предполагавшее создание универсального многоцелевого одномоторного боевого самолета.
На этом заседании присутствовали практически те же лица, что и на предыдущем. Среди вновь приглашенных были: начальник вооружений Красной Армии и одновременно заместитель Наркома обороны М.Н. Тухачевский и конструкторы Н.Н. Поликарпов, И.Г. Неман, С.В. Ильюшин, АА Дубровин и П.О. Сухой. Кочеригин на заседание не приглашался — к тому времени ему уже поручили внедрять в серию многоцелевой БШ-1.
Настоящее заседание было примечательно тем, что на нем по вопросу о новых типах штурмовиков и разведчиков с боль шими скоростями и дальностью выступил сам И.В. Сталин. Его поправки к проекту Постановления СТО, предложенного НКОП, были приняты (естественно!) и оформлены в виде специального приложения № 2 к проекту Постановления.
Насколько можно судить по стенограмме заседания и по переписке, связанной с этим вопросом, идею создания скоростного одномоторного многоцелевого боевого самолета Сталин поддержал, предложив сначала разработать штурмовик-разведчик, а затем рассмотреть вопрос постройки на его основе легкого бомбардировщика и самолета — сопроводителя бомбардировщиков.
Кроме этого, Сталин согласился с предложением строить дальний штурмовик-разведчик сразу в трех вариантах — цельнометаллический, цельнодеревянный и смешанной конструкции, поручив их постройку соответственно П.О. Сухому, И.Г. Неману и Н.Н. Поликарпову.
Интересным было выступление наркома авиапромышленности М.М. Кагановича, который изложил весьма заманчивую концепцию организации работ по проектированию современных самолетов. Основные положения концепции были изложены Кагановичем в «Докладной записке о штурмовике-разведчике большой дальности и скорости».
Суть его предложения состояла в следующем: «...Обсудив эти проекты, совместно с конструкторами, пришли к выводу: силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8—9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможны лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов — ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как то:
моторное хозяйство, материалы, технологическое производство, оборудование самолетов и др. Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный конструкторскими бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее».
Идея создания конструкторского «колхоза» пришла в голову Кагановича, скорее всего, под впечатлением дискуссий, имевших место на предыдущих заседаниях Правительственной комиссии (11474,45).

19 декабря 1936 г. начальником ВВС утвердил Заключение по эскизному проекту МПИ-1 - самолету-дублеру (3336).

19 декабря 1936 самолет И-16П был вторично предъявлен на госиспытаний. Испытания закончились к 8 февраля 1937 г. (10667).

С 19 декабря 1936 по 6 февраля 1937 проходили заводские испытания самолета РВ-23 с мотором М-25 Е в морском варианте, организованные заводом № 23, проводились года в Севастополе.
Командир эскадрильи боевого применения в/инженер 2 ранга Филин писал начальнику НИИ ВВС комбригу Бажанову.
Из 47 дней, летных было – 8, из них использовано для полета – 4.
Выводы
Винт для данного самолета “тяжел” (6854).

19 декабря 1936 доработанный ЦКБ-12П был предъявлен на испытания в НИИ ВВС. На самолет установили очередные ШВАКи с серийными номерами 150 и 156, пушки №№ 105 и 110 ушли к оружейникам. Орудий, отработавших в реальных условиях, на тот момент было наперечет. Дорабатывали в основном сами установки. Времени на усиление стоек снова не нашлось. Не стали заморачиваться и с перекомпоновкой гашеток пневмопереза- рядки на левом борту кабины и с изменением положения рычага механической перезарядки на правом борту, хотя у испытателей к ним было много претензий. Не удалось увеличить емкость патронных ящиков.
В ходе испытаний выполнили еще 27 вылетов со стрельбой с горизонтального полета, пикирования, кабрирования, после виражей и боевых разворотов. Всего израсходовали 3058 снарядов, из них в воздухе - 2131. На этот раз звеньеотвод правой пушки и подтяг патронной ленты левой работали безотказно. Заводским пришлось повозиться со снижением рабочего давления пневмоперезарядки и заделкой тросов этой системы. Крайние шесть полетов по программе прошли без замечаний.
Гораздо больше проблем было с самими пушками. Пружина ударника, боек, упор пружины ударника имели низкую живучесть. Непрочными оказались ось кожуха и сам кожух. Недостаточно жесткой была радиальная перемычка кожуха. Не удалось до конца отработать гильзоуловитель; утыкания гильзы в пенек ствола по-прежнему имели место. Многие детали пушек пока были не взаимозаменяемы. При температурах ниже -40 градусов ШВАКи давали до 50% отказов. Много замечаний было к качеству лафетопробных патронов, а боевых промышленность пока предоставить не могла. В итоге каждое орудие в ходе испытаний дало 17 задержек. Пушка № 150 имела 12 поломок, № 156 - 14.
Испытания закончились к 8 февраля 1937 года. В качестве основных недостатков ЦКБ- 12П военные отметили малую и неодинаковую (85 и 95 снарядов) емкость патронных ящиков, сложность конструкции кронштейна заднего узла крепления, малые регулировочные углы установки, отсутствие электроспусков и счетчика снарядов, а также попадание снега в подвижные части пушек через отверстия в передней кромке крыла. Тем не менее они посчитали, что «крыльевая установка под пушку ШВАК на самолете И-16, предъявленная в доработанном виде, полигонные испытания выдержала». Сами пушки испытания не прошли и нуждались в дальнейшей доводке (19873).

С 19 декабря 1936 по 6 февраля 1937 в г. Севастополе проходили заводские испытания самолета РВ-23 с мотором М-25Е в морском варианте.
Командир эскадрильи боевого применения в/инженер 2 ранга Филин: доношу, что заводские испытания самолета РВ-23 с мотором М-25Е в морском варианте, организованные заводом N 23 проводились.
Из 47 дней летных дней было 8, из них использовано для полета – 4.
Полеты были следующие:
По кругу до 1000 м - 6 полетов
Высотных полетов свыше 10000 м - 2 полета
Самолет проходил заводские испытания в следующем порядке:
Испытание поплавков на герметичность.
Буксировка самолета по воде катером.
Полеты и выходы на редан – 4.
Полеты по кругу тренировочные – 2.
Высотных полетов – 2.
Полет по кругу с целью опробования мотора – 1.
Выводы:
Работу продолжать после установления устойчивой погоды, т.е. не ранее апреля 1937 года (4036).

С 19 декабря 1936 по 6 февраля 1937 в Севастополе были продолжены испытания самолета Рекорд высоты (РВ-23), который в 1935 предложил вед. и НИИ ВВС И.В.Часовников и поддержал ком. эскадрильи боевого применения НИИ ВВС А.И.Филин. Машина была построена в одном экз. на 23 заводе КЛ в Ленинграде. Легкий гидроплан или обычный биплан с двумя сменными комплектами крыльев и РЦ РЦФ54 мощностью 700 нр и металлическим винтом диаметром 2.9 м или М-25Е с импеллером. В ходе испытаний на колесах осенью 1936 в Подмосковье на Щелковском аэродроме ли Ф.Жеребченко и К.Рыков достигли высоты 13456 м. В Севастополь перебрались из Москвы так как водоемы замерзли. Испытания продолжили на поплавках. В первых же полетах выяснилось, что руление и посадка возможны только в спокойную погоду. Даже при небольшом волнении вода заливала нижнее крыло и это приводило к обледенению. Поэтому выше 100 м подняться не смогли (1965,6).

19 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑249с «О закупке техпомощи и самолета “Глен-Мартин”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 194) (15460).

19 декабря 1936 вышло постановление СТО N 249 "О закупках техпомощи и самолета Глен Мартин" (2324,14).
"В развитие пост. СТО от 19 августа 1936 N ОК-186сс "О закупке техпомощи и самолета Глен-Мартин", определившейся в сумме 5500000 руб. СТО постановляет:
Разрешить НКОП использовать остаток в сумме 2140 тыс. руб. от контингента на покупку самолетов и техпомощи по пост. N ОК-69сс от 16 марта 1936 и доп. отпустить НКОП имп. контингент в сумме 3360 тыс. руб." (2169,106).

19 декабря 1936 состоялось заседание комиссии т. К.Е.В. по авиации (протокол 18).
Присутствовали: К.Е.В., И.В.С., В.М.М., Г.К.О., В.Межелаук, Рухимович, Егоров, М.Каганович, А.Н.Т., Алкснис, Орлов, Синявский, Хаханьян, Побережский, Марьямов, Королев, Ткачев, Голиев, Шабашвили, Марголин, Лютов, Лонгва, Лавров, Базенков, Бергстрем.
Приглашены: Ежов, Эйдеман, Александров, Шаханин...
О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937.
Постановили:
1. Утвердить проект постановления СТО "О программе и плане заказов по АП на 1937, представленный НКОП, с поправками и дополнениями, принятыми на заседании (приложение 1).
2. Утвердить проект постановления СТО "О постановке производства лицензионных самолетов Дуглас, Глен-Мартин, Вулти и Консолидейтед, представленный НКОП, с принятыми на заседании поправками (приложение 2).
3. Для выработки предложений по производству учебных и тренировочных самолетов (У-2, Кодрон, Гоэланд) и маломощных моторов (М-11, семья моторов МГ-11, МГ-21, МГ-31, Рено) образовать комиссию в составе тт. Алксниса (председатель), М.М.К., А.Н.Т., Эйдемана, Ткачева, Дердарияни (директор завода 16), Марьямова (директор завода 24), Орлова (директор завода 23) и Горшенина.
Срок работы - 3 дня.
4. Поручить НКОП и НКО с привлечением конструкторов заводов представить в 2-х декадный срок предложения об одномоторном самолете и двухмоторном пушечном самолете сопровождения для 2-х моторных и ТБ.
5. Директорам моторных заводов представить в НКОП свои предложения о мероприятиях по развитию заданных мощностей и обеспечения программы 1937.
НКОП на основе этих предложений разработать и представить проект постановления к 23 декабря 1936
То же в отношении самолетных и подсобных заводов.
6. Госплану (В.И.Межлаук) в декадный срок рассмотреть заявку НКОП по обеспечению производственной программы АП 1936 всеми видами фондируемых материалов и оборудования и представить на утверждение СТО.
7. Следующее заседание комиссии назначить на 15 час. 23 декабря для рассмотрения следующих вопросов:
1) Об обеспечении винтами ВИШ самолетов по программе 1937.
2) Об обеспечении радиостанциями самолетов по программе 1937
3) О новых типах разведчиков и штурмовиков с большими скоростями и дальностью (в присутствии авторов-конструкторов Н.Н.П., С.В.И., Кочеригина. Немана, П.О.С.).
4) О самолете И-16
5) Предложения НКОП по КС АП
6) Предложения комиссии Алксниса о производстве учебных, тренировочных самолетов и маломощных моторов." (2149,85).
Проект постановления СТО "О производстве лицензионных самолетов Дуглас, Глен-Мартин, Вулти и Консолидейтед":
СТО постановляет:
1. Утвердить предложение НКОП ГУАП о постановке производства лицензионных самолетов Дуглас, Глен-Мартин, Вулти и Консолидейтед на следующих заводах:
а) Самолет Дуглас с 2РЦ строить в вариантах пассажирском и транспортном на заводе 84 (Москва).
б) Самолет Глен-Мартин - 156 с 4РЦ в варианте БДД строить на заводе 30 (Иваньково).
в) Самолет Вулти с РЦ строить на заводе 1 (Москва).
г) Самолет Консолидейтед строить на заводе 31 (Таганрог).
2. Разрешить НКОП ГУАП заключить доп. соглашение с фирмами Глен-Мартин и Вулти на перевод в метрическую систему мер чертежей, приспособлений и специального инструмента.
3. Ввиду того, что все вышеуказанные самолеты получаются в гражданском варианте, произвести приспособление самолетов под наше вооружение, возложив работу на следующих конструкторов:
а) Г-М - на конструкторскую группу во главе с Д.П.Г.
б) В - на КГ во главе с Кочеригиным
в) К - на КГ во главе с Бериевым
4. Обязать НКОП:
а) первую серию Г-М выпустить с наружной подвеской 2 т бомб
б) для разработки специальных отсеков и открывающихся люков днищ лодок пригласить в СССР специалистов фирмы Г-М
5. Разрешить НКОП приобрести у фирмы Консолидейтед один гидросамолет со сроком поставка в октябре 1937, даже при условии недопущения наших и на завод, обязав военного атташе и т. Боева всемерно добиваться допуска наших специалистов на завод.
6. Вопрос о производстве самолета К в Комсомольске решить после испытания полностью вооруженного опытного самолета в Таганроге.
7. Для изготовления в СССР прессованных профилей из алюминиевых сплавов и листов с особо гладкой поверхностью, разрешить НКОП закупить специальное прессовое и шлифовальное оборудование...
...
9. Впредь до освоения в серийном производстве в СССР моторов РЦ Джи2 м Джи5 разрешить НКОП приобрести 10 экз. каждого мотора...(2149.87).
Проект постановления СТО "О программе и плане заказов по АП на 1937:
СТО постановляет:
1. Установить следующую программу по самолетам на 1937:
	N и Тип самолета
	План на
	Завод

	
	1937
	

	А. По серийному производству
	
	

	1. СБ-2М-100
	900
	800 на 22

	
	
	100 на 125

	2. ДБ-3 2М-85 м 2М-100
	900
	500 на 18

	
	
	300 на 39

	
	
	100 на 126

	3. И-16 М-25А
	1800
	21

	4. УТИ М-25А
	200
	21

	5. ДИ-6 М-25А И
	200
	81 (с 1)

	6. ДИ-6 М-25А Ш
	200
	1

	7. МБР-2 АМ-34Н
	350
	31

	8. ХАИ-5 М-25
	200
	135

	9. АИР-14 М-11
	300
	47

	10. СТЗ М-27
	30
	81

	11. ХАИ-1 М-22
	20
	43

	Итого по серии
	4965
	

	Б. Самолеты малой серии
	
	

	1. ДБ-А 4АМ-34ФРН
	25
	124

	2. МДР-4 3АМ-34Р
	10
	31

	3. АНТ-35 2М-85
	50
	22

	4. Дуглас
	-
	84 (через 2 месяца)

	5. СР М-85
	25
	1

	6. КОР-1 М-25
	12
	31

	7. АРК-3 2М-25
	5
	45

	8. МГ 6АМ-34ФРН
	2
	124

	9. Рзет АМ-34Н
	100
	1

	Итого
	
	229

	Всего
	
	5194


Примечание:
1. Самолеты СБ 2М-100, ДБ-3 2М-85, И-16 М-25А, ДИ-6 М-25, МБР-2 АМ-34Н, У-2 всех типов строить в 1937 по типу и образцам самолетов, выпускаемых аз в декабре 1936.
2. С завода 22 снять в 1937 все заказы как серийные, так и опытные, за исключением опытных работ по СБ, АНТ-35 и доводки ДБА
3. Самолет АИР-14 строить в 1937 по опытному образцу 1936
4. Групкомплекты к самолетам изготовляются самолетными заводами из расчета один групкомплект на 10 выпускаемых самолетов по программе 1937.
2. Производство самолета Вулти поставить на заводе 1.
В целях скорейшего освоения и выпуска Вулти на заводе 1:
...
3. Строительство гидро-самолетостроительного завода 30 (у Иваньково) возложить на НКО
4. Определить основными типами серийного производства на заводе 124 (Казань) ДБА (Болховитинова) и ДБ-3 (С.В.И.).
5. Обязать НКО передать ГВФ 10 ТБ-3 М-17
6. Установить программу по моторам на 1937:
	N и Тип 
	План на
	Завод

	
	1937
	

	1. М-25
	3500
	19

	2. АМ-34Н
	4000
	24

	3. АМ-34РН
	
	

	4. АМ-34ФРН
	
	

	5. АМ-34ГМ
	
	

	6. М-100
	3500
	26

	7. М-17Ф
	1000
	26

	8. М-17Т
	2100
	26

	9. М-85
	1500
	29

	Учебные
	350
	

	Всего
	15950
	


7. Определить на военный год мощность моторных заводов по моторам:
	М-25
	12000
	19

	АМ-34
	20000
	24

	М-100
	12000
	26

	М-85
	6000
	29...(2149,89)



19 декабря 1936 г. К. Е. Ворошилов провел заседание комиссии по вопросам развития авиации РККА на ближайшие годы. В работе комиссии приняли участие И. В. Сталин, В. М. Молотов, Г. К. Орджоникидзе и ряд других крупных руководителей государства, ГУАП НКТП и ВВС РККА (М.М.Каганович, А.Н.Туполев, Я. И. Алкснис и др.). В числе приглашенных были В. Ф. Болховитинов и И. Г. Неман. Главным итогом заседания стало принятие программы развития авиапромышленности на 1937 г. (3451).

19 декабря 1936 г. К. Е. Ворошилов созвал заседание комиссии по вопросам развития авиации Красной армии на ближайшие годы. В работе комиссии приняли участие И.В.Сталин, В.М.Молотов, Г.К.Орджоникидзе и ряд других крупных руководителей государства, ГУАП НКТП и ВВС КА (М.М.Каганович, А.Н.Туполев, Я.И.Алкснис и др.). В числе приглашенных были В.Ф.Болховитинов и И.Г.Неман.
Основной вопрос, который рассматривался на совещании, был “О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937 г.”
На заседании были утверждены проекты Постановлений Совета труда и обороны (СТО) “О программе и плане заказов в авиационной промышленности на 1937 г. ” и “О постановке производства лицензионных самолетов “Дуглас”, “Глен-Мартин”, “Вулти” и “Консолидейтед”, представленные НКОП”.
Кроме этого, с целью ускорения и повышения эффективности решения всего комплекса задач, связанных с развертыванием производства современных самолетов и моторов, на совещании была образована специальная Правительственная комиссия, наделенная соответствующими полномочиями.
В результате всестороннего обсуж-дения указанных выше вопросов НКОП и НКО получили от Комиссии задание представить в двухдекадный срок свои предложения по одномоторному и двухмоторному пушечным самолетам сопровождения двухмоторных и тяжелых многомоторных бомбардировщиков, а директора моторных заводов и Госплан обязывались обеспечить производственными мощностями программу развития авиационной промышленности (9649).

19 декабря 1936 года выписка из протокола заседания Комиссии Ворошилова по авиации (протокол КО № 18)
О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937 году
6. Госплану (Межлаук В.И.) в декадный срок рассмотреть заявку НКОП по обеспечению производственной программы авиапромышленности 1937 г. всеми видами фондируемых материалов и оборудования и представить на утверждение СТО (3520,4).

19 декабря 1936 года выписка из протокола заседания Комиссии Ворошилова по авиации (протокол КО № 18)
О типах самолетов и моторов для серийного производства в 1937 году
3. Для выработки предложений по производству учебных и тренировочных самолетов (У2, Кодрон, Гоэланд) и маломощных моторов (М-11, семья моторов МГ-11, МГ-21, МГ-31, РЕНО) образовать комиссию в составе Алксниса (председатель), Кагановича М., Туполева, Эйдемана, Ткачева, Дердарияни (директор завода № 16), Марьямова (директор завода № 24), Орлова (директор завода № 23) и Горшенина.
Срок работы – 3 дня (3520,5).

Другие оборонные отрасли:

19 и 29 декабря 1936 года на заводе 19 был испытан опытный образец 280 мм мортиры Бр-5. Было сделано 10 выстрелов. Отмечено тугое закрывание затвора. Ствол 280-мм мортиры Бр-5 был разработан на заводе "Баррикады" под руководством Иванова. Ствол мортиры Бр-5 скрепленный. Ствол состоял из трубы, кожуха и казенника. Затвор двухтактный типа Шнейдера (3861).

Армия:

19 декабря 1936 18 ССС в ходе штурмовки попали под огонь зениток. Машин без пробоин - не осталось (7456, 7).

19 декабря 1936 18 самолетов ССС действовали в районе Боади- лья-Вильявимоса. Попали под обстрел зенитной артиллерии. На двух машинах продырявили радиаторы. При вынужденной посадке один ССС сгорел, второй изрядно подломался.
Все чаше встречались вражеские истребители. Они обычно атаковали штурмовики снизу-сзади. Наши летчики убирали газ и "проваливались" вниз; истребитель проскакивал над ними, подставляясь под очереди стрелков.
Увеличивающиеся потери вызывали все большее беспокойство командования. К 19 декабря 1936 г. самолетов без пробоин у Гусева не осталось. "В итоге всех предыдущих боев установлена непригодность самолетов "Р-5" и "ССС" для штурмовых действий в современной войне", - сообщали наши военные советники 21 декабря. А летчики высказывали подобные веши без всякой дипломатии. "Я прямо скажу, что ССС - это летающий гроб, - такую фразу произнес штурман Мачеидзе уже после возвращения в Москву, на встрече с командованием ВВС.
Чтобы спасти оставшуюся технику, самолеты решили перевести на "ночной образ жизни". Но практики ночных полетов у большинства пилотов было мало - не свойственно это штурмовику. Поэтому уже со второй половины декабря начали тренировки - поодиночно и звеньями. При этом одну машину на посадке разбили (12034).

19 декабря 1936 г. 18 самолетов ССС действовали в районе Боадилья-Вильявимоса. Попали под обстрел зенитной артиллерии. На двух машинах продырявили радиаторы. При вынужденной посадке один ССС сгорел, второй изрядно подломался.
Все чаще встречались вражеские истребители. Они обычно атаковали штурмовики снизу-сзади. Наши летчики убирали газ и «проваливались» вниз; истребитель проскакивал над ними, подставляясь под очереди стрелков.
Увеличивающиеся потери вызывали все большее беспокойство командования. К 19 декабря 1936 г. самолетов без пробоин у Гусева не осталось. «В итоге всех предыдущих боев установлена непригодность самолетов «Р-5» и «ССС» для штурмовых действий в современной войне», — сообщали наши военные советники 2I декабря. А летчики высказывали подобные вещи без всякой дипломатии. «Я прямо скажу, что ССС - это летающий гроб, - такую фразу произнес штурман Мачеидзе уже после возвращения в Москву, на встрече с командованием ВВС.
Чтобы спасти оставшуюся технику, самолеты решили перевести на «ночной образ жизни». Но практики ночных полетов у большинства пилотов было мало — не свойственно это штурмовику. Поэтому уже со второй половины декабря начали тренировки — поодиночно и звеньями. При этом одну машину на посадке разбили (24990).

За рубежом:

19 декабря 1936 года Первый полёт пикирующего бомбардировщика Savoia-Marchetti S.M.85 (14865).

19 декабря 1936 - Первый полёт пикирующего бомбардировщика Savoia-Marchetti S.M.85. Это был одноместный двухмоторный моноплан с убираемым шасси и полностью закрытой кабиной пилота. Фюзеляж самолёта проектировался таким образом, чтобы максимально снизить лобовое сопротивление и одновременно дать пилоту наилучший обзор. В результате форма фюзеляжа напоминала банан, а кабину пилота сдвинули почти к самому носу и сделали застекленный вырез в полу. Крыло имело три лонжерона, его конструкция была деревянной с полотняной обшивкой. В боевых действиях был заменен пикирующим бомбардировщиком Ju.87 (22698).

19 декабря 1936 года — первый полёт пикирующего бомбардировщика Savoia-Marchetti SM.85. /Италия/
В 1935 году Королевские ВВС Италии объявили конкурс на пикирующий бомбардировщик. Требования несколько раз менялись — изначально ВВС хотели получить аналог немецкого Junkers Ju 87. После финализации требований компания Savoia-Marchetti представила свой проект SM.85.
Это был одноместный высокоплан с убираемым шасси. За форму своего фюзеляжа получил прозвище «банан с крыльями». Оснащался 2 × двигателями Piaggio Stella P.VII C.35 (460 л.с.) Максимальная скорость — 368 км/ч, дальность полёта — 870 км. Вооружение — 1 или 2 × 12,7-мм пулемёта + до 800 кг бомб.
У самолёта выявили ряд недостатков — слабое стрелковое вооружение, малая бомбовая нагрузка, плохая эргономика и отсутствие подогрева в кабине. Несмотря на это SM.85 приняли на вооружение. Но выпуск был ограничен — построили всего 32 бомбардировщика. Они стояли на вооружении до конца 1940 года (22300).

19 декабря 1936 - Лётчица Мари Басти на самолёте С.635 "Джин Мермоз" успешно завершила перелёт Париж-Дакар. (Стартовала 12 декабря) (22698).

19 декабря в 1936 году лётчица Мари Басти на самолёте «С.635» "Джин Мермоз" успешно завершила перелёт Париж-Дакар (14865).

19 декабря 1936 г. при аварии рейсового самолета на аэродроме Кройдон около Лондона погиб испанский инженер – авиастроитель Хуан де ла Сиерва. В 1923 г. в Гетафе Сиерва выполнил первый в мире полет на своем изобретении — автожире – предшественнике вертолета. Изобретателю был 41 год (17328).

19 декабря 1936 на танкере «Рут» Троцкий отбыл из Норвегии и в начале января 1937 года прибыл в Мексику, последнюю страну на пути его странствий (17328).

Авиапромышленность:

20 декабря 1936 г. СВБ Н.Н.П. построили на заводе № 84. Длина машины немного увеличилась и стала равной 11м, размах крыла и его площадь не изменялись. Штурман размещался в носовой кабине с хорошим обзором. Кабины летчика и стрелка-радиста закрывались одним фонарем. Турельная установка ТУР-10 с пулеметом ШКАС в кабине стрелка-радиста располагалась в выдвижной башне. В ходе постройки вместо ТУР-10 в башне установили СУДБ-3 -пулеметную установку с бомбардировщика ДБ-3. К моменту запуска в производство первого экземпляра ВВС сочли, что СВБ им не нужен: на вооружении находился неплохой скоростной бомбардировщик СБ и разработка его модификации с более мощными двигателями позволит увеличить скорость СБ до 500 км/ч. Поэтому в качестве первого экземпляра решили выпустить МПИ-1 (10667).

20 декабря 1936 г. был готов СВБ – МПИ Н.Н.П. Около двух месяцев пришлось затратить на переработку конструкции применительно к технологии завода № 84Длина машины немного увеличилась и стала равной 11 м, при этом размах крыла (16,5 м) и площадь (40,76 кв. м) не изменялись. Штурман размещался в носовой кабине с хорошим обзором. Кабины летчика и стрелка-радиста закрывались одним фонарем. Турельная установка ТУР-10 с пулеметом ШКАС в кабине стрелка-радиста располагалась в выдвижной башне. В ходе постройки вместо ТУР-10 в башне разместили СУДБ-3 — пулеметную установку с бомбардировщика ДБ-3. Самолет рассчитывался на перегрузку в 13 единиц.
К моменту запуска в производство первого экземпляра ВВС сочли, что СВБ им не нужен — на вооружении находился неплохой скоростной бомбардировщик СБ и что разработка его модификации с более мощными двигателями позволит увеличить скорость до 500 км/ч. Поэтому в качестве первого экземпляра решили выпустить МПИ-1 (25035).

20 декабря 1936
20 декабря 1936 г. начальник НКОП М.М. Каганович в своей докладной записке в правительство №2/07312сс «О штурмовиках-разведчиках большой дальности и скорости» подтверждал факт подготовки большинства проектов этих многоцелевых самолетов (20362).

20 декабря 1936 Зам. Наркома НКОП М.М.К. писал Докладную записку N 2/07312сс "О штурмовиках-разведчиках большой дальности и скорости":
"Конструкторскими бюро тт. Н.Н.П., Немана, С.В.И. Кочеригина, Д.П.Г., П.О.С. произведены эскизные проекты штурмовиков-разведчиков под мотор АМ-34 с взлетной мощностью 1200 нр и 1050 нр на высоте 3500 м.
В основу этих проектов положено:
1. Скорость порядка 450-470 км/час
2. Дальность нормальная 2000 км, с перегрузкой 4000 км
3. Экипаж 2 чел.
4. Для варианта Б - бомбовая нагрузка 400-500 кг, при перегрузке предусмотрено 1000 кг.
данный тип машины был проработан из условия наилучшего совмещения в одном типе Дал. Разв., Скор. Ш и Легк. Дальн. Б
КБ Н.Н.П. проработало эскизные проекты в 2-х вариантах:
1. Схема с нижним расположением крыла
2. С высоким расположением крыла (типа Парасоль).
Вариант Парасоль дает более благоприятное решение вопроса обзора для л-наблюдателя, удобство расположения бомб внутри фюзеляжа.
Отрицательной стороной такой схемы является потеря в максимальных скоростях по сравнению с низкопланом и трудное конструктивное решение уборки шасси.
КБ Д.П.Г. проработало также 2 варианта:
1. Вариант низкоплана
2. Вариант высокоплана с установкой одного мотора под - наверное не правильно (над) крылом
Второй вариант дает хороший обзор и обстрел в передней полусфере для наблюдателя.
Отрицательной стороной этого варианта является трудность установки столь мощного мотора над крылом, неудобство питания мотора, лишний мертвый вес, значительная потеря макс. скоростей, трудности в эксплуатации и непривычная для сухопутных л техника пилотирования.
КБ П.О.С., Кочеригина, Немана и С.В.И. проработали вариант низкопланных схем.
Эта схема дает:
1. Возможность легко разрешить вопрос с уборкой шасси.
2. Возможность легко загрузить самолет на земле патронами, бомбами, горючим без спец. приспособлений.
3. Возможность решить вопрос убирающихся лыж.
4. Наиболее полное использование влияния земли на улучшение посадочных свойств.
5. По сравнению с высокопланом преимущество в скоростях.
Низкоплан по сравнению с парасолем дает незначительное ухудшение обзора для наблюдателя вперед и значительное преимущество в обзоре по сравнению с полуторопланом.
Для сравнения приводим диаграммы обзора для этих трех схем.
ЛТХ всех указанных выше самолетов сведены в прилагаемой при сем таблице 1.
Все 8 вариантов предусматривают использование самолета в 3-х назначениях: Ш, ЛБ и ДР.
В соответствии с этими назначениями вооружение самолетов и их основные ТД приведены в таблице 2.
Необходимость создания такого типа машины вызвана не только отсутствием на вооружении у нас современного ДР-Ш, но и потребностью создать машину под наш советский мотор АМ-34, возможности массового производства которого достаточно велики.
Все представленные проекты самолетов по своим геометрическим размерам, весовым и ЛТД очень мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы.
Обсудив эти проекты, совместно с к, пришли к выводу:
Силами одного КБ спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможна лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех КБ и научных институтов ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как то: моторное хозяйство, материалы, технологии производства, оборудование самолетов др.
Таким образом, в данно1 машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный КБ Союза и обеспечение создание машины с учетом массового производства.
ГУАП считает целесообразным произвести постройку этой машины в 3-х вариантах: одна машина дюралевая на базе американской конструкции и технологии; 2-я машина на базе дерева и 3-я машина - смешанной конструкции.
В качестве ведущих к по этим трем вариантам выделить: по дюралевой - П.О.С. (ЗОК ГУАП), по деревянной - Неман (завод 135), по смешанной - Н.Н.П. (завод 21).
При этих условиях возможно будет проработать проект и дать на летные испытания опытный образец в течение 8-9 месяцев." (2147,217).
Таблица 1
	Наименование
	Н.Н.П.
	
	Д.П.Г.
	
	Неман
	Кочер.
	П.О.С.
	С.В.И.

	характеристики
	Парас.
	Низк.
	Низк.
	Высок.
	
	
	
	

	Макс. скорость на высоте
	432/5000
	452/5000
	465/4500
	425/4500
	485/4500
	445/4500
	452/4500
	440/4500

	Макс. скорость у земли
	358
	378
	375
	360
	411
	407
	360
	375

	Посад. скорость
	96-100
	100
	100
	97
	95
	100
	100
	100

	Время подъема на 5000
	15
	10.5
	12
	11.5
	7.8
	8.4
	8.5
	7

	Практ. потолок
	8000
	8000
	10000
	11000
	10000
	9700
	9000
	10000

	Дальность нормальная
	2000
	2000
	3100
	3100
	2000
	2090
	2000
	2000

	Крейсерская скорость
	346
	360
	372
	340
	388
	355
	360
	350

	Дальность с перегрузкой
	4000
	3400
	4100
	4100
	4000
	4000
	4000
	4000

	Крейсерская скорость
	345
	360
	365
	335
	380
	345
	350
	350

	Вес норм. Нагрузки
	1590
	1590
	2011
	1850
	1350
	1850
	1590
	1300

	Вес перегрузки
	2090
	1790
	2904
	2750
	2395
	2644
	2412
	2200

	Вес с перегрузкой
	4500
	4200
	5400
	5400
	4760
	5170
	4734
	4500 (2147,222)

	Наименование
	Разведчик
	
	Штурмовик
	
	Бомбардир.
	
	Вулти Ш
	Вулти Б

	вооружения
	
	
	
	
	
	
	
	

	Кол. и наим. пулеметов
	2хПВ-1
	
	4хПВ-1
	
	2хПВ-1
	
	4хпул.
	4хпул

	
	1хШКАС/т
	
	1хШКАС/т
	
	1хШКАС
	
	1хпул./т
	1хпул./т

	Патронов
	2000
	
	3000
	
	2000
	
	3000
	3000

	Бомб норм.
	-
	
	200-250
	
	500
	
	275
	500

	Бомб с перегрузкой
	-
	
	500
	
	1000
	
	-
	-

	Макс. Скорость
	450-460/4500
	
	450-480/4500
	
	440-450/4500
	
	380/1770
	362/1770

	Макс. скор. У земли
	360-400
	
	360-400
	
	350-400
	
	354
	338

	Посад. Скорость
	100-105
	
	100-105
	
	195
	
	105
	118

	Дальность с норм. н
	2000-3000/350
	
	2000/350-380
	
	4000/350-360
	
	2318/349
	-

	Дальн. с перегрузкой
	4000/350-360
	
	4000/350-360
	
	4000/350-360
	
	-
	4460/326 (2147,223)



20 декабря 1936 г. директор завода № 23 подписал приказ о введении с 10 февраля 1937 г. конвейерной сборки самолетов. Было принято фантастическое решение: спроектировать, построить, наладить и пустить конвейер за50 (!) дней.
Все работы, связанные с организацией конвейера, были поручены бригаде Гипроавиа под руководством инженера Е. М. Малицкого.
Проектирование и строительные работы поручались подразделениям, которые возглавляли начальник бюро Л. Я. Гриншпун (главный инженер завода в 1940 г.) и главный механик П. М. Степанов. В тот период в отдел главного механика входили ремонтно-механический, строительный и электроцех, а также отдел капитального строительства. Отделу снабжения вменялось срочно заготовить материалы по спецификации бригады Гипроавиа. В распоряжение Малицкого были выделены чертежники, копировщицы, технологи. Каждые три дня о ходе работ докладывалось лично директору завода.
Был разработан подробнейший план-график работ. Каждая позиция плана имела срок начала и окончания работы. Сроки устанавливались исключительно жесткие. Например, приобретение материалов для изготовления звеньев цепей конвейера было запланировано на 3 января 1937 г., а 10 января детали уже должны были быть изготовлены (17311).

20 декабря 1936 г. директор завода № 23 подписал приказ о введении на заводе с 10 февраля 1937 г. конвейерной сборки самолетов. Было принято решение: спроектировать, построить, наладить и пустить конвейер за 50 (!) дней. Все работы, связанные с организацией конвейера, были поручены бригаде Гипроавиа под руководством инженера Е. М. Малицкого. Проектирование и строительные работы поручались подразделениям, которые возглавляли начальник бюро Л. Я. Гриншпун (главный инженер завода в 1940 г.) и главный механик П. М. Степанов. В тот период в отдел главного механика входили ремонтно-механический, строительный и электроцех, а также отдел капитального строительства. Отделу снабжения вменялось срочно заготовить материалы по спецификации бригады Гипроавиа. В распоряжение Малицкого были выделены чертежники, копировщицы, технологи. Каждые три дня о ходе работ докладывалось лично директору завода. Был разработан подробнейший план-график работ. Каждая позиция плана имела срок начала и окончания работы. Сроки устанавливались исключительно жесткие. Например, приобретение материалов для изготовления звеньев цепей конвейера было запланировано на 3 января 1937 г., а 10 января детали уже должны были быть изготовлены. Уже с 20-х чисел декабря инструментальный и ремонтно-механические цеха приступили к изготовлению первых деталей. Все работники, занятые на строительстве конвейера, были распределены по бригадам. Каждая бригада получила конкретное задание. Все стремились закончить работы раньше срока. Например, рабочие и инженерно-технические работники ремонтно-механического цеха, начальником которого был Д. А. Егоров, по трое суток не выходили с завода. Фрезеровщик Барковский отработал семь смен с небольшими перерывами на короткий отдых. Сварщица Гаврилова прервала декретный отпуск и вышла на работу. Высокие результаты показали бригады Разумова, Яковлева, Иванова, Чистякова. Начальник строительного цеха Баранцев от имени работников цеха обязался закончить работу к 3 февраля, на 5 дней раньше срока. О досрочном окончании работ взяли обязательство бригады плотников, бетонщиков, монтажников, маляров. А объем работ был очень большой. Надо было не только построить сам конвейер, его системы движения, но и возвести для конвейера пристройку к сборочному цеху и расширить помещение цеха покрытий (эмалитного цеха). На этом участке возглавлял работы мастер Гурьянов. Вот перечень работ, которые предстояло выполнить бригадам плотников Репина, Суслова, Французова, бригаде бетонщиков Васильева и бригаде маляров Баранова: бетонирование металлической эстакады, натяжных и приводных станций, изготовление и установка приставных ступеней, монтаж средней эстакады и настил дощатого пола, смена временных деревянных опор на 20 постоянных металлических, сборка башмаков и их бетонирование, устройство трех воротных проемов, изготовление для них дверей с оковой и навеской, бетонирование пола, настил магнезитовых плиток, окраска стен и всех частей конвейера. Все работы были закончены вовремя, и главное – при пробном пуске конвейера все механизмы работали отлично. Произошло это в 17 ч 30 мин 27 января 1937 г. (19548).

20 декабря 1936 г. директор завода № 23 подписал приказ о введении с февраля 1937 г. конвейерной сборки самолетов У-2. И этот невероятно жесткий срок был выдержан. Его официальный пуск состоялся 21 февраля. Это позволило в течение одного календарного года практически удвоить выпуск самолетов (с 968 в 1936 г. до 1782 в 1937 г.).
В 1937 г. завод № 23 досрочно выполнил план второй пятилетки.
В 1938 г. на заводе запущен еще один конвейер для лакировки крыльев (25035).

20 декабря 1936 г. директор завода № 23 подписал приказ о введении с 10 февраля 1937 г. конвейерной сборки самолетов. Было принято фантастическое решение: спроектировать, построить, наладить и пустить конвейер за 50 (!) дней [10, л. 3]. Все работы, связанные с организацией конвейера, были поручены бригаде Гипроавиа под руководством инженера Е. М. Малицкого. Проектирование и строительные работы поручались подразделениям, которые возглавляли начальник бюро Л. Я. Гриншпун (главный инженер завода в 1940 г.) и главный механик П. М. Степанов. В тот период в отдел главного механика входили ремонтно-механический, строительный и электроцех, а также отдел капитального строительства. Отделу снабжения вменялось срочно заготовить материалы по спецификации бригады Гипроавиа. В распоряжение Малицкого были выделены чертежники, копировщицы, технологи. Каждые три дня о ходе работ докладывалось лично директору завода [10, л. 19].
Был разработан подробнейший план-график работ. Каждая позиция плана имела срок начала и окончания работы. Сроки устанавливались исключительно жесткие. Например, приобретение материалов для изготовления звеньев цепей конвейера было запланировано на 3 января 1937 г., а 10 января детали уже должны были быть изготовлены [10, л. 24] (25728).

20 декабря 1936 С.П.К. подготовил заключение по отчету "Крылатая торпеда с пороховым реактивным двигателем, предназначенная для поражения движущихся воздушных целей (объект 217)" (см. Приложение 1) (Там же, № 4, л. 84, 85) (10676).

Другие оборонные отрасли:

20 декабря 1936 года 122-мм пушка на гусеничном ходу поступила на НИАП с завода "Баррикады" (3861).

20 декабря 1936 г. на заводе 189 был заложен головной крейсер пр. 26бис - "Максим Горький". В январе следующего года на николаевском заводе 198 заложили второй корабль — "Молотов". На этих же заводах в 1937 г. началась обработка корпусной стали для двух крейсеров Тихоокеанского флота. Официальная закладка превого из них — "Калинина" — состоялась 12 июня 1938 г. в наливном доке завода 199 в Комсомольске-на-Амуре, 26 августа там же заложили однотипный корабль "Каганович" (впоследствии "Лазарь Каганович", переименованный так, чтобы, не дай бог, не подумали, что корабль носит имя репрессированного М. М. Кагановича, бывшего наркома оборонной промышленности) (3898).
Главные турбины всех крейсеров, аналогиные турбинам "Кирова", изготовлял Харьковский электротурбостроительный завод (ХЭТЗ), основную часть брони — Ижорский завод, орудия главного калибра и башенные установки — завод "Большевик" и Ленинградский металлический завод. Катапульты типа ЗК-1Б поставлял Ленинградский завод подъемно-транспортного оборудования (3898).

20 декабря 1936 г. в соответствии с договором с фирмой "Радио Корпорейшн" решено было послать в США большую группу специалистов-инженеров сроком на шесть месяцев. Это была уже третья группа. От Наркомтяжпрома было отправлено 40 человек, от Наркомата обороны шесть и по линии Наркомата связи — два специалиста (18280).

Армия:

20 декабря 1936, по версии итальянцев, три пятерки "Фиат" C.R.32 выстроившись этажеркой по высоте, подошли к Мадриду. Среднюю пятерку попыталась атаковать фуппа из 4-х И-16. однако была перехвачена верхней пятеркой "Фиатов", которая сбила три республиканских истребителя. Согласно отечественным данным, 20 декабря И-16 поднимались в воздух, однако противника не обнаружили. Более того, гpaмотная тактика использования истребителей привела к тому, что в декабре 1936 г. группа Колесникова потерь не имела. Общий боевой счет пилотов И-16 до конца года составил 15 воздушных побед (12015).

20 декабря 1936 г., по версии итальянцев, три пятерки «Фиат» C.R.32, выстроившись этажеркой по высоте, подошли к Мадриду. Среднюю пятерку попыталась атаковать группа из 4 И-16, однако была перехвачена верхней пятеркой «Фиатов», которая сбила три республиканских истребителя.
Согласно отечественным данным, 20 декабря И-16 поднимались в воздух, однако противника не обнаружили. Более того, грамотная тактика использования истребителей привела к тому, что в декабре 1936 г. группа Колесникова потерь не имела. Общий боевой счет пилотов И-16 до конца года составил 15 воздушных побед (25415).

Авиапромышленность:

21 декабря 1936 НКОП получил Глававиапром вместе с подчиненными предприятиями. ГУАП было переименован в Первое ГУ - ПГУ АП (80,422).
После этого С.В.И. стал начальником не У, а ГУ опытного самолетостроения (24,86) - нет, это не так - начальником ПГУ.

21 декабря 1936 С.В.И. был назначен Нач. ГУ опытного самолетостроения (3846,8).

21 декабря 1936 Базилевич послал М.М.К. письмо из КО N 2945/ко (вход. 170сс от 22 декабря 1936):
"Препровождаю протокол комиссии т. Ворошилова по авиации от 19 декабря 1936 и два проекта постановлений:
1) О программе и плане заказов по авиационной промышленности на 1937
2) О производстве лицензионных самолетов Дуглас, Глен-Мартин, Вулти и Консолидейтед.
Одновременно сообщаю, что постановления будут подписаны В.М.М. после утверждения ПБ валютных и денежных ассигнований и закупок." (2149,84).

21 декабря 1936 вышло постановление СНК СССР N 2139-425с, а 21 декабря 1936 вышел приказ НКОП N 454сс о передаче НКО Главкоавиа и ряда заводов:
	1 им. Авиахима
	83 им. Горького

	16
	84

	18 им. Ворошилова
	85

	19 им. Сталина
	99

	20
	115

	21 им Орджоникидзе
	116

	22 им. Горбунова
	119

	23
	120

	24 им. Фрунзе
	124

	25
	125 им. Сталина

	26 им. Павлова
	126

	27
	132

	28 им. Орджоникидзе
	135

	29 им. Баранова
	145

	30
	149

	31 им. Димитрова
	150

	32
	Новый ЦАГИ

	33
	153

	34
	154

	35
	ЗОК ГУАП (156)

	39 им. Менжинского
	Трест Установка

	43
	Дирижаблестрой

	47
	ЦАГИ

	49
	ЦИАМ

	81
	ВИАМ

	
	МАИ

	
	ХАИ

	
	КАИ

	
	РыбинскийАИ

	
	Рыбинский авиатехникум

	
	Парашютно-десантное бюро

	
	Московский авиатехникум

	
	Воронежский авиатехникум

	
	Таганрогский авиатехникум

	
	Казанский авиатехникум

	
	Запорожский авиатехникум

	
	Горьковский авиатехникум

	
	Гипроавиапром

	
	Цент. базисный склад (ЦБС)

	
	Пермский авиатехникум

	
	Новосибирский авиатехникум

	
	Иркутский авиатехникум

	
	Московский авиатехникум завода 24

	
	Иркутский авиатехникум завода 124 (1647,6)



21 декабря 1936 года тушинский завод получает новое название - Государственный союзный завод № 81 Наркомата оборонной промышленности. 21 января 1939 года завод передан в Наркомат авиапромышленности, где находился в составе 1-го главного управления. Выпускал самолеты ДИ-6, Як-1, Як-4. С 1939 по 1940 год на заводе также велись работы под руководством одного из пионеров отечественного ракетостроения В.П.Глушко. В июле 1941 года завод № 81 эвакуирован в Омск (11200).

21 декабря 1936 г. постановлением СНК СССР завод № 23 вошел в состав 1-го главного управления Наркомата оборонной промышленности (19548).

21 декабря 1936 года предприятие получает новое название - Государственный союзный завод № 81 Наркомата оборонной промышленности. 21 января 1939 года завод передан в Наркомат авиапромышленности, где находился в составе 1-го главного управления. Выпускал самолеты ДИ-6, Як-1, Як-4. С 1939 по 1940 год на заводе также велись работы под руководством одного из пионеров отечественного ракетостроения В.П.Глушко. В июле 1941 года завод № 81 эвакуирован в Омск (19602).

21 декабря 1936 вышло постановление СНК СССР № 2139-425с и приказ НКОП № 454сс о передаче НКО Главкоавиа и ряда предприятий: № 1 им. Авиахима им. Горького, № 16, № 18 им. Ворошилова, № 19 им. Сталина, № 20, 21 им Орджоникидзе, № 22 им. Горбунова, № 23, № 24 им. Фрунзе, № 25 им. Сталина, № 26 им. Павлова, № 27, № 28 им. Орджоникидзе, № 29 им. Баранова, № 30, № 31 им. Димитрова, № 32 Новый ЦАГИ, №№ 33, 34, 35 ЗОК ГУАП, № 39 им. Менжинского, Трест Установка, № 43 Дирижаблестрой, № 47 ЦАГИ, № 49 ЦИАМ (центрального института авиационных моторов — создан 5 сентября 1930 г.), № 81 ВИАМ. Институты МАИ, ХАИ, КАИ и Рыбинский АИ. Техникумы: Рыбинский авиатехникум, Парашютно-десантное бюро, Московский, Воронежский, Таганрогский, Казанский, Запорожский и Горьковский авиатехникумы, Гипроавиапром, Центральный базисный склад (ЦБС), Пермский, Новосибирский, Иркутский авиатехникумы, Московский авиатехникум завода № 24 и Иркутский авиатехникум завода № 124 (19854).

21 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 01с. Об окончании строительства первой очереди завода № 105 и разрешении директору завода премировать стахановцев, рабочих, ИТР и служащих завода. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 1. Л. 1‑8) (15244).

21 декабря 1936 года зам. зав. транспортным отделом ЦК ВКП(б) Евгеньев и зав. сектором гражданской авиации и Севморпути Фарбер писали письмо секретарю ЦК ВКП(б) Андрееву.
Аэрофлот, несмотря на имеющиеся уже запросы с мест, ничего не предпринимает в отношении внедрения в совей системе кассет Гроховского... (3870,7-8).

Другие оборонные отрасли:

21 декабря 1936 г. в соответствии с пост. СНК № 2139-425сс и приказами № 59 от 14.02.1937 г. и № 99 от 16.03.1937 г. контора «Вактопроект» передана из расформированного ВАКТ в ведение ГУ аккумуляторной промышленности НКОП и преобразована в «Аккпроект» (9-й ГПИ НКОП, НКСП, Проектная контора «Вактонроект» НКОП, ГС контора но проектированию заводов аккумуляторно-элементной промышленности и изготовлению проектов реконструкции действующих («Аккпроект») НКОП /г. Москва/). По пр. № 226с от 28.06.1938 г. «Аккпроект» переименован в 9-й ГПИ 19ГУ НКОП. В 02.1939г. из 19ГУ передан в ведение НКСП.
Пост, правительства № 140сс от 27.06.1938г. и приказом № 402с от 15.10.1938г. институту поручено проектирование завода № 364; требовалось закончить техпроект к 15.03.1939г.; строительство завода завершить в 1-й половине 1940 г.
Директор (3.10.1937г.-)- А.В. Петрушков, (17.12.1938г.-)- И.Д. Борщ.
Гл. инженер (10.02-5.03.1938г.)- В.И. Акимов (снят), (17.12.1938г.-)- В.В. Творогов (11982).

21 декабря 1936 года эталонный образец Т-29 преодолел первые километры по заводскому двору. Итоги всех переделок привели к тому, что боевая масса выросла до 28,5 тонн. В целом машина соответствовала чертежам эталонного образца, за исключением переделок, описанных выше. Расчётная максимальная скорость на гусеницах составляла 56 км/ч, а на колёсах 57,4 км/ч.
Относительно успешно показал себя на испытаниях синхронизатор для движения на гусеничном и колёсном ходу. Благодаря ему танк с повреждённой гусеничной лентой мог продолжать движение на одной гусенице без заноса. Опытным путём был подобран режим, в котором машина, имевшая гусеничную ленту только на одной стороне, могла не только двигаться, но и поворачивать.
В ходе заводских испытаний, которые продолжались до декабря 1937 года, эталонный образец преодолел 1761 километр. Из них 1022 было пройдено по шоссе на колёсах, 640 на гусеницах, вне дорог танк проехал 5 километров на колёсном ходу и 94 на гусеничном. При движении в зимних условиях по заснеженному шоссе средняя скорость колебалась в пределах 24-38,4 км/ч. В летних условиях средняя скорость на шоссе составляла 31-38,8 км/ч.
При этом испытатели указывали, что реальная средняя скорость могла быть выше, до 40-50 км/ч. Ограничивающим фактором были названы быстро изнашивавшиеся бандажи опорных катков. В отчёте указывалось, что при устранении этой проблемы скорость выросла бы, но по этому поводу существуют определённые сомнения. Дело в том, что разрушаться бандажи стали не просто так. Оставшиеся прежними они вряд ли одинаково хорошо работали бы и на танке, чья боевая масса выросла, по сравнению с исходным проектом, почти в 1,5 раза. Кроме того, конструкция шасси особо не менялась ещё со времён ПТ-1, который имел боевую массу чуть больше 14 тонн. Другими словами, запас прочности элементов ходовой части, и не только бандажей, просто подошёл к пределу.
Помимо проблем с бандажами опорных катков ещё одним недостатком танка называлась двухместная башня. Также военные хотели получить танк из цементированной брони (опытный образец изготовили из гомогенной брони). Был составлен и обширный список мелких дефектов. Вместе с тем, общий вердикт по итогам испытаний оказался положительным. Машина получилась значительно быстрее серийного Т-28, а её ходовая часть была более надёжной. Для сравнения, безаварийная езда Т-29 по бездорожью была возможной на скорости 20-25 км/ч, при этом машина преодолевала неровности высотой до 0,5-0,6 метров. У Т-28 разрушение ходовой части начиналось при езде по бездорожью на скорости 15-18 км/ч, при этом высота преодолеваемых вертикальных препятствий составляла всего 0,2-0,3 метра.
Также более удачной конструкция Т-29 выглядела с точки зрения обслуживания ходовой части. Дальнейшее изучение заводом №185 конструкции Т-29 показало, что эта машина являлась наиболее стабильной огневой платформой из существовавших на тот момент. Что же касается проблемы с бандажами, то её планировалось решать за счёт их уширения Таким образом, спустя почти 5 лет после начала проектирования машина оказалась более-менее готовой к серийному производству (17708).

21 декабря 1936 эталонный образец Т-29, наконец, преодолел первые километры испытаний. Итоги всех переделок привели к тому, что боевая масса выросла до 28,5 тонн. В целом машина соответствовала чертежам эталонного образца, за исключением переделок, которые вносили уже в ходе подготовки к ее изготовлению. Расчетная максимальная скорость на гусеницах составляла 56 км/ч, а на колесах 57,4 км/ч. Крайне интересной конструкцией, которая относительно успешно показала себя на испытаниях, стала синхронизация езды на гусеничном и колесном ходу. Благодаря ей танк, в случае повреждения гусеничной ленты, мог продолжать движение на одной гусенице без заноса. Опытным путем был отработан режим, при котором машина, имевшую гусеничную ленту только на одной стороне, могла не только двигаться, но и поворачивать.
В ходе заводских испытаний, которые продолжались до декабря 1937 года, эталонный образец преодолел 1761 километр. Из них 1022 было пройдено по шоссе на колесах, 640 на гусеницах, по местности танк проехал 5 километров на колесном ходу и 94 на гусеничном. В ходе езды в зимних условиях средняя скорость колебалась в пределах 24-38,4 км/ч, передвигался танк при этом по заснеженному шоссе. В летних условиях езда по шоссе происходила со средней скоростью 31-38,8 км/ч. При этом испытатели указывали, что реальная средняя скорость могла быть выше и достигать 40-50 км/ч. Ограничивающим фактором назвали быстро износившиеся бандажи опорных катков. Указывалось, что при устранении проблемы скорость бы выросла, но по этому поводу существуют определенные сомнения.
Помимо проблем с бандажами опорных катков, в качестве недостатка указывалась двухместная башня. Также военные хотели получить танк из цементированной брони (опытный образец изготовили из гомогенной брони). По ходу испытаний был составлен большой список мелких дефектов. Вместе с тем, общий вердикт по итогам испытаний оказался положительным. Машина получилась значительно быстрее серийного Т-28, а ее ходовая часть более надежной. Для сравнения, безаварийная езда Т-29 по бездорожью была возможной на скорости 20-25 км/ч, при этом машина преодолевала неровности высотой 0,5-0,6 метров. У Т-28 разрушение ходовой части начиналось при езде по бездорожью на скорости 15-18 км/ч, при этом высота вертикальных препятствий составляла всего 0,2-0,3 метра. Также более удачным Т-29 выглядел с точки зрения обслуживания ходовой части. Дальнейшее изучение заводом №185 конструкции Т-29 показало, что эта машина являлась наиболее стабильной огневой платформой из существовавших на тот момент (25089).

21 декабря 1936 вышло постановление СНК № 2139-425, к которому был приложен:
СПИСОК
УЧРЕЖДЕНИЙ, ЗАВОДОВ И УЧЕБНЫХ ЗАВЕДЕНИЙ НАРКОМАТА ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ, ПОДЛЕЖАЩИХ ПЕРЕДАЧЕ НАРКОМАТУ ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
(Приложение к Постановлению СНК СССР N2139-425 сс. 21.12.1936 г.)
1) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (ГУАП)
	2. Завод N16

	3. Завод N18 им. Ворошилова

	1. Завод N1 им. Авиахима

	4. Завод N19 им. Сталина

	5. Завод N20

	6. Завод N21 им. Орджоникидзе

	7. Завод N22 им. Горбунова

	8. Завод N23

	9. Завод N24 им. Фрунзе

	10. Завод N25

	11. Завод N26 им. Павлова

	12. Завод N27

	13. Завод N28

	14. Завод N29 им. Баранова

	15. Завод N30.

	16. Завод N31 им. Дмитрова

	17. Завод N32

	18. Завод N33

	19. Завод N34

	20. Завод N35

	21. Завод N39 им. Менжинского

	22. Завод N43

	23. Завод N45

	24. Завод N47

	25. Завод N49

	26. Завод N81

	27. Завод N83 им. Горького

	28. Завод N84

	29. Завод N95

	30. Завод N99

	31. Завод N115

	32. Завод N116

	33. Завод N119

	34. Завод N120 (подсобный)

	35. Завод N124

	36. Завод N125 им. Сталина

	37. Завод N126

	39. Завод N135

	40. Завод N145

	38. Завод N132

	41. Завод N149

	42. Строительный комбинат N150

	43. Новый ЦАГИ

	44. МАИ им. Оджоникидзе

	45. Завод N153

	46. Завод N154

	47. Завод N156 (особые конструкции) 

	48. Трест "Установка"

	49. Дирижаблестрой

	50. ЦАГИ

	51. ЦИАМ

	52. ВИАМ

	53. Харьковский Авиационный институт им. ОСОВИАХИМ

	54. Рыбинский Авиационный институт им. Орджоникидзе

	55. Рыбинский Авиационный техникум

	56. Парашютно-Десантное Бюро

	57. Московский Авиационный техникум

	58. Воронежский Авиационный техникум

	59. Таганрогский Авиационный техникум

	60. Казанский Авиационный техникум

	61. Запорожский Авиационный техникум

	62. Горьковский Авиационный техникум

	63. "Гипроавиа" (НИИ проектирования)

	64. Центральный Базисный Склад

	65. Пермский Авиационный техникум

	66. Новосибирский Авиационный техникум 

	67. Московский Авиационный техникум при заводе N24

	68. Иркутский Авиационный техникум при заводе N125

	69. Казанский Авиационный техникум им. Баранова

	2) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ВОЕННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (ГУВП)

	Орудийные заводы:

	1. Завод "Большевик"

	2. Завод "Баррикады"

	3. Завод N92

	4. Завод N8 им. Калинина

	5. Завод им. Молотова

	6. Механический Завод N7

	7. Завод N13

	8. Киевский Краснознаменный завод

	9. Механический Завод N106 им. Молотова

	Оружейные заводы:

	10.Тульский Оружейный Завод N1.

	11.Ковровский Инструментальный Завод N2

	12.Ижевский Оружейный Завод

	Торпедные заводы:

	13.Завод "Двигатель"

	14.Двигательстрой

	15.Феодосийская Пристрелочная Станция завода "Двигатель"

	16.Завод им. Кирова

	“Всесоюзное Объединение Оптико-механической промышленности”

	17.Строительство завода ЗОМЗ

	18.Строительство 330

	19.Завод N69

	20.Гос.оптико-механический завод им. ОГПУ (ГОМЗ)

	21.Ленинградский оптико-механический завод (ЛОМЗ)

	22.Завод "Геофизика"

	23.Завод "Геодезия"

	24.Ленинградский завод оптического стекла (ЛЕНЗОС)

	25.Изюмский завод оптического стекла (ИЗОС)

	26.Казанское оптико-механическое строительство

	27.Завод "Прогресс"

	28.Государственный Оптический институт (ГОИ)

	"Спецмаштрест"

	29. Завод "Красный Октябрь"

	30. Завод им. Ворошилова

	31. Харьковский паровозостроительный завод

	32. Харьковский инструментальный завод N48

	33. Опытный завод им. Кирова

	34. Завод N37

	35. Завод N104

	36. Завод N105

	37. Спецмашпроект

	38. Завод им. Чубаря

	39. Центральная лаборатория артиллерии

	40. ЦКБСВ (Центр. Констр. Бюро стрелкового вооружения)

	41. ОКБ-2 (Шпитального)

	42. КБ (Таубина)

	43. ИНБ (Стеженского)

	44. ХИМ-2

	3) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ БОЕПРИПАСОВ (ГУП)

	д е й с т в у ю щ и е з а в о д ы :

	а) Снаряжательные заводы:

	1. Завод N62

	2. Завод N63

	3. Завод N65

	4. Завод N68

	5. Завод N70

	6. Завод N72

	7. Завод N73

	8. Завод N75

	9. Завод N76

	10.Завод N77

	11.Завод N79

	б) Патронно-гильзовые заводы:

	12.Тульский Патронный завод

	13.Завод N3

	14.Завод N17

	15.Завод N46

	16.Завод N58

	17.Завод N60

	18.Завод им. Серго

	19.Завод "Новая Тула"

	20.Дроболитейный

	в) Трубочно-взрывательные заводы:

	21.Завод N4

	22.Завод N10

	23.Завод N42

	24.Завод N50

	25. ЦКБ

	6. СКБ

	27.Станкоприбор

	г) Бомбовые и минные заводы:

	28.Завод N67

	29.Завод Парострой

	30.Опытный (М.Т.)

	д) Снаряжательные заводы:

	31.Завод N5

	32.Завод N11

	33.Завод N12

	34.Завод N15

	35.Завод N53

	36.Завод N55

	37.Завод N80

	е) Артполигоны:

	38. Софринский

	39. Чапаевский

	40. Павлоградский

	с т р о и т е л ь с т в а:

	41. Челяботанкострой (N78)

	42. Липецкотанострой (N61)

	43. Новая Тула

	44. Ново-Подольский

	45. Уральский полигон

	46. Авиа-полигон

	47. Сибметаллстрой

	48. Завод N113

	49. Завод N144

	50. Завод N56

	51. Завод N114

	52. "Зестафони" (Начинаются в 1937 г.)

	53. Красноярское "" "" ""

	54. Воронежское "" "" ""

	55. Кемеровское "" "" ""

	4) ГЛАВНОЕ МОРСКОЕ УПРАВЛЕНИЕ (ГЛАВМОРПРОМ)

	Л е н н и н г р а д :

	1. Балтийский завод им. Орджоникидзе

	2. Судостроительный завод им. Жданова

	3. Ленинградский судостроительный завод им. А.Марти

	4. Завод Судовых механизмов

	5. Завод N103 (торпедное вооружение)

	6. Проектверфь (проектирование заводов и цехов)

	7. Судопроект (вспомогательный флот)

	8. ЦКБС-1 (надводный флот)

	9. ЦКБС-2 (подводный флот)

	10. ЦКБС-3 (торпедное вооружение)

	11. НИИС (НИИ судостроения)

	12. Ленинградский Кораблестроительный институт

	13. Судостроительный техникум

	14. Центральное ФЗУ

	Н и к о л а е в :

	15. Николаевский гос. завод им. А. Марти

	16. Завод им. "Шестидесяти одного"

	17. Кораблестроительный институт

	18. Судостроительный техникум

	С е в а с т о п о л ь:

	19. Севастопольский Морской завод им. Орджоникидзе

	20. Судостроительный техникум

	Д а л ь н и й В о с т о к :

	21. Судостроительный завод им. Ворошилова (г. Владивосток)

	22. Амурский Судостроительный завод ( г. Комсомольск на Амуре)

	23. Судостроительный техникум

	5) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ОРГАНИЧЕСКОЙ ХИМИЧЕСКОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (ГЛАВОРГХИМПРОМ)

	1. Завод N51

	2. Завод N91

	3. Завод N93

	4. Завод N94

	5. Завод N96

	6. Завод N97

	7. Завод N102

	8. Завод N148 и Техбюро N7

	9. Оргохиммонтажстрой

	10.Центр.Научно-исслед.лаборатория N2

	6) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ АЗОТНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (ГЛАВАЗОТ)

	1. Завод N40

	2. Завод N25

	3. Завод N14

	4. Завод N9

	5. Завод N59

	6. Завод N98

	7. Завод N6

	8. Завод N52

	9. Завод N100

	10.Завод N101

	11.Кемеровский завод (строительство)

	12.ВХНИИ (Всесоюзный НИИ химии)

	13.Гипроспецхим (проектирование химических заводов)

	7) ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СЛАБОТОЧНОЙ ЭЛЕКТРОПРОМЫШЛЕННОСТИ (ГЛАВЭСПРОМ)

	1. "Красная Заря" (телефонный завод)

	2. Завод им. Казицкого (радиоаппаратурный завод)

	3. Завод им. Кулакова (электромеханический завод)

	4. Завод им. Коминтерна (комбинат мощного радиостроеня)

	5. Завод "Светлана"

	6. Завод "Электроприбор"

	7. Завод им. Орджоникидзе (электромеханический завод)

	8. Завод им. Хрущева (точной электромеханики)

	9. Завод "Радиолампа"

	10.Завод им. Ленина (радиотелеграфный завод)

	11.Саратовский завод щелочных аккумуляторов

	12.Харьковский радиозавод

	13.Стекольный завод "Октябрь"

	14.Завод "Водтранприбор"

	15.Завод "Электросигнал"

	16.Завод "Радиоприбор"

	п о д с о б н ы е п р е д п р и я т и я:

	17. ВЭСОпромкомбинат

	18. "Весомонтаж"(Всес. контора по монтажу радиоустановок)

	н а у ч н о - и с с л е д о в а т е л ь с к и е и н с т и т у т ы :

	19. Институт Радиовещательного приема и акустики (ИРПА)

	20. Всесоюзный НИИ Телевидения (ВНИИТ)

	21. Электрофизический Институт (ЭФИ)

	22. Всес. гос. институт телемеханики и связи (ВГИТИС)

	23. Центральная Радио-лаборатория (ЦВИРЛ)

	с т р о и т е л ь с т в а:

	24. Стройэспром

	25. Строительство Краснодарского Телефонного Комбината

	26. Гипроэспром

	у ч е б н ы е з а в е д е н и я:

	27. Электровакуумный Техникум

	28. Электро-радио Техникум

	8) ВСЕСОЮЗНОЕ ОБЪЕДИНЕНИЕ ЗАВОДОВ ТОЧНОЙ ИНДУСТРИИ (ВОТИ)

	1. Завод "Авиаприбор"

	2. Завод "Метприбор"

	3. Завод "Метрон"

	4. Завод "Пирометр"

	5. Завод "Тизприбор"

	6. Завод "Точприбор"

	7. Завод "Точизмеритель"

	8. Завод Прецензионного оборудования (ЗПО)

	9. НИИ Автоматики и гироскопии (НИАГ)

	10.Гипровоти (Проектный институт точной индустрии)

	11.Проектно-монтажная контора

	12.ОКБ (Особое Конструкторское Бюро)

	13.Приборстрой

	14.Техникум им. Орджоникидзе (г. Москва)

	15.Техникум Механический (г. Владимир)

	16.Техникум им. Калинина (г. Ленинград)

	9) ВСЕСОЮЗНЫЙ АККУМУЛЯТОРНЫЙ ТРЕСТ

	д е й с т в у ю щ и е з а в о д ы:

	1. Завод "Мосэлемент" (г. Москва)

	2. Завод им. "Лейтенанта Шмидта" (г. Ленинград)

	3. Завод свинцовых аккумуляторов (г. Саратов)

	4. Саратовский Механический Завод

	5. Завод "Востсибэлемент" (г. Иркутск)

	6. Центральная Аккумуляторная Лаборатория

	7. ВАКТреммонтаж (особая ремонтная контора)

	с т р о и т е л ь с т в а:

	8. Черемховский аккумуляторный завод

	9. Хабаровская элементная сборочная мастерская

	10.Завод элементов (г. Елец)

	11.Завод аккумуляторных батарей (г. Комсомольск на Амуре)

	12.Курский аккумуляторный завод

	10) ВСЕСОЮЗНЫЙ ТРЕСТ СПЕЦИАЛЬНЫХ СТАЛЕЙ (СПЕЦСТАЛЬ)

	1. Ижорский завод

	2. Мариуполький металлургический завод

	3. Кулебакский металлургический завод (Горьковская обл.)

	11) ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ИНСТИТУТ ТРУДА (ЦИТ) (8986,3)



21 декабря 1936 г. Докладная записка руководителя военно-морской группы Комиссии партийного контроля Н. В. Куйбышева секретарю ЦК ВКП(б) И. В. Сталину о производстве брони и турбин для крейсеров¹*
Совершенно секретно
Установленные правительством сроки окончания строительства крейсеров находятся под угрозой срыва. Наша промышленность впервые строит крейсеры и, казалось бы, этой важнейшей и сложнейшей задаче должно было быть обеспечено со стороны НКТП исключительное и всестороннее внимание. На деле этого нет. Проверкой установлено, что если на заводах судостроительной промышленности (Балтийский им. Орджоникидзе и Николаевский им. Марти) работы по крейсерам развернуты по срокам неплохо, то заводы-поставщики работают совершенно неудовлетворительно как по качеству своих изделий, так и по срокам сдачи их судостроительным заводам. Договоры не выполняются, изделия поступают с запозданием, некомплектно, неудовлетворительного качества, на судостроительных заводах нарушается планировка строительства, дезорганизуется вся работа. А в результате срываются сроки окончания строительства, и первые два крейсера («Киров» и «Ворошилов»), намеченные к сдаче в конце 1937 г., уже наверняка будут предъявлены промышленностью с запозданием.
Особенно узким местом в строительстве крейсеров является производство брони и турбин.
О броне
Мариупольский завод им. Ильича обязан был поставить для строительства двух первых крейсеров («Киров» и «Ворошилов») до 1 октября 1936 г. 1293 т броневых плит, из них: 345 т — Балтзаводу и 948 — Николаевскому заводу. Проверкой установлено, что на 15 ноября Мариупольским заводом отгружено заказчикам всего лишь 314 т, из них: 286,2 — Балтзаводу и 27,8 — Николаевскому заводу. Кроме того, к 15 ноября на заводе было изготовлено, но не испытано отстрелом 86 т броневых плит.
Как видно, Мариупольский завод выполнил лишь около 25% заказа, причем изготовленные им броневые плиты начали поступать на Балтзавод лишь с сентября 1936 г., а Николаевский завод получил первую партию плит лишь в ноябре с. г. По договору же Мариупольский завод обязан был поставить Балтзаводу еще к 1 января 1936 г. все 345 т плит, а Николаевскому заводу к 1 февраля 1936 г. — 912 т плит. Понятно, что подобная «аккуратность» в соблюдении сроков поставки броневых плит судостроительным заводам не могла не сказаться на их работе.
Объективной причиной неудовлетворительного состояния производства броневых плит для крейсеров является то обстоятельство, что Мариупольский завод не производил ее²* с 1917 по 1935 г., утерял опыт, растерял кадры, и фактически это производство явилось для него новым. Но это только обязывало завод и главк отнестись к производству броневых плит для крейсеров с особым вниманием и тщательностью.
На деле же производство крейсерской брони на заводе до последнего времени рассматривалось как дело второстепенное. Соответствующими кадрами оно по-прежнему не укомплектовано. Техническая помощь до самого последнего времени заводу не оказывалась. Борьбы с колоссальным браком по-настоящему не велось. Переделка второй основной печи под кислую до сих пор не выполнена. Продолжаются простои из-за необеспечения производства никелем. Единственный прокатный стан в 1250 т требует капитального ремонта, не обеспечен запасными частями и находится под угрозой остановки. А в результате в то время как по всему листовому и сортовому товару завод за 10 месяцев 1936 г. выполнил программу на 90,1% (300 964 т), по крейсерской броне он ее выполнил лишь на 24,2% (314 т).
О турбинах
Еще хуже обстоит дело с производством турбин для крейсеров. Харьковский турбогенераторный завод должен был сдать судостроительным заводам в 1936 г. два крейсерских турбинных агрегата. Ни одной турбины им не построено, и в 1936 г. построено не будет. Срыв сроков постройки крейсерских турбин объясняется прежде всего недостатком станочного оборудования. На ХТГЗ имеется только один станок, на котором можно обрабатывать крупные поковки для крейсерских турбин. Станок этот загружен работой по турбинам для эсминцев, и поковки для крейсерских турбин ожидают очереди. На ХТГЗ нет станков для нарезки редукторных колес. Необходимые зуборезные станки заказаны по импорту, но прибытие их ожидается лишь в первом квартале 1937 г.
ХТГЗ вообще является сейчас неполноценным заводом. Он во многом зависит от своих соседей. Так, например, завод не имеет своих паровых котлов. Работа его испытательного стенда зависит от соседнего завода ХЭМЗ, который очень часто отказывает ХТГЗ в паре. В таких случаях работа по испытаниям главных турбин и вспомогательных к ним механизмов приостанавливается. У завода нет вспомогательных цехов — литейного и кузнечного. Выполнение всяких мелких работ требует обращения к соседним заводам, что часто задерживает основные производства.
Учитывая особую важность своевременного поступления на вооружение нашего флота крейсеров, было бы чрезвычайно полезным заслушать на КО доклады наркоматов оборонной и тяжелой промышленности о ходе их строительства.
Член Бюро КПК при ЦК ВКП(б) руководитель группы по морским делам Куйбышев
Примечания:
¹* Докладная записка послана также в КПК при ЦК ВКП(б) — Н. И. Ежову, СТО СССР — В. М. Молотову, НКТП СССР — С. Орджоникидзе, НКОП СССР — М. Л. Рухимовичу, НКО СССР — К. Е. Ворошилову.
²* Так в тексте.
АП РФ. Ф. 3. Оп. 46. Д. 550. Л. 117-120. Подлинник (15412).

Армия:

21 декабря 1936 из Испании писали: “В итоге всех предыдущих боев установлена непригодность с-в Р-5 и ССС для штурмовых действий в современной войне.” (7456, 7).

21 декабря 1936 г. наши военные советники сообщали «В итоге всех предыдущих боев установлена непригодность самолетов «Р-5» и «ССС» для штурмовых действий в современной войне», —. А летчики высказывали подобные вещи без всякой дипломатии. «Я прямо скажу, что ССС - это летающий гроб, - такую фразу произнес штурман Мачеидзе уже после возвращения в Москву, на встрече с командованием ВВС (24990).

За рубежом:

21 декабря 1936 в Германии совершено испытание первого бомбардировщика “Юнкерс” (4962).

21 декабря в 1936 году первый полет немецкого бомбардировщика Юнкерс Ju-88. Самолет представлял собой цельнометаллический двухмоторный моноплан с экипажем из 4 человек (пилот, штурман-бомбардир, стрелок-радист, механик). Самолет имел металлическую обшивку, полностью убирающееся шасси. Два двигателя мощностью 1410 л.с. каждый. Скорость на высоте 6 км составляла 475 км/ч. Бомбы размещались в двух бомбоотсеках и или на четырех бомбодержателях. Ju-88 обладал высокой скоростью пикирования, что повышало качество прицеливания при бомбометании (14867).

21 декабря 1936 г. заводской летчик-испытатель Юнкерс флюгкапитан Карлхайнц Киндер- ман совершил на Ю-88 первый полет. Вскоре после этого А. Гасснер вместе с женой покинул Германию и перебрался в США. где устроился на работу в авиакорпорацию "Фэйрчальд". Ведущим конструктором на этапе разработки опытных вариантов машины V2 - V5 был назначен Г. Эверс.
Самолет Ju 88V1 (бортовой код D-AQEN, зав. № 4941) представлял собой цельнометаллический низкоплан с двумя 12-цилиндровыми двигателями жидкостного охлаждения "Даймлер-Бенц" DB бООАа взлетной мощностью по 1000 л.с. и номинальной мощностью 910 л.с., развиваемой на высоте 4000 м. Монококовый фюзеляж овального сечения был образован Z-образными шпангоутами и Т-образными стрингерами, к которым приклепывалась работающая обшивка. Двухлонжеронное крыло имело гладкую работающую обшивку из алюминиевого сплава. Нагрузку на крыло выбрали относительно высокой для того времени - 160 кг/м2, что почти в полтора раза превышало значение, считавшееся "нормальным" для бомбардировщика. Впрочем, впоследствии нагрузка на крыло выросла еше больше и в перегрузочных вариантах "восемьдесят восьмого" зашкаливала за 250 кг/м2. Вооружения ни первый, ни второй прототипы "шнельбомбера" не несли.
Немного необычной можно было считать конструкцию мотогондол: радиаторы жидкостного охлаждения, выполненные в форме трех секторов, монтировались в ее передней части перед двигателями, что создавало иллюзию использования моторов воздушного охлаждения. Основные двухстоечные опоры шасси с пружинной амортизацией выпускались и убирались с помощью электрического привода. В полете убиралось и небольшое хвостовое колесо. При испытаниях машины удалось получить максимальную скорость полета, равную 449 км/ч. Вскоре после начала испытаний, 10 апреля 1937 г., Ju 88V1 потерпел аварию. После этого он провел немало времени на окраине заводского аэродрома и был восстановлен до летного состояния только в ноябре 1941 г., после чего машину передали в одну из учебных авиачастей (24193.

21 декабря 1936 Эдди Август Шнайдер, Берт Акоста и Фредерик Айвс Лорд в составе Янки-эскадрильи путешествуют на корабле, чтобы сражаться в гражданской войне в Испании с националистами (20799).

21 декабря 1936 состоялся первый полет Junkers Ju 88 V1 прототип D-AQEN (20799). 

Авиапромышленность:

22 декабря 1936 Нач. НИИ ВВС комбриг Коробов утвердил Отчет по эксплуатации бомбардировочного вооружения ТБ-3 4М-34Р в Оренбурге при испытании РРАБ и ФАБ. Отв. исполнители: и в/к 3 отделения 4-го отд. НИИ ВВС ви3р Генис, ст. и 3 отделения 4 отд. НИИ ВВС ви2р Мосолов. Цель испытаний: определить:
а) надежность и безотказность эксплуатации электрифицированной установки Дер-23, 25, 26 и Дер-9 ТБ-3 4М-34Р при бомбометании РРАБ и ФАБ
б) получить материал для составления инструкции по эксплуатации РАБ для строевых частей ВВС
Произведено 87 полетов на бомбометание на высотах от 1000 до 5000 м.
Выводы:
1. В процессе всего испытания бомбардировочная установка при бомбосбрасывании при помощи СБР-9 работала безотказно.
2. При сбрасывании при помощи ЭСБР-2 было:
а) 2 зависания бомб на Дер-25 и 26. После переделки пиропатрона зависания не было.
б) пять зависания на Дер-9 из-за перерывов электропровода у замков от вибрации и недостаточного усилия боевой пружины электромагнитных спусков конструкции Румянцева.
Все зависшие бомбы были сброшены при помощи Сбр-9
Посадок на аэродром с зависшими бомбами после бомбометания, а также потерь бомб в полете - не было.
3. Для облегчения работы желательно иметь бомбозаправщик... (2778).

22 декабря 1936 г. первый из двух закупленных СССР образцов-эталонов штурмовика Валти с заводским номером "32", вышел со сборки Первоначально планировалось уже в январе 1937 г. отправить его в СССР. Однако задержало устранение мелких дефектов. Этот самолет. впервые поднялся в воздух 31 января. В его приемочных испытаниях в США участвовал известный летчик С.А.Леваневский, ранее совершивший перелет на другом самолете фирмы "Валти", имевшем много общего с V-11 (11470).

22 декабря 1936 г. первый из двух заказанных в качестве образцов Валти с заводским № «32» вышел со сборки Первоначально планировалось уже в январе 1937 г. отправить его в СССР. Однако задержало устранение мелких дефектов. Этот самолет поднялся в воздух 31 января.
В его приемочных испытаниях в США участвовал известный летчик С.А.Леваневский, ранее совершивший перелет на другом самолете фирмы «Валти», имевшем много общего с V-11. Первый полет на американском штурмовике он выполнил 2 февраля 1937 г. В рапорте советской приемочной комиссии говорилось: «Полет Героя Советского Союза тов. Леваневского и борт-механика Чечина на самолете «Волти»-В-11 (…) произведен по заданию комиссии т. Юргенса. Цель полета — ознакомление с штурмовым вариантом машины и испытание ее на маневренность». Среди присутствовавших на летном поле были начальник материально-технического снабжения (МТС) ВВС Базенков и директор ЦАГИ Харламов. Леваневский остался доволен самолетом, отметив хорошую управляемость, маневренность и устойчивость.
Испытания вели до середины февраля 1937 г. Летали как с заводского аэродрома в Дауни, так и с военной базы Лонг-Бич. Над океаном опробовали стрелковое и бомбовое вооружение машины. Самолет №32 испытывали в вариантах штурмовика и легкого бомбардировщика. Данные оказались ниже заявленных фирмой, но не намного. Второй самолет-эталон (№33) подняли в воздух 26 февраля. Первую машину наши представители приняли в марте, вторую — в апреле. В конце апреля оба самолета морем отправили в СССР.
На самолетах стояли двигатели SR-1820-G2. Имелся полный комплект бомбардировочного и стрелкового вооружения, за исключением пулеметов в нижней выдвижной установке. Не было и радиокомпасов. Еще две машины (№№ 34-35) приобрели в разобранном виде, без моторов (19183).

22 декабря 1936 г. в США вышел со сборки первый из двух Валти V-11, предназначающихся для СССР, с заводским номером «32», Первоначально планировалось уже в январе 1937 г. отправить его в СССР. Однако задержало устранение мелких дефектов. Этот самолет поднялся в воздух 31 января.
В его приемочных испытаниях в США участвовал известный летчик С. А. Леваневский, ранее совершивший перелет на другом самолете Ваплти, имевшем много общего с V-11. Первый полет на американском штурмовике он выполнил 2 февраля 1937 г. (25246).

22 декабря 1936 г. Начальник ВВС РККА Алкснис, ознакомившись с актом государственных испытаний БОК-1, подписал его В том месте документа, где на ближайшее будущее планирова лось достижение высот 16-18 км, зачеркнул и от руки написал - 16-20 км. Впрочем, БОК-1 остался исключительно экспериментальным аппаратом, о посягательстве этой машины на мировой рекорд высоты данные отсутствуют.
10 декабря 1936 были подготовлены отчет и акт о госиспытаниях БОК-1:
Выводы:
1. "Проведенные летные испытания стратосферного самолет БОК-1 вполне подтвердили целесообразность применения герметических кабин на самолетах, предназначенных к полетам на больших высотах.
2. В результате испытаний можно считать, что проблема самолета с герметической кабиной ... принципиально и практически решена, достигнутые результаты позволяют перейти от экспериментальных конструкций к конструкциям целевого назначения.
3. Самолет БОК-1 в предъявленном виде является лишь экспериментальным самолетом и может быть использован для дальнейших экспериментальных работ в области усовершенствования герметической кабины, ее оборудования, установки вооружения и специального оборудования, для проверки их работы в условиях полета в стратосфере.
4. Основными задачами, требующими скорейшего разрешения, являются:
а/ повышение потолка самолета б/устранение запотевания стекла в/ улучшение обзора из самолета г/установка бомбардировочного и стрелкового вооружения
д/ разработка подвижных стрелковых точек, управляемых из герметической кабины
е/ бронирование кабин, для предохранения от пулевых пробоин.
При настоящем состоянии техники эти проблемы могут быть легко решены".
Заключение.
1. Самолеты с герметическими кабинами имеют несравнимые преимущества перед обычными самолетами при выполнении полетов на высотах свыше 8000 метров.
2. Самолеты с герметическими кабинами имеют богатейшие перспективы для использования в ВВС в качестве боевой авиации по всем специальностям: истребители, разведчики и бомбардировщики.
3. Боеспособность самолетов с герметическими кабинами значительно выше, чем у обычных самолетов, главным образом за счет хороших самочувствия и работоспособности экипажа при выполнении операций на больших высотах, недоступных для наземных средств ПВО противника.
4. Просить Народный Комиссариат Оборонной промышленности:
а/ всемерно форсировать работы по созданию и освоению военных вариантов самолетов с герметическими кабинами, для чего необходимо расширить и укрепить Бюро Особых Конструкций завода №35, находящееся в настоящее время в неблагоприятных условиях, ввиду удаленности от центра, недостатка квалифицированных кадров и материальных средств.
б/ Форсировать постройку на заводе №35 самолета БОК-7, выпустив его в военном варианте как высотный бомбардировщик.
в/ Форсировать доводку в ЦИАМе мотора АМ-34ТН (с турбокомпрессором), обязав ЦИАМ представить мотор для установки на самолет БОК-1 не позднее 29 декабря 1936 г. Начальник НИИ ВВС РККА комбриг (Коробов) Начальник 1-го отдела НИИ ВВС РККА военинженер 1 ранга (Петров) Отпечатано 10.12.36 г.

22 декабря 1936 г. Начальник ВВС РККА Я.И. Алкснис, ознакомившись с актом государственных испытаний БОК-1, подписал его. В том месте документа, где на ближайшее будущее планировалось достижение высот 16-18 км, зачеркнул эти цифры и от руки написал: «16—20 км» (29363).

22/23 декабря 1936 Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. в письме N 07264с Дир. завода 29 Александрову просил дать распоряжение о срочной отправке в ЗОК-ГУАП пяти М-85 с гидравлическим управлением винта ВИШ (2150,204).

22/25 декабря 1936 г. Распоряжением № 02сс заводу (ГС завод № 213 им. С. Орджоникидзе НКОП, НКАП, МАП, Завод «Авиаприбор» им. С. Орджоникидзе НКТП, Саратовский электроприборостроительный завод (СЭЗ) им. С. Орджоникидзе, ГП, ОАО «СЭЗ им. С. Орджоникидзе» /г. Москва, 8 п/я 424 «Горизонт» (1937 г.); г. Москва Кутузовская слобода, 1 (1940 г.); г. Энгельс Саратовской обл.; г. Саратов/ /410005 г. Саратов ул. Б. Садовая, 239 тел. 26-11-32/) поручено изготовить во 2-м квартале 1937 г. две схемы ПУАЗО «СО» пушек Б-34 для крейсера «Киров»; приказом № 121с от 3.04.1938 г. требовалось к 15.04.1938 г. сдать аппаратуру ЗАС для МПУАЗО крейсера «Киров». Во исполнение постановления СТО № 61сс от 23.03.1937 г. приказом № 0067 от 31.03.1937 г. заводу поручено обеспечить выполнение проектно-конструкторских работ и изготовления опытных образцов морских приборов управления стрельбой в кооперации с заводом «Пирометр» (11982).

Другие оборонные отрасли:

22/25 декабря 1936 г. Распоряжением № 02сс заводу (Завод № 232 НКОП, ГС завод № 232 «Большевик» НКВ, Обуховский сталелитейный завод (ОСЗ) ВСНХ, Петроградский государственный орудийный, Оптический и сталелитейный завод «Большевик» ВСНХ, Государственный завод «Большевик» ВСНХ, ГС машиностроительный и сталелитейный завод «Большевик» ВСНХ, НКТП, НКОП, п/я 852, Государственный ордена Ленина и ордена Красного Знамени завод «Большевик» ЛенСНХ, MOM, Государственный Обуховский завод (ГОЗ) МОП, ФГУП «Обуховский завод» РАКА, ОАО «ГОЗ» / г. Петербург, г. Ленинград, 12 пр. Обуховской обороны, 52 п/я 852/2 «Сталь» (1937-38 г.)/ /192012 г. Санкт-Петербург пр. Обуховской обороны, 120 тел. 329-98-10/) поручено изготовить и смонтировать к 05.1937 г. командно- дальномерный пост КДП3-6 для крейсера «Киров».
Производство (1936 г.): артсистемы: Б-24 - 39, Б-13 - 18, Б-1-П - 11, Б-27 - 9, 102-мм ствол с затвором - 19; корпуса снарядов 180-мм - 2680, 356-мм - 152.
Пост. СТО от 15.01.1937 г. и пр. № 0026 от 4.02.1937 г. заводу поручено изготовить в 1937 г. 10 тыс. лопастей в/винтов для завода № 28; пр. № 49с от 9.02.1938 г. - изготовить в 1938 г. 12 тыс. лопастей авиационных винтов (для мотора М-100 - 6000 шт., ВИШ-5 - 2800 шт., ВИШ-4 - 600 шт., ВИШ-2П (ВИШ-21) - 2600 шт.
Производственная программа на 1937 г.: артсистемы: Б-27 - 7 (сделано 6), Б-1-П - 8 (8), Б-13 - 80 (2), Б-24 - 49 (52), Б-34 - 12 (8), Б-4 - 41 (41), станок Б-32 - 1 (-), качающаяся часть Б-30 - 3 (2), стволы различных систем - 31 (30), перестволение - 9 (6); лейнеры: 180-мм - 44 (9), Б-13 - 17 (17); посты: СПН - 2 (2), Б-12 - 23 (10), Б-19 - 6 (- ), Б-20 - 1 (1); корпуса снарядов: 180-мм (изд. ОБ) - 3000 (1828), 305-мм (5Д) - 450 (419), 356-мм (6Б) - 300 (300); перископические трубы: П-3-7,5 - 9 (8), П-А-7,5 - 8 (8), П-А-9 - 9 (7), П-3-9 - 9 (7), П-А-11 - 1 (-); гражданская продукция: автосцепки, сепараторы, фильтры, реторты.
В составе завода цехи (1937 г.): № 3, обдирочный № 42/3, станочный № 46, пушечный № 48/1, замочно- прицельный № 48/2, снарядный № 50, мартеновские старый (6 печей) и новый (2 электропечи), сталефасонный, медно-литейный, прокатный, молотовый, термический, станочный сборочный, ЦЖК, ширпотреба, ремонтный, силовой, строительный, инструментальный, транспортный. В 1937 г. на базе технологического бюро организован технический отдел; на базе производственного и планового отделов организованы производственно- диспетчерский (ПДО) и планово-производственный (ППО) отделы; создан единый инструментальный отдел (ИО). По пр. ЗГУ № 73 от 8.05.1938 г. НИИ-13 поручено спроектировать опытный цех завода со сроком готовности техпроекта к 5.07.1938 г. По пр. ЗГУ № 143 от 5.08.1938 г. на заводе на базе ОКСа создано УКС и введена должность начальника УКС/зам. директора по капстроительству.
Приказом № 0031 от 8.02.1937 г. заводу предписано создать к 1.01.1938 г. мощности по выпуску пушек: 203-мм Б-4 - 50 шт. в год, 130-мм морских - 136 шт., 100-мм морских - 75 шт., 180-мм - 85 (вместе с «Баррикады»); стволов 305-мм и 356-мм пушек - 18 шт. (вместе с «Баррикады»), Пост. СТО № 17сс от 11.02.1937 г. и по пр. № 040 завод переведен на выпуск гаубицы Б-4 и пушки БР-2. Во исполнение постановления СТО № 61сс от 23.03.1937 г. приказом № 0067 от 31.03.1937 г. заводу поручено обеспечить выполнение проектно- конструкторских работ и изготовления опытных образцов морской артиллерии. Приказом № 00102 от 8.05.1937 г. предписывалось ввести в эксплуатацию в 1937 г.: цехи: № 46, № 38 (рембаза завода); новую котельную, кислородную станцию, фидерную подстанцию; начать строительство экспериментального цеха. Пр. ЗГУ № 71 от 17.11.1937 г. предписано набрать на завод до 1.02.1938 г. 3000 рабочих. Приказом № 282с от 7.08.1938 г. требовалось к 1.09.1938 г. закончить техпроект опытного цеха завода (НИИ-13). Перед войной построена новая 100-тонная мартеновская печь.
По распоряжению ЗГУ № 93 от 14.11.1937 г. на «Саркомбайн» передано 11 станков.
Во исполнение решения правительства № 193сс от 10.12.1937 г. приказом № 00265 от 13.12.1937 г. заводу требовалось к 20.01.1938 г. закончить проект артбашни для монитора и изготовить: опытный образец - к 5.06.1938 г.; 4 серийные башни - к 1.11.1938 г., 8 - к 20.12.1938 г., еще 6 - к 5.03.1939 г. По пр. № 0278 от 20/21.12.1037 г. производство пушки Б-13 переведено на поточную сборку (без конвейера). По пр. НКО/НКОП № 0042/00279 от 17.12.1937 г. заводу поручено изготовить к 10.01.1938 г. по два лейнера: 130-мм для пушки Б-13 и 180-мм для пушек Б-1-П и Б-27. В соответствии с пост, правительства № 87сс от 13/15.08.1937 г. и пр. НКОП/НКМ № 00282/47сс от 25.12.1937 г. заводу поручено немедленно начать работы по проектированию и изготовлению головных образцов вооружения линкоров «Б»: 356-мм, 152-мм и 100-мм орудий; полигонной установки для отстрела 152-х и 100-мм орудий. Во исполнение решения правительства № 185сс от 2.08.1938 г. об унификации качающихся частей 100-мм зенитных пушек для линкора «А» и легкого крейсера на базе системы Б- 54 пр. № 327сс от 15.08.1938 г. заводу предписано прекратить работы по системе качающейся части Б-44 для линкора; проектирование и изготовление головного образца системы Б-54 выполнить в сроки: чертежи - к 15.12.1938 г.; головной образец - во 2-м квартале 1939 г.
Во исполнение решения правительства № 79сс от 11.05.1938 г. приказом № 168сс от 17.03.1938 г. требовалось обеспечить программу 1938 г. по выпуску орудий: Б-15 (115 шт.) - в 07.1938 г.; Б-1-ПБ (180-мм 60 калибров, 12 шт.) - в 3-м квартале; Б-24-БМ (100-мм 50 калибров, 36 шт.), зенитной Б-34 (100-мм 56 калибров, 3 шт.), гаубицы на гусеничном ходу Б-4 (203-мм, 50 шт.) - в 4-м квартале (пр. № 335сс от 21.08.1938 г. она снята с производства); на завод направлено 10 выпускников-инженеров (11982).

22/25 декабря 1936 г. Расп. № 02сс заводу (Ленинградский государственный оптико-механический завод № 350 НКВ, Ленинградский оптико-механический завод (ЛОМЗ) ВСНХ, НКТП, НКОП, НКВ /с. Александрова Володарского р-на Ленинградской обл. Берговский пер., 3 (1932 г.); г. Новосибирск/) поручено изготовить к 04.1937 г. 3 комплекта прицелов и визиров командира башни МК-3-180 и 2 комплекта визиров стабилизированного поста наводки для крейсера «Киров»; приказом НКОП № 06с от 14.01.1937 г. - изготовить в 1937-38 г. 72 комплекта визиров для стабилизированных визирных постов (СВП) МПУАЗО-СО боевых кораблей. По пр. № 197с от 2.06.1938 г. требовалось к 1.07.1938 г. изготовить опытные образцы модернизированных прицелов ШБ и БИ. По пр. № 229сс от 1.07.1938 г. требовалось изготовить (совместно с ГОИ) 15 штуфен-фотометров для завода № 395.
В 1936-38 г. при заводе действовало КБ (11982).

22 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑250сс «О результатах испытания 37‑мм автоматической зенитной пушки ОКБ‑2 НКОП». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 195) (15460).

22 декабря 1936 вышло распоряжение НКОП № 02сс. Об изготовлении и сдаче приборов управления стрельбой для крейсера «Киров». (РГАЭ. Ф. 1. Д. 1. Л. 9‑12) (15244).

Жизнь и внутренняя политика:

22 декабря 1936 Л. Троцкий переехал из Норвегии в Мексику (4962).

За рубежом:

22 декабря 1936 состоялся первый полет Норт Америкен XB-21 s / n 38-485 (20799). 

Авиапромышленность:

23 декабря 1936 на АНТ-42 (ТБ-7) были опробованы моторы (1103,16).

23 декабря 1936 г. были получены моторы для ТБ-7 (АНТ-42), готового 9 ноября, а 27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ М.М. Громов и механик М.Ф. Жилин впервые подняли опытный ТБ—7 в воздух. Предварительные испытания без АЦН продолжались до 20 марта 1937 г.
Результаты показали, что максимальные скорости ниже расчетных, вибраций самолета на разных режимах не наблюдалось. Вооружение и оборудование в этих полетах, а их было 14, не испытывались. После окончания испытаний, проходивших на Центральном аэродроме, машину поставили на доработки. Предстояло установить АЦН—2, сменить моторы, четыре раздельных водорадиатора заменить на два спаренных, установленных на внутренних моторах.
После окончания этих работ испытания должны были продолжить на подмосковном аэродроме в Подлипках. Но при первой же посадке произошла серьезная авария: было поломано шасси, повреждены мотогондолы, штурманская кабина. Ремонт закончили только к 1 августа 1937 г. (23474).

23 декабря 1936, за несколько дней до начала испытаний АНТ-42, были получены двигатели АМ-34ФРН (7685).

23 декабря 1936 поступили моторы М-34ФРН (они уже именовались АМ-34ФРН) для ТБ-7, хотя по плану завод № 24 должен был сдать их к 1 марта. Двигатели имели номинальную мощность 930 л.с. и максимальную - 1200 л.с. Установили их очень быстро. Моторы вращали трёхлопастные металлические винты изменяемого шага ВРШ-ЗБ диаметром 3,9 м (11996).

23 декабря 1936 были получены двигатели АМ-34ФРН, которые втечение трех дней установили на место и провели пробные запуски. Утром 27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ Михаил Громов совершил на АНТ-42 первый полет, отметив при этом нормальное функционирование всех систем и агрегатов, достаточную устойчивость и управляемость самолета в воздухе. До 20 марта 1937 г. Громов выполнил еще 14 полноценных испытательных полетов, позволивших выявить многие недостатки и недоработки машины. Признавалось, что достигнутая максимальная скорость 370 км/ч не достаточна, одновременно резервы для повышения скорости еще оставались. Кроме этого, требовалось увеличить эффективность руля поворота, доработать винтомоторную группу, дополнить приборное оборудование (12025).

23 декабря 1936 г. были получены двигатели АМ-34ФРН, которые в течение трех дней установили на АНТ-42 на место и провели пробные запуски (24951).

23 декабря 1936 года начальник НИИ ВВС утвердил:
Отчет 50-ти часового государственно-эксплуатационного испытания авиационного дизеля АН-1 на самолете АНТ-36 – РДД
Отв. исполнитель – в/инженер 3 ранга Савинков
Цель испытания
Проверить надежность работы отдельных агрегатов и мотора в целом при эксплуатации на самолете.
Выявить эксплуатационные качества винтомоторной группы самолета с авиационным дизель мотором.
Установить соответствие данных авиадизеля тактико-техническим требованиям.
Определить полетные свойства самолета с дизель мотором.
Авиадизель АН-1 № 14 был установлен на самолет АНТ-36 – РДД № 188 нормальной конструкции под мотор АМ-34Р, для чего на самолете была переделана моторная рама и изменена центровка.
Ввиду некондиционности лонжеронов и больших усилий от моторной установки на фюзеляж, самолет РДД № 188 имел ограничения в максимальных скоростях и нагрузках: допустимая максимальная скорость не больше 200 км/час, вместо расчетной 280 км/час и допустимый полетный вес 6500 кг вместо расчетного 7800 кг. Испытания производились без убирания шасси, так как на самолете было установлено шасси не убирающееся.
Заключение
Авиационный дизель АН-1 конструкции и постройки ЦИАМа, испытание в полете на самолете АНТ-36 – РДД прошел удовлетворительно (7832).

Другие оборонные отрасли:

С 23 декабря 1936 г., на основании приказа НКОП СССР от 13 декабря 1936 г. №3, ГУВП было переименовано в Главное Артиллерийско-Танковое Управление, начальником которого был назначен Б. Л. Ванников. В январе 1937 г. были утверждены «Положение и структура Народного комиссариата оборонной промышленности», в составе которого насчитывалось 11 Управлений, из них вопросами производства артиллерии занималось III ГУ НКОП (20074).

23 декабря 1936 вышел приказ НКТП № 454сс. О передаче главных управлений, хозорганов и предприятий НКТП СССР в НКОП СССР. (РГАЭ. Ф. 7297. Оп. 38. Д. 249. Л. 102‑108) (15246).

23 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑252сс «О закупке плавучего дока для НКО». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 197) (15460).

Армия:

23 декабря 1936 г. ОВЗ вошел в состав центрального аппарата Наркомата обороны СССР. В декабре 1938 г. Нарком обороны утвердил новое положение об ОВЗ, в котором было сказано, что Отдел является центральным органом НКО СССР, ведающим всеми вопросами импорта для Наркомата. Он обязан был снабжать РККА информационными материалами по заграничной военной технике. Согласно положению, в пределах предоставленных ОВЗ Наркомвнешторгом СССР прав всесоюзных импортных объединений Отдел на монопольных началах осуществлял операции по импорту в Советский Союз из-за границы всех видов вооружения, разного военно-технического имущества, предметов военного назначения и применения. В этой деятельности он был подотчетен НКВТ страны.
Во главе ОВЗ по-прежнему стоял начальник отдела, он же Уполномоченный НКО при НКВТ СССР.
Во второй половине 1930-х гг. продолжались рост объема операций и усложнение взаимоотношений с заинтересованными зарубежными странами и организациями. В 1937 г., например, из девяти стран, в которых были размещены советские военные заказы, на первое место вышли США (общий объем около 35 млн. рублей: самолеты, морские суда, двигатели, авиационные приборы и оборудование, отдельные системы вооружения, автомобили, аккумуляторные батареи, прожекторы, радиоаппаратура, корабельное и судовое оборудование и тд.) (18272).

За рубежом:

23 декабря 1936 г. Синтез в Германии табуна — фосфорорганического ОВ, первого ОВ второго поколения. Завод по производству табуна мощностью 1000 тонн в месяц был построен в 1939-1942 годах в Дихернфурте-на-Одере. К концу Второй мировой войны в Германии было произведено 12000-15000 тонн табуна. Завод был обнаружен Советской Армией и перевезен в Сталинград (17133).

Авиапромышленность:

24 декабря 1936 был подготовлен проект Постановления СТО "По вопросу вооружения самолетов выпуска 1937 приборами и специальным оборудованием" (2147,226).

24 декабря 1936 были подготовлены Дополнения и изменения ГУАПа к ведомости вооружения самолетов заказа 1937 приборами и спец. оборудованием, предложенной УВВС 22 декабря 1936 (2147,228):
	NN по
	Самолет
	Предложение ГУАП
	Примечание

	вед.
	
	
	

	По радиооборудованию
	
	
	

	1.
	ДБ-3
	Радиостанцию РСД заменить
	Гос. испытания РСД еще не закончены, станция громоздка и тяжела

	
	
	на РСБ
	(105 кг), требует питания от двух динамо, что делает нее неудобной

	5.
	ДБ-3
	РСВС-1 (Дуч) не ставить
	Луч для междусамолетной связи на ДБ-3 не ставился и не испытывался

	
	
	
	Установка второй станции затруднит работу экипажа и потребует

	
	
	
	новой компоновки оборудования

	Пилотажно-навигационное оборудование
	
	
	

	12.
	ДБ-3
	Самолеты с автопилотами
	В настоящее время самолет выпускается без автопилота с двойным

	
	
	выпускаются после утв.
	управлением. Установка автопилота требует новой компоновки

	
	
	образца-эталона со 2
	оборудования в пилотском отсеке и частичной переделки управления

	
	
	полугодия
	

	13.
	СБ,
	Вакуумпомпу ставить со
	Производство для массового выпуска вакуумпомп еще не подготовлено

	
	ДБ-3,
	2 полугодия
	в виду трудности освоения и отсутствия образца, прошедщего

	
	СР,
	
	гос. испытания

	
	ХАИ-5
	
	

	27.
	СБ,
	Секстанты ставить в
	Завод Геофизика не в состоянии удовлетворить заявку

	
	ДБ-3,
	количестве, выпуск.
	ГУАП полностью

	
	СР,
	зав. Геофизика
	

	
	ХАИ-5
	
	

	28.
	Все
	Сумка без набора штурманск.
	Штурманский инструмент никогла ГУАП не поставлялся и

	
	
	инструментов
	является личным имуществом экипажа

	29.
	Все
	Продольный уклонитель не
	Новый образец гос. испытаний не проходил. Установка

	
	
	ставить
	требует перекомпоновки приборных досок. Снят со

	
	
	
	снабжения в 1933

	Фотооборудование
	
	
	

	33.
	ДБ-3
	Фото ставить со 2 полугодия
	На ДБ-3 не ставился и требует нового размещения обор.

	Высотное кислородное оборудование
	
	
	

	38.
	ДБ-3
	Ставить по 8 л на человека
	Требование 12 л возможно удовлетворить только по получении

	
	
	до 2 полугодия
	баллонов из спецстали, что будет не раньше 2 полугодия

	Электрооборудование
	
	
	

	50.
	СБ,
	Убирающийся ракетодержатель
	Завод им. Кирова не подготовлен к массовому выпуску

	
	ДБ-3
	ставить со 2 полугодия
	ракетодержателей. Требуется конструктивная разработка

	
	
	
	крепления для замены существующего на убирающиеся

	Моторное и вспомогательное оборудование
	
	
	

	65.
	СБ,
	Электрические термометры
	Установка приборов требует специальной проводки и коренной

	
	ДБ-3
	воды, масла и воздуха не
	перекомпоновки приборных досок, т.к. диаметр их больше нормальных

	
	
	ставить
	(80 мм вместо 60 мм)

	68.
	СБ,
	Термометр карбюраторный 
	Нет массового выпуска этого прибора, установка требует специальной

	
	ДБ-3
	электрический ставить со 
	подготовки самолета

	
	и т.д.
	2 полугодия
	

	72.
	Все
	Эл. бензиномер без перекл.
	Обр. эл. бензиномера с переключателем, прошедших гос. испытания

	
	
	
	нет, на снабжение принят эл. бензиномер Дуглас и ДЭБ-5.

	75.
	Все
	Бензомаслопроводку с гибк.
	

	
	
	шлангами ставить на участках,
	

	
	
	требуемых по вибрации
	

	78.
	СБ,
	Зеркало не ставить
	Констр. принятого на снабжение зеркала не допускает его установки

	
	ДБ-3
	
	на скоростные самолеты с закрытой кабиной

	82.
	СБ,
	Звуковая сигнализация положения
	Требуется специальная разработка для каждого типа самолета,

	
	ДБ-3
	шасси ставится со 2 полугодия
	испытание и утверждение (2147,228)



Другие оборонные отрасли:

24 декабря 1936 на ЧТЗ утверждена общая компоновка трактора С-65 (22518).

24 декабря 1936 г. на совещании у директора ЧТЗ была утверждена общая компоновка серийного трактора С-65. В начале следующего года в цехах приступили к планомерному демонтажу, перестановке и монтажу нового оборудования. На заводе освоили производство чугунов с высоким содержанием никеля и ввели литейный конвейер. Бронзовое литье заменили штамповкой из латуни. Прецизионное отделение с полами, устланными линолеумом, разительно отличалось от мясохолодильника опытного завода. Но главным секретом успеха ЧТЗ стала кадровая политика. Средняя месячная зарплата рабочего в сентябре 1935 г. составляла 241 руб., а инженерно-технического работника (ИТР) – 522 руб. и была самой высокой в системе автотракторной промышленности (25581).

Армия:

В ночь с 24 на 25 декабря 1936 ССС впервые бомбили ночью у Карабанчели и Кампаменто. Летали и на следующую ночь. Выработали тактику - летали парами или звеньями. За месяц налетывали 30 час. (7456, 8).

В ночь с 24 на 25 декабря 1936 ССС впервые во тьме бомбили войска у Карабанчеля и Кампаменто. Наследующую ночь самолеты вновь вылетели на фронт под Мадридом. Постепенно выработалась определенная система ночных операций. Летали парами или звеньями. Самолеты набирали над Мадридом высоту около 3000 м, а затем планировали к передовой с приглушенными моторами. Выход на цели облегчался электрифицированной стрелой-указате- лем в определенной точке маршрута. Один самолет в группе шел ниже других, его функции заключались в уничтожении зенитных прожекторов. Свои окопы обозначались фонарями. После сброса бомб пилот давал полный газ и делал разворот. Вражеские зенитчики обычно запаздывали. За ночь делали один-два вылета. За месяц каждый ССС налетывал примерно 30 часов. Наши советники писали о "большом моральном эффекте" ночных бомбардировок. ССС под Мадридом пытались использовать как ночной истребитель. Ему вполне по силам было догнать неуклюжий трехмоторный "Юнкере", на которых немцы по ночам бомбили город. По огневой мощи штурмовик превосходил и И -15, и ранние модификации И -16. Один из экипажей несколько ночей пытался перехватить вражеские бомбардировщики, но безуспешно (12034).

В ночь с 24 на 25 декабря 1936 г. ССС впервые во тьме бомбили войска у Карабанчеля и Кампаменто. Наследующую ночь самолеты вновь вылетели на фронт под Мадридом. Постепенно выработалась определенная система ночных операций. Летали парами или звеньями. Самолеты набирали над Мадридом высоту около 3000 м. а затем планировали к передовой с приглушенными моторами. Выход на цели облегчался электрифицированной стрелой-указателем в определенной точке маршрута. Один самолет в группе шел ниже других, его функции заключались в уничтожении зенитных прожекторов. Свои окопы обозначались фонарями. После сброса бомб пилот давал полный газ и делал разворот. Вражеские зенитчики обычно запаздывали. За ночьделали один-два вылета. За месяц каждый ССС налетывал примерно 30 часов. Наши советники писали о «большом моральном эффекте» ночных бомбардировок.
ССС под Мадридом пытались использовать как ночной истребитель. Ему вполне по силам было догнать неуклюжий трехмоторный «Юнкере», на которых немцы по ночам бомбили город. По огневой мощи штурмовик превосходил и И-15, и ранние модификации И-16. Один из экипажей несколько ночей пытался перехватить вражеские бомбардировщики, но безуспешно (24990).

За рубежом:

24 декабря в 1936 году первый полёт 3-го прототипа «Bf.110» «V3», получивший вооружение - батарею из четырех 7,9-мм пулеметов «MG 17» в носовой части фюзеляжа. Это был первый полноценный истребитель с вооружением (на двух предыдущих прототипах вооружения не было) (14870).

24 декабря в 1936 году Джон Лоуренс (John Lawrence) использовал радиоактивный изотопом фосфора, искусственно полученный на циклотроне, для лечения 28 летней пациентки страдающей хроническим лейкозом. Идея использования радиоактивных изотопов в медицинских целях пришла в голову изобретателю циклотрона Эрнесту Лоуренсу (Ernest Lawrence), который и пригласил своего брата Джона поработать в его лаборатории в Беркли. Так Джон Лоуренс стал отцом ядерной медицины, а Беркли – колыбелью новой науки (14870).

Авиапромышленность:

25 декабря 1936 года ТБ-7 4АМ34ФРН с ЦН сделал первый полет и начались заводские испытания. Первый этап заводских испытаний окончен 20 марта 1937 года.
Сдан на госиспытания первый экземпляр – 20 марта 1937 года. 10 августа 1937 года. Госиспытания (1-й этап) закончены 28 октября 1937 года.
В своем заключении ВВС считало необходимым, не ожидая окончания полных госиспытаний начать постройку опытной серии и пять самолетов.
С 27 января 1938 года по 14 февраля 1938 года проходил испытания в зимних условиях с неубирающимися лыжами.
Вторичные госиспытания первого экземпляра на колесах начаты в Евпатории – 6 марта 1938 года и окончены 30 апреля 1938 года.
ВВС, отмечая высокие летно-тактические качества самолета настаивало на немедленном внедрении в массовую серийную постройку в 1938 году.
С 28 июля 1938 года по 28 декабря 1938 года проходил госиспытания 2-й экземпляр самолета.
Еще раз подтверждая высокие летно-тактические качества самолета ВВС считал возможным принять самолет на вооружение ВВС, а 2-й экземпляр – допустить в качестве эталона для постройки серии.
С 19 марта 1939 года по 26 марта 1939 года самолет проходил госиспытания с десантно-транспортной кабиной. Кабина может быть принята на вооружение при устранении недостатков, указанных в отчете.
Внедрение в серию принять после освоения заводом № 124 серийной постройки нормального варианта.
В I квартале 1940 года поступило на госиспытания два самолета серийной постройки с АМ34ФРН ЦН.
Испытания задерживаются из-за отсутствия определенности в вопросе об использовании самолета вообще (7712, 81-84).

С 25 декабря 1936 по 20 марта 1937 состоялись заводские испытания АНТ-42 (ТБ-7) но без АЦН с АМ-34ФРН и ВИШ-3б (1103,16).

С 25 декабря 1936 года по 20 марта 1937 года проводились предварительные испытания первого опытного самолета АНТ-42. Испытания проводились без АЦН-2 (7685).

С 25 декабря 1936 года по 20 марта 1937 года проводились предварительные испытания первого опытного самолета АНТ-42. Испытания проводились без АЦН-2. 27 декабря с Центрального аэродрома самолет впервые поднялся в воздух. Подняли в воздух гигантскую машину шеф-пилот ЦАГИ М.М. Громов вместе с бортмехаником М.Ф. Жилиным. Первый полет прошел успешно. М.М. Громов после полета доложил, что машина вполне устойчива, легко слушается управления и что в поведении самолета никаких отклонений не замечено. По замечаниям экипажа после первых полетов провели ряд мелких доработок. Когда к ним приступили, то заодно решили провести и более крупные, ранее намеченные доработки, из которых наиболее существенным было новое расположение водяных радиаторов внешних двигателей. Вместо раздельной подвески радиаторов под каждым двигателем их решено было подвесить парами только под внутренними двигателями, в единой мотогондоле, переходящей в обтекатель шасси. Такое размещение радиаторов значительно улучшило аэродинамику внешних мотогондол и, в то же время, не ухудшило внутренних.
Одновременно решили сменить воздушно-масляные радиаторы на водомасляные. Кроме того, должны были сменить основные двигатели на новые и установить .АЦН-2. Однако проверить эффективность всех проведенных доработок в полном объеме не удалось. Весной 1937 года началась реконструкция Центрального аэродрома. На аэродроме НИИ ВВС на Чкаловской проводить заводские испытания не разрешили военные, поэтому руководство авиационной промышленности предложило ОКБ перебазироваться на небольшой подмосковный аэродром в Подлипках. После выполнения работ по доработке самолета на Центральном аэродроме, АНТ-42 выполнил еще три полета, а затем перелетел в Подлипки, для проведения дальнейших испытаний.
В первом же полете с нового места базирования летчик-испытатель ЦАГИ В.В.Рыбушкин на посадке потерпел аварию повредил шасси и его узлы крепления к центроплану, обтекатели шасси и штурманскую кабину, машина получила также ряд других, более мелких повреждений.
Всего в ходе предварительных испытаний удалось выполнить 14 полетов. Были зафиксированы следующие основные характеристики первой опытной машины АНТ-42 4АМ-34ФРН (мощность двигателей по 930/1200 л.с., винты металлические ВРШ-ЗБ, трехлопастные диаметром 3,9 м):
	Размах крыла, м
	39,00

	Длина самолета, м
	22,78

	Высота самолета, м
	

	в линии полета
	8,16

	на стоянке
	6,40

	Площадь крыла, м2
	188,40

	Емкость бензобаков, л
	10996

	маслобаков, л
	175

	Полетная масса, кг
	23600

	Максимальная скорость, км/ч
	

	у земли
	322

	на 1000 м
	335

	2000 м
	348

	3000 м
	362

	3600 м
	370

	4000 м
	368


На основании предварительных испытаний были сделаны следующие заключения (предварительный отчет по испытаниям самолета ТБ-7 4 АМ-34ФРН):
"...1. Максимальные скорости сравнительно с расчетными снижены
2. Вибрации самолета ни при каких режимах полета не наблюдалось.
3. Необходимо увеличить эффективность руля поворота и довести нагрузки на ногу до нормальных.
4. Необходимо доработать винтомоторное оборудование.
5. Вооружение и все оборудование самолета испытанию не подвергалось... " (127126).

25 декабря 1936 была направлена за № мсх2/07312с Докладная записка
О ШТУРМОВИКАХ - РАЗВЕДЧИКАХ ВОЛЬШОЙ ДАЛЬНОСТИ И СКОРОСТИ
Конструкторскими Бюро т. т. ПОЛИКАРПОВА, НЕМАНА, ИЛЮШИНА, КОЧЕРИГИНА, ГРИГОРОВИЧА, СУХОВА произведены эскизные проекты штурмовиков-разведчиков под мотор АМ-34 с взлетной мощностью 1200 л.с. и 1050 л. с. на высоте 3.500 метров
В основу этих проектов положено:
1. Скорость порядка 450 - 470 клм. в час.
2. Дальность нормальная - 2.000 клм., с перегрузкой - 4.000 клм.
3. Экипак - 2 человека.
4. Для варианта бомбардировщика - бомбовая нагрузка 400 - 500 кгр.; при перегрузке предусмотрено 1000 кгр.бомб.
Данный тип машины был проработан из условия наилучшего совмещения в одном типе дальнего разведчика, скоростного щтрмовика и легкого дальнего бомбардировщика.
Конструкторское бюро т. ПОЛИКАРПОВА проработало эскизные проекты в 2-х вариантах:
1. Схема с низким расположением крыла и
С высоким расположением крыла (типа Парасоль).
Вариант типа Парасоль дает более благоприятное решение вопроса обзора для летчика - наблюдателя, удобства расположена бомб внутри фюзеляжа.
Отрицательнои стороной такой схем» является потеря в вхснмальиых скоростях по сравнению с визкопланом и трудное инструктивное решение уборки шасси.
Конструкторское бюро т. ГРИГОРОВИЧА проработало также 2 варианта:
1. Вариант низкоплана.
2. Вариант высокоплана с установкой одного мотора под крылом.
Второй вариант дает хороший обзор и обстрел в передней полусфере для наблюдателя.
Отрицательной стороной этого варианта являемся трудность установки столь мощного штора над крылом, неудобство питания мотора, лишний мертвый вес, значительная потеря максимальных скоростей, трудности в эксплоатации инепривычная для сухопутных летчиков техника пилотирования.
Конструкторское Бюро т.т.СУХОВА, КОЧЕРИГИНА, НЕМАНА и ИЛЮШИНА проработали вариант низкопланных схем.
Эта схема дает:
1. Возможность легко разрешить вопрос с уборкой шасси;
2. Возможность легко загрузить самолет на войне патронами, бомбами, горючим без специальные приспособлений;
3. Возможность разрешить вопрос убирающихся лыж;
4. Наиболее полное использование влияния земли на улучшение посадочных качеств;
5. По сравнению с высокопланом преимущество в скоростях;
Низкоплан по сравнению с паросолем дает незначительное ухудшение обзора для наблюдателя вперед и значительное преимущество в обзоре по сравнению с полуторопланом.
Для сравнения приводим диаграммы обзора для этих 3-х схем.
Летно-тактические характеристики всех указаниых выше самолеов сведены в прилагаемой при сем таблице № 1.
Все 8 вариантов предусматривают использование самолета в назначениях: штугшовика, легкого бомбардировщика и дальнего разведчика.
В соответствии с этими назначениями вооружение самолетов и основные тактические данные приведени в таблице № 2.
Необходимость создакия такого типа машин вызвана не только отсутствием на вооружении у нас современного дальнего разведчика-штурмовика, но и потребностью создать машину под наш советский мотор АМ-34, возможности массового производства которого достаточно велики.
Все пред ставленные проекты самолетов по своим геометрическим размерам, весовым и летно-тактическим данным очень мало разнятся друг от друга и технически укладываются в очень узкие пределы
Обсудив эти проекты, совместно с конструкяораш, пришли к ввводу:
силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок ( 8 - 9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможна лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских боро и научных институтов ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технологи производства, оборудование самолетов и др.
Таких путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный конструкторским бюро Союза и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее.
ГУАП считает целесообразным произвести постройку это машины в 3-х вариантах: одна ыашина дюралевая на базе американской конструкции итехнологии; 2-я машина на базе - дерева и машина - смешанной конструкции.
В качестве ведущих конструкторов по этим 3-м вариянтам выделить: по дюралевой машине т. СУХОГО (ЗОК ГУАП), по деревянной машине - т. Неман (завод № 135} и по смешанной машине тов. Поликарпова (зав. № 21).
ЛЕТНЫЕ ТАКТИЧЕСКИЕ ХАРАКТКРИСТИКИ САМОЛЕТА ШТУРМОВИКА-РАЗВЕДЧИКА
	Наименование характеристики

	Поликарпов
	
	Григорович

	
	Неман
	Кочеригин
	Сухой
	Ильюшин

	
	Парасоль
	Низкоплан
	Низкоплан
	Высоко-план с верхн. распол. мотор.
	Низкоплан
	Низкоплан
	Низкоплан
	Низкоплан

	Макс. скорость на высоте
	432/5000
	452/5000
	465/4500
	4425/4500
	485/4500
	445/4500
	452/4500
	440/4500

	Скорость у земли
	358
	378
	375
	360
	411
	407
	360
	375

	Посадочная скорость
	96-100
	100
	100
	97
	95
	100
	100
	100

	Время подъема на 5000 м
	15
	10,5
	12
	11,5
	7,8
	8,4
	8,5
	7,0

	ПОТОЛОК
	8000
	8000
	10000
	11000
	10000
	9700
	9000
	10000

	Дальность с нормальной нагрузкой
	2000
	2000
	3100
	3100
	2000
	2000
	2000
	2000

	Крейсерская скорость
	346
	360
	372
	340
	388
	355
	360
	350

	Дальность с перегрузкой
	4000
	3400
	4100
	4100
	4000
	4000
	4000
	4000

	Крейсерская скорость
	345
	360
	365
	335
	380
	345
	360
	350

	Высота в полете.
	4000
	4000
	4500
	4500
	3760
	4376
	3912
	3500

	Вес нормальной нагрузки
	1590
	1590
	2011
	1850
	1350
	1850
	1590
	1300

	Высота в полете с перегрузкой.
	4500
	4200
	5400
	5400
	4760
	5170
	4734
	4500

	Вес пергрузки
	2090
	1790
	2904
	2750
	2395
	2644
	2413
	2200


ВООРУЖЕНИЕ И ОСНОВНЫЕ ЛЕТНЫЕ ДАННЫЕ
	Наименование вооружения
	Разведчика
	Штурмовика
	Бомбардировщика
	Волти-штпурмов.
	Волти бомбардир.

	Количество и наименование пулеметов
	2-ПВ1-вперед
1-шкас на турели
	4-ПВ1 вперед
1-Шкас на - турели
	2-ПВ1 вперед
1-Шкас на турели
	4-пул.не-подв.
1-на турели
	4-неподвиж.
1-на турели

	К-во патронов
	2000
	3000
	2000
	3000
	3000

	К-во и размер бомб с нормальной нагрузкой
	-
	200-250
	500
	275
	500

	К-во и размер бомб с с перегрузкой
	-
	500
	1000
	-
	-

	Макс. скорость на высоте
	450-480/4500
	450-480/4500
	440-450/4500
	380/1770
	362/1770

	Макс. скорость у земли
	360-400
	360-400
	350-400
	354
	338

	Посадочная скрость
	100-105
	100-105
	105
	105
	118

	Дальность с норм. нагр. На крейсерской скорости
	2000-3000/350-380
	2000/350-380
	4000/350-360
	2318/349
	-


	Дальность с норм. нагр. На крейсерской скорости
	4000/350-360
	4000/350-360
	4000/350-360
	-
	4460/326


(2150,256).

25 декабря 1936 г. на очередном заседании Правительственной комиссии наряду с другими вопросами рассматривалось и предложение ГУАП НКТП “О новых типах разведчиков и штурмовиков с большими скоростями и дальностью”, предполагавшее созданиеуниверсального многоцелевого одномоторного боевого самолета.
На этом заседании присутствовали практически те же лица, что и на предыдущем. Среди вновь приглашенных были: начальник вооружений Красной армии и одновременно заместитель Наркома обороны М.Н.Тухачевский и конструкторы Н.Н.Поликарпов, И.Г.Неман, С.В.Ильюшин, А.А.Дубровин и П.О. Сухой. С.А.Кочеригин на заседание не приглашался, так как уже было принято решение, что он будет заниматься внедрением в серию многоцелевого БШ-1.
Настоящее заседание было примечательно тем, что на нем по вопросу о новых типах штурмовиков и разведчиков с большими скоростями и дальностью выступил И.В.Сталин.
Поправки И.В.Сталина к проекту Постановления СТО, предложенного НКОП были приняты (естественно!) и оформлены в виде специального приложения № 2 к проекту Постановления.
Насколько можно судить по стенограмме заседания и по переписке, связанной с этим вопросом, идею создания скоростного одномоторного многоцелевого боевого самолета И.В.Сталин поддержал, предложив, сначала разработать штурмовик-разведчик, а затем рассмотреть вопрос постройки на его основе легкого бомбардировщика.
Кроме того, И. В. Сталин согласился с предложением строить дальний штурмовик-разведчик сразу в трех вариантах - цельнометаллический, цельнодеревянный и смешанной конструкции, поручив их постройку соответственно П.О.Сухому, И.Г.Неману и Н.Н.Поликарпову.
Интересным было выступление наркома авиапромышленности М.М.Кагановича, который изложил весьма заманчивую концепцию организации работ по проектированию современных самолетов.
Основные положения концепции были изложены Кагановичем в “Докладной записке о штурмовике-разведчике большой дальности и скорости”.
Суть предложения М. М. Кагановича состояла в следующем: “...Обсудив эти проекты, совместно с конструкторами, пришли к выводу: силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможно лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов - ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технологическое производство, оборудование самолетов и др. Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный конструкторскими бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее”.
Идея создания конструкторского “колхоза” пришла в голову Кагановича, скорее всего, под впечатлением дискуссий, имевших место на предыдущих заседаниях Правительственной комиссии (9649).

25 декабря 1936 с письмом N 2/07314с был направлен проект Постановления СТО "О постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика" (2147,224):
1. Утвердить предложения ГУАП о постройке дальнего Ш-Р коллективом конструкторов путем создания сквозной бригады для проработки проектов его с привлечением лучших специалистов по специальным вопросам с заводов и НИИ (ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ).
2. Утвердить в качестве боевой схемы тип самолета - низкоплана со следующими ЛТД:
а) макс. скорость на 4000-5000 м - 450 км/час
б) макс. скорость у земли 350-400 км/час
в) посадочная скорость - 105 км/час
г) практический потолок 9000-10000 м
д) дальность при нормальной нагрузке на 5000 м - 2000 км
е) дальность с перегрузкой на 5000 м - 4000 км
ж) крейсерская скорость - 300-350 км/час
3. Вооружение самолета должно предусматривать установку 3-5 пулеметов, бомбовая нагрузка в нормальном варианте - 200 для Ш и 500 кг для Б за счет перегрузки.
На самолете д.б. предусмотрена установка бомбодержателей общей емкостью 1000 кг
4. ГУАП в плане опытных работ на 1937 предусмотреть изготовление опытных образцов этих машин со сроком выхода на заводские испытания - в августе 1937.
5. Обязать ГУАП разработать проект в 3 вариантах: 1 - дюралевый на базе американской конструкции и технологии, 2 - деревянная конструкция, 3 - смешанная конструкция.
6. Утвердить ведущих конструкторов: по дюралевой - т. П.О.С., по деревянной - т. Немана, по смешанной - Н.Н.П.
7. Обязать НКО на основе утвержденных ЛТД разработать и согласовать с ГУАП в 10 дневный срок подробные ТТТ." (2147,224).

25 декабря 1936, на очередном заседании Правительственной комиссии наряду с другими вопросами рассматривалось и предложение ГУАП НКТП "О новых типах разведчиков и штурмовиков с большими скоростями и дальностью", предполагавшее создание универсального многоцелевого одномоторного боевого самолета. На заседании присутствовали практически те же лица, что и на предыдущем; среди вновь приглашенных были: начальник вооружений РККА и одновременно заместитель Наркома обороны М. Н. Тухачевский и конструкторы Поликарпов, Ильюшин, Дубровин и Сухой. Кочеригин на заседание не приглашался - к тому времени ему уже поручили внедрять в серию многоцелевой БШ-1.
По вопросу о новых типах скоростных дальних штурмовиков и разведчиков выступил сам И. В. Сталин.
Его поправки к проекту Постановления Совета труда и обороны (СТО), предложенного НКОП, были приняты (естественно!) и оформлены в виде специального приложения № 2, найти которое в архивных документах авторам пока не удалось.
Насколько можно судить по стенограмме заседания и по переписке, связанной с этим вопросом, идею создания скоростного одномоторного многоцелевого боевого самолета И. В. Сталин поддержал, предложив сначала разработать штурмовик-разведчик, а затем рассмотреть возможность постройки на его основе легкого бомбардировщика и самолета-сопроводителя бомбардировщиков.
Кроме этого, Сталин согласился с предложением строить дальний штурмовик сразу в трех вариантах - цельнометаллический, цельнодеревянный и смешанной конструкции, поручив их постройку соответственно П. О. Сухому, И. Г. Неману и Н. И. Поликарпову.
Нарком авиапромышленности М. М. Каганович изложил весьма заманчивую (на его взгляд) концепцию организации работ по проектированию штурмовика-разведчика. Основные ее положения он изложил в "Докладной записке о штурмовике-разведчике большой дальности и скорости", представленной на рассмотрение комиссии:
"...Обсудив эти проекты, совместно с конструкторами, прийти к выводу: силами одного конструкторского бюро спроектировать и построить в короткий срок (8-9 месяцев) самолет под задание, указанное выше, не представляется возможным.
Проектирование и постройка этого самолета в короткий срок возможно лишь при коллективной проработке проекта, путем создания сквозной бригады из всех конструкторских бюро и научных институтов - ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ, с привлечением специалистов по отдельным дисциплинам, как-то: моторное хозяйство, материалы, технологическое производство, оборудование самолетов и др. Таким путем, в данной машине будет сосредоточен весь лучший опыт, накопленный конструкторскими бюро Союза, и обеспечено создание машины с учетом массового производства ее". Идея создания конструкторского колхоза пришла в голову Кагановича, скорее всего, под впечатлением ДИСКУССИЙ, имевших место на предыдущих заседаниях Правительственной комиссии (3451).

25 декабря 1936 был подготовлен протокол:
Протокол заседания у начальника ВАО
Присутствовали: Баранов, Харламов, Туполев, Ильюшин, Григорович, Костин, Пауфлер и др.
Слушали: Рассмотрение плана опытного строительства
Докладчик - С. В. Ильюшин
1. План опытного строительства увязать с планом развертывания серийных заводов, для чего сектору опытного строительства совместно с самолетным сектором точно установить заводы, на которых будут строиться вновь проектируемые самолеты, указать сроки внедрения в серию новых образцов взамен старых.
Распределение самолетов по заводам производить исходя из условий специфики заводов и постройки на одном заводе по возможности только одного типа самолета.
При установлении сроков испытаний считать необходимым каждый тип самолета до внедрения в серию подвергать усиленным эксплуатационным испытаниям для выявления дефектов и устранения их до внедрения в серию.
Все переделки и испытания ведутся опытной организацией, изготавливающей самолет, и только окончательно доведенный образец передается серийному заводу для производства.
2. Включить в план работ:
Разведчик одномоторный взамен Р-5.
Одномоторный морской разведчик взамен С-62 бис.
Одномоторный пассажирский самолет взамен К-5...
Для выполнения плана опытного строительства поставить вопрос о концентрации всех конструкторских сил в ЦКБ. Использовать в максимальной мере учебные заведения ВАО для создания опытных конструкций.
	Модификация
	ЦКБ-6

	Размах крыла, м
	13,20

	Длина, м
	8,54

	Высота, м
	3,40

	Масса пустого самолета, кг
	1050

	Силовая установка

	тип двигателя
	ПД МГ-49

	мощность, л.с.
	1×300

	общая мощность, л.с.
	300

	Максимальная скорость, км/ч

	на высоте
	190

	у земли
	195

	Крейсерская скорость, км/ч
	185

	Практическая дальность, км
	600

	Практический потолок, м
	4300

	Экипаж, чел
	1

	Полезная нагрузка
	5 пассажиров


Источник: К. Удалов, Е. Черников "Легкий пассажирский самолет ЦКБ-6" 

(12707).

25 декабря 1936 состоялось заседание комиссии т. К.Е.В. по авиации (протокол 18-2):
1. Об обеспечении винтами переменного шага самолетов по программе 1937
Утвердили выпуск на 1937 в количестве 6500 шт.
Т.т. Рухимовичу (пред.). Г.К.О., и М.М.К. в 6 дневный срок представить в СТО конкретные предложения по обеспечению выпуска указанного количества винтов переменного шага.
2. Об обеспечении радиостанциями самолетов по программе 1937
Утвердили согласованный НКОП и НКО проект постановления СТО "По авиационным радиостанциям" (пост. СТО N ОК-258сс).
3. О новых типах разведчиков и штурмовиков с большими скоростями и дальностью
Утвердить проект постановления СТО "О постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика", представленный НКОП с поправками т. И.В.С. (пост. СТО N ОК-255сс).
4. О самолете И-15
1. Принять к сведению заявление т. Н.Н.П. о том, что на самолете И-15 конструктором будут устранены все недостатки, выявившиеся за время эксплуатации самолета и что на этом самолете с мотором М-25А расчетная скорость будет 400-405 км/час, а с мотором М-25Б скорость увеличится еще на 10-15 км/час.
2. Обязать ГУАП (НКОП) восстановить на заводе 1 производство И-15
3. Определить выпуск самолета И-15 для ВВС РККА на 1937 и 1938 не менее 1500.
5. Предложение комиссии т. Алксниса о производстве учебных, тренировочных самолетов и маломощных моторов.
Утвердить внесенные комиссией Алксниса проекты постановлений СТО:
а) о производстве учебных самолетов У-2 и моторов М-11 (СТО N ОК-256сс).
б) об организации производства моторов Рено, покупке самолетов Кодрон и техпомощи на их производство в Союзе (СТО N ОК-259сс).
6. Предложение НКОП по КС АП
1. Определить мощность АП по типам самолетов:
4-х моторных Б - 500 шт.
2-х моторных Б - 7000 шт.
одномоторных Б, Ш и Р - 12000 шт.
истребителей - 10000 шт.
морских - 1500 шт.
УТ - 3100 шт.
ГУАП (НКОП) и НКО на основе утвержденных мощностей самолетных заводов разработать мощности по моторным заводам и представить на утверждение в СТО..." (2149,94).

25 декабря 1936 на заседании комиссии К.Е.В. по рассмотрению восьми дальних ш-р "как более загруженных спецустановками" присутствовали: И.В.С., В.М.М., Г.К.О., М.М.К., А.Н.Т., Я.И.А., Н.Н.П., С.В.И., А.А.Дубровин, П.О.С. (С.А.Кочеригина, Д.П.Г. и И.Г.Немана - не было). Приняли постановление N 255 "О постройке скоростного дальнего ш-р". В проект внесли поправки И.В.С., оформленные Приложением 2 к постановлению (3807,73).

25 декабря 1936 года закончилось второе испытание в НИИ ВВС И-16 М-25 (четырехпулеметного) предъявленного заводом 21 29 октября 1936 года. Обнаружены почти все прежние недостатки (3538).

25 декабря 1936 года закончились испытания в НИИ ВВС нового варианта усттановки 4-х пулеметов на самолете И-16.. Испытания установили, что завод 21 по существу предъявил четырехпулеметную установку с прежними недочетами и на протяжении года ничего не сделал для доработки этой установки (3959, 38-53).

25 декабря 1936 года проходили вторые испытания четырехпулеметного И-16 М-25, которые проходили с 29 октября 1936. Обнаружены почти все прежние недостатки (3959, 75).

25 декабря 1936 М.М.Громов возвратился на АНТ-35 из Парижа, куда летал с 5 ноября 1936 (1076,492).

25 декабря 1936 за № 2/007307 был подготовлен проект постановления СТО об организации производства моторов Рено по заключенному договору с фирмой Рено(2150,257).

25 декабря 1936 г. телеграмма: "Пермь, секретарю горкома т. Голышеву, копия  завод  N... Побережскому" и лично сообщил первому секретарю Свердловского обкома ВКЩб) И. Д. Кабакову, что: "До ЦК дошли сведения о преследованиях и травле  директора  моторного  завода  Побережского и его основных работников из-за прошлых грешков по части троцкизма. Ввиду того, что как Побережский, так и его работники работают ныне добросовестно и пользуются полным доверием у ЦК ВКЩб), просим вас оградить т. Побережского и его работников от травли и создать вокруг них атмосферу полного доверия. О принятых мерах сообщите незамедлительно в ЦК ВКЩб). Секретарь ЦК Сталин."
Однако в данных случаях даже телеграммы ЦК ВКП(б) за подписью самого Сталина спасли уже намеченные жертвы лишь на какое-то время. Я. И. Весник был расстрелян в ноябре  1937  г., бригинженер А. И. Побережский в июле 1938 г. осужден к 10 годам заключения и умер там в 1944 г. (17310).

25 декабря 1936 г. Приказом НКОП № 03с завода (ГС Завод № 234 НКОП, НКАП, Электромеханический завод «В. Савельев и К°», Товарищество «БИП и Савельев», АО Соединенных электромеханических заводов, Государственный электромеханический завод «Красный октябрь», Ленинградский государственный машиностроительный завод «Красный Октябрь» НКТП, НКОП, НКСМ, Государственный электромеханический и подъемных сооружений завод «Красный Октябрь» /г. Петербург, г. Петроград, г. Ленинград/) было оставлено на 1-е полугодие 1937 г. изготовление запчастей к мотору М- 5, затем оно передано на завод № 48. В соответствии с пост, правительства № 1369-534сс от 26.07.1940 г. перепрофилирован на производство авиадвигателей М-105. Являлся дублером завода № 26 НКАП.
По пр. № 200сс от 5.06.1938 г. производство мотоциклов на заводе с 1.01.1939 г. переведено на конвейерную сборку.
По пр. № 293с от 7.08.1938 г. необходимо было сдать в 1938 г. в эксплуатацию: цехи: кузнечный, литейный, деревообделочный; фидерную подстанцию, котельную.
Перед войной строился филиал завода в Ленинграде (возможно, это территория по 1-му Муринскому пр.).
В 08.1941 г. завод № 234 НКАП по приказам № 652сс от 9.07.1941 г. и № 729сс от 22.07.1941 г. эвакуирован в Уфу на площадку завода № 384 НКАП и по приказу № 824сс от 8.08.1941 г. влит в его состав, в связи с чем с 09.1941 г. выбыл из состава действующих.
В годы войны на площадке завода в Лесном действовала Рембаза № 3 ВВС КА.
По приказу № 305с/0350с от 3.05.1944 г. площадка № 3 бывшего завода № 234 передана в НКВМФ, где образован завод № 55.
На двух площадках завода № 234 НКАП в соответствии с приказом НКАП № 584с от 22.09.1944 г. образован Завод № 274 НКАП.
На площадке на Обводном канале после эвакуации завода действовала авторемонтная база Военведа по ремонту танков. В соответствии с пост. ГКО № 6639с от 1.10.1944 г. и приказом № 605с от 23.10.1944 г. здесь организован Завод № 283 НКАП.
Директор (-19.07.1937 г.)- К.Н. Коршунов; и.о. (19.07.1937 г.-)- Т.М. Райцин; (23.07.1937-08.1938 г.-)- И.М. Леухин, (-1939-12.1940 г.)- Н.В. Солодухин, (12.1940-05.1941 г.-)- А.П. Петров.
Зам. директора (-7.09.1937 г.)- Т.М. Райцин, (7.09.1937 г.-)- Н.В. Солодухин.
Гл. инженер (-7.09.1937 г.)- Т.М. Райцин, (7.09.1937-38 г.-)- Н.В. Солодухин, (08.1940 г.-)- П.Ф. Амбросов.
Начальник КБ завода (10.1940 г.-)- И.Н. Маликов.
Производство: оборудование для электростанций (1919-); электроподъемники, электроприборы (1930-е); мотоциклы: первый отечественный Л-300 «Красный Октябрь» (1930-), Л-500, С-1, Л-8, (1930-е); детали к тракторам «Фордзон-Путиловец»; коробки передач для Т-26 (1932), Т-28 (1934), узлы к танкам БТ; авиационный двигатель М-105 (1941-); ремонт авиамоторов М-5, "Liberty-12" (1932-36) (11982).

К 25 декабря 1936 г. аэросани Курчевского передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно – экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций (12690).

Другие оборонные отрасли:

25 декабря 1936 г. первый образец 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20 поступил на НИАП для проведения полигонных испытаний. В ходе полигонных испытаний было сделано 479 выстрелов и 15-10 км обкатки (3861).

25 декабря 1936 года Приказ № 377 отметил, что ленинградская опытная радиолаборатория НКВД, имея плановое задание по выпуску продукции на сумму 1360 тыс. руб., досрочно выполнила это задание к 1 декабря 1936 года на 100,5 %. 
Себестоимость продукции была снижена на 32,8 процента, производительность труда повысилась на 34,5 % и это при 63,5 % наличия запланированного штата. Экономия по проектным и производственным работам 1936 года благодаря социалистической форме труда и стахановским методам работы, повышению производительности и рационализаторству достигла 175 тыс. руб. Годовой план был выполнен ОРЛ без расширения производственных площадей и оборудования, что дало экономию в 300 тыс. рублей.
В приказе содержится следующий перечень новых сложных и оригинальных разработок, которые не предусматривались планом радиопромышленности и были освоены ОРЛ впервые:
1. Мощное радиооборудование для новых ледоколов "И. Сталин" и "Молотов".
2. Радиооборудование правительственной экспедиции на дрейфующей льдине.
3. Разработка аппаратуры для авиазвена Героя Советского Союза М.В. Водопьянова.
4. Разработка и изготовление серии радиопередатчиков для зимовок, судов и авиалиний Северного Морского Пути.
5. Разработана вьючная радиостанция, принятая к экспорту в страны Востока.
6. Разработана и изготовлена серийно специальная приемная и звукозаписывающая аппаратура для радиоконтроля (11711).

25 декабря 1936 г. распоряжением Главного артиллерийско-танкового управления НКОП на должность начальника конструкторского бюро Т2К ХПЗ был назначен М.И. Кошкин. Необходимо отметить, что до перехода на ХПЗ М.И. Кошкин уже имел большой практический опыт проектирования колесно-гусеничных танков. За активное участие в создании в Ленинграде на Заводе опытного машиностроения им. С.М. Кирова среднего колесно-гусеничного танка Т-29 в апреле 1936 г. М.И. Кошкин был награжден орденом Красной Звезды (17503). 

25 декабря 1936 года Кошкина направили на ХПЗ (с 30 декабря завод № 183 им. Коминтерна НКОП СССР), где он возглавил заводское КБ. Что же касается эталонного образца Т-29, то он преодолел 21 декабря 1936 года первые километры по заводскому двору. Итоги всех переделок привели к тому, что боевая масса выросла до 28,5 тонн. В целом машина соответствовала чертежам эталонного образца, за исключением переделок, описанных выше. Расчётная максимальная скорость на гусеницах составляла 56 км/ч, а на колёсах 57,4 км/ч.
Относительно успешно показал себя на испытаниях синхронизатор для движения на гусеничном и колёсном ходу. Благодаря ему танк с повреждённой гусеничной лентой мог продолжать движение на одной гусенице без заноса. Опытным путём был подобран режим, в котором машина, имевшая гусеничную ленту только на одной стороне, могла не только двигаться, но и поворачивать (17708).

25 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 03. О производстве запасных частей к мотору М‑5. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 1. Л. 13‑14) (15244).

К 25 декабря 1936 г. «водяные сани» Курчевского построенные на заводе Лессудомашстроя, передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморлутъ-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем. Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее - НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпути Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: «Сл. 6согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых».
В октябре 1937 г. глиссер «Севморпуть- 2», возвратившийся с испытаний в ледовых условиях Арктики, поставили на Мос- судоверфь для переоборудования на основании полученных результатов. Однако фактически он не использовался по прямому назначению, а был отправлен на склад ГУСМП в подмосковных Химках, где хранился до 1940 г. (11907).

К 25 декабря 1936 г. "водяные сани" Курчевского передали в распоряжение ПУ. По результатам предварительных испытаний был поставлен вопрос о заказе нескольких типов «водяных саней», а именно — экспедиционных, транспортных и для обслуживания полярных станций.
В феврале 1937 г. «водяным саням» (или «арктическому глиссеру») приказом по ГУСМП присвоили название «Севморпуть-2», или С-2. Аппарат имел текстолитовый корпус и оснащался аэродинамическим рулем.
Силовую установку практически без изменений заимствовали у аэросаней НКЛ-6 (позднее — НКЛ-16-37), также строившихся Глиссерным заводом. Первый С-2 получил двигатель М-11, который в дальнейшем предполагалось заменить на МГ-11.
По окончании зимних испытаний С-2 на основании приказа по ГСМП, подписанного заместителем начальника Главного управления Севморпуги Н.М. Янсоном, предполагалось отремонтировать глиссер и дооборудовать его радиостанцией, а также за счет отдела изобретений Главсевморпути организовать постройку еще двух опытных аппаратов такого же типа.
Пункт №6 приказа предписывал Управлению полярной авиации (УПА) обеспечить приемку моторов, запасных частей к ним для «арктических глиссеров», а также снабжение горючим и смазочным на основе согласованной заявки баз. Начальник УПА М.И. Шевелев 2 февраля оставил на приказе визу: 
«С п. 6 согласен. Вообще же считаю, что до постройки следующих саней надо убедиться в полной пригодности первых» (19592).

25 декабря 1936 г. Приказом НКОП № 03с заводу (Харьковский автосборочный завод (ХАЗ) № 48 НКТП, Завод № 48 НКОП, Харьковский таикоремонтный завод / г. Харьков/) поручено подготовить к 1.07.1937 г. производство запчастей к мотору М-5.
Создан ряд экспериментальных танков на базе БТ: БТ-5, БТ-ИС (1936 г.), БТ-СВ-2 (1937 г.).
Во исполнение решения правительства № 92сс от 27.05.1938 г. о реконструкции завода приказом № 192сс от 2.06.1938 г. требовалось: обеспечить годовую мощность завода: по изготовлению запчастей к мотору М-5; по капремонту танков: БТ-2 - 214 шт., БТ-5 - 310, БТ-7 - 1336; по изготовлению стрелковых установок: шаровых - 28500; турельных и зенитных - 18 тыс., комплектов запчастей - 56910; разработку техпроекта реконструкции закончить к 20.06.1938 г.; реконструкцию закончить: 1-ю очередь (трансформаторная подстанция, дооборудование цехов № 2 (М-5 и БТ) и инструментального, бензохранилище, 1-я часть нового механического цеха, монтажно-сдаточный цех) - к 1.04.1939 г.; 2-ю очередь- в 4-м квартале 1939 г.
Директор (-12.1936-29.11.1937 г.)- С.Д. Срыбник, (29.11.1937-38 г.-)- Г. Г. Кузнецов.
Зам. директора (8.05.1937 г.-)- Г. Г. Кузнецов. Помощник директора по найму и увольнению (14.08.1938 г.->- П.И. Боценко.
Технический директор (-8.05.1937 г.)- В.М. Симский (репрессирован).
Гл. инженер (8.05-29.11.1937 г.)- Г. Г. Кузнецов, (7.09.1938 г.-)- В.Ф. Клевин.139
Производство: танк БТ-5-ИС (1936-38)- 10;ш переоборудование танка БТ-5 в БТ-5-ИС (1938-); ремонт танков БТТ(1938) (11982).

25 декабря1936 года Приказ № 377 отметил, что ОРЛ спецотдела УНКВД Ленинградской области, имея плановое задание по выпуску продукции на сумму 1360 тыс. руб., досрочно выполнила это задание к 1 декабря 1936 года на 100,5 %. 
Себестоимость продукции была снижена на 32,8 процента, производительность труда повысилась на 34,5 % и это при 63,5 % наличия запланированного штата. Экономия по проектным и производственным работам 1936 года благодаря социалистической форме труда и стахановским методам работы, повышению производительности и рационализаторству достигла 175 тыс. руб. Годовой план был выполнен ОРЛ без расширения производственных площадей и оборудования, что дало экономию в 300 тыс. рублей.
В приказе содержится следующий перечень новых сложных и оригинальных разработок, которые не предусматривались планом радиопромышленности и были освоены ОРЛ впервые:
1. Мощное радиооборудование для новых ледоколов "И. Сталин" и "Молотов".
2. Радиооборудование правительственной экспедиции на дрейфующей льдине.
3. Разработка аппаратуры для авиазвена Героя Советского Союза М.В. Водопьянова.
4. Разработка и изготовление серии радиопередатчиков для зимовок, судов и авиалиний Северного Морского Пути.
5. Разработана вьючная радиостанция, принятая к экспорту в страны Востока.
6. Разработана и изготовлена серийно специальная приемная и звукозаписывающая аппаратура для радиоконтроля.
Многие сотрудники ОРЛ были награждены ценными подарками и денежными суммами.
Начальник Спецотдела старший лейтенант госбезопасности Н.П. Кучинский награжден золотыми часами с надписью "От УНКВД Ленинградской области за успешную работу на хозяйственно-техническом фронте" (12070).

Армия:

25 декабря 1936 г. Доклад авиационного советника П.А. Алексеева в РУ РККА о тактико-технических характеристиках советских военных самолетов и мерах по ликвидации выявленных в боевых условиях недостатков
Совершенно секретно
Доклад комбрига т. Алексеева
Работа в Испании дает возможность уже теперь сделать некоторые предварительные выводы о качествах наших [самолетов] СБ, ﻿И-15 и И-16, а также по вопросам их транспортировки и сборки в боевой обстановке.
Самолет СБ
Посылка машин <в разобранном виде чрезвычайно удлиняет время вступления их в строй>а. Сборка квалифицированными специалистами требует до 3-х дней, в общей сложности до 450-500 человеко-часов, а если сюда включить рабочую силу на распаковку и предварительную подготовку, то время раб[очей] силы увеличится до 500-600 человеко-часов.
Упаковка, принятая заводом № 22, качественно прекрасна. Если учесть, что транспортировка упакованных машин производилась по железной дороге до 1500 км, водным транспортом - до 8 суток в бурные штормовые погоды и, наконец, автомобилями - до 26 км по извилистым дорогам по пересеченной местности и никаких дефектов обнаружено не было, то, конечно, можно сказать, что упаковка себя оправдывает.
Но эта же упаковка, диктуемая габаритами самолета, требует специальных разгрузочных и погрузочных приспособлений, как, например, краны, лебедки и т. д.
По существу, небольшой опыт сборки машин заставил, в порядке противодействия бомбардировочным налетам противника, рассредоточивать сборку и даже производить ее вне аэродромов, на полях.
Отсюда возникает вопрос о создании полевых съемно-подъемных приспособлений, позволяющих производить разгрузку автомашин в любом месте.
Организация рабочих бригад была построена по специальностям; между тем рассредоточение диктовало необходимость иметь универсальные бригады, от начала до конца умеющие выполнить сборку машин. 
Перестроить бригады не удалось, так как таких универсалов в составе заводских рабочих не было и нет.
Возникает необходимость наших военных техников обучить технике сборки машин. Это необходимо, как показывает опыт, и в тех целях, чтобы техники умели производить замены частей самолетов, пострадавших в бою.
Сборка СБ чрезвычайно сложна как по организации, так и по характеру работы, а кроме этого требует много рабочей силы. Поэтому напрашивается вывод, что в целях быстроты вступления в строй перебазирование летом для СБ выгоднее, чем перевозка в разобранном виде. Это выгоднее даже и в тех случаях, если бы на время перелета расходовался ресурс моторов полностью.
Одновременно с самолетами направлялись одиночные и групповые комплекты.
Восстановление машин, разрушенных при бомбометании, капитальный и мелкий ремонт, произведенный на передовых аэродромах, заставляют сделать вывод, что для военного времени принятые одиночные и групповые комплекты не годны.
В результате аварий на своих аэродромах требовалось шасси, винты, обтекатели шасси, Ф1 и Ф2, крылья.
При ремонте после воздушных боев требовалась замена баков и заделка дыр.
Даже групповые комплекты не смогли удовлетворить первых пяти дней боевой работы.
Необходимо групповой и одиночный комплекты пересмотреть и желательно с участием инженеров и мастеров, бывших в моей бригаде.
Для облегчения выполнения ремонтов (особенно заделка пулевых и осколочных повреждений) желательно создать «ремонтные посылки», в которые включить части профилей, зап[асные] узлы, изготовить специальные накладки на лонжероны и т. д. Использование нами деталей совсем вышедших из строя машин для восстановления других сильно ускорило выполнение работы.
Напрашивается и еще один вывод: до тех пор пока не будут созданы специальные средства перевозки аварийных машин, СБ надо ремонтировать только на месте аварии. Опыт показал, что даже капитальный ремонт при наличии запасных частей выполняется быстро и хорошо.
Попытка же одну аварийную машину перевести в ангар привела к тому, что машина пошла на запчасти.
С первых же боевых полетов машина СБ показала себя как вполне современный и отличный скоростной бомбардировщик.
Машина имеет ряд существенных недостатков, но все они покрывались одним ее качеством - скоростью полета3.
Без всякого прикрытия по два-три самолета посылались днем в глубокие тылы противника (как, например, порт Кадикс). Ни зенитный огонь, ни истребители не мешали выполнению задач.
А если к этому добавить, что служба постов ВНОС в Испании поставлена отлично, то станет еще более ясным риск, которому подвергались высылаемые звенья в 2-3 самолета. И во всех случаях спасала скорость. (Потеря СБ от зенитного огня и истребителей более чем незначительна.)
Надо учесть и то обстоятельство, что снятие со скоростной машины нормального вооружения пулеметов ШКАС и замена их малострельными 3 ДА сильно снизили их обороноспособность. И все же СБ справлялись в труднейших условиях с поставленными задачами и, обороняясь, сбивали истребителей.
Летчики так оценивают самолет: «На полной скорости ни артиллерия, ни “хейнкели” не догоняют».
Присылка же самолетов с ДА вместо ШКАС рассматривалась летчиками как вреднейшее дело, снижающее обороноспособность самолета.
Эти настроения особо усилились после встреч с истребителями.
Наряду с прекрасным качеством СБ - скорость[~ю1 - выявился и ряд недостатков.
В условиях боевой обстановки запаса горючего, как оказалось, хватает всего на 4,5 часа. Отсюда радиус действий самолета в два раза ниже установленного в НИИ.
Летчик не видит, что делается за его самолетом (по-видимому, необходимы зеркала, освещающие летчику заднюю полусферу.
При сбрасывании бомб даже с небольшого виража происходит задевание за бомболюки; при сбрасывании с большого виража был случай привоза на свой аэродром бомбы, легшей поперек люков.
Максимально допустимое количество бомб в <самолете - 6>с, что ограничивает возможность увеличения количества бомб за счет уменьшения их калибра. <А отсюда ограничивается и тактическое использование СБ.
Пользование верхним пулеметом в ФЗ на скоростях и высотах совершенно невозможно. У стрелка не хватает физических усилий для вращения пулемета и ведения стрельбы из него.
Работа стрелка в ФЗ затруднена еще и тем, что он не успевает вести одновременно наблюдение за верхней и нижней полусферой хвоста. 
По-видимому, целесообразна установка упрощенных перископов или зеркал, позволяющих видеть все, что делается сзади, и <особенно ниже самолета>е.
Кабина летчика, как показывает опыт, требует существенного переоборудования, как, например:
1) выноска «ВИЕТ» в ФЗ для разгрузки Ф2;
2) управление гидроподъемом шасси все монтировать с одной стороны (желательны с левой), что чрезвычайно важно для полетов с перегрузочными вариациями;
3) управление аварийным выпуском шасси поставить летчику, чтобы не быть зависимым от остального экипажа;
4) дать летчику возможность сбрасывания бомб (хотя бы всех сразу) на случай гибели штурмана;
5) упростить и облегчить выпуск патронов;
6) изменить конструкцию секторов газоуправления в целях устранения сползания их, и особенно на взлете;
7) изменить конструкцию секторов управления жалюзями радиаторов (при работе ими летчики царапают руку, а, кроме этого, чаще невозможно шторки установить на среднее положение);
8) управление тормозами снять с ножного управления и сделать под ручное (большинство аварий были из-за неумелого пользования тормозами).
Исследование аварий и ремонта аварийных машин заставляет прийти к выводу, что части СБ взаимозаменяемы; принятые на заводе допуски являются сугубо теоретическими и необоснованными, а отсюда и неверный вывод о не взаимозаменяемости частей и деталей машин. Мало этого, опыт показал, что серьезный ремонт СБ быстро и хорошо выполняется даже в полевых условиях при наличии запчастей и деталей.
Мотор М-100 работает хорошо. Есть два существенных недостатка: пробивание газа из цилиндров в рубашки, вследствие плохой спрессовки цилиндров, и отходит магнето в силу плохого его крепления.
Совершенно понятно и пожелание как можно скорее перейти на винты переменного шага.
Боевая эксплуатация СБ в Испании была поставлена в значительно худшие условия, чем остальные самолеты, в силу того, что:
1) многие летчики впервые садились на самолет СБ,
2) русский техсостав слабо подготовлен
3) слабые штурманы,
4) сборные экипажи>а.
И все же СБ показал себя как хороший скоростной бомбардировщик, позволивший выполнять задачи с очень ограниченными потерями.
Надо принять как правило, что конструктивные изменения и переделки этой машины могут идти только по линии увеличения скорости машины и упрощения ее эксплуатации. Всякая переделка, уменьшающая скорость или снижающая огонь, должна быть отброшена; лучше машину оставить такой, как есть, чем снизить ее скорость или уменьшить огонь.
И-15 и И-16
Я не имел возможности близко и подробно ознакомиться с работой истребителей. Тов. Пумпур, командир группы истребителей, поручил мне доложить следующее:
И-15 показал себя как прекрасный фронтовой истребитель. Его преимущества - большая маневренность, приличная скорость и возможность посадки на малые площадки;
И-16 - прекрасная скорость, очень мощный огонь - положительные стороны машины; большой радиус разворота, большая посадочная скорость - его минусы.
Пумпур считает, что от И-15 отказываться нельзя, ибо И-16 его не заменил. Он считает, что И-15 целесообразнее несколько переделать, чтобы увеличить его скорость и мощность огня, но не за счет потери маневренности и увеличения пробега после посадки.
Несколько замечаний о противнике
Наш приезд в Испанию совпал с моментом полного господства в воздухе фашистов. Больше того, можно сказать, что воздушного противника у фашистов к этому времени не было.
С момента вступления в строй СБ картина начинает меняться.
Первые же СБ сбивают несколько «хейнкелей». По-видимому, фашисты болели «головокружением от успехов» и вначале недооценивали летные и огневые качества СБ.
Можно сказать, что СБ заставил воздушного противника насторожиться, а И-15 дали полное господство в воздухе авиации правительства.
Наши СБ, И-15 и И-16 показали большое техническое превосходство над самолетами фашистов.
Наши преимущества - скорость, мощность огня и маневренность.
Эти три качества обеспечили нашей технике первое место.
Наш летный состав, и особо истребители, своим мужеством, преданностью своему долгу дали такое высокое преимущество нашим самолетам в воздухе, что установилось как правило: фашисты в воздухе не принимают боя, если у них нет двойного или тройного превосходства.
За последнее время свои бомбардировочные налеты, даже по ближним тылам, противник ведет ночью (за исключением Мадрида). Мне пришлось наблюдать ночные бомбардировки противником порта Картахена, хорошо защищенного зенитным огнем, и бомбардировки аэродрома Лос-Алькасарес - почти незащищенного.
Методы действий противника были одни и те же.
Бомбардировку производили самолеты <«Юнкерс» тип 52>а.
В большинстве случаев прилетал один бомбардировщик, а после его ухода приходит другой и т. д. Был случай, что при бомбардировке Аликанте за ночь пришло бомбить 5 самолетов один за другим. Общая продолжительность бомбежки была до 8 часов.
Бомбежки производились только в лунные или светлые ночи.
При сильной облачности и в период темных ночей бомбардировки не было.
Бомбежка, как правило, <начиналась со сбрасывания осветительной бомбы.
Замечено, что осветительная бомба сбрасывалась обычно на 1500 2000 м, продолжительность горения до 10-12 мин., гасла она над землей [в] 150-250 м. Освещалась ею площадь до 3 км в диаметре.
Обычно бомбометание ведется серийно, по 4 бомбы в серии.
Противник <применяет 100 кг и выше бомбы. Много случаев, что бомбы не взрываются. Так, например, в Лос-Алькасарес в одну из бомбардировок было сброшено около 60 бомб, из них неразорвавшихся было обнаружено 7 шт. (часть бомб упала в море, поэтому цифры считать приблизительными).
По меткости бомбометания хорошей оценки дать противнику нельзя.
Так, например, из десятка бомбежек по разгружающимся транспортам не было ни одного попадания, ни в одно судно. Были попадания в непосредственной близости, в 3-5 м, но никакого ущерба не приносили. <При бомбежках по аэродромам было только 2 хороших по результатам. Причем разрушение ангар[ов] и выведение из строя большого числа машин было достигнуто лишь в том случае, когда бомбометанию содействовали диверсанты на земле> (осветили весь аэродром на нем).
Во втором случае - из 64 сброшенных бомб, только 1 попала в ангар.
За самое последнее время (конец ноября) бомбардировщики стали прилетать с о. Майорки. По-видимому, произошла и замена штурманов.
Так, например, бомбардировка порта Аликанте в ночь с 28 на 29 ноября велась не плохими штурманами. Были прямые попадания в бензосклады, в склады на причалах порта и в непосредственной близости от пароходов, до десятка бомб легло на самих причалах.
Верно: Начальник 1-го отдела РУ РККА корпусный комиссар
(Штейнбрюк)
Доклад авиационного советника П.А. Алексеева
в РУ РККА с описанием повседневной жизни испанцев в тылу
республиканской армии
27 декабря 1936 г.
Совершенно секретно
Продолжение доклада комбрига т. Алексеевас
Характеристика тыла
Серые комбинезоны легкой ткани, на головах шапочки типа наших пилоток, обшитые галуном или зеленой тесьмой (авиация) и со свешивающейся с переднего верхнего угла кисточкой - таковы костюмы армии и большей половины тыла.
Испанцы очень любят значки и ленточки. Носят на рукавах, на груди, на шапочках - значки партийной принадлежности или национальные.
Особенно пестрят анархисты. На шее, как правило, черно-красный платок, на голове - черно-красная пилотка и на рукаве - черно-красная повязка. В этих костюмах солдаты выглядят подвижными. Комбинезон, видимо, популярная одежда. В ней ты видишь и солдата, и официанта в ресторане, и продавца в магазине.
С наступлением темноты солдат идет в караул и на пост с одеялом, которое заменяет шинель.
В каждом местечке, на дорогах, стоят посты, проверяющие документы у приезжающих. И, как правило, шоссе в этих местах преграж…(23653).-

Жизнь и внутренняя политика:

Между 25-30 декабря 1936. Протокол заседания Политбюро № 45, 1936 г. 
О всесоюзной переписи населения 
ЦК ВКП(б) и СНК СССР подчеркивают громадное политическое и хозяйственное значение предстоящей 6-го января 1937 г. всесоюзной переписи населения. ЦК ВКП(б) и СНК СССР обязывают все партийные и советские организации и призывают всех партийных и беспартийных большевиков оказать всемерное содействие работникам, осуществляющим всеобщую перепись населения (11652).

25 декабря 1936 г. Отделам ГУГБ НКВД СССР в целях конспирации присвоены номера. В результате изменений структура ГУГБ НКВД СССР приобрела следующий вид:
· 1 отдел - Отдел охраны 
· 2 отдел - Оперативный отдел (Оперод) 
· 3 отдел - Контрразведывательный отдел (КРО) 
· 4 отдел - Секретно-политический отдел (СПО) 
· 5 отдел - Особый отдел (ОО) 
· 6 отдел - Отдел транспорта и связи (ТО) 
· 7 отдел - Иностранный отдел (ИНО) 
· 8 отдел - Учетно-регистрационный отдел (УРО) 
· 9 отдел - Специальный секретно-шифровальный отдел (Спецотдел) 
· 10 отдел - Тюремный отдел (10303).

Авиапромышленность:

26 декабря 1936 ГК завода № 24 А.М.М. писал письмо № 3100с Зам. Нач. ГУАП А.Н.Т. (копияЖ Нач. ОЭЛИД ЦАГИ, ГК ЗОК т. Петлякову, и ЦИАМ Минкнеру К.В.:
В дополнение к техусловиям на эксплоатацию моторов завода им. Фрунзе для самолета АНТ-42 - завод сообщает предварительный режим эксплоатации моторов на простых полетах.
Этим режимом надлежит пользоваться впредь до нашего особого распоряжения.
	Мощность на всоте 3500
	1050 л.с

	при 2050 об/мин. Рк
	1,26

	на взлете мощность
	950 л.с.

	при Рк
	1,26, n 1700 (2051,232).



26 декабря 1936 ГК завода 24 А.А.М. писал Зам. Нач. ГУАП проф. А.Н.Т. (копия Нач. ОЭЛИД ЦАГИ, ГК ЗОК В.М.М., и ЦИАМ К.В.Минбнеру) письмо N 208:
"В дополнение к ТУ на эксплуатацию моторов завода им. Фрунзе типа АМ-34РФНА для самолета АНТ-42 завод сообщает предварительный режим эксплуатации при пробных полетах..." (2150,232).

26 декабря 1936 состоялся первый полет АНТ-42 (ТБ-7) (1103,225).

26 декабря 1936 г. по постановлению Совета труда и обороны начало серийного производства АНТ-35 планировалось на 1937 г. Завод №22 в Филях, где делали СБ, должен был построить 50 машин. Большую часть из них собирались направить в гражданскую авиацию, но на определённую долю претендовали и военные, нуждавшиеся в самолётах для быстрой и комфортабельной перевозки высшего командного состава. Серию тогда хотели комплектовать моторами М-85, которые высвобождались при переходе производства бомбардировщиков ДБ-3 на М-86 и М-87 (25181).

26 декабря 1936, СТО признал необходимым одновременно с опытно-конструкторскими работами по отечественным штурмовикам - разведчикам поручить конструкторскому коллективу С.А. Кочеригина подготовить техническую документацию для лицензионного производства БШ-1 М-62 - аналога американского бомбардировщика и штурмовика VulteeV-1 1 GB с мотором WrightGR-1 820G2 Cyclone (15975).

26 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑255сс «О постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 204‑205) (15460).

26 декабря 1936г. вышло постановление СТО, согласно которому на заводе № 1 начата подготовка к лицензионному производству самолета Вулти ("Vultee"), для этого приказом № 00116 от 28.05.1937г. ГПИ-1 должен был к 1.07.1937 г. закончить проект расширения завода, приказом № 300с срок окончания проекта был перенесен на 15.08.1938г. (приказом № 418сс от 4.11.1938г. проектирование прекращено). Установка вооружения на самолете (лицензии продавались только на гражданские машины) была поручена Кочеригину. Приказом № 0262 от 9/11.12.1937г. все работы по внедрению самолета в производство поручены КБ Маркова. К 1.02.1938г. требовалось закончить разработку техпроцесса производства для обеспечения выпуска в 1938г. 350 самолетов (11982).

26 декабря 1936 г. постановлением Совета Труда и Обороны № ОК-253сс и соответствующим ему приказом 1 ГУ НКОП №2сс от 10 января 1937 г. был утвержден план производства и организация работ по самолету Валти (БШ-1) 
По заключенному договору американцы предоставляли комплект рабочих чертежей самолета (в том числе в метрической системе), чертежи приспособлений, расчеты на прочность и результаты продувок в аэродинамической трубе, спецификации материалов и покупных изделий, документацию по станкам и технологическим процессам.
Одновременно закупили два полностью собранных и вооруженных самолета (зав. №№32 и 33) и две машины (зав. №№34 и 35) в разобранном виде, без моторов. Летные образцы планировалось испытать в НИИ ВВС и на НИП АВ ВВС с целью определения действительных летных данных и отработки системы отечественного вооружения и оборудования. На двух других машинах предполагалось отработать технологические процессы сборки и установку отечественного мотора М-62 (800/1000 л.с.) и воздушный винт изменяемого шага ВИШ-2П.
В дополнение к этому приобрели девять самолетов в заготовках, один полный комплект приспособлений, шаблонов, специального инструмента и штампов, 100 комплектов поковок, литых и штампованных деталей и различных узлов в сборе, а также разных материалов и изделий (профили, дюралевый лист, пластики, электрооборудование и т.д.) из расчета на изготовление 200-300 самолетов. В США также заказали 158 станков («на 800 тыс. долл.»), 30 падающих молотов и пять гидравлических и механических прессов (всего «на 480 тыс. долл.») и 556 единиц медницкого оборудования («на 80 тыс. долл.»). Все оборудование и материалы предполагались к поставке «на 30% в текущем году и первом квартале 1938 г., остальное - во втором квартале 1938 г.»
Для получения материалов по технической помощи, ознакомления с производством самолета в Америку командировали 28 инженеров и техников завода №1.
Кроме того, советская сторона оплатила работу 8 инженеров фирмы «Валти», в задачу которых входило оказание помощи при внедрении в производство новых для СССР технологий и материалов. Уже с 20 марта к работе на заводе №1 приступили три американских специалиста во главе с главой фирмы Джерардом Валти (остальные 5 приехали позже).
Как следует из документов, «развертывание серийного производства самолета Вулти намечалось в следующем порядке». Сначала собирались две машины из комплекта фирмы Валти и 10 самолетов «с применением американского литья и прессованных профилей». Затем следовала небольшая серия «по отработанной на заводе №1 технологии» с использованием американских и отечественных материалов и комплектующих. После этого переходили к крупносерийному выпуску машин только «из отечественных материалов с использованием закупленного американского оборудования».
Планом на 1938 г. предполагался выпуск 200 самолетов БШ-1 в варианте легкого бомбардировщика и 150 - в варианте штурмовика. При этом в 1-м квартале следовало сдать военным 10 БШ-1, во 2-м - 40, в 3-м - 100, и в 4-м - 200 машин ()2. К 1 января 1939 г. ВВС КА рассчитывали иметь в строю 276 самолетов этого типа. Однако сроки организации серийного производства и поставок были «благополучно» провалены (19081).

26 декабря 1936 г. правительство утвердило решение о лицензионном производстве американских самолетов. В постановлении Совета труда и обороны говорится:
«1. Утвердить предложение НКОП (ГУАП) о постановке производства лицензионных самолетов…
а) Дуглас с 2РЦ30 — строить в варианте пассажирском и транспортном на заводе 84 (Москва).
б) Глен-Мартин-156 с 4 РЦ в варианте ДБ31 строить на заводе 30 (Иваньково).
в) Вулти32 — на заводе 1.
г) Консолидейтед строить на заводе 31…
Ввиду того, что все указанные самолеты получаются в гражданском варианте, обязать НКОП произвести приспособление самолетов под наше вооружение… » (18304).

26 декабря 1936 года вышло Постановление СТО, которым производство самолетов Консолидейтед должно вестись на заводе № 31. По плану опытного строительства завод должен построить опытный образец по чертежам фирмы и разработать военный вариант (3902,28).

26 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑253сс «О производстве лицензионных самолетов “Дуглас”, “Глен-Мартин”, “Вулти” и “Консолидейтед”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 198‑199) (15460).

26 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-253сс "О производстве лицензионных самолетов Дуглас, Глен Мартин, Вулти и Консолидейтед" (2325):
"1. Утвердить предл. НКОП (ГУАП) о постановке производства лицензионных самолетов...:
а) Дуглас с 2РЦ - строить в варианте пассажирском и транспортном на заводе 84 (Москва).
б) Глен-Мартин - 156 с 4РЦ в варианте ДБ строить на заводе 30 (Иваньково).
в) Вулти с РЦ на заводе 1
г) Консолидейтед строить на заводе 31 (Тамбов)...
3. Ввиду того, что все указанные самолеты получаются в гражданском варианте, обязать НКОП произвести приспособление самолетов под наше вооружение, возложив работу на след. конструкторов:
а) Г-М - к во главе с Д.П.Г.
б) Вулти - Кочеригиным
в) Консолидейтед - Г.М.Б.
4. Обязать НКОП
а) первую серию Г-М выпустить с наружной подвеской 2-х т бомб." (2380,95)...
11. Предложить НКОП т. Рухимовичу в месячный срок определить и представить на утв. СТО размер необходимых ассигнований на заграничные заказы для постановки производства у нас лицензионных самолетов, закупку оборудования, материалов, указанных в п. 10 и на приобретение техпомощи." (2325).

26 декабря 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«Вопрос КО»
№ П44/432
26 декабря 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
432. Утвердить следующее решение КО:
1) В целях скорейшего освоения и выпуска самолета «Валти» на заводе № 1:
а) Немедленно командировать с завода № 1 в Америку еще 20 инженеров-конструкторов для ускорения приемки материалов по техпомощи и изучения производства и перевода совместно с фирмой чертежей и всех технических материалов в метрические измерения.
В число командируемых включить тт. Харламова и Базенкова для принятия мер к ускорению получения техпомощи на закупленные ими самолеты и приглашения инженера «Валти» в СССР.
б) Заказать у фирмы «Валти» или непосредственно у поставщиков полный комплект профилей, штамповочных и литых деталей на 100 самолетов и два полных комплекта штампов и приспособлений.
в) Отпустить ГУАПу дополнительно из резервного фонда СНК СССР для оплаты перевода в метрику 35 тыс. долларов (176,4 тыс. руб.) и необходимые средства для командирования и содержания инженеров в Америке и для покупки профилей деталей, штампов, приспособлений.
Т.е. 5 руб. за доллар
г) Ассигновать по мере надобности ГУ АП в 1 кв. 1937 г. из резервного фонда СНК СССР до 30 млн руб. на затраты по подготовке производства самолета «Валти», подготовке кадров и перепланировке цехов завода № 1 в связи с переходом завода с деревянного самолетостроения на металлическое.
2) Разрешить НКОП приобрести у фирмы «Консолидейтед» один гидросамолет со сроком поставки в октябре 1937 г. даже при условии недопущения наших инженеров на завод, обязав военного атташе и т. Боева всемерно добиваться допуска наших специалистов на завод.
3) Для изготовления в СССР прессованных профилей из алюминиевых сплавов и листов с особо гладкой поверхностью разрешить НКОП закупить специальное прессовое и шлифовальное оборудование.
Ввиду имеющихся затруднений с покупкой за границей технической помощи на производство прессованных профилей из дюралюминиевых сплавов разрешить НКОП заказать в США эскизный проект металлургического завода по изготовлению прессованных 
профилей, листов, штамповок и горячих поковок из дюралюминия с полной разработкой технологического процесса и подбором оборудования.
Для заключения договора на разработку этого проекта предложить НКОП в месячный срок командировать в США 5 специалистов -металлургов.
4) Для быстрейшего внедрения в производство разрешить НКОП закупить в качестве образцов новейшие агрегаты и детали электрооборудования, моторного снаряжения, а также техпомощь на лаки и краски для самолетов и моторов.
5) Впредь до освоения в серийном производстве в СССР моторов «Райт-Циклон» Джи-2 и Джи-5 разрешить НКОП приобрести по 10 экземпляров каждого мотора.
6) Для ускорения внедрения в производство лицензионных самолетов разрешить НКОП закупить задел полуфабрикатов, материалы, специальное оборудование и наиболее сложный инструмент и приспособления, необходимые для изготовления самолетов.
Секретарь ЦК
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 26 декабря 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 26 декабря 1936 г., п. 432. Направлена К.Е. Ворошилову, М.Л. Рухимовичу, Г.Д. Базилевичу, А.П. Розенгольцу - все; Н.И. Ежову, М.М. Литвинову, И.Г. Броуну, Г.Ф. Гринько - пп. 1-а, 3.
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 110-14. Копия (20487).

26 декабря 1936 года СТО утвердил план производства лицензионных моделей самолетов в СССР. Этим постановлением предписывалось начать производство самолета «Дуглас» в варианте транспортного и пассажирского самолетов на заводе № 84 (Москва); «Гленн-Мартин-156» (4-моторная летающая лодка) в качестве «бомбардировщика дальнего действия» - на заводе № 30 (Иваньково); «Вулти» - на заводе № 1 (Москва); «Консолидейтед» - на заводе № 31 (Таганрог). С фирмами «Гленн-Мартин» и «Вулти» было решено заключить договора о переводе чертежей в метрическую систему (См. Мухин М.Ю. Авиапромышленность СССР в 1921 - 1941 гг. С. 126-127). Позже была закуплена лицензия на производство истребителя «Северский 2ПА». В случае выполнения планов о технической помощи фирма обязывалась обеспечить содействие в производстве этих самолетов в Советском Союзе в объеме около 300 машин в месяц или до 3600 в год (11710,215).

26 декабря 1936 г. правительство утвердило решение о лицензионном производстве американских самолетов. В постановлении Совета труда и обороны говорится:
«1. Утвердить предложение НКОП (ГУАП) о постановке производства лицензионных самолетов...
а) Дуглас с 2РЦ (Райт «Циклон») — строить в варианте пассажирском и транспортном на заводе 84 (Москва).
б) Глен-Мартин-156 с 4 РЦ в варианте ДБ (дальнего бомбардировщика) строить на заводе 30 (Иваньково).
в) Вулти (так в документе) — на заводе 1. 
г) Консолидейтед строить на заводе 31...
Ввиду того, что все указанные самолеты получаются в гражданском варианте, обязать НКОП произвести приспособление самолетов под наше вооружение...» (23472).

26 декабря 1936 г. вышло постановление СТО, согласно которому освоение производства машины ДС-3 предписывалось заводу № 84 в подмосковных Химках. Тогда это предприятие занималось ремонтом и переделкой самолетов гражданской авиации, а также сборкой ПС-9 из задела завода № 22. 10 января следующего года появился соответствующий приказ ГУАП, возлагавший ответственность за подготовку производства на директора завода Мурашева и главного конструктора В.М. Мясищева. В апреле 1937 г. в Химки перебазировали мясищевское КБ-6, ранее входившее в КОСОС ЦАГИ на правах отдела (25015).

26 декабря 1936т. Постановлением СТО № ОК-253сс, подписанным Молотовым и Базилевичем, на заводе № 30 в Иваньково было утверждено производство лицензионного американского самолёта Глен-Мартин-156 (4-моторная летающая лодка) «в варианте бомбардировщика дальнего действия» (ГАРФ. Ф. 8418. On. 11. Д. 78. Л. 1.) (25647).

26 декабря 1936 г. Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) «Вопрос КО» № П44/432
Строго секретно
Из «Особой папки»
432. Утвердить следующее решение КО:
1) В целях скорейшего освоения и выпуска самолета «Валти» на заводе № 1:
а) Немедленно командировать с завода № 1 в Америку еще 20 инженеров-конструкторов для ускорения приемки материалов по техпомощи и изучения производства и перевода совместно с фирмой чертежей и всех технических материалов в метрические измерения.
В число командируемых включить тт. Харламова и Базенкова для принятия мер к ускорению получения техпомощи на закупленные ими самолеты и приглашения инженера «Валти» в СССР.
б) Заказать у фирмы «Валти» или непосредственно у поставщиков полный комплект профилей, штамповочных и литых деталей на 100 самолетов и два полных комплекта штампов и приспособлений.
в) Отпустить ГУАПу дополнительно из резервного фонда СНК СССР для оплаты перевода в метрику 35 тыс. долларов (176,4 тыс. руб.) и необходимые средства для командирования и содержания инженеров в Америке и для покупки профилей деталей, штампов, приспособлений.
г) Ассигновать по мере надобности ГУ АП в 1 кв. 1937 г. из резервного фонда СНК СССР до 30 млн руб. на затраты по подготовке производства самолета «Валти», подготовке кадров и перепланировке цехов завода № 1 в связи с переходом завода с деревянного самолетостроения на металлическое.
2) Разрешить НКОП приобрести у фирмы «Консолидейтед» один гидросамолет со сроком поставки в октябре 1937 г. даже при условии недопущения наших инженеров на завод, обязав военного атташе и т. Боева всемерно добиваться допуска наших специалистов на завод.
3) Для изготовления в СССР прессованных профилей из алюминиевых сплавов и листов с особо гладкой поверхностью разрешить НКОП закупить специальное прессовое и шлифовальное оборудование.
Ввиду имеющихся затруднений с покупкой за границей технической помощи на производство прессованных профилей из дюралюминиевых сплавов разрешить НКОП заказать в США эскизный проект металлургического завода по изготовлению прессованных профилей, листов, штамповок и горячих поковок из дюралюминия с полной разработкой технологического процесса и подбором оборудования.
Для заключения договора на разработку этого проекта предложить НКОП в месячный срок командировать в США 5 специалистов -металлургов.
4) Для быстрейшего внедрения в производство разрешить НКОП закупить в качестве образцов новейшие агрегаты и детали электрооборудования, моторного снаряжения, а также техпомощь на лаки и краски для самолетов и моторов.
5) Впредь до освоения в серийном производстве в СССР моторов «Райт-Циклон» Джи-2 и Джи-5 разрешить НКОП приобрести по 10 экземпляров каждого мотора.
6) Для ускорения внедрения в производство лицензионных самолетов разрешить НКОП закупить задел полуфабрикатов, материалы, специальное оборудование и наиболее сложный инструмент и приспособления, необходимые для изготовления самолетов.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 110-14. Копия.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 26 декабря 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 26 декабря 1936 г., п. 432. Направлена К.Е. Ворошилову, М.Л. Рухимовичу, Г.Д. Базилевичу, А.П. Розенгольцу - все; Н.И. Ежову, М.М. Литвинову, И.Г. Броуну, Г.Ф. Гринько - пп. 1-а, 3 (23876).

26 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑254сс «О программе и плане заказов по авиационной промышленности в 1937 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 200‑203) (15460).

26 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-254сс "О программе и плане заказов по авиационной промышленности на 1937":
"СТО постановляет:
1. Установить следующую программу по самолетам на 1937:
	N п/п
	Тип самолета
	План на 1937
	Завод изготовитель

	А. По серийному производству
	
	
	

	1.
	СБ 2 М-100
	900
	800 - 22

	
	
	
	100 - 125

	2.
	ДБ-3 2М-85 и 2М-100
	900
	500 - 18

	
	
	
	300 - 39

	
	
	
	100 - 126 (2169,135)

	3.
	И-16 М-25А
	1800
	21

	4.
	УТИ М-25А
	200
	21

	5.
	ДИ-6 М-25А И
	200
	81 вместе с 1

	6.
	ДИ-6 М-25А Ш
	65
	1

	7.
	МБР-2 АМ-34Н
	350
	31

	8.
	ХАИ-5 М-25
	200
	135

	9.
	АИР-14 М-11
	300
	47

	10.
	СТ-З М-17
	30
	81

	11.
	ХАИ-1 М-22
	20
	43

	Итого
	
	4965
	

	Б. По самолетам малой серии
	
	
	

	1. ДБА 4АМ-34ФРН
	25
	124
	

	2. МДР-4 3АМ-34Р
	10
	31
	

	3. АНТ-35
	50
	22
	

	4. Дуглас
	
	
	84

	5. СР М-85
	25
	1
	

	6. КОР-1
	12
	31
	

	7. АРК-3 2М-25
	5
	45
	

	8. МГ 6АМ-34ФРН
	2
	124
	

	9. Рзет АМ-34Н
	100
	1 (2380,152)
	

	Итого
	
	229
	

	Всего
	
	1594
	


Примечание: СБ 2М-100, ДБ-3 М-85, И-16 М-25А, ДИ-6 М-25, МБР-2 АМ-34Н, У-2 всех типов строить по типу и образцу, выпускаемым заводами 16 декабря.
2. С завода 22 снять в 1937 все заказы, как серийные, так и опытные, за исключением опытных работ по СБ, АНТ-35 и доводки ДБА
3. АИР-14 строить в 1937 по образцу 1936 (2380,152).
В целях скорейшего освоения и выпуска самолета Вулти на Заводе 1:
б) Обязать ГУАП под персональную ответственность т. М.М.К. без промедления принять и отправить в Союз закупленные нами два самолета Вулти, всю тех. и производственную документацию по ним для производства этих самолетов на заводе 1.
г) Отпустить ГУАП дополнительно из резервного фонда СНК СССР для оплаты перевода в метрику 35 тыс. долл....(2325).

26 декабря 1936 г. вышло постановление Совета труда и обороны (СТО), в котором заводу №22 в 1937 г. устанавливалась программа строительства 50 экземпляров АНТ-35 с моторами М-85. Однако завод был полностью загружен модернизацией и производством бомбардировщиков СБ, сил и средств на изготовление пассажирского самолета не оставалось. Приступить к изготовлению ПС-35 здесь удалось лишь в 1938 г. (10698). События совпали по времени с освоением на авиазаводе №84 лицензионного лайнера ВС-3. Эксплуатация закупленных в США образцов показала более высокую эффективность ОС-3 по сравнению с ПС-35. При сравнении этих двух самолетов указывалось, что при одинаковых двигателях ОС-3 перевозит вдвое больше пассажиров, немного уступая в скорости. В 1939 г. выбор окончательно был сделан в пользу “Дугласа”, который получил обозначение ПС-84. Выпуск ПС-35 прекратили (10698).

26 декабря 1936 г. последовало постановление Совета труда и обороны, в котором заводу N9 22 на 1937 г. устанавливалась программа строительства 50 экземпляров АНТ-35 с моторами М-85. Однако у предприятия, полностью загруженного производством и модернизацией бомбардировщиков СБ, почти не осталось возможностей для изготовления пассажирского самолета. Кроме того, много сил и средств ушло на постройку специальных полярных АНТ-6. Тех самых, которые поначалу высаживали группу Папанина на Северном полюсе, а затем участвовали в поисках экипажа Леваневского. В результате приступить к полноценному изготовлению ПС-35 удалось лишь в 1938 г.
В соответствии с отчетом завода № 22, в том году закончили изготовление шести экземпляров самолета «Г». Однако из-за отсутствия двигателей к концу года до летного состояния удалось довести лишь 2 из них: зав. № 4 (борт URSS-M134, зарегистрирован 1 июня 1938 г.) и зав. № 2 (URSS-M133, зарегистрирован 13 июля 1938 г.). Оба оснастили двигателями Райт «Циклон» и передали в УМВЛ.
Остальные серийные машины (7 штук) оснастили советскими аналогами «Циклона» — двигателями М-62ИР с трехлопастными воздушными винтами ВИШ-2П. В 1939 г. построили три последние ПС-35. Таким образом общее количество составило 11 экземпляров, включая опытные. Часто в публикациях фигурируют 12 машин, однако это всего лишь путаница, вызванная перерегистрацией первого опытного экземпляра (19855).

26 декабря 1936 Ст. И 6-го отдела Акулов подготовил Справку № 06622с:
Согласно тхническим условиям на самолете АНТ-35 предполагалось установить:
Радиостанцию РСРМ на 24 вольта с диапазоном волн - 150-200 мет., 200-1200 метров передатчика и 50-1818 метр. приемника.
2) Радиокомпас СПК зав.им. Орджоникидзе с диапазоном волн 300-1818 метров.
так, что самолет АНТ-35 был подготовлен.
Завод им.Орджоникидзе хотя с большим опозданием, но изготовил всю необходимую аппаратуру.
Недели за две до отлета в Париж Зам. Нач. УС РККА. т. АКСЕНОВ категорически запретил устанавливать на АНТ-35 данную аппаратуру, ссылаясь на ее секретность, а командарм тов. ХАЛЕПСКИЙ поддержал его.
НИИС РККА предложено было ставить:
1) Радиостанцию 1ЗСК-3 на 24 вольта с диапазоном волн передатчика и приемника 60-120 мет. Вместо принятого диапазона волн на линиях Дерюлюфта 900-1100 мет.
2) Радиокомпас типа Ферчайлд с диапазоном волн 200-2000 м.
Радиокомпас типа Ферчайлд был принят штурманом АНТ-35 тов.Данилиным и экспертом из НИИ РККА инж. Угером в работающем состоянии, на что имеется соответствующая расписка тов. Данилина и вед. инж. ЗОК по АНТ-35 инж. Xайда в делах ЗОК ГУАП.
Следует отметить, что благодаря невнимательности Н-ка перелета т. Чекалова -
1) Специальной летной тренировки с экипажем АНТ-35 с радиостанцией и радиокомпасом не было.
2) Отсутствовал в перелете радиоспециалист хорошо знающий аппаратуру.
3) Плохое знание экипажем международного кода.
Все это взятое вместе привело к отсутствию связи (2150,208).

26 декабря 1936 года Постановлением СТО № ОК-253сс, подписанным Молотовым и Базилевичем, на заводе № 30 было утверждено производство лицензионного американского самолета Глен-Мартин-156 (4-моторная летающая лодка) «в варианте бомбардировщика дальнего действия» (ГА РФ. Ф. 8418. Там же. Оп. 11. Д. 78. Л. 1.). Согласно Постановлению КО № 234с от 25 сентября 1938 года «О строительстве завода № 30», его технические возможности должны были обеспечить ежегодный выпуск объемом 125 четырехмоторных морских или сухопутных самолетов или же 250 двухмоторных (ГА РФ. Ф. 8418. Там же. Оп. 22. Д. 625. Л. 1.). Но к 1941 году стройка не была завершена. На этот завод и на завод № 288 переводилось морское самолетостроение с завода № 31 в Таганроге – три коллектива, возглавляемые Бериевым, Самсоновым и Четвериковым (Маслов М. Повесть о морском дальнем разведчике Че-2. С. 18.). Так, в марте 1941 года КБ Бериева перевели на Савеловский машиностроительный завод № 288 (ст.Савелово, г. Кимры Калининской обл.) (Заблотский А., Сальников А. Указ. соч. С. 6.) (11672).

26 декабря 1936 г. в соответствии с пост. СТО на заводе (Завод № 30 НКОП, НКАП, Савеловский механический завод, Савеловский станкостроительный завод /пос. Савелово Калининской обл./) начата подготовка к лицензионному производству летающей лодки «Глен-Мартин-156» в варианте дальнего бомбардировщика. Установка вооружения на самолете (лицензии продавались только на гражданские машины) была поручена Д.П. Григоровичу (11982).

26 декабря 1936 г. на основании решения СТО и решения от 3 января 1937 г. Харламову совместно с т. Базенковым было поручено: 1) договориться с конструктором Волти о поездке его в СССР для оказания нам помощи при внедрении в серийное производство самолета «Волти» В‑11 и дальнейшего улучшения конструкции и летных качеств этого самолета; 2) установить с фирмой «Консолидейтед» основные условия оказания нам технической помощи при внедрении в серийное производство летающей лодки «Консолидейтед» (15425).

26 декабря 1936 года вышло Постановление Правительства за № ОК-254сс обязующее НКОП дать ВВС 12 морских корабельных самолетов КОР-1 (3902,56).

26 декабря 1936 г. Докладная записка начальника Центрального института авиационного моторостроения К. И. Беляевского в Наркомат оборонной промышленности СССР о состоянии и перспективах развития серийного производства авиационных моторов
Совершенно секретно
Настоящая записка охватывает собою вопросы состояния моторов, находящихся на серийном производстве, путей их развития и перспектив, не затрагивая опытных, экспериментальных работ, не связанных непосредственно с серийными моторами. В настоящее время в нашем серийном производстве находятся следующие моторы: АМ‑34, М‑100, М‑25, М‑85 и М‑11. Данные по этим моторам приведены в прилагаемой таблице № 1¹*. Все моторы, за исключением АМ‑34 и М‑11 являются лицензионными моторами. (См. справку по срокам заключения договоров и по срокам внедрения лицензионных моторов в производство — приложение № 2).
Первыми лицензионными моторами были ныне снятые с авиационного производства моторы М‑17 и М‑22. Мотор М‑17 (БМВ‑6)²* был куплен у германской фирмы «БМВ» в 1927 г., и первый мотор выпущен в 1929 г. На базе этого мотора конструктор Микулин (ЦИАМ) разработал мотор АМ‑34, который в конечном счете оказался совершенно иного типа двигателем, но имеющим ту же самую размерность. В результате работы над лицензионным мотором в нашем производстве, был получен более совершенный образец.
Иная судьба постигла другой лицензионный мотор М‑22 («Юпитер» 6‑й). Этот мотор был куплен во Франции у фирмы «Гном-Рон» в 1928 г. Производством начат в 1929 г. и снят с производства со второй половины 1936 г. Завод 29 не работал над развитием мотора, а взялся за разработку совершенно нового типа двигателя М‑58. В то же самое время фирма «Гном-Рон», усиленно работая над развитием своего мотора, разработала мотор «Гном‑Рон» К‑14 мощностью 800 л. с., и мы принуждены были приобрести лицензию на этот мотор. Мотор же М‑58 до 1936 г. не был закончен доводкой и снят с производства.
История мирового авиационного моторостроения также является ярким подтверждением эффективности работы над последовательной модификацией основного типа. Все современные авиамоторные фирмы, завоевавшие себе господствующее положение, выпускают моторы, получившиеся в результате длительного, постепенного совершенствования. Так, фирма «Испано-Сюиза» в течение более чем 20 лет развивает последовательно свой тип двигателя, сохраняющий все время неизменно одну и ту же силовую схему. Та же фирма, занявшись моторами воздушного охлаждения, начала с покупки лицензии у «Райта», и путем модификации этого мотора пришла к выпуску двух звездообразных моторов 14‑АА в 1100 л. с. и 14‑АВ в 700 л. с. Фирма «Гном‑Рон», купив лицензию у фирмы «Бристоль», последовательно, как указано выше, развивая свой мотор в течение около 15 лет, создала свои двухрядные звездообразные машины. Фирма «Бристоль» в развитии мотора пошла своим путем. Занимаясь главным образом однорядными звездами, она создала чрезвычайно высокие по качеству образцы моторов «Меркур», «Пегас» и другие. Фирма «Райт» свои современные двигатели получила на базе постепенного развития звездообразного мотора в течение около 20 лет. В то же время нельзя указать ни одного двигателя, не имеющего истории постепенного развития, который бы за последние пять лет занял сколько-нибудь прочное положение в эксплуатации.
Развитие существующих типов моторов сводится в основном к следующему: 1) увеличение литровой мощности (мощность, развиваемая 1 л рабочего объема цилиндра); 2) снижение веса на одну лошадиную силу; 3) увеличение высотности; 4) уменьшение расхода горючего; 5) удлинение срока службы.
Развитие советских серийных моторов указанными выше способами может продолжаться еще очень длительный срок. Литровая мощность наших моторов, выпускаемых серийно, находится на уровне 20‑24,5 л. с./литр. Современные литровые мощности (при расчете по взлетной мощности) имеют значение 25‑33 л. с. с литра. На моторе «Роллс‑Ройс‑R» в 1931 г. была достигнута литровая мощность в 72 л. с./литр, и у мотора «Фиат» АС‑6 в том же году — 55 л. с./литр. Эти цифры были получены при низкой надежности моторов, но они указывают определенную перспективу для современного мотора. Темпы повышения литровой мощности таковы, что за десятилетие литровая мощность в среднем увеличилась с 15‑22 до указанной выше цифры 25‑33 л. с./литр.
Анализируя ход развития заграничных серийных моторов, можно констатировать, что до настоящего времени в среднем форсаж по мощности составлял не менее 8‑9% в год и в отдельных случаях выше (25% фирма «Роллс-Ройс» в два года). Увеличение литровой мощности неразрывно связано с уменьшением удельного веса двигателя (вес на силу). В истории моторостроения чрезвычайно редки случаи уменьшения абсолютного веса двигателя при его развитии. Нормально же — происходит увеличение его абсолютного веса, и этот рост составляет в среднем 3,5‑4,5% при повышении мощности на 8‑9%.
Форсаж мотора связан с повышением наддува, степени сжатия и повышением числа оборотов. Первые два фактора связаны с увеличением требований, предъявляемых к топливу. На таблице № 1 дано разное значение потребного октанового числа топлива при разных наддувах и разных степенях сжатия.
	Наддув Рк/Ро:
	1
	1,2
	1,3

	Степень сжатия Е
	 

	6
	70
	87
	92

	7
	77
	93
	98

	8
	91
	97
	102


На сегодня октановое число нашего топлива (бакинский бензин плюс продукт В‑10) 85‑87. Ближайшие перспективы развития требуют повышения степени сжатия до 7 и наддува не менее 1,3, т. е. октанового числа 98‑100. Влияние октанового числа на форсировку и экономичность мотора сказывается особенно заметно у двигателей воздушного охлаждения. Чем выше октановое число топлива, тем выше можно допускать температуру головки цилиндра и тем экономичнее можно отрегулировать мотор.
По данным фирмы «Райт», мотор «Циклон», отрегулированный на расход 272 г/л. с. час, мог развивать мощность в 610 л. с. (1950 об./мин.) на топливе с октановым числом 92 (по армейскому методу), допуская температуру головки 430°F. Этот же мотор при том же расходе топлива на л. с. час мог развивать мощность 800 л. с. (n = 1950 об./мин.) и допуская температуру головки цилиндра 470°F, работая на топливе с октановым числом 100 (по армейскому методу).
Говоря о топливе, нельзя забывать и масел, требования к которым также повышаются при форсировке мотора. Форсировка мотора требует наличия в эксплуатации топлива с октановым числом 100‑98 в ближайшее же время и высококачественных масел, каковыми могут быть в настоящее время масло селективной очистки, стабилизированные масла и кастроли.
Высотность современных двигателей колеблется от 2500 до 4500 м. Чем больше высотность мотора, тем меньше высотная мощность, тем меньше земная мощность. Один и тот же мотор при применении его на различных самолетах требует различных передаточных чисел к нагнетателю, обеспечивающих различные высотности мотора. Повышение высотности более 3500 м, особенно при односкоростном нагнетателе и особенно для моторов воздушного охлаждения, ведет за собою очень серьезное понижение взлетной мощности, поэтому нужно считать, что пределом рационального применения односкоростного нагнетателя является высотность 3‑3,5 тыс. м при существующих коэффициентах полезного действия нагнетателя. При необходимости дальнейшего повышения высотности до 6‑7 тыс. м встает задача создания двухскоростного нагнетателя, который дает и большую высотность, и большую взлетную мощность. Технически это сложная задача.
В настоящее время имеется отработанная конструкция двухскоростного нагнетателя у фирмы «Райт». Довольно успешно с этим вопросом справилась фирма «Рато» во Франции. В СССР ведется работа на заводе № 19, в ЦИАМе и на заводе № 26. Добавочный вес за счет введения коробки скоростей не должен быть больше 10‑12 кг. По имеющимся сведениям, у «Райта» добавочный вес составляет 8 кг.
Турбокомпрессор, будучи применен в качестве второй ступени наддува, дает дальнейшее повышение высотности до 12 тыс. м, сохраняет высокую взлетную мощность и, наконец, дает выгоду в расходе топлива, которая при высотности в 5 тыс. м составляет 10-15 г/л. с. час. (Экономия получается вследствие того, что турбокомпрессор работает, используя энергию выхлопных газов, теряющуюся в обычном моторе).
Работы по турбокомпрессору для мотора АМ‑34 ведутся в ЦИАМе. Турбокомпрессор изготовлен и находится на испытании. Этим же целям обеспечения высотности порядка 7‑12 км служит двухступенчатый нагнетатель.
Экономичность двигателя, которую характеризует расход топлива, в настоящее время у наших моторов неудовлетворительная. Заводы выпускают моторы с расходом топлива на л. с. час от 240 до 270. Экономичность зависит в первую очередь от степени сжатия и состава смеси. Практическое значение экономичность имеет на мощности равной, примерно, 80% от номинала, что в условиях полета дает скорость близкую к 90% от максимальной скорости. До сего времени летчик, имея в своем распоряжении высотный кран, позволяющий сильно понизить расход топлива на любом режиме, пользовался им чрезвычайно неуверенно и не использовал его полностью, т. к. у него всегда имелось опасение повредить надежности мотора, вызвать обратную вспышку, грозящую пожаром или неустойчивую работу. Прибор, контролирующий состав смеси, так называемый альфометр, позволяющий работать с наивыгоднейшим заданным составом смеси. Введение этого прибора в эксплуатацию является исключительно важной задачей, т. к. именно он решает в первую очередь вопрос о снижении расхода.
Анализ всех факторов, влияющих на экономичность, как то: состав смеси, качество конструкции камеры двигателя, род топлива, механический кпд мотора распределения смеси по цилиндрам, дает основание сделать вывод, что у советских моторов со степенью сжатия 6‑6,5 экономический расход на 80% номинальной мощности может быть доведен до 205‑215 г/л. с. в час.
Кроме того, дальнейшей работой над повышением степени сжатия, введением двухскоростного нагнетателя, турбокомпрессора, улучшением ряда конструктивных факторов, понижающих потери двигателя, и при наличии топлива с октановым числом 100 возможно доведение расхода в отдельных случаях до 170‑180 г/л. с. час.
Критерием надежности служит обычно срок службы мотора между переборками. Надежность некоторых моторов «Райт» и «Бристоль» определяется в 400 час. Наиболее показательной в части освещения методов получения высокой надежности является работа фирмы «Кертисс-Райт». Основой успеха фирмы является ее систематическая, упорная работа по изучению дефектов двигателей. Ее организация наблюдения за эксплуатацией остается непревзойденной. Малейший дефект, выявившийся в любом уголке земного шара, становится известным руководству предприятия. Мероприятия по устранению дефекта проводятся немедленно. Фирма «Райт» умело использует промышленность США, получая от специализированных предприятий высоконадежные детали, определяющие собою надежность мотора: полые клапаны, свинцовистую бронзу, поршневые кольца, прокладки и т. д.
Европейское моторостроение систематически заимствует в Америке ее технические достижения, тем самым повышая надежность своих моторов. Полые клапаны, свинцовистая бронза вводятся фирмами «Испано», «Гном-Рон» и другими. Основное, что необходимо уяснить в вопросе надежности, это то, что надежность достигается исключительно за счет непрерывного испытания моторов на надежность и непрерывной работой по устранению дефектов, наряду с работой по усовершенствованию технологии и материалов. Мнение о том, что существуют две тенденции, одна из коих — форсаж моторов в ущерб надежности (европейская) и вторая — надежность моторов, пренебрегая высокими данными моторов (американская), неправильное. Европейские фирмы также стремятся к повышению надежности и улучшают ее, заимствуя американскую технику. С другой стороны, по мере форсажа мотора фирма «Райт» вводит ряд ограничений, указывающих на то, что запасы надежности ее мотора становится меньше. Так, раньше мотор «Райта» «Циклон» на испытании гонялся на полностью открытом дросселе. В настоящее время, с увеличением взлетной мощности до 1 тыс. л. с., фирма разрешает пользоваться максимальной мощностью лишь в течение одной минуты.
Надежность современного мотора в полете в сильной степени зависит от надежности работы моторных агрегатов.
1. Магнето. Электропромышленностью (заводы АТЭ и ЗЭМ) освоены лицензионные магнето. Работа по совершенствованию ведется очень слабо. В 1936 г. в ЦИАМе создан новый тип магнето, в котором скомпонованы элементы, заимствованные от лучших магнето, введен новый сплав для магнита с высокомагнитными свойствами и ряд новых рациональных элементов конструкции. Магнето отлично себя зарекомендовало. Задачей 1937 г. является внедрить его в серийное производство и по этому типу сделать [магнето] для других моторов.
2. Экранировка системы зажигания. Последние два года в ЦИАМе велась усиленная работа по созданию экранированной системы, в результате чего все моторы ею обеспечены. В 1936 г. в ЦИАМе же разработан коллекторный тип экранировки. Его необходимо внедрить в серийное производство как наиболее совершенный.
3. Свечи. Необходимо сказать со всей остротой, что свечи в настоящее время не только не обеспечивают возможности дальнейшего форсирования моторов, но и не работают надежно на нормальных серийных моторах. Свечи 3‑МГ не выдерживают современных нагрузок мотора. Создание надежной свечи должно быть поставлено важнейшей задачей электропромышленности в 1937 г.
4. Карбюраторы. Карбюраторы производит завод № 33. Им освоены в производстве лицензионные карбюраторы и отечественный карбюратор К‑34 (конструкции ЦИАМ). Работа по совершенствованию карбюраторов ведется очень слабо, в то время как заграничные карбюраторы модифицируются из года в год. В частности, Америка имеет карбюратор с автоматической регулировкой состава смеси и очень надежный в своей работе. Такие карбюраторы нужны и нашим моторам. Заводу 33 необходимо резко увеличить свой опытно-конструкторский отдел. Особенно важно сильно развить там экспериментальную лабораторию и испытательную станцию. От завода требуются, по мере выпуска новых моторов, новые усовершенствованные карбюраторы.
5. Автоматика. Развита в настоящее время слабо. За исключением автоматического опережения зажигания и регулятора давления воздуха (не везде) мы на своих моторах, как правило, ничего из автоматики не имеем. Стоит задача создать: 1) автоматическое управление винтом переменного шага (регулятор оборотов мотора) — завод 28; 2) автомат качества смеси — завод 33; 3) автомат давления воздуха для М‑25 — завод 19; 4) терморегулятор для воды — ВОТИ; 5) терморегулятор для масла — ВОТИ.
6. Радиаторы и капотирование моторов воздушного охлаждения (специальные кожухи для распределения воздуха в целях необходимого охлаждения путем обдува мотора) находились до сих пор в руках самолетных конструкторов, поскольку эти вопросы, с точки зрения моторной, разрешались сравнительно просто, и основной задачей было создание наивыгоднейших аэродинамических форм. В связи с повышением нагрузок современных моторов, эти вопросы чрезвычайно усложняются и должны перейти в руки мотористов. Наступило время, когда моторный завод должен создавать сам в основном винтомоторную группу для своего мотора применительно к каждому самолету.
Переходя к моторам нашего серийного производства, можно сказать следующее по каждому заводу и объекту:
Завод № 19. Завод выпускает мотор М‑25, подготавливает к серийному производству мотор М‑62 и разрабатывает в опытном порядке мотор М‑25 Д‑18 и М‑62 Д‑8 со следующими данными:
	 
	Тип мотора
	Мощность (л. с.)
	Высотность в м
	Вес
	Срок
гос. испытаний
	Примечание

	М‑62
	Однорядная звезда в 9 цилиндров воздушного охлаждения
	850
	1800
	480
	февраль 1937 г.
	Мотор представляет из себя американский мотор «Циклон С»

	М‑62
	То же. Снабжен двухскоростным нагнетателем
	820
	3650
	490
	февраль 1937 г.
	то же

	М‑62Р
	То же. Снабжен редуктором
	835/800
	1800/3650
	535
	август 1937 г.
	то же

	М‑25
Д‑18
	Двухрядный мотор в 18 цилиндров воздушного охлаждения
	1400
	2800
	770
	август 1937 г.
	Сдвоенный М‑25

	М‑62
Д‑18
	То же
	1600
	2700
	810
	январь 1938 г.
	Сдвоенный М‑62


Создавая мотор М‑62, завод только догоняет находящийся уже в серийном производстве американский мотор «Циклон С». Основным направлением форсировки мотора и после этого должно быть увеличение наддува и степени сжатия. Увеличение числа оборотов лимитируется двухклапанной головкой. Переход на четырехклапанную головку дает возможность форсировать мотор по оборотам. Имеется возможность снизить расход топлива в 1937 г. до 210‑220 г на крейсерском режиме. Следующим этапом должно быть снижение до 195‑205 г. Наряду с освоением в 1937 г. двухскоростного нагнетателя должна быть поставлена разработка турбокомпрессора.
Завод 29. Завод выпускает мотор М‑85 и подготовляет к серийному производству М‑85А и мотор М‑87 со следующими данными:
	 
	Тип мотора
	Мощность (л. с.)
	Высота в м
	Вес
	Срок внедрения в серию
	Примечания

	М‑85
	Двухрядная звезда 14 цилиндров воздушного охлаждения
	800
	3850
	615
	1937 г.
	Модификация М‑85 с увеличением взлетной мощности до 950 л. с.

	М‑87
	То же
	950
	4000
	620
	конец 1937 г.
	Взлетная мощность 925 л. с.


Создавая мотор М‑87 завод лишь догоняет французский мотор «Гном‑Рон» К‑N. Имеются резервы для дальнейшего повышения мощности по наддуву и степени сжатия и по оборотам, для чего заводу придется наряду с конструктивным усовершенствованием разрешить ряд технологических проблем (переход на свинцовистую бронзу, азотирование цилиндров и клапанов и др.). По снижению расхода перед заводом стоит задача получения расходов в первую очередь порядка 235 г на крейсерском режиме. По высотности стоит задача создания двухскоростного нагнетателя с целью поднять высотность до 5‑6 тыс. м. В результате обследования возможностей форсировки обоих моторов воздушного охлаждения можно наметить следующий ориентировочный план их развития:
	 
	1937 г.
	1938 г.

	М-25
	850
	950

	М-85
	950
	1125

	М-56
	700
	850


Примечание: данные мощности относятся к высоте около 3 тыс. м. При этих условиях взлетная мощность должна составлять 1‑1,15 высотной мощности. Это сравнение дает возможность вывести заключение, что оба мотора при нормальном их развитии имеют право на параллельное существование как самостоятельные типы, т. к. они не могут заменить друг друга.
Одновременно в этой таблице выдвигается мотор типа М‑56, по своим данным приближающийся к М‑25, но имеющий меньший габарит (диаметр М‑25 — 1365 мм, М‑56 — 1090 мм). Этот мотор строится в ЦИАМе. Можно ожидать, что данный мотор или подобный ему иностранный, например, «Испано» 14 АВ (680 л. с. Д = 1014 мм), «Твин Восп Джуниор» (680 л. с. Д = 1114 мм), должны в дальнейшем заменить мотор М‑25 на истребителе.
В Америке уже в 1935 г. в заказах морского ведомства США «Восп Твин Джуниор» опередил заказы на «Циклон» и «Хорнет», занимавшие до этого первенствующее место. В сентябре 1935 г. с этим мотором был установлен мировой рекорд скорости для сухопутных самолетов — 567 км/ч. Моторы подобного типа в настоящее время устанавливаются, главным образом, на одно- и двухместные истребители. На последней авиавыставке в Париже моторы «Испано» 14 АВ стояли на двухмоторных истребителях «Фоккер» и «Потез 63».
Направление, взятое заводом 19 по созданию сдвоенного мотора М‑25, приводит к созданию мотора большой мощности, очень высокого веса и большого габарита, который, возможно, сможет конкурировать с М‑85 и АМ‑34, но совершенно не решает вопроса о моторе для истребителя.
Задача создания малогабаритного мотора воздушного охлаждения типа М‑56 является очередной насущной задачей моторостроения в 1937 г.
Завод 26. Выпускает мотор М‑100 и подготавливает ряд модификаций своего мотора, связанных с повышением мощности, высотности и уменьшением лобового сопротивления путем замены водяного охлаждения гликолем и путем охлаждения стаканов цилиндра воздухом, т. е. переходит на смешанное охлаждение цилиндра. Перед заводом стоит задача снижения расходов своего мотора в первую очередь до 210‑225 г/л. с. час. По высотности — освоение двухскоростного нагнетателя.
Завод 24. Выпускает мотор АМ‑34 и подготовляет ряд модификаций, в том числе и смешанного охлаждения. Сопоставление данных мотора АМ‑34 и М‑100 на 1936 г. резко подчеркивает отсталость мотора АМ‑34 типа 1936 г. Имея примерно ту же мощность на высоте 4 тыс. м, что и «Испано», тяжелее на 250 кг. Намеченный заводом № 24 план на 1937 г. несколько исправляет существующее ненормальное положение, главным образом, за счет резкого превышения взлетной мощности (на 400 л. с.).
На 1937 г.:
	 
	Мощность взлетная
	Высотная
мощность
	Высотность
	Вес

	М‑100
	840
	960
	4000
	480

	АМ‑34
	1200
	1050
	3500
	720


Вместе с этим несомненно, что у мотора АМ‑34, благодаря более высокому литражу, имеется возможность значительно большего форсажа, что подтверждено опытом завода в 1935 г., когда была получена с мотора мощность в 1700 л. с. Перед заводом № 24 должны быть поставлены две основные задачи: 1) освоить взлетную мощность в 1200 л. с. и 1050 л. с. на высоте и 2) довести к 1938 г. высотную мощность мотора в 1300 л. с. при весе не более 700 кг и высотности не менее 1800 м, иначе он не сможет конкурировать с мотором М‑100, который в 1938 г. будет иметь мощность порядка 1050 л. с. при меньшем весе и габаритах.
Кроме сказанного выше перед заводом 24 стоят следующие задачи: а) упорядочение габарита мотора путем перестановки агрегатов, выходящих за габарит; б) введение этилен-гликолиевого охлаждения; в) улучшение всасывающей системы и подбор карбюратора; г) введение двухскоростного нагнетателя и турбокомпрессора; д) снижение расхода в первую очередь до 210‑220 г, во вторую очередь до 200 г и ниже.
Завод 16. Строит мотор М‑11 и готовится к постройке лицензионного мотора «Рено» 4 Pei Сопоставляя данные этих моторов на 1937 г., получим:
	Наименование
	Тип
	Мощность
	Вес
	Габариты в мм

	
	
	
	
	Высота
	Ширина
	Длина

	М-11
	Звезда воздушного охлаждения 5 цилиндров
	120
	155
	1075
	1075
	900

	«Рено» 4 Pei
	
	140
	149,5
	708
	480
	1279


Если даже учесть, что мощность М‑11 будет повышена до 180 л. с., как это намечено заводом, и что можно ожидать не ранее 1938 г., то и в этом случае преимущества остаются за мотором 4 Pei, особенно, если принять во внимание неизбежный рост его мощности.
Статистические данные, собранные ЦИАМ, дают по всем странам за 1935 г. для новых самолетов резкое преобладание рядных моторов перед звездами в диапазоне мощности от 100 до 200 и колеблющуюся картину для мощности 200‑300 л. с.
Процентное отношение самолетов, выпущенных с рядными моторами в 1935 г.
	 
	100‑149 л. с.
	150‑199 л. с.
	200‑300 л. с.
	Примечание

	Англия
	94%
	87%
	33%
	Остальные самолеты выпущены со звездами этих же мощностей

	Франция
	91%
	80%
	60%
	

	Америка
	57%
	50%
	36%
	


Опыт эксплуатации рядного мотора (мы его совершенно не имеем) даст окончательный ответ о целесообразности существования М‑11 наряду с «Рено». Но, по-видимому, можно считать, что спрос на него продержится не далее 1938 г.
Резюмируя все сказанное, можно сделать следующие основные выводы:
1. Развитие моторов идет по пути форсажа мощности, высотности, повышения экономичности и надежности.
2. Развитие моторов на предстоящий период времени требует одновременного улучшения качества топлива и смазки. В ближайшее же время необходимо иметь топливо с октановым числом 96‑100.
3. Серийные моторы могут поднимать свою мощность ежегодно не менее, чем на 8‑10%, при увеличении веса мотора не более, чем на 2,5‑4%. Все наши серийные моторы имеют широкие перспективы развития. Но по всем лицензионным моторам имеет место некоторое отставание от заграничных фирм, что обязывает работы по модификациям сильно форсировать. Ориентировочный план развития моторов по мощности приведен в записке, причем темпы форсажа взяты с учетом имеющегося отставания.
4. Надежность (по сроку службы мотора) не должна уменьшаться, несмотря на форсаж. В обеспечение надежности мотора в полете в 1937 г. необходимо провести ряд мероприятий по агрегатам, приведенным в записке, из коих чрезвычайно остро стоит вопрос о свече.
5. Высотность моторов при односкоростном нагнетателе рационально ограничить 3‑3,5 тыс. м. Передача к нагнетателю должна выполняться различными передаточными числами.
6. Ближайшей задачей заводов и ЦИАМа является разрешение вопроса о двухскоростном нагнетателе, обеспечивающем высотность до 7 тыс. м, с увеличением веса мотора не более, чем на 10‑12 кг.
7. В 1937 г. должна быть интенсивно развернута работа по турбокомпрессорам в направлении разрешения вопросов эксплуатации этого нового агрегата.
8. Экономичность моторов нашего серийного производства находится на очень низком уровне. По всем моторам расходы должны быть снижены. Ориентировочные размеры снижения по каждому мотору указаны. Эти данные должны быть уточнены после проведения работы по приказу начальника ГУАПа № 0110с. Реальными пределами можно считать 205‑215 г и в отдельных случаях ниже.
9. В целях обеспечения высокой экономичности должны быть внедрены в 1937 г. в эксплуатацию газоанализаторы (альфометры).
10. Опытные отделы заводов должны быть усилены в отношении их производственных возможностей в такой мере, чтобы они имели возможность справиться с задачей форсажа моторов, увеличением высотности моторов и улучшением экономичности самостоятельно при минимальном использовании основного серийного производства.
Начальник ЦИАМ Беляевский
Примечания:
¹* Приложения не публикуются (см. там же, л. 300‑301).
²* В документе здесь и далее ошибочно — ВМВ.
РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 5. Л. 281-299. Подлинник (15413).

26 декабря 1936 г. Докладная записка начальника Центрального института авиационного моторостроения К. И. Беляевского в Наркомат оборонной промышленности СССР о состоянии и перспективах развития серийного производства авиационных моторов
Совершенно секретно.
Настоящая записка охватывает собою вопросы состояния моторов, находящихся на серийном производстве, путей их развития и перспектив, не затрагивая опытных, экспериментальных работ, не связанных непосредственно с серийными моторами.
В настоящее время в нашем серийном производстве находятся следующие моторы: АМ-34, М-100, М-25, М-85 и М-11. Данные по этим моторам приведены в прилагаемой таблице № I1*. Все моторы, за исключением АМ-34 и М-11 являются лицензионными моторами. (См. справку по срокам заключения договоров и по срокам внедрения лицензионных моторов в производство — приложение № 2).
Первыми лицензионными моторами были ныне снятые с авиационного производства моторы М-17 и М-22. Мотор М-17 (БМВ-6)2* был куплен у германской фирмы «БМВ» в 1927 г., и первый мотор выпущен в 1929 г. На базе этого мотора конструктор Микулин (ЦИАМ) разработал мотор АМ-34, который в конечном счете оказался совершенно иного типа двигателем, но имеющим ту же самую размерность. В результате работы над лицензионным мотором в нашем производстве, был получен более совершенный образец.
Иная судьба постигла другой лицензионный мотор М-22 («Юпитер» 6-й). Этот мотор был куплен во Франции у фирмы «Гном-Рон» в 1928 г. Производством начат в 1929 г. и снят с производства со второй половины 1936 г. Завод 29 не работал над развитием мотора, а взялся за разработку совершенно нового типа двигателя М-58. В то же самое время фирма «Гном-Рон», усиленно работая над развитием своего мотора, разработала мотор «Гном-Рон» К-14 мощностью 800 л. с., и мы принуждены были приобрести лицензию на этот мотор. Мотор же М-58 до 1936 г. не был закончен доводкой и снят с производства.
История мирового авиационного моторостроения также является ярким подтверждением эффективности работы над последовательной модификацией основного типа. Все современные авиамоторные фирмы, завоевавшие себе господствующее положение, выпускают моторы, получившиеся в результате длительного, постепенного совершенствования. Так, фирма «Испано-Сюиза» в течение более чем 20 лет развивает последовательно свои тип двигателя, сохраняющий все время неизменно одну и ту же силовую схему. Та же фирма, занявшись моторами воздушного охлаждения, начала с покупки лицензии у «Райта», и путем модификации этого мотора пришла к выпуску двух звездообразных моторов 14-АА в 1100 л. с. и 14-АВ в 700 л. с. Фирма «Гном-Рон», купив лицензию у фирмы «Бристоль», последовательно, как указано выше, развивая свой мотор в течение около 15 лет, создала свои двухрядные звездообразные машины.
Фирма «Бристоль» в развитии мотора пошла своим путем. Занимаясь главным образом однорядными звездами, она создала чрезвычайно высокие по качеству образцы моторов «Меркур», «Пегас» и другие. Фирма «Райт» свои современные двигатели получила на базе постепенного развития звездообразного мотора в течение около 20 лет.
В то же время нельзя указать ни одного двигателя, не имеющего истории постепенного развития, который бы за последние пять лет занял сколько-нибудь прочное положение в эксплуатации.
Развитие существующих типов моторов сводится в основном к следующему:
1) увеличение литровой мощности (мощность, развиваемая 1 л рабочего объема цилиндра);
2) снижение веса на одну лошадиную силу;
3) увеличение высотности;
4) уменьшение расхода горючего;
5) удлинение срока службы.
Развитие советских серийных моторов указанными выше способами может продолжаться еще очень длительный срок. Литровая мощность наших моторов, выпускаемых серийно, находится на уровне 20-24,5 л. с./литр. Современные литровые мощности (при расчете по взлетной мощности) имеют значение 25-33 л. с. с литра. На моторе «Роллс-Ройс-R» в 1931 г. была достигнута литровая мощность в 72 л. с./литр, и у мотора «Фиат» АС-6 в том же году — 55 л. с./литр. Эти цифры были получены при низкой надежности моторов, но они указывают определенную перспективу для современного мотора. Темпы повышения литровой мощности таковы, что за десятилетие литровая мощность в среднем увеличилась с 15-22 до указанной выше цифры 25-33 л. с./литр.
Анализируя ход развития заграничных серийных моторов, можно констатировать, что до настоящего времени в среднем форсаж по мощности составлял не менее 8-9% в год и в отдельных случаях выше (25% фирма «Роллс-Ройс» в два года). Увеличение литровой мощности неразрывно связано с уменьшением удельного веса двигателя (вес на силу). В истории моторостроения чрезвычайно редки случаи уменьшения абсолютного веса двигателя при его развитии. Нормально же — происходит увеличение его абсолютного веса, и этот рост составляет в среднем 3,5-4,5% при повышении мощности на 8-9%.
Форсаж мотора связан с повышением наддува, степени сжатия и повышением числа оборотов. Первые два фактора связаны с увеличением требований, предъявляемых к топливу. На таблице № 1 дано разное значение потребного октанового числа топлива при разных наддувах и разных степенях сжатия.
Наддув Рк/Ро:	1	1,2	1,3
Степень сжатия Е			
6	70	87	92
7	77	93	98
8	91	97	102
На сегодня октановое число нашего топлива (бакинский бензин плюс продукт В-10) 85-87. Ближайшие перспективы развития требуют повышения степени сжатия до 7 и наддува не менее 1,3, т. е. октанового числа 98-100. Влияние октанового числа на форсировку и экономичность мотора сказывается особенно заметно у двигателей воздушного охлаждения. Чем выше октановое число топлива, тем выше можно допускать температуру головки цилиндра и тем экономичнее можно отрегулировать мотор.
По данным фирмы «Райт», мотор «Циклон», отрегулированный на расход 272 г/л. с. час, мог развивать мощность в 610 л. с. (1950 об./мин.) на топливе с октановым числом 92 (по армейскому методу), допуская температуру головки 430 °F. Этот же мотор при том же расходе топлива на л. с. час мог развивать мощность 800 л. с. (п = 1950 об./мин.) и допуская температуру головки цилиндра 470 °F, работая на топливе с октановым числом 100 (по армейскому методу).
Говоря о топливе, нельзя забывать и масел, требования к которым также повышаются при форсировке мотора. Форсировка мотора требует наличия в эксплуатации топлива с октановым числом 100-98 в ближайшее же время и высококачественных масел, каковыми могут быть в настоящее время масло селективной очистки, стабилизированные масла и кастроли.
Высотность современных двигателей колеблется от 2500 до 4500 м. Чем больше высотность мотора, тем меньше высотная мощность, тем меньше земная мощность.
Один и тот же мотор при применении его на различных самолетах требует различных передаточных чисел к нагнетателю, обеспечивающих различные высотности мотора.
Повышение высотности более 3500 м, особенно при односкоростном нагнетателе и особенно для моторов воздушного охлаждения, ведет за собою очень серьезное понижение взлетной мощности, поэтому нужно считать, что пределом рационального применения односкоростного нагнетателя является высотность 3-3,5 тыс. м при существующих коэффициентах полезного действия нагнетателя. При необходимости дальнейшего повышения высотности до 6-7 тыс. м встает задача создания двухскоростного нагнетателя, который дает и большую высотность, и большую взлетную мощность. Технически это сложная задача.
В настоящее время имеется отработанная конструкция двухскоростного нагнетателя у фирмы «Райт». Довольно успешно с этим вопросом справилась фирма «Рато» во Франции. В СССР ведется работа на заводе № 19, в ЦИАМе и на заводе № 26. Добавочный вес за счет введения коробки скоростей не должен быть больше 10-12 кг. По имеющимся сведениям, у «Райта» добавочный вес составляет 8 кг.
Турбокомпрессор, будучи применен в качестве второй ступени наддува, дает дальнейшее повышение высотности до 12 тыс. м, сохраняет высокую взлетную мощность и, наконец, дает выгоду в расходе топлива, которая при высотности в 5 тыс. м составляет 10-15 г/л. с. час. (Экономия получается вследствие того, что турбокомпрессор работает, используя энергию выхлопных газов, теряющуюся в обычном моторе).
Работы по турбокомпрессору для мотора АМ-34 ведутся в ЦИАМе. Турбокомпрессор изготовлен и находится на испытании. Этим же целям обеспечения высотности порядка 7-12 км служит двухступенчатый нагнетатель.
Экономичность двигателя, которую характеризует расход топлива, в настоящее время у наших моторов неудовлетворительная. Заводы выпускают моторы с расходом топлива на л. с. час от 240 до 270. Экономичность зависит в первую очередь от степени сжатия и состава смеси. Практическое значение экономичность имеет на мощности равной, примерно, 80% от номинала, что в условиях полета дает скорость близкую к 90% от максимальной скорости. До сего времени летчик, имея в своем распоряжении высотный кран, позволяющий сильно понизить расход топлива на любом режиме, пользовался им чрезвычайно неуверенно и не использовал его полностью, т. к. у него всегда имелось опасение повредить надежности мотора, вызвать обратную вспышку, грозящую пожаром или неустойчивую работу. Прибор, контролирующий состав смеси, так называемый альфометр, позволяющий работать с наивыгоднейшим заданным составом смеси. Введение этого прибора в эксплуатацию является исключительно важной задачей, т. к. именно он решает в первую очередь вопрос о снижении расхода.
Анализ всех факторов, влияющих на экономичность, как то: состав смеси, качество конструкции камеры двигателя, род топлива, механический кпд мотора распределения смеси по цилиндрам, дает основание сделать вывод, что у советских моторов со степенью сжатия 6-6,5 экономический расход на 80% номинальной мощности может быть доведен до 205-215 г/л. с. в час.
Кроме того, дальнейшей работой над повышением степени сжатия, введением двухскоростного нагнетателя, турбокомпрессора, улучшением ряда конструктивных факторов, понижающих потери двигателя, и при наличии топлива с октановым числом 100 возможно доведение расхода в отдельных случаях до 170-180 г/л. с. час.
Критерием надежности служит обычно срок службы мотора между переборками.
Надежность некоторых моторов «Райт» и «Бристоль» определяется в 400 час. Наиболее показательной в части освещения методов получения высокой надежности является работа фирмы «Кертисс-Райт». Основой успеха фирмы является ее систематическая, упорная работа по изучению дефектов двигателей. Ее организация наблюдения за эксплуатацией остается непревзойденной. Малейший дефект, выявившийся в любом уголке земного шара, становится известным руководству предприятия. Мероприятия по устранению дефекта проводятся немедленно. Фирма «Райт» умело использует промышленность США, получая от специализированных предприятий высоконадежцые детали, определяющие собою надежность мотора: полые клапаны, свинцовистую бронзу, поршневые кольца, прокладки и т. д.
Европейское моторостроение систематически заимствует в Америке ее технические достижения, тем самым повышая надежность своих моторов. Полые клапаны, свинцовистая бронза вводятся фирмами «Испано», «Гном-Рон» и другими. Основное, что необходимо уяснить в вопросе надежности, это то, что надежность достигается исключительно за счет непрерывного испытания моторов на надежность и непрерывной работой по устранению дефектов, наряду с работой по усовершенствованию технологии и материалов. Мнение о том, что существуют две тенденции, одна из коих — форсаж моторов в ущерб надежности (европейская) и вторая — надежность моторов, пренебрегая высокими данными моторов (американская), неправильное. Европейские фирмы также стремятся к повышению надежности и улучшают ее, заимствуя американскую технику. С другой стороны, по мере форсажа мотора фирма «Райт» вводит ряд ограничений, указывающих на то, что запасы надежности ее мотора становится меньше.
Так, раньше мотор «Райта» «Циклон» на испытании гонялся на полностью открытом дросселе. В настоящее время, с увеличением взлетной мощности до 1 тыс. л. с., фирма разрешает пользоваться максимальной мощностью лишь в течение одной минуты.
Надежность современного мотора в полете в сильной степени зависит от надежности работы моторных агрегатов.
1. Магнето. Электропромышленностью (заводы АТЭ и ЗЭМ) освоены лицензионные магнето. Работа по совершенствованию ведется очень слабо. В 1936 г. в ЦИАМе создан новый тип магнето, в котором скомпонованы элементы, заимствованные от лучших магнето, введен новый сплав для магнита с высокомагнитными свойствами и ряд новых рациональных элементов конструкции. Магнето отлично себя зарекомендовало. 
Задачей 1937 г. является внедрить его в серийное производство и по этому типу сделать [магнето] для других моторов.
2. Экранировка системы зажигания. Последние два года в ЦИАМе велась усиленная работа по созданию экранированной системы, в результате чего все моторы ею обеспечены. В 1936 г. в ЦИАМе же разработан коллекторный тип экранировки. Его необходимо внедрить в серийное производство как наиболее совершенный.
3. Свечи. Необходимо сказать со всей остротой, что свечи в настоящее время не только не обеспечивают возможности дальнейшего форсирования моторов, но и не работают надежно на нормальных серийных моторах. Свечи 3-МГ не выдерживают современных нагрузок мотора. Создание надежной свечи должно быть поставлено
важнейшей задачей электропромышленности в 1937 г.
4. Карбюраторы. Карбюраторы производит завод № 33. Им освоены в производстве лицензионные карбюраторы и отечественный карбюратор К-34 (конструкции ЦИАМ). Работа по совершенствованию карбюраторов ведется очень слабо, в то время как заграничные карбюраторы модифицируются из года в год. В частности, Америка имеет карбюратор с автоматической регулировкой состава смеси и очень надежный в своей работе. Такие карбюраторы нужны и нашим моторам. Заводу 33 необходимо резко увеличить свой опытно-конструкторский отдел. Особенно важно сильно развить там экспериментальную лабораторию и испытательную станцию. От завода требуются, по мере выпуска новых моторов, новые усовершенствованные карбюраторы.
5. Автоматика. Развита в настоящее время слабо. За исключением автоматического опережения зажигания и регулятора давления воздуха (не везде) мы на своих моторах, как правило, ничего из автоматики не имеем. Стоит задача создать: 1) автоматическое управление винтом переменного шага (регулятор оборотов мотора) — завод 28; 2) автомат качества смеси — завод 33; 3) автомат давления воздуха для М-25 — завод 19; 4) терморегулятор для воды — ВОТИ; 5) терморегулятор для масла — ВОТИ.
6. Радиаторы и капотирование моторов воздушного охлаждения (специальные кожухи для распределения воздуха в целях необходимого охлаждения путем обдува мотора) находились до сих пор в руках самолетных конструкторов, поскольку эти вопросы, с точки зрения моторной, разрешались сравнительно просто, и основной задачей было создание наивыгоднейших аэродинамических форм. В связи с повышением нагрузок современных моторов, эти вопросы чрезвычайно усложняются и должны перейти в руки мотористов. Наступило время, когда моторный завод должен создавать сам в основном винтомоторную группу для своего мотора применительно к каждому самолету.
Переходя к моторам нашего серийного производства, можно сказать следующее по каждому заводу и объекту:
Завод № 19. Завод выпускает мотор М-25, подготовливает к серийному производству мотор М-62 и разрабатывает в опытном порядке мотор М-25 Д-18 и М-62 Д-8 со следующими данными:
	Тип мотора	Мощность (л. с.)	Высотность в м	Вес	Срок гос. испытаний	Примечание
М-62	Однорядная звезда в 9 цилиндров воз- душного охлаж- дения	850	1800	480	февраль 1937 г.	Мотор пред- ставляет из себя амери- канский мотор «Циклон С»
М-62	То же. Снабжен двухскоростным нагнетателем	820	3650	490	февраль 1937 г.	то же
М-62Р	То же. Снабжен редуктором	835/800	1800/3650	535	август 1937 г.	то же
М-25 Д-18	Двухрядный мотор в 18 цилиндров воздушного охлаж- дения	1400	2800	770	август 1937 г.	Сдвоенный М-25
М-62 Д-18	То же	1600	2700 !	810	январь 1938 г.	Сдвоенный М-62
Создавая мотор М-62, завод только догоняет находящийся уже в серийном производстве американский мотор «Циклон С». Основным направлением форсировки мотора и после этого должно быть увеличение наддува и степени сжатия. Увеличение числа оборотов лимитируется двухклапанной головкой. Переход на четырехклапанную головку дает возможность форсировать мотор по оборотам. Имеется возможность снизить расход топлива в 1937 г. до 210-220 г на крейсерском режиме. Следующим этапом должно быть снижение до 195-205 г. Наряду с освоением в 1937 г. двухскоростного нагнетателя должна быть поставлена разработка турбокомпрессора.
Завод 29. Завод выпускает мотор М-85 и подготовляет к серийному производству М-85А и мотор М-87 со следующими данными:
	Тип мотора	Мощность (л. с.)	Высота в м	Вес	Срок внедрения в серию	Примечания
М-85	Двухрядная звезда 14 цилиндров воз- душного охлаж- дения	800	3850	615	1937 г.	Модификация М-85 с увеличени- ем взлетной мощности до 950 л. с.
М-87	То же	950	4000	620	конец 1937 г.	Взлетная мощ- ность 925 л. с.
Создавая мотор М-87 завод лишь догоняет французский мотор «Гном-Рон» K-N.
Имеются резервы для дальнейшего повышения мощности по наддуву и степени сжатия и по оборотам, для чего заводу придется наряду с конструктивным усовершенствованием разрешить ряд технологических проблем (переход на свинцовистую бронзу, азотирование цилиндров и клапанов и др.). По снижению расхода перед заводом стоит задача получения расходов в первую очередь порядка 235 г на крейсерском режиме.
По высотности стоит задача создания двухскоростного нагнетателя с целью поднять высотность до 5-6 тыс. м. В результате обследования возможностей форсировки обоих моторов воздушного охлаждения можно наметить следующий ориентировочный план их развития:
	1937 г.	1938 г.
М-25	850	950
М-85	950	1125
М-56	700	850
Примечание: данные мощности относятся к высоте около 3 тыс. м. При этих условиях взлетная мощность должна составлять 1-1,15 высотной мощности. Это сравнение дает возможность вывести заключение, что оба мотора при нормальном их развитии имеют право на параллельное существование как самостоятельные типы, т. к. они не могут заменить друг друга.
Одновременно в этой таблице выдвигается мотор типа М-56, по своим данным приближающийся к М-25, но имеющий меньший габарит (диаметр М-25 — 1365 мм, М-56 — 1090 мм). Этот мотор строится в ЦИАМе. Можно ожидать, что данный мотор или подобный ему иностранный, например, «Испано» 14 АВ (680 л. с. Д = 1014 мм), «Твин Восп Джуниор» (680 л. с. Д 1 1114 мм), должны в дальнейшем заменить мотор 
М-25 на истребителе.
В Америке уже в 1935 г. в заказах морского ведомства США «Восп Твин Джуниор» опередил заказы на «Циклон» и «Хорнет», занимавшие до этого первенствующее место. В сентябре 1935 г. с этим мотором был установлен мировой рекорд скорости для сухопутных самолетов — 567 км/ч. Моторы подобного типа в настоящее время устанавливаются, главным образом, на одно- и двухместные истребители. На последней авиавыставке в Париже моторы «Испано» 14 АВ стояли на двухмоторных истребителях «Фоккер» и «Потез 63».
Направление, взятое заводом 19 по созданию сдвоенного мотора М-25, приводит к созданию мотора большой мощности, очень высокого веса и большого габарита, который, возможно, сможет конкурировать с М-85 и АМ-34, но совершенно не решает вопроса о моторе для истребителя.
Задача создания малогабаритного мотора воздушного охлаждения типа М-56 является очередной насущной задачей моторостроения в 1937 г.
Завод 26. Выпускает мотор М-100 и подготавливает ряд модификаций своего мотора, связанных с повышением мощности, высотности и уменьшением лобового сопротивления путем замены водяного охлаждения гликолем и путем охлаждения стаканов цилиндра воздухом, т. е. переходит на смешанное охлаждение цилиндра. Перед заводом стоит задача снижения расходов своего мотора в первую очередь до 210-225 г/л. с. час.
По высотности — освоение двухскоростного нагнетателя.
Завод 24. Выпускает мотор АМ-34 и подготовляет ряд модификаций, в том числе и смешанного охлаждения. Сопоставление данных мотора АМ-34 и М-100 на 1936 г. резко подчеркивает отсталость мотора АМ-34 типа 1936 г. Имея примерно ту же мощность на высоте 4 тыс. м, что и «Испано», тяжелее на 250 кг. Намеченный заводом № 24 план на 1937 г. несколько исправляет существующее ненормальное положение, главным образом, за счет резкого превышения взлетной мощности (на 400 л. с.).
На 1937 г.:	сюФ пМ Ж ІНЧ	ШтшЛ t
	Мощность взлетная	Высотная мощность	Высотность	Вес
М-100	840	960	4000	480
АМ-34	1200	1050	3500	720
Вместе с этим несомненно, что у мотора АМ-34, благодаря более высокому литражу, имеется возможность значительно большего форсажа, что подтверждено опытом завода в 1935 г., когда была получена с мотора мощность в 1700 л. с. Перед заводом № 24 должны быть поставлены две основные задачи: 1) освоить взлетную мощность в 1200 л. с. и 1050 л. с. на высоте и 2) довести к 1938 г. высотную мощность мотора в 1300 л. с. при весе не более 700 кг и высотности не менее 1800 м, иначе он не сможет конкурировать с мотором М-100, который в 1938 г. будет иметь мощность порядка I 1050 л. с. при меньшем весе и габаритах.
Кроме сказанного выше перед заводом 24 стоят следующие задачи: а) упорядочение габарита мотора путем перестановки агрегатов, выходящих за габарит; б) введение этилен-гликолиевого охлаждения; в) улучшение всасывающей системы и подбор карбюратора; г) введение двухскоростного нагнетателя и турбокомпрессора; д) снижение расхода в первую очередь до 210-220 г, во вторую очередь до 200 г и ниже.
Завод 16. Строит мотор М-11 и готовится к постройке лицензионного мотора «Рено» 4 Pei. Сопоставляя данные этих моторов на 1937 г., получим:
Наименование	Тип	Мощность	Вес	Габариты в мм		
				Высота	Ширина	Длина
М-11	Звезда воздушного охлаждения 5 цилиндров	120	155	1075	1075	900
«Рено» 4 Pei		140	149,5	708	480	1279
Если даже учесть, что мощность М-11 будет повышена до 180 л. с., как это намечено заводом, и что можно ожидать не ранее 1938 г., то и в этом случае преимущества остаются за мотором 4 Pei, особенно, если принять во внимание неизбежный рост его мощности.
Статистические данные, собранные ЦИАМ, дают по всем странам за 1935 г. для новых самолетов резкое преобладание рядных моторов перед звездами в диапазоне мощности от 100 до 200 и колеблющуюся картину для мощности 200-300 л. с.
Процентное отношение самолетов, выпущенных с рядными моторами в 1935 г.
	100-149 л. с.	150-199 л. с.	200-300 л. с.	Примечание
Англия	94%	87%	33%	\ Остальные самолеты выпущены со звездами этих же мощностей
Франция	91%	80%	60%	
Америка	57%	50%	36%	
Опыт эксплуатации рядного мотора (мы его совершенно не имеем) даст окончательный ответ о целесообразности существования М-11 наряду с «Рено». Но, по-видимому, можно считать, что спрос на него продержится не далее 1938 г.
Резюмируя все сказанное, можно сделать следующие основные выводы:
1. Развитие моторов идет по пути форсажа мощности, высотности, повышения экономичности и надежности.
2. Развитие моторов на предстоящий период времени требует одновременного улучшения качества топлива и смазки. В ближайшее же время необходимо иметь топливо с октановым числом 96-100.
3. Серийные моторы могут поднимать свою мощность ежегодно не менее, чем на 8-10%, при увеличении веса мотора не более, чем на 2,5-4%. Все наши серийные моторы имеют широкие перспективы развития. Но по всем лицензионным моторам имеет место некоторое отставание от заграничных фирм, что обязывает работы по
модификациям сильно форсировать. Ориентировочный план развития моторов по мощности приведен в записке, причем темпы форсажа взяты с учетом имеющегося отставания.
4. Надежность (по сроку службы мотора) не должна уменьшаться, несмотря на форсаж. В обеспечение надежности мотора в полете в 1937 г. необходимо провести ряд мероприятий по агрегатам, приведенным в записке, из коих чрезвычайно остро стоит вопрос о свече.
5. Высотность моторов при односкоростном нагнетателе рационально ограничить 3-3,5 тыс. м. Передача к нагнетателю должна выполняться различными передаточными числами.
6. Ближайшей задачей заводов и ЦИАМа является разрешение вопроса о двухскоростном нагнетателе, обеспечивающем высотность до 7 тыс. м, с увеличением веса мотора не более, чем на 10-12 кг.
7. В 1937 г. должна быть интенсивно развёрнута работа по турбокомпрессорам в направлении разрешения вопросов эксплуатации этого нового агрегата.
8. Экономичность моторов нашего серийного производства находится на очень низком уровне. По всем моторам расходы должны быть снижены. Ориентировочные размеры снижения по каждому мотору указаны. Эти данные должны быть уточнены после проведения работы по приказу начальника ГУАПа № 0110с. Реальными пределами 
можно считать 205-215 г и в отдельных случаях ниже.
9. В целях обеспечения высокой экономичности должны быть внедрены в 1937 г. в эксплуатацию газоанализаторы (альфометры).
10. Опытные отделы заводов должны быть усилены в отношении их производственных возможностей в такой мере, чтобы они имели возможность справиться с задачей форсажа моторов, увеличением высотности моторов и улучшением экономичности самостоятельно при минимальном использовании основного серийного производства.
Начальник ЦИАМ Беляевский
РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 5. Л. 281-299. Подлинник (23685).

26 дек. 1936 г. Сталин направил телеграмму:
«Пермь, секретарю горкоматов. Голышеву.
До ЦК дошли сведения о преследованиях и травле директора моторного завода Побережского и его основных работников из‑за прошлых грешков по части троцкизма. В виду того, что как Побережский, таки его работники работают ныне добросовестно и пользуются полным доверием у ЦК ВКП(б), просим вас оградить товарища Побережского и его работников от травли и создать вокруг них атмосферу полного доверия.
О принятых мерах сообщите незамедлительно в ЦК ВКП(б).
26 дек. 1936 г. Секретарь ЦК Сталин.
(Центр. Партархив ИМЛ, ф. 17, оп. 2, д. 612.) (20307).

26 декабря 1936 вышел приказ НКО № 0177. О войсковых испытаниях самолетной радиостанции типа РСИ на самолетах И‑16‑М‑25 (15247).

26 декабря 1935 Заместитель Наркома Обороны Маршал Советского Союза тов. Тухачевский, будучи в РНИИ, приказал представить на вооружение испытанные образны реактивных снарядов РС-132 и РС-82...» (11402).

Другие оборонные отрасли:

26 декабря 1936 правительство решило послать от Наркомата тяжелой промышленности на автомобильную выставку группу инженеров-конструкторов ряда заводов во главе с известным специалистом СС. Дыбеца (18280).

26 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 04с. О проведении ряда мероприятий в связи с постановлением СТО СССР № ОК‑250сс от 22 декабря 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1 Д. 1. Л. 15‑17) (15244).

26 декабря 1936 НАЧ. ИНОСТРАННОГО ОТДЕЛА ГУГБ НКВД КОМИССАР ГОС. БЕЗОПАСНОСТИ II РАНГА /Слуцкий/ писал ЗАМ. НАРОДНОМУ КОМИССАРУ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ СОЮЗА ССР Тов. Ежову
РАПОРТ 
По заданию ВТБ ИНО ГУГБ добывает технические материалы по следующим вопросам: 
1. Материалы американской фирмы Келлог по производству синтетического бензина методом Фишера. Материалы по этому весьма важному вопросу будут достаточно полными и дадут возможность построить подобную установку в СССР. 
Добыча этих материалов потребует расхода в 12000 ам. долларом. 
2. Материалы по заводской установке для селективной очистки масел пропаном, построенной американской фирмой Келлог для американской фирмы Шелл Вудриерс. 
Селективная очистка масел пропаном дает высшие сорта смазочных масел для авиационных и других многооборотных моторов ответственного назначения. 
Расход на добычу этих материалов выразится в 8000 ам. долларов. 
3. Материалы по производству различных сортов нитролаков и нитрохлопка стоимостью в 8000 ам. долларов. [238] 
4. Комплект рабочих чертежей и описание аппарата для точечной сварки дюраллюминия и нержавеющей стали. 
Такой аппарат применяется известной амер. самолетостроительной фирмой «Нортроп» для сварки ответственных частей самолетов. 
Выполнение последнего задания потребует расхода в 2500 ам. долларов. 
На добычу всех перечисленных материалов потребуется, таким образом, расход в 30500 ам. долларов. 
Прошу об ассигновании указанной суммы (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

Авиапромышленность:

27 декабря 1936 г. вышло Постановление Совета труда и обороны о постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика по схеме низкоплана. Определялись основные требования к самолету который следовало передать на испытагшя в августе 1937 г.:
	Максимальная скорость на высоте 4000... 5000 м, км/ч
	420 430

	Максимальная скорость у земли, км/ч
	350 400

	Посадочная скорость, км/ч
	90 95

	Практический потолок, м
	9000 10000

	Нормальная крейсерская дальность, км
	2000

	С перегрузкой, км
	4000

	Вооружение
	3-5 пулеметов и 200...500 кг бомб (в зависимости от варианта) (5360).



27 декабря 1936 г. состоялось Постановление Совета труда и обороны № ОК-255 “О постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика”:
“Совет Труда и Обороны постановил:
1. Утвердить предложение ГУАПа о постройке дальнего штурмовика-разведчика коллективом конструкторов путем создания сквозной бригады для проработки проектов его с привлечением лучших специалистов по специальным вопросам с заводов и Научных Институтов (ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ).
2, Утвердить в качестве боевой схемы тип самолета - со следующими летно-тактическими данными:
а) максимальная скорость на высоте 4500 м 420-430 км/ч;
б) максимальная скорость у земли 350-400 км/ч;
в) посадочная скорость 90-95 км/ч;
г) практический потолок - 9000-10000м;
д) дальность при нормальной нагрузке на высоте 5000 м - 2000 км;
е) дальность с перегрузкой на высоте 5000 м - 4000 км;
ж) крейсерская скорость 300 - 350 км/ч.
3. Предусмотреть защиту бензо-масло-водобаков от пробиваемости пулей.
4. Вооружение самолета должно предусматривать установку 3-5 пулеметов, бомбовая нагрузка в нормальном варианте - 200 кг для штурмовика и 500 кг для бомбардировщика за счет перегрузки. На самолете должна быть предусмотрена возможность установки бомбодержателей общей емкостью на 1000 кг.
5. ГУАПу в плане опытных работ на 1937 г. предусмотреть изготовление опытных образцов этих машин со сроком выхода на заводские испытания - в августе 1937 г.
6. Обязать ГУАП разработать самолет в 3-х вариантах:
1) дюралевый на базе американской конструкции и технологии,
2) деревянная конструкция,
3) смешанная конструкция.
7. Утвердить конструкторами, отвечающими за проектирование и постройку в срок утвержденных самолетов: по дюралевой машине т. Сухого, по деревянной - т. Неман и по смешанной - т. Поликарпова.
8. Обязать НКО на основе летно-тактических данных разработать и согласовать с ГУАПом в 10-дневный срок подробные тактико-технические требования...”
Другими словами, предлагалось строить многоцелевой скоростной дальний штурмовик, который мог быть использован и как разведчик, и как легкий бомбардировщик (в перегрузочном варианте).
Основные летные данные и вооружение штурмовика в основном были определены правильно, хотя для второй половины 30-х годов выбранный состав оружия (отсутствие пушек) все же не обеспечивал эффективное решение всего круга боевых задач непосредственной авиационной поддержки наземных войск в наступлении (контрнаступлении) и обороне, а именно, поражение бронесил противника на поле боя.
Последние же со всей очевидностью превращались в главную ударную силу сухопутных войск, определяющую исход сражения на земле, и практически во всех ведущих странах мира вышли в это время на начальную стадию коренных изменений, как в отношении увеличения численности и совершенствования организации, так и в плане повышения огневой и броневой мощи.
Кроме этого, явно под впечатлением рекламы американских фирм ГУАП в 1,5-2 раза завысило требования по дальности полета и потолку штурмовика.
Отметим, что никакой конкурс по созданию многоцелевого самолета, как об этом пишется в ряде изданий, в явном виде не объявлялся и никакой шифр этим работам не определялся.
Шифр “ИВАНОВ” впервые появился в переписке ГУАП и УВВС КА лишь летом 1937 г. Использовался он также и в проектах планов опытного самолетостроения на 1937-38 гг., разрабатываемых ГУАП в это же время.
При этом в черновиках планов делались попытки “пристегнуть” к программе “ИВАНОВ” самолет-сопроводитель бомбардировщиков, но безуспешно. В документах СТО и КО шифр “ИВАНОВ” вообще никогда не использовался.
С самого начала работ по “ИВАНО-Ву” ведущие столкнулись с рядом организационных трудностей.
Теоретически заманчивая идея М. М. Кагановича о создании сквозной бригады, составленной из конструкторов шести ОКБ, оказалась практически не реализуемой.
Постановление СТО в отношении ее создания никакими организационными мероприятиями подкреплено не было, не был решен должным образом и вопрос о производственной базе для такой бригады.
В результате “колхоз” из “лучших специалистов по специальным вопросам с заводов и Научных Институтов (ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ)”так и остался на бумаге.
Кроме этого, УВВС КА своих обязательств не выполняло.
Так, в письме Наркому Оборонной Промышленности Рухимовичу от 31 мая 1937 г. Каганович, объясняя срыв сроков постройки самолетов “ИВАНОВ”, жалуется, что: “...задержка в производстве происходит в силу того, что Управление Военно-Воздушных Сил до сего времени окончательно не разрешило вопрос о комплекте бомб и типе задней стрелковой точки (9649).

27 декабря 1936 после анализа предъявленных проектов Постановлением СТО № ОК-255 постройка многоцелевого самолета была поручена (от 27.12.36 г.) сразу трем ОКБ - П.0. Сухого (цельнометаллический вариант), И.Г.Немана (цельнодеревянный вариант) и Н.Н.Поликарпова (смешанная конструкция). Никакой конкурс по созданию многоцелевого самолета под шифром “ИВАНОВ”, как об этом пишется в ряде изданий, в явном виде не объявлялся и никакой шифр этим работам не определялся. Шифр “ИВАНОВ” впервые появился в переписке ГУАП и УВВС КА лишь летом 1937 г. Использовался он также и в проектах планов опытного самолетостроения на 1937-38 гг., разрабатываемых ГУАП в это же время. При этом в черновиках планов делались попытки “пристегнуть” к программе “ИВАНОВ” самолет сопровождения бомбардировщиков, но безуспешно. В документах СТО и КО шифр “ИВАНОВ” вообще никогда не использовался. Предложение ГУАП по созданию многоцелевого боевого самолета, навеянное концепцией Vultee V-11GB, имело далеко идущие последствия для обороноспособности страны, отразившись не лучшим образом на сроках появления в составе ВВС КА специального боевого самолета непосредственной авиационной поддержки наземных войск. Погоня за многофункциональностью боевых машин задержала появление такого самолета как минимум на два года. В результате стране не хватило времени и сил для создания полноценной боевой авиации поля боя, что в конечном итоге не позволило обеспечить надежную огневую поддержку войск Красной Армии в начальный период войны с Германией. (6269).

27 декабря 1936 г. СТО утвердил предложение ГУАП о постройке дальнего штурмовика-разведчика. Документ предусматривал создание трех вариантов машины: цельнометаллической «на базе американской конструкции и технологии», деревянной и смешанной конструкции Летные данные для всех трех определялись одинаково - максимальная скорость 420 - 430 км/ч на высоте 4000 - 5000 м и 350 - 400 км/ч у земли, крейсерская скорость 300 - 350 км/ч, посадочная 90 - 95 км/ч, практический потолок 9000 - 10 000 м. дальность полета с нормальной нагрузкой 2000 км и с перегрузкой 4000 км Предполагалось вооружение из трех - пяти пулеметов Требовалась бомбовая нагрузка в 200 кг в варианте штурмовика и 300 кг - легкого бомбардировщика (в счет перегрузки). Но при этом хотели смонтировать держатели для 1000 кг бомб!
Ответственность за металлический самолет возложили на П О Сухого, деревянный - И Г Немана, а за машину смешанной конструкции - на Н Н Поликарпова Но при этом днем ранее, 26 декабря, СТО признал необходимым поручить конструкторскому коллективу С.А Кочеригина подготовить необходимую документацию для лицензионного производства самолета БШ-1 с мотором М-62, представлявшего собой копию американского бомбардировщика и штурмовика Валти V-11GB, на котором исходно стоял двигатель Райт SGR-1820-G2 «Циклон». Получается, что планировали готовить к производству одновременно две цельнометаллические машины одного назначения (19102).

27 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-255cc "О постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика (Самолет "Иванов")" (1102).
"СТО постановляет:
1. Утвердить предложение ГУАПа о постройке дальнего штурмовика-разведчика коллективом конструкторов путем создания сквозной бригады для проработки проектов его с привлечением лучших специалистов по специальным вопроса с заводов и научных институтов (ВИАМ, ЦИАМ, ЦАГИ).
2. Утвердить с качестве боевой схемы тип самолета - со следующими ЛТД:
	а) максимальная скорость на высоте 4-5000 м
	420-430 км/час

	б) максимальная скорость у земли
	350-400 км/час

	в) посадочная скорость 
	90-95 км/час

	г) практический потолок
	9000-10000 м

	д) дальность при весе норм. нагр. на 5000 м
	2000 км

	е) дальность с перегруз. на 5000 м
	4000 км

	ж) крейсерская скорость
	300-350 км/час


3. Предусмотреть защиту бензо-масло-водобаков от пробиваемости пулей.
4. Вооружение самолета д. предусматривать установку 3-5 пулеметов, бомбовая нагрузка в нормальном варианте - 200 кг для ш и 500 кг для бомбардировщика за счет перегрузки.
На самолете д.б. предусмотрена возможность установки бомбодержателя общей емкостью на 1000 кг
5. ГУАПу в плане опытных работ на 1937 предусмотреть изготовление опытных образцов этих машин со сроком выхода на заводские испытания - в августе 1937.
6. Обязать ГУАП разработать самолет в 3-х вариантах:
1 - дюралевый на базе американской конструкции и технологии,
2 - деревянная конструкция
3 - смешанная конструкция
7. Утвердить конструкторами, отвечающими за проектирование и достройку в срок утвержденных самолетов: по дюралевой машине - П.О.С., по деревянной - Неман, по смешанной - Н.Н.П.
8. Обязать НКО на основе утвержденных ЛТД разработать и согласовать с ГУАП в 10 дневный срок подробные ТТТ." (2193,146).
Вариант:
Параграф 1
	а) скорость максимальная на Н=5000 м
	420-430 км/час

	б) скорость максимальная у земли
	350-400 км/час

	в) скорость посадочная
	90-95 км/час

	г) скорость крейсерская
	300-350 км/час

	д) потолок
	9000-10000 м

	е) дальность при весе норм. на 5000 м
	2000 км

	ж) дальность при весе перегруз. на 5000 м
	1000 км

	п. 5 Срок выхода на заводские испытания
	август 1937

	п. 6 Три варианта:
	

	дюралевый
	П.О.С.

	деревянный
	Неман

	смешанный
	Н.Н.П. (ГАЭ, ф. 8044, оп. 1, ед. хр. 248, л. 191) (1102)


Основные ЛТД и вооружение штурмовика-разведчика в основном были определены правильно, хотя для середины 30-х годов выбранный состав оружия (без пушек) уже не обеспечивал эффективной авиационной поддержки наземных войск. Бронесилы со всей очевидностью превращались в то время в главную ударную мощь сухопутных войск. и штурмовику уже требовались пушки для уничтожения бронированной техники. Кроме того, видимо, под впечатлением рекламы американских фирм ГУАП в 1,5-2 раза завысило требования но дальности полета и ПОТОЛКУ.
Отметим кстати, что никакой конкурс по созданию многоцелевого самолета, как об этом пишется в ряде изданий, не объявлялся и никакое название этим работам не присваивалось. Шифр "ИВАНОВ" впервые появился в переписке ГУАП и УВВС РККА лишь летом 1937 г. Использовался он и в проектах планов опытного самолетостроения на 1937-38 гг., разрабатываемых ГУАП в это же время. При этом в черновиках планов делались попытки "пристегнуть" к программе "ИВАНОВ" самолет-сопроводитель бомбардировщиков, но безуспешно. В документах СТО и КО шифр "ИВАНОВ" вообще никогда не использовался (3451).
С самого начала работ по "ИВАНОВу" столкнулись с рядом организационных трудностей. Теоретически заманчивая идея Кагановича о создании сквозной бригады не реализовалась. Постановление СТО в отношении ее создания никакими организационными мероприятиями подкреплено не было, не был решен и вопрос о производственной базе для такой бригады (3451).
Надо признать: легшая в ОСНОВУ ИВАНОВа концепция VulteeV-llGB явно не отвечала требованиям военных. считавших, что для обеспечения действий наземных войск необходимо иметь два типа боевых самолетов - штурмовик II разведчик. Однако руководство ВВС РККА значительных УСИЛИЙ для отстаивания своей точки зрения не приложило и заняло пассивную позицию. Отрезвление наступило скоро. Проведенные в НИИ ВВС РККА в первой половине 1937 г. полноценные летно-боевые испытания БШ-1, включая и воздушные бои с истребителями И-16 тип 4, показали, что заморский мпогоцелевик из-за слабого оборонительного вооружения и низкой боевой живучести (отсутствие должного бронирования экипажа и жизненно важных элементов конструкции самолета, протекторов на бензобаках и т. д.) в условиях войны обречен на скорую гибель. Кроме того, опыт войны в Испании со всей очевидностью показал низкую эффективность истребителей и штурмовых вариантов самолетов-разведчиков против танков, бронетранспортеров, долговременных оборонительных сооружений и т. д., особенно в условиях эшелонированной обороны противника (3451).
Отметим, что никакой конкурс по созданию многоцелевого самолета, как об этом пишется в ряде изданий, в явном виде не объявлялся и никакой шифр этим работам не определялся. Шифр «ИВАНОВ» впервые появился в переписке ГУАП и У ВВС КА лишь летом 1937 г. Использовался он также и в проектах планов опытного самолетостроения на 1937—1938 гг., разрабатываемых ГУАП в это же время. При этом в черновиках планов делались попытки «пристегнуть» к программе «ИВАНОВ» самолет — сопроводитель бомбардировщиков, но безуспешно. В документах СТО и КО шифр «ИВАНОВ» вообше никогда не использовался (11474,48).

27 декабря 1936 г. вышло Постановление Совета труда и обороны о постройке скоростного дальнего штурмовика-разведчика по традиционной схеме низкоплана. Определялись основные требования к самолету, который необходимо было передать на испытания в августе 1937 г.:
- максимальная скорость на высоте 4000-5000 м - 420-430 км/ч;
- посадочная скорость - 90-95 км/ч;
- практический потолок 9000-10000 м;
- нормальная крейсерская дальность 2000 км;
- крейсерская дальность с перегрузкой 4000 км;
- вооружение 3-5 пулеметов и 200- 500 кг бомб (в зависимости от варианта) (12028).

27 декабря 1936 года Совет труда и обороны (СТО) постановил:
«... /. Утвердить предложение ГУАП'а о постройке дальнего штурмовика-раведчика...со следующими лётно-тактическими данными:
а)	максимальная скорость на высоте 4-5000 метров	- 420-430 км/ч;
б)	максимальная скорость у земли	- 350-400 км/ч;
в)	посадочная скорость	- 90-95 км/ч;
r)	практический потолок	- 9000-10000 м;
д)	дальность при нормальной нагрузке на высоте 5000 м	- 2000 км;
е)	дальность с перегрузкой на высоте 5000 м	- 4000 км;
ж)	крейсерская скорость	- 300-350 км/ч...
...3. Вооружение самолёта должно предусматривать установку 3-5 пулемётов, бомбовая нагрузка в нормальном варианте - 200 кг для штурмовика и 500 кг для бомбардировщика за счёт перегрузки.
На самолёте должна быть предусмотрена возможность установки бомбодержателей общей ёмкостью на 1000 кг. ...
...6. Обязать ГУАП разработать самолёт в 3-х вариантах:
1 - дюралевый на базе американской конструкции и технологии, 2-деревянная конструкция и 3-смешанная конструкция. '
7. Утвердить конструкторами, отвечающими за проектирование и постройку в срок утверждённых самолётов: по дюралевой машине - т. Сухого, по деревянной - т. Неман и по смешан- -ой - т. Поликарпова...» (15975).

27 декабря 1936 г. СТО утвердил предложение ГУАП о постройке дальнего штурмовика-разведчика. Документ предусматривал создание трех вариантов машины: цельнометаллической «на базе американской конструкции и технологии», деревянной и смешанной конструкции. Летные данные для всех трех определялись одинаково - максимальная скорость 420 - 430 км/ч на высоте 4000 - 5000 м и 350 - 400 км/ч у земли, крейсерская скорость 300 - 350 км/ч, посадочная 90 - 95 км/ч, практический потолок 9000 - 10 000 м, дальность полета с нормальной нагрузкой 2000 км и с перегрузкой 4000 км. Предполагалось вооружение из трех - пяти пулеметов. Требовалась бомбовая нагрузка в 200 кг в варианте штурмовика и 300 кг - легкого бомбардировщика (в счет перегрузки). Но при этом хотели смонтировать держатели для 1000 кг бомб!
Ответственность за металлический самолет возложили на П О Сухого, деревянный - И Г Немана, а за машину смешанной конструкции - на Н.Н. Поликарпова. Но при этом днем ранее, 26 декабря, СТО признал необходимым поручить конструкторскому коллективу С.А Кочеригина подготовить необходимую документацию для лицензионного производства самолета БШ-1 с мотором М-62, представлявшего собой копию американского бомбардировщика и штурмовика Валти V-11GB, на котором исходно стоял двигатель Райт SGR-1820-G2 «Циклон». Получается, что планировали готовить к производству одновременно две цельнометаллические машины одного назначения (24941).

27 декабря 1936 года Первый полёт высотного скоростного тяжёлого бомбардировщика ТБ-7 (АНТ-42, Пе-8) конструкции В.М.Петлякова, экипаж М.М.Громова. В 1940-1944 гг. он строился серийно, с 1942 переименован в Пе-8 в честь погибшего в авиакатастрофе главного конструктора этого самолёта В.М. Петлякова (14873).

27 декабря 1936 с Центрального аэродрома самолет АНТ-42 впервые поднялся в воздух. Подняли в воздух гигантскую машину шеф-пилот ЦАГИ М.М.Громов вместе с бортмехаником М.Ф.Жилиным. Первый полет прошел успешно. М.М.Громов после полета доложил, что машина вполне устойчива, легко слушается управления и что в поведении самолета никаких отклонений не замечено. По замечаниям экипажа после первых полетов провели ряд мелких доработок. Когда к ним приступили, то заодно решили провести и более крупные, ранее намеченные доработки, из которых наиболее существенным было новое расположение водяных радиаторов внешних двигателей. Вместо раздельной подвески радиаторов под каждым двигателем их решено было подвесить парами только под внутренними двигателями, в единой мотогондоле, переходящей в обтекатель шасси. Такое размещение радиаторов значительно улучшило аэродинамику внешних мотогондол и, в то же время, не ухудшило внутренних. Одновременно решили сменить воздушно-масляные радиаторы на водомасляные. Кроме того, должны были сменить основные двигатели на новые и установить АЦН-2. Однако проверить эффективность всех проведенных доработок в полном объеме не удалось. Весной 1937 года началась реконструкция Центрального аэродрома. На аэродроме НИИ ВВС на Чкаловской проводить заводские испытания не разрешили военные, поэтому руководство авиационной промышленности предложило ОКБ перебазироваться на небольшой подмосковный аэродром в Подлипках. После выполнения работ по доработке самолета на Центральном аэродроме, АНТ-42 выполнил еще три полета, а затем перелетел в Подлипки, для проведения дальнейших испытаний (7685).

27 декабря 1936 г. состоялая первый испытательный полет тяжелого бомбардировщика ТВ-7 /Пе-8/ конструкции инженера Владимира Михайловичв Петлякова.ТБ-7 начал проектироваться в 1934 году бригадой Петлякова под маркой АНТ-42 поскольку общее руководство по опытному самолетостроению тогда осуществлялось А.Н.Туполевым, но после реорганизации ЦАГИ с 1-го июля 1935 г. Петляков. Назначенный начальников КВ завода опытных конструкций ЦАГИ, работал самоотоятельнол как по ТБ-7, так и по другим большим самолотам. С 1942 года, после гибели Петлякова самолет стал называться Пе-8.
ТБ-7 - четырехмоторный свободнонесущий среднеплан металлической конструкции с убирающимся шасси. Моторы устанавливались разные; АМ-34ФР по 1050 л.л., АМ-35А, АШ-32 и даже дизели Чароысиого no 1120 л,с, /последние работали неудовлетворительно/, Даиные ТВ-? с морами АМ-35A по 1200 л.с.: размах 30 м, длина – 23, площадь крыльев - 188 м2, вес пустого -16,6 тн; полетны – 31-32 тн, скорость на высоте 6000 м - 402 км/час, потолок - 11000 м, дальность полета - 8000 км, вооруженние - 6-8 пул пулеметов, бомбовая нагрузка 2-4 тонн, экипаж 8 человек. Самолет строился серпйно в Казани. В связи с арестом-Петлякова он трижды ставился на производство дважды снимался и поэтому до 1945 года было выпущена около 100 экземпляров. Применялся в авнации дальнего действия /АДД/. После войны служил для транспортировки- сподгрузов. Гк*'ф
/По материалам Мемориальиого дома-музея Н.Е.Жуковского/ (23370).

27 декабря 1936 ТБ-7 впервые поднялся в воздух с Центрального аэродрома. На борту находились пилот М.М. Громов и бортмеханик М.Ф. Жилин. Громов после посадки доложил, что машина вполне устойчива и легко слушается управления. После первых полётов провели ряд мелких доработок. Заодно решили внести и ранее намеченные изменения, из которых наиболее существенным было новое расположение водяных радиаторов внешних двигателей. Вместо раздельной подвески под каждым мотором их разместили парами под внутренними двигателями в гондоле, переходящей в обтекатель шасси. Это значительно улучшило аэродинамику внешних мотогондол и в то же время не ухудшило - и внутренних. Воздушно-масляные радиаторы сменили на во- домасляные. Кроме того, произвели монтаж АЦН-2 и заменили основные двигатели.
После доработки АНТ-42 выполнил ещё три полёта с Центрального аэродрома, а затем перелетел в Подлипки, поскольку весной 1937г. началась реконструкция Центрального аэродрома, а в Чкаловской проводить заводские испытания не разрешили военные. В первом же полёте с нового места 20 марта лётчик В.В. Рыбушкин на посадке потерпел аварию, повредил шасси, его обтекатели и узлы крепления к центроплану, а также штурманскую кабину.
Всего до этого момента успели совершить 14 полётов. Замерили скорости на разных высотах; максимальная составляла 370 км/ч - меньше расчётной, но выше заложенной в задании для варианта без АЦН-2. По рекомендациям испытателей, требовалось увеличить эффективность руля направления и уменьшить нагрузку на педали (11996).

Утром 27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ Михаил Громов совершил на АНТ-42 первый полет, отметив при этом нормальное функционирование всех систем и агрегатов, достаточную устойчивость и управляемость самолета в воздухе. До 20 марта 1937 г. Громов выполнил еще 14 полноценных испытательных полетов, позволивших выявить многие недостатки и недоработки машины. Признавалось, что достигнутая максимальная скорость 370 км/ч не достаточна, одновременно резервы для повышения скорости еще оставались. Кроме этого, требовалось увеличить эффективность руля поворота, доработать винтомоторную группу, дополнить приборное оборудование (12025).

27 декабря 1936 г. шеф-пилот ЦАГИ М.М. Громов и механик М.Ф. Жилин впервые подняли опытный ТБ—7 в воздух. Предварительные испытания без АЦН продолжались до 20 марта 1937 г. (23474).

27 декабря 1936 г. ГУАП утвердил программу завода № 124 (проект утвержден наркомом АП тов. М.М.К. 14.05 1938):
а) выпуск самолетов	типа ЦАГИ-42 - 500 шт.
типа Вулти - 4800 шт.
б) выпуск моторов	типа М-25 - 8000
типа двойной звезды воздушного охлаждения - 4000 моторов
в) мощность ТЭЦ - 100000 КВт
г) жилье на 50000 (10504,77).

27 декабря 1936 состоялся первый полет АНТ-42 (ТБ-7) (438,720).

27 (28 по 62,691) декабря 1936 состоялся первый полет ТБ-7 (АНТ-42) (71,226) под управлением М.М.Громова и М.Ф.Жилина - бортмеханика (232,15). Без использования нагнетателя (81,110). Председателем макетной комиссии был М.Н.Тухачевский (61,139), а возглавлял испытания Я.И.Алкснис (61,134).
Вторым пилотом был Н.С.Рыбко, а инженером - А.С.Рахманин (1103,16).
Так что трудности с последующим внедрением ТБ-7 (АНТ-42) были понятны, учитывая их судьбу.

27 декабря 1936 года первый ТБ-7 выполнил первый полет. Этот и все последующие полеты на этапе заводских испытаний провел экипаж М.М. Громова без АЦН. Естественно, все ждали подтверждения расчетных данных, но скорость не превысила 370-км рубеж. И хотя по скорости (на 40 км/ч) самолет превзошел предшественника ДБ-А с моторами М-34РНБ, но в конце 1930-х этого было явно недостаточно. Заводские испытания машины затянулись, и лишь в конце марта приступили к монтажу АЦН и устранению выявленных дефектов. Завершение этой работы совпало с началом строительства бетонированной ВПП на Центральном аэродроме, и испытания ТБ-7, как, впрочем, и других машин, перевели на Центральный аэродром НКТП имени Л.М. Кагановича в подмосковные Подлипки. Здесь и произошло первое ЧП, причем в первом же полете. При посадке сложились главные опоры шасси. В итоге получили повреждения гондолы уборки шасси и «борода» - выступавшая снизу кабина штурмана. Все это серьезно задержало испытания бомбардировщика. К тому же в стране началась очередная полоса арестов «неблагонадежных». Вслед за Туполевым за решетку угодил и Петляков, и всю ответственность по доводке самолета возложили на Незваля (24991).

27 декабря 1936 г. утром шеф-пилот ЦАГИ Михаил Громов совершил на АНТ-42 первый полет, отметив при этом нормальное функционирование всех систем и агрегатов, достаточную устойчивость и управляемость самолета в воздухе. До 20 марта 1937 г. Громов выполнил еще 14 полноценных испытательных полетов, позволивших выявить все недостатки и недоработки машины. Признавалось, что достигнутая максимальная скорость 370 км/ч недостаточна, одновременно резервы для повышения скорости еще есть. Кроме этого, требовалось увеличить эффективность руля поворота, доработать винтомоторную группу, дополнить приборное оборудование (24951).

27 декабря 1936 г. первый прототип АНТ-42 поднялся в воздух. Он был фактически пятимоторным: достаточно надёжных турбокомпрессоров ещё не было, и для повышения высотности двигателей М-34ФРН над бомбоотсеком разместили агрегат центрального наддува АЦН-2 с приводом от двигателя М-100 (разработка ЦИАМ). Самолёт показал скорость 430 км/ч – выше, чем у тогдашних истребителей (25146).

27 декабря 1936 вышел приказ ГУАП N 0118 "В целях скорейшего разворота работ на заводе 124 по машине ДБ-А" (2179,155).

27 декабря 1936 Базилевич послал М.М.К. письмо из КО N 2991/ко:
"Прошу в протокол комиссии т. Ворошилова по авиации от 19 декабря с.г. в п. 4 после слов "предложения об одномоторном" вписать и двухмоторном пушечном самолетах" (2149,83).

27 декабря 1936 г. начались государственные испытания ЦКБ-17бис, оснащенный двигателем М-100А №601. Восемь полетов выполнил летчик В.А.Степанчонок, два полета - П.М.Стефановский. Отмечалась ненадежная работа двигателя, имели место несколько вынужденных посадок на аэродром. Однако в целом самолет оценивался положительно, обзор из кабины был лучше, чем на И-16, управление легкое и приятное - "на всех режимах идет спокойно и не требует лишних движений". Кабину пилота испытатели единодушно считали тесной и предлагали расширить ее на 10-12 см, посадку, т.е. установку кресла, сделать выше на 5-6 см.
На третьем опытном экземпляре, иногда называемом И-17бис, предстояло установить скорострельную авиапушку, размещенную в развале блока цилиндров двигателя и стреляющую через полый вал воздушного винта. Для определения всего данного сооружения пользовались кратким сочетанием - "мотор- пушка". Сама пушка, которую разработали конструкторы Шпитальный и Комарицкий на основе пулемета ШКАС, поначалу называлась ШКАС-2, затем стала известна как 20-мм пушка ШВАК. Именно такую пушку и поставили на третий опытный экземпляр.
И-17бис в основном был подобен второму опытному ЦКБ-19, однако фонарь пилота видоизменился - средняя его часть сдвигалась назад при неподвижном переднем козырьке. В дополнение к мотор-пушке в отъемных частях крыла устанавливались 2 пулемета ШКАС, предусматривалась подвеска бомб до 100 кг. Самолет получил внешние дополнительные отличия: верхний фюзеляжный люк для установки пушки и маслорадиатор, расположенный на левой нижней части капота.
В начале 1937 г. приступили к испытаниям пушечного вооружения на полигоне под Ногинском. Мотор-пушка действовала безотказно. 10 февраля 1937 г., при возвращении с полигона в Щелково неожиданно встал мотор. Пилотировавший самолет Степанчонок совершил вынужденную посадку на околице деревни Елино. Сам пилот комментировал событие следующим образом: "Садиться решил, не убирая шасси на окраине деревни, т.к. в случае капота местные жители могли помочь выбраться из самолета".
При посадке правая нога шасси сложилась, вследствие чего правая часть крыла получила небольшие повреждения. Самолет отправили для ремонта на авиазавод №84, где он находился до лета 1938 г. После проверки поведения машины в воздухе в июне 1938 г. И-17бис вновь передали на испытания вооружения. В период с 7 по 10 августа 1938 г. летал Томас Сузи, который произвел в воздухе 661 выстрел при среднем зафиксированном темпе стрельбы 963 выстрела в минуту. Отмечалось, что эксплуатация системы сложностей не вызывает, все элементы работают исправно, вредного влияния на работу мотоустановки не наблюдается. Недостатком, по мнению Сузи, являлся не очень удачный гильзоотвод - стреляные гильзы с силой били по правому крылу.
В дальнейшем предполагалось продолжение госиспытаний, самолет находился на территории авиазавода №84. К ноябрю прибыл экипаж из НИИ ВВС, 10 ноября был выполнен контрольный полет (летчик не установлен). Затем резко испортилась погода, и полеты приостановили. Последующие события следует рассматривать до и после гибели Валерия Чкалова. После катастрофы И-180 полеты самолетов конструкции Поликарпова явно затормозились.
В последующие месяцы И-17бис не летал и находился на базе завода №84 вплоть до марта 1939 г. Дальнейшая его судьба не прослеживается (11951).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑262сс «Об оплате 100 самолетов ИП‑1 за счет кредитов 1936 г.». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 216) (15460).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑260сс «О закупке поплавков у фирмы “Вулти”». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 213) (15460).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑256сс «О производстве учебных самолетов У‑2, моторов М‑11, МГ‑11, МГ‑21, и МГ‑31». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 206) (15460).

27 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-256сс "О производстве учебных самолетов У-2 и моторов М-11, МГ-21 и МГ-31".
"1. Определить выпуск заводами ГУАП в 1937:
а) учебных У-2 М-11 на 23 заводе (Ленинград) в количестве 1875, в т.ч. для ВВС 600, для ГУГВФ - 400, Осоавихим 1850, ост. - 25.
б) учебн. моторов М-11 на заводе 16 (Воронеж) - 3700..." (2380,203).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑259сс «Об организации производства моторов “Рено” по заключенному договору с фирмой “Рено” и покупке самолетов “Кодрон” и техпомощи на их производство в Союзе». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 210‑212) (15460).

27 декабря 1936 года вышло постановление СТО «Об организации производства французского самолета «Рено-Кодрон». Для реализации договора весной 1937 года во Францию была отправлена комиссия в составе 28 человек, в основном специалисты ведущих самолетостроительных заводов, Всесоюзного научно-исследовательского института авиационных материалов (ВИАМ) и «мебельной фабрики» в Химках. Согласно дополнительному постановлению СТО, принятому в феврале 1937 года, постройка французского самолета была возложена на завод №-23 в Ленинграде, головную серию поручалось выпустить московскому заводу № 115, а всю серию — «мебельной» фабрике» (25028).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑258сс «По авиационным радиостанциям и переговорной аппаратуре». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 208‑209) (15460).

27 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-258сс "О авиационных радиостанциях и переговорной аппаратуре" (2324,15):
"1. Обязать НКОП для обеспечения программы военного самолетостроения в 1937 и текущих потребностей ВВС РККА - выпустить в 1937 на заводах им. В.И.Л. и им. Г.К.О. - 6861 самолетных радиостанций:
а) для скоростных бомбардировщиков (СБ Вулти) - 1770 РСБ, из них 220 РСБМ для морских бомбардировщиков; массовый выпуск радиостанций РСБ начать с 1 марта 1937.
б) для истребителей - 2510 РСИ и РСШ из расчета на каждый
в) для войсковых разведчиков - 1000 РСРМ
г) для морских разведчиков - 505 РСРМ
д) для внутриэскадрильной связи - 1046 РСВС
е) РПК - 2071 СПК и СПК-1...
2. Форсировать испытания образцов радиостанций РСД и РСДМ для ДБ сухопутных и морских (ДБ-А, ДБ-3, МТБ-1). не позднее 1 мая изготовить производственные образцы и к 15 ноября 1937 подготовить массовое производство указанных радиостанций...(2169,160).

27 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-259сс "Об организации производства моторов Рено по заключенному договору с фирмой Рено и покупке самолетов Кодрон и техпомощи на их производство в Союзе" (2169,152):
п. 4. НКОП (ГУАП) представить СТО план организации производства самолетов Кодрон, с указанием на каком заводе они будут производиться. Одновременно представить план мероприятий и размер необходимых средств для организации производства этих самолетов.
5. Разрешить ГУАПу закупить за границей 5 образцов маломощных моторов мощностью порядка 30-65 нр каждый для конструктивного изучения." (2325).

27 декабря 1936 г Начальник ВВС РККА КОМАНДАРМА 2-ого ранга Алкснис направил ЗАМ. НКТП и НАЧАЛЬНИКУ ГУАП т. Кагановичу М.М:
Выписку
Из стенограммы беседы начальника ВВС РККА Командарма 2 ранга с летным и техническим составом ВВС РККА и ГВФ, находившимся в осбой командировке.
Тов.Алкснис-Какой обстрел у Потеза.Лучше ли чем у СБ?
Тов.Шаров-Хороший.Лучше.На СБ недостаток, что штурман стреляет мало.Мал радиус обстрела. Может стрелять только вперед.
В случае атаки сбоку, может стрелять только стрелок из одного пулемета, а из нижнего пулемета он не может стрелять вбок.Затем, пулеметы Дегтярева почти все вперед и вбок не стреляют на большой высоте из-за большой скорости.
Алкснис-Почему не стреляют?
Шаров-Стрелки скажут.Пулемет плохо работает.
Алкснис-У вас были случаи потери орентировки?
Шаров-Нет, не было.
Лавров-Как пилотирование на Потезе сравнительно с СБ?
Шаров-Управление очень легкое, легче, чем на СБ, но один недостаток-мала скорость.
Лавров-Какую вы выжимали максимальную скорость?
Шаров- 270 истинную на 4000 метрах.
Алкснис-В основном на каких высотах летали?
Шаров- 2000-2500 метров.
Алкснис-А с земли обстреливали чем-нибудь?
Шаров-Зенитная артиллерия обстреливала.
Алкснис-Поападали хорошо или плохо?
Шаров-Один раз сбили самолет Потез.
Алкснис-А СБ-100 как работают?
Петров –ломаються. Мы сменили 8 штук.
Алкснис-Значит летчков в избытке, стрелков в избытке, а техников?
Петров-техники испанцы, очень хорошо работают.У них в Барселоне есть завод Испано.И есть такие техники, котороые по 12 лет работают, классически работают, все члены патрии.У меня было три человека, я их быстро обучил.
Горянов-В отношении Потезов.Баки у них покрыты каучуком и сеткой.Мы имели случаи попадания в бензобаки, ни какого пожара, ничего не случилось.Даже я не видел, чтобы он сильно тек.
Алкснис-Но подтекает немного?
Горянов-немного протекает, но пожара не было.Скрость у него, как сказали маловата-270 км. Машина очень легкая в управлении, тормоза хорошо работают, они устроены на ручках, управляються пальцем. Машина двухмоторная, маневрировать на ней легко.
Алкснис-Сколько она берет бомб?
Горянов-Она берет 4 бомбы по 75 кг или 100 кг.и 32 по 12 кг.Первые 4 бомбы под фюзеляжем, а 32 в кассетах.Кроме того, в кабину можно взять бомбы и бросать в люк на глаз, в общей сложности по бомб по 12 кг.
Алкснис-Теперь, как Вы летали на СБ, как вы вылетели?
Горянов-Я раньше не летал на Потезе.Мы сначала летали на английской машине Супер Драгон.Эта машина строже СБ.Потренировался немного и стал летать на СБ. Мне очень понравился сб. Говорили, что эта машина очень строгая, разворачивает вправо.Заворачивает, правда, но очень немного.Я начал летать с того момента, когда надо было спасать Мадраид и сб использовались для того, чтобы бить по живым целям противника.Летал три раза на противника.В это время нас очень сильно обстреливала зенитная артиллерия противника. Противник видел, что в тылу мы не летаем, все внимание сосредоточенно на Мадриде и подтянил свою зенитную артиллерию на линию фронта.В последнее время они стали нас очень метко обстреливать.Я имел одну пробоину в центроплане:осколком пробило плоскость, нервюры и одну трубку. При третьем полете очень метко попали между тремя самолетами, 4 снаряда разорвались на одной высоте, но ни один не попал. На Сб легче, скорость больше.Поэтому сразу можно взять в сторону и они не попадут.
В отношении СБ пилотские компаса почти не используются.Ручка их закрывает, они стоят на месте.Кроме того, там темно, нельзя хорошо видеть компас, надо ставить его на курс.Все это создает неудобства.На Потезах компас, правда громоздкий, но им пользоваться очень легко, крутить его не надо, развернешь и он курс показывает, очень хороший компас.А то ведь нет времени устанавливать курс во время полета. Еще какие недостатки?Говорили, что СБ на одном моторе с земли можно набирать 5000 м.Это не так.Груженная машина не идет.Я взял 30 кг бомб и 1300 бензина, баки были загружены полностьюи при взлете на высоте 300 м мотор отказал.Штурман догодался сбросить бомбы, с горем пополам добрались до перевого аэродрома и сели, на одном моторе СБ с земли не идет.С Мадрида я пришел на одном моторе на 4000 м там он на одном моторе идет.
Алкснис –Как работали моторы на СБ?
Горянов - Моторы не понравились Они очень быстро стынут и очень быстро нагреваються Даже радиаторы не закрывали.
Алкснис-На моторах основной дефект-не отрегулированное охлаждение-то быстро стынут, то быстро нагреваються. Горянов-Еще там стаканы как будто тонкие, лопаються.У меня был такой случай. Вода начинает вытекать.
Петров-это кольца, соединяющие стаканы цилиндров с блоком.
Алкснис-Что еще интересного с точки зрения эксплоатации СБ?
Горянов-Для пилота очень плохой обзор.Он может смотреть только вперед.
Алкснис-моторы закрывают?
Горянов –И моторы, и плоскость и фюзеляж.Смотришь только вперед, вверх, а от летчика то или иное задание требует, чтоб он мог посмотрев одним глазом на землю установить орентировку.
Я еще одно упустил из виду.Летчик на СБ не имеет возможности бросать бомбы.
Лавров-У летчика должен быть аварийный сбрасыватель.
Горянов-На Потезе есть, это очень удобно, а на СБ нет.
Алкснис-Это надо проверить.
Деменчук-На потезе есть и для механика и для летчика, и для штурмана-три сбрасывателя, а у штурмана электрический, а у летчика и механика аварийный.
Акснис-Как белые дрались с истребителями?
Горянов-По разговорам, наши гораздо лучше деруться и противник боиться наших истребителей, особенно и-15:маневренный и сильный огонь, а и-16 меньше бояться, огонь не такой сильный и у самолета маневренность меньше.
Голоса остальных-нет, огонь хороший, но маневренность меньше, а скорость больше.
Алкснис –Но сбили они почти столько же, или и-15 сбили больше?
Горянов-Нам не говорят, сколько сбили.
Алкснис-Судя по материалам, которые к нам попадают, и-16 прибыли туда позже на месяц, но как будто сбили немного меньше.Верно это или нет?
Янов-Товарищи летчики-истребители рассказывают, что и-16 менее поворотлив, чем и-15.
Горянов-Тов.(многоточие) говорил нам, что мятежники бояться больше и-15.
Деменьчук-В отношении пулеметов Дегтярева на Сб.Пулемет штурмана в воздухе не стреляет, потому, что встречная струя воздуха создает сопротивление пружине, затвор не действует и не разбивает капсюль.Поэтому, хотя и не было надобности стрелять, но я пробовал пулемет в воздухе и он не стрелял.
Алкснис-Это на всех СБ?
Деменчук-Я от многих слышал, что не стреляет.Также я слышал, что и у стрелка пулемет не стреляет, особенно, если надо стрелять под углом 90 градусов к направлению полета.
Деменчук-В отношении СБ, как бомбардировщика.По моему, он, как бомбардировщик очень слабый, не подходит.Он может хорошо уходить от истребителей, быстро проходить линию фронта, но как бомбардировщик не хорош, потому, что берет мало бомб и бомбодержатели не приспособлены для различных калибров.Можно брать крупные калибры, а мелкие нельзя.Осколочные бомбы произвели бы большой эффект при бомбометании по самолетам на аэродроме, чем фугасные, потому, что радиус фугасной бомбы менее 10 метров.Нужно попасть в самолет, чтоб разбить, а у осколочных радиус действия больше.
Алкснис-Значит, вывод не такой, что он плох, а что надо приспособить для возможности нести осколочные бомбы.
Деменчук-И увеличить количество бомб, потому что 6 бомб очень мало. На сб есть место сзади, которое предназначено для 250 кг бомбы, а у нас установлены вертикальные держатели, можно приспособить держатели для мелких бомб. Теперь в отношении переговорных аппаратов внутренней связи-они часто отказывают.
Алкснис-Никуда не годиться?
Деменчук-Нет, годиться, но часто отказывают, особенно на больших скоростях, ни чего не слышно.Еще между стрелком и летчиком слышно, а между штурманом и летчиком и штурманом и стрелком ничего не слышно.
Алкснис-А как на потезах?
Деменчук-Там можно говорить, ходить.Там есть переговорный аппарат со стрелком, простой, как на р-5.
Да, вот что я хотел еще сказать.На виражах и на поворотах с СБ нельзя сбрасывать бомбы.Был случай, когда бомбу сбросили на вираже, а она застряла в люке.Кажеться, сбросили две и так и привезли их на аэродром, вертушка сломалась, вынимать было очень опасно.На виражах ни в крем случае нельзя сбрасывать бомбы.
Алкснис-А как поработала заводская бригада?
Петров-Работали очень хорошо.У самолетов СБ почти у всех, нижние и передние ленты стабилизатора обрываються после каждого полета.Я сменил штук восемь.Кронштейны, глушителей пришлось привязывать провлокой.
Алкснис-Как называються эти части?
Петров-Они соединяют два глушителя, их называют просто планочками.
Базенков-Они летят и здесь. Цилиндры текут, лопаеться целлулоид на ф1 от быстрого движения воздуха и от
взрыва бомб, если он близко. Чтобы присоединить аккумуляторы, нужно открыть люк, он крепится тросом, который долго не служит.Надо сделать окошко, чтоб можно было просунуть руку и присоединить аккумулятор, вставив штепсель, а не окрывать люк.
С мотором дело обстоит хуже.Моторы у нас часто выходили из строя
Алкснис-Из-за чего?Перечислите основные дефекты.
Петров-Очень много.Скоро начинаеться страшный стук.Думали, что вылетили зубья редуктора, снял редуктор, ничего не обнаружил, а даже на малых обротах просто ревет, как будто зубья вылетели и большая тряска.Один раз полетели все тяги всотного коллектора (все алюминевые) и все кронштейны. Один мотор начал пропускать воду через соединения стакана с блоком.Затем сломались сцепления магнето.Зажигани е вышло из строя. Сломались нагнетатель и импеллер.
Алкснис-Вы, расскажите поподробнее, это очень важно.
Петров-Я все это изучил.Это самые главные дефекты.Получаеться сильная тряска.Сняли крышку кулачкового валика, так как там имеются клапана, проходит как раз под подшипник кулачкового валика и уперает в него, там зазорчик миллиметра в 2, он упираеться в гнездо и не дает открыть клапан.
На аэродроме в……………….. когда мы стояли, сняли 8 моторов.Хорошо, что в течении пятидневки шел дождь.Из двух эскадрилий летало 4 самолета, из общего числа 15 самолетов.
Вообщем над мотором еще нужномпоработать, потому что быстро выходит из строя и летать нельзя.Три машины мы отправили в Барселону на завод Испано, они вышли из строя по неизвестной причине-большой металлический стук.
Янов-Рабочая бригада привезла очень интересный материал, там производилась пайка алюминием.У нас когда пробивают бак, его запаивать нельзя, а тут запаивают алюминием.
Выписка верна:
Начальник 1 отдела штаба ВВС РККА Полковник Алексеевский

Другие оборонные отрасли:

27 декабря 1936 г.
Постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
«О дизелях»
№ П44/440	27 декабря 1936 г.
Строго секретно
Из «Особой папки»
440. 1. Разрешить Наркомвнешторгу закупить 2 образца дизелей фирмы «Буда» типа 6-ДМ-1742 через фирму «Карп».
2. Закупленные образцы передать НКО и НКТП для освоения нашей промышленностью производства такого типа дизелей.
3. В 2-х-месячный срок с момента получения НКО и НКТП доложить о результатах использования закупленных образцов.
Принято опросом членов Политбюро ЦК ВКП(б) 27 декабря 1936 г. Выписка из протокола № 44 заседания Политбюро ЦК ВКП(б) 27 декабря 1936 г., п. 440. Направлена А.П. Розенгольцу, К.Е. Ворошилову, Г.К. Орджоникидзе.
Секретарь ЦК
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 112. Копия (20812).
Приложение
Записка А.П. Розенгольца И.В. Сталинуо заказе в США образцов дизелей*
Не позднее 27 декабря 1936 г.
Сов. секретно
Тов. Сталину И.В.
Копия тов. Молотову В.М.
Через фирму «Карп» НКВТ получил предложение на быстроходные и легкие двигатели морского типа фирмы «Буда» типа 6-ДМ-1742.
По заключению УМС указанные выше дизеля крайне необходимы для катеров особого назначения, так как дают возможность улучшить тактические свойства судов, а именно:
1) увеличение района и дальности плавания благодаря малому удельному расходу топлива,
2) получение необходимых скоростей хода связанных с мощностью, числом оборотов и весом дизелей.
По заявлению УМС, при строительстве катеров особого назначения мы вынуждены пользоваться автотракторными моторами, работающими на бензине, что значительно усложняет постройку специальных катеров по соображениям взрывоопасности, так как наша отечественная промышленность не производит такого типа дизелей.
Ввиду того, что с 1 января 1937 г. фирма повышает цену на указанные дизеля на 5%, согласно сообщению из Амторга, прошу разрешить Наркомвнешторгу в срочном порядке заказать два дизеля фирмы «Буда».
А. Розенгольц
АП РФ. Ф. 3. On. 66. Д. 344. Л. 113. Заверенная копия (20812).

27 декабря 1936 г. Нарком обороны СССР К.Е. Ворошилов на просьбу ВТБ согласовать предложение Наркомтяжпрома «о закупке иностранных технических новинок» посетовал: «т. Петренко. Мы условились побольше добывать и поменьше покупать, а выходит все наоборот» // ГАРФ. Ф. 8433. Оп. 1. Д. 57. Л. 47 (21532).

27 декабря 1936 Решение Политбюро № 44. 1. Вопрос Ворошилова (о приезде в СССР представителей американской фирмы «Крайслер Додж») (ПБ от 13 октября 1936 г.). 11. Вопрос НКО (ПБ от 14 октября 1936 г.). — ОП. 42. Вопрос НКО (ПБ от 17 октября 1936 г.). — ОП. 47. Об импорте для НКТП (ПБ от 17 октября 1936 г.). — ОП. 98. Вопрос КО (ПБ от 22 октября 1936 г.). — ОП. 120. О никеле (ПБ от 23 октября 1936 г.). — ОП. 127. Вопрос КО (ПБ от 23 октября 1936 г.). — ОП. 170. О самолетах (ПБ от 8 октября 1936 г., пр. № 43, п. 385), (ПБ от 2 ноября 1936 г.). — ОП. 171. О подводной лодке (ПБ от 2 ноября 1936 г.). — ОП. 230. Вопрос КО (ПБ от 16 ноября 1936 г.). — ОП. 241. Об оборудовании для судостроительной промышленности (ПБ от 17 ноября 1936 г.). — ОП. 243. Вопрос НКО (ПБ от 17 ноября 1936 г.). — ОП. 248. Вопрос КО (ПБ от 20 ноября 1936 г.). — ОП. 291. Вопросы КО (ПБ от 22 ноября 1936 г.). — ОП. 305. Вопросы КО (ПБ от 22 ноября 1936 г.). — ОП. 315. О продлении заграничной командировки инженерам НКТП (ОБ от 23 ноября 1936 г., пр. № 61, п. 340гс), (ПБ от 26 ноября 1936 г.). 346. Вопрос КО (ПБ от 9 декабря 1936 г.). — ОП. 363. Вопрос КО (ПБ от 13 декабря 1936 г.). — ОП. 370. О работниках для НКОП (ПБ от 14 декабря 1936 г.). 376. О бюджете НКО на 1937 г. (ПБ от 14 декабря 1936 г.). — ОП. 378. О морском самолете (ПБ от 17 декабря 1936 г.). — ОП. 382. Вопрос КО (ПБ от 19 декабря 1936 г.). — ОП. 396. О посылке в США третьей группы специалистов для изучения производства радиоприемников и радиоаппаратуры согласно договору с фирмой «Радио-Корпорейшен» (ОБ от 19 декабря 1936 г., пр. 363, п. 123гс), (ПБ от 20 декабря 1936 г.). 397. О передаче предприятий НКТП Наркомату оборонной промышленности (ПБ от 20 декабря 1936 г.). 398. О начальниках главных управлений Наркомата оборонной промышленности (ОБ от 17 декабря 1936 г., пр. № 63, п. 106гс), (ПБ от 20 декабря 1936 г.). 416. Вопрос КО (ПБ от 23 декабря 1936 г.). — ОП. 432. Вопрос КО (ПБ от 26 декабря 1936 г.). — ОП. 438. Вопрос КО. — ОП. 440. О дизелях (ПБ от 27 декабря 1936 г.). — ОП. (Политбюро ЦК РКП(б)-ВКП(Б). Повестки дня заседаний. 1919‑1952: Каталог / Т. 2. С. 814, 815, 816, 817, 819, 821, 822, 823, 824, 825, 826, 827) (15462).

27 декабря 1936 вышло постановление СТО N ОК-257сс "О предварительном лимите капитальных работ, финансирования и фондах на материалы и оборудование в 1 кв. 1937 по ГУАПу" (2324,15).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑257сс «О предварительном лимите капитальных работ, финансировании и фондах на материалы и оборудование в I квартале 1937 г. по ГУАПу». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 207) (15460).

27 декабря 1936 г. Нарком обороны СССР К.Е. Ворошилов на просьбу ВТБ согласовать предложение Наркомтяжпрома «о закупке иностранных технических новинок» посетовал: «т. Петренко. Мы условились побольше добывать (подчеркнуто Ворошиловым) и поменьше покупать, а выходит все наоборот» (19563).

27 декабря 1936 г. комиссия, осматривавшая прибывшие в бригаду торпедных катеров ЧФ 14 катеров IX серии:
“В результате осмотра корпусов обнаружено:
1. Значительное число царапин на листах бортовой обшивки.
2. Небрежно выполненную клепку [...] в некоторых листах надводной части бортовой обшивки корпуса, выполненной на достройке.
Указанные дефекты не влияют на местную и общую прочность корпусов т/к. [...] Комиссия отмечает, что несмотря на неоднократные указания руководству завода им. Марти на недопустимость небрежного отношения в 17-м цеху с корпусами т/к и листовым алкледом [так в документах того времени назывался судостроительный дюралюминий] - обнаруженные дефекты лишний раз подтверждают, что до сих пор в цеху процветает, особенно в связи с практикуемой сейчас “штурмовщиной” со сдачей IX серии, абсолютно недопустимое, варварское обращение с алкледом [...] наличие указанных дефектов может способствовать, в условиях эксплуатации т/к - появлению коррозии.” (6002).

27 декабря 1936. Постановление СТО СССР № ОК‑261сс «Об утверждении цен на военные корабли». (ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 10. Л. 214‑215) (15460).

За рубежом:

27 декабря 1936 Boeing 247D United Airlines, Trip 34, разбивается в начале Райс-Каньона в округе Лос-Анджелес, Калифорния, в результате чего погибли все 12 человек на борту (20799).

Авиапромышленность:

28 декабря 1936 вышло постановление СТО N 260 "О заказе (покупке) поплавков у (фирмы) Вулти" (2324,15):
"СТО постановляет:
Обязать НКВТ закупить у фирмы Вулти комплект поплавков для заказанных двух самолетов, отпустив для этой цели импортный контингент в 29 тыс. долл." (2169,155).

Другие оборонные отрасли:

28 декабря 1936 года приказом Наркома тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе Главным конструктором танкового КБ завода №183 был назначен М.И. Кошкин, взамен обвиненного в негодной конструкции КПП и репрессированного А.О. Фирсова, хотя массовый выход из строя этого узла был вызван неправильной эксплуатацией и “увлечением” прыжками на танках БТ. Под руководством М.И. Кошкина была выполнена модернизация танка БТ-7 с установкой в нем созданного к тому времени на заводе дизель-мотора В-2. Это был первый в мире танк, имевший дизельный двигатель. Танку БТ-7 с дизельным двигателем по чертежно-технической документации завода было присвоено наименование А-8, в армию же он отправлялся под маркой БТ-7М.
В небольшом количестве выпускался танк с пушкой увеличенного калибра (76,2 мм). Ему была присвоена марка БТ-7А, предназначался он для усиления огневой мощи танковых подразделений.
Параллельно с танками типа БТ на заводе №183 в очень небольшом количестве выпускались тяжелые пятибашенные танки Т-35, спроектированные конструкторским бюро Ленинградского опытного завода им. С.М. Кирова. Для обслуживания серийного производства и совершенствования конструкции этого танка на заводе существовало отдельное конструкторское бюро КБ-35, руководителем которого был И.С. Бер (9154).

28 декабря 1936 Петренко писал:
Сов. Секретно
Тов. Орджоникидзе 
Имеется возможность добыть технические материалы по следующим вопросам: 
1) Материалы американской фирмы Келлог по производству синтетического бензина методом Фишера. Материалы по этому весьма важному вопросу будут достаточно полными и дадут возможность построить подобную установку в СССР. Добыча этих материалов потребует расхода в 12000 ам. долларов. 
2) Материалы по заводской установке для селективной очистки масел пропаном, построенной амер. фирмой Келлог для американской фирмы Шелл Вудриерс. 
Селективная очистка масел пропаном дает высшие сорта смазочных масел для авиационных и других многооборотных моторов ответственного назначения. 
Расход на добычу этих материалов выразится в 8000 амер. долларов. 
3) Материалы по производству различных сортов нитролаков и нитрохлопка, стоимостью 8000 ам. долларов.
По указанию т. Молотова прошу прислать Ваше заключение (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

28 декабря 1936 г. УС РККА согласился принять все двенадцать радиостанций, несмотря на имеющиеся в них недостатки и неполную комплектность. Завод им. Коминтерна, со своей стороны, обязался в течение первого квартала 1937 г. устранить все недостатки, а также провести непредусмотренные договором ходовые испытания всех радиостанций и обучение личного состава силами своих специалистов1. Производственная программа 1937 г. предусматривала выпуск двенадцати станций РАТ для НКО, пяти – для НКСв, а также еще трех станций без монтажа их в автомобили (18297).

За рубежом:

28 октября 1936 г. английский лётчик Ф. Свэйн на самолёте Bristol Type 138A, используя скафандр, достигает высоты 15 223 м. Это достижение перекрывает итальянский лётчик Марио Пецци 7 мая 1937 г. Тоже одетый в скафандр, он поднимается на самолёте Cа 116 на высоту 15 655 м. Самолёт представлял собой дальнейшее развитие биплана Cа 113.
Однако уже в июне того же года английский лётчик М.Эдамс на моноплане Bristol Type 138A достигает высоты 16 440 м.
Марио Пецци решает взять реванш, что он и делает в 1938 г. на модифицированном самолёте Caproni Ca 161bis, с мотором Piaggio P XI мощностью 750 л.с. Самолёт был оснащён герметической кабиной в виде капсулы, вмонтированной в фюзеляж. 22 октября 1938 г. Марио Пецци достиг высоты 17 083 м, и этот рекорд высоты для самолётов с поршневыми двигателями остаётся непобитым по сей день в категории бипланов с поршневыми двигателями. Он был перекрыт лишь в 1995 г. построенным в ФРГ экспериментальным высотным самолётом-монопланом типа Grob Strato 2C с крылом очень большого размаха (56,5 м) и удлинения. Этот самолёт, снабжённый двумя поршневыми двигателями с турбонаддувом, 4 августа 1995 г. поднялся на высоту 18 552 метра (25189).

28 декабря в 1936 году на верфи №1 "Дойчевеpке Киль" был заложен авианосец "А" (авианосец «Граф Цеппелин» был спущен на воду 8 декабря 1938 г. в присутствии Адольфа Гитлера), и через несколько недель Технический департамент РЛМ выдал задание на двухместный многоцелевой самолет для этого корабля.
Спецификации, выданные компаниям "Арадо" и "Физелер", требовали создания цельнометаллического биплана со складывающимися крыльями и способного выдерживать пикирование со скоростью до 600 км/ч. Вооружение планировалось из одной торпеды или до 500 кг бомб. Максимальная и крейсерская скорость определялись в 300 и 250 км/ч, а дальность не менее 1000 км. Особо оговаривались хоpоший обзоp для экипажа, сбpос в случае необходимости стоек шасси и возможность посадки самолета на воду. Арадо предложила одностоечный биплан «Аr.195» с крыльями, складывающимися назад. Фюзеляж состоял из стальной фермы, обшитой в носовой части съемными панелями из легкого сплава, а в хвостовой - тканью. Двухлонжеронные крылья металлической конструкции с обшивкой из легкого сплава. Двигатель девятицилиндровый «BMW-132М». Первый опытный «Аr.195V-1» («D-ОСLN») приступил к полетам летом 1938 года. Конструкторы Арадо особое внимание уделили максимальному облегчению конструкции. Пустой вес «Аr.195» составлял 1940 кг и был ощутимо меньше, чем у его предшественника «Аr.95B» (2232 кг). Тем не менее, первые же полеты показали, что аэродинамическое сопротивление самолета оказалось явно больше расчетного. В результате летные характеристики не дотягивали даже до минимальных требований задания. Испытания еще двух «Аr.195» показали, что без серьезных изменений в конструкции улучшить характеристики самолета не удастся. Дальнейшие работы были прекращены (14874).

28 декабря 1936 Deutsche Werke в Киле закладывает киль первого авианосца Германии. Позже его переименовали в Graf Zeppelin и он никогда не будет достроена (20799).

Авиапромышленность:

29 декабря 1936 года председатель СТО В. Молотов и за секретаря СТО Базилевич
Постановление СТО (проект)
О необходимости продолжить производство 12,7 мм пулемета ШВАК в качестве средств ПВО и ПТО стрелковых полков
СТО постановляет:
В дополнение постановления СТО от 3 мая 1936 года № ОК-100сс о принятии пушки ШВАК в качестве основного оружия авиационного вооружения, считать необходимым продолжить производство 12,7 мм пулеметов ШВАК и патронов к ним в качестве средств ПВО и ПТО стрелковых полков (3554,1).

Другие оборонные отрасли:

29 декабря 1936 г. пр. НКОП № 05с в соответствии с пост. СНК№ 2139-425сс от 21.12.1936 г. завод № 94 (Москва) передан из Главоргхимпрома НКТП в ГУ военно-химической промышленности НКОП. Приказом № 107 от 21.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 94 6ГУ НКОП, в 12.1938 г. - в ведении 6ГУ.
Приказом № 0022 от 3.02.1937 г. заводу предписано к 1.01.1938 г. создать мощности по выпуску этиловой жидкости - 500 т в год.
В 04.1937 г. велась реконструкция цеха «Б».
После начала войны эвакуирован в Уфу на площадку завода № 628.121
Директор (-1,02.1937 г.)- С.М. Грункин, (1.02-08.1937 г.-)- П.Д. Алексеев.
Гл. инженер (-8.05.1937 г.)- Е.Л. Воробейчик, (8.05.1937-38 г.-)- Л.А. Амром.
Гл. инженер ОКС (-1937 г.)- Рукавишников (снят) (11982).

29 декабря 1936 г. пр. НКОП № 05с в соответствии с пост. СНК № 2139-425сс от 21.12.1936 г. завод № 96 (Завод № 96 НКТП, НКОП, НКХП, п/я 16, «Заводстрой», Химический комбинат, ПО «Капролактам», ОАО «Капролактам» / г. Дзержинск Горысовской обл. п/я 16 «Заводстрой» (1937 г.)/ / г. Дзержинск Нижегородской обл./) передан из Главоргхимпрома НКТП в ГУ военно-химической промышленности НКОП. Приказом № 107 от 21.03.1937 г. утвержден Устав ГС завода № 96 6ГУ НКОП. В соответствии с пост. СНК № 1960-390сс от 5.11.1936 г. и пр. №068 от 2.04.1937 г. завод переведен в группу особо режимных предприятий, в 12.1938 г. - в ведении 6ГУ. Предприятие «Заводстрой» было построено в 1939 г., 14.12.1939 г. выпущена первая продукция хлорного цеха- этилен. В 1941 г. - завод № 96 НКХП. Имел наименование «п/я 16».
В соответствии с пост. СНК № 1815ко от 25.04.1938 г. и пр. № 159с от 11.05.1938 г. цеха № 1 и 2 выделены в самостоятельный завод этиловой жидкости и пергидроля № 365 6ГУ НКОП.
Приказом № 0022 от 3.02.1937 г. предписано к 1.01.1938 г. ввести завод в эксплуатацию, создать мощности по выпуску: вещества № 6 (иприт) - 40 тыс. т в год, этиловой жидкости - 500 т, хлор-газа - 22 тыс. т; в соответствии с пост, правительства № 141сс от 4.06.1937 г. и приказом № 00140 от 21.06.1937 г. - обеспечить сдачу в эксплуатацию к 1.01.1938 г. 2-й очереди хлорного цеха на половинную мощность (11 тыс. т). «В связи с неудовлетворительными темпами работ» 13/20.01.1938 г. вышел приказ № 10с провести обследование строительства завода. В соответствии с пост, правительства № 35сс от 31.07.1938 г. о строительстве оборонных заводов в Дзержинске пр. № 328сс от 15.08.1938 г. требовалось обеспечить пуск завода в эксплуатацию к 1.01.1939 г. К 1941 г. завод выпускал 27 видов продукции.
В составе завода (04.1937 г.): центральная часть завода - установка по разделению газа (выделение из нефтегаза этилена); цехи: № 1, № 4 жидкий хлор, пиролиза, ректификации, ДХЭ, И-20, В-10, Г-5, пергидроля. Приказом № 101сс от 22.03.1938 г. предусматривалось строительство на заводе опытного цеха НИИ-42 для масштабного проведения НИОКР по ОВ после получения результатов на модельных установках нового института № 42. С 1.07.1938 г. валовое производство на заводе № 51 прекратить. В цехе № 3 - производство иприта с 1941 г. (было в 1957 г., мощности ликвидированы в 1994 г.). Мощность- 26.500 т. в год, фактический выпуск - 18.630 т. (1943 г.), 2.730 т. (1945 г.). Цех № 13 - производство треххлористого мышьяка (с 1942 г.). Цеха № 14, 15- производство люизита с 1942 г. (за годы ВОВ выпущено 15.900 т., мощности существовали на 1995 г.). Снаряжательные цеха: № 16- авиабомбы ХАБ-100, -200, -500; № 19- артиллерийские снаряды АХС-76; № 18, 21, 26 (мощности разрушены в 1992 г.). Был также цех № 25 (1943 г.), цех № 6- производство этилена и пропилена (в 1960 г. разрушен взрывом). В 1945 г. сюда из Германии вывезено оборудование химзаводов. После войны на заводе осуществлялся также выпуск хлорацетофенона («Черемухи»). В 1952 г. было 27 производственных цехов. 4.09.1954 г. вышло постановление СМ СССР о развитии на заводе мобилизационных мощностей по производству ОВ.
В годы войны выпускались также: пропилен (сырье для изготовления ВВ), водород для заполнения аэростатов, изопропиловый спирт (сырье для оргстекла). Пущены цеха по производству дихлорэтана и хлорэтила. Впервые в стране освоен выпуск винилхлорида и поливинилхлорида, перекиси бензоила и бензоилхлорида.
В соответствии с пост. ГКО № 7738 от 8.03.1945 г. на заводе организовано производство антифриза и диэтиленгликоля. После войны также впервые в СССР налажено производство капролактама из фенола, этиленгликоля, перхлорвиниловой смолы, трихлорэтилена, полиакрилата и сульфоэтоксилата. В 1970-е г. пущена в эксплуатацию единственная в мире крупнотоннажная установка получения хлора, эксплуатирующаяся на открытом воздухе.
Заводом разработаны и внедрены технологии безотходного производства этилцеллозольва и бутилцеллозольва, моносульфона, серии тормозных, охлаждающих и гидрожидкостей, новых марок ПВХ, продуктов на основе лапролов, оксихлоридалюминиевого коагулянта.
В 1966 г. предприятие переименовано в Химический комбинат «Капролактам», затем- ПО «Капролактам». В начале 1990-х г. предприятие акционировано, в 2000 г. ОАО «Капролактам» вошло в состав ОАО «СИБУР- Нефтехим». На 2006 г. ОАО «Капролактам» находилось в состоянии банкротства, производственная деятельность не велась. Действовал завод «Капролактам» ОАО «Сибур-нефтехим» и ГП «Капролактам-Дзержинск» (занималось ликвидацией мобилизационных мощностей по производству химического оружия).
Численность персонала (1942 г.)- 4440 чел., (1943 г.)- 4900 чел., (1944 г.)- 4800 чел.
Директор (-1.02.1937 г.)- И.С. Хомутов, (1.02-28.07.1937 г.)- Д.Л. Михайлов, (28.07.1937-2.02.1938 г.)- А.И. Мазуров; и.о. (-04-05.1938 г.-)- Ю.А. Каганович; (1938-58 г.)- Ю.А. Каганович, (2007 г.)- М.В. Лукичев.
Зам. директора: (16.09.1937 г.-)- Ю.А. Каганович; по эксплуатации (04.1938 г.)- В.А. Митрофанов. Помощник директора по найму и увольнению (28.09.1938 г.-)- М.Т. Давыдов.
Начальник строительства (-03-28.07.1937 г.)- Д.Л. Михайлов, (28.07.1937 г.-)- А.И. Мазуров.
Зам. начальника строительства (13.05.1937 г.-)- А.В. Кац, (16.09.1937 г.-)- Ю.А. Каганович, (14.07.1938 г.-)- Г.Н. Смирнов.
Гл. инженер (1942-62 г.)- М.В. Хрулев.71 Гл. инженер-технолог (03.1937 г.)- Глухов, (14.07.1938 г.-)- Н.М. Гольдбер г. Гл. инженер по эксплуатации (7.09.1937-13.04.1938 г.)- К.В. Утенков (снят за нарушение технологического режима), (13.04.1938 г.-)- Д.И. Муравич.
Гл. инженер строительства (13.05.1937 г.-> А.В. Кац, (14.07.1938 г.-)- М.М. Жуковский.
Начальники цехов: № 1 (-13.04.1938 г.)- П.С. Бондарь (снят за нарушение технологического режима). Начальник корпуса № 2 (1930-е)- С.И. Таубкин (снят за нарушение технологического режима), Е.С. Африкантов. Начальник ТЭЦ (2.04.1937 г.-)- Ц.Н. Золотарев.
Зам. начальника цеха: (1930-е)- Е.С. Африкантов.139
Производство: капролактам (-1980-е); хлор, каустик, ПВХ, пластикаты (2007) (11982).

29 декабря 1936 года для испытаний БА-бм приказом № 0107 начальника вооружения и технического снабжения РККА И. Халепского назначалась комиссия под председательством начальника ЛБТКУКС полковника П. Бубина, которой поручалось проведение войсковых испытаний бронеавтомобиля.
Всего за время испытаний, проходивших с 11 января по 17 марта 1937 года в районе Ижорского завода, машина прошла 4207 км, из них по гудронированному шоссе 1875 км, по щебенчатому шоссе 1794 км и по проселочным дорогам 538 км. В заключении отчета о войсковых испытаниях БА-бм говорилось:
«Несмотря на замену двигателя ГАЗ-АА на двигатель М-1 и полученные в результате этого повышенные боевые свойства данного броневика, мощность двигателя для данного веса все же остается недостаточной. Разрешить можно двумя путями: повысить мощность до 90-100 л.с. или уменьшить вес, заменив 45-мм пушку крупнокалиберным пулеметом...
За время испытаний было 4 случая проседания шин «ГК» (из 10 имеющихся на машине) через 1700-2000 км, что свидетельствует о плохом качестве продукции некоторых колес». Кроме того, предлагалось разработать наружную укладку шанцевого инструмента, усилить конструкцию сидений для экипажа и крепление задних крыльев (11284).

29 декабря 1936 вышел приказ по НКОП № 05с:
1. На сновании постановления СНК № 2139-425сс от 21 декабря 1936:
заводы 51, 91, 93, 94, 96, 97, 102, 148 и Техбюро № 7, Оргхиммонтажстрой, стройплощадки з-в 100 и 101, ЦНИЛ № 2, ВХНИИ, Гипроспецхим, а также входившие в состав порохового треста з-ды 59, 14, 40, 98, 52, 9 и 6 - подчинить непосредственно Управлению военно-химической промышленности.
2. Прекратить с 1 января 1937 деятельность Порохового треста.
Нарком Рухимович (2357, 29).

29 декабря 1936 г. челябинские тракторостроители на год раньше срока завершили свой пятилетний план. При этом за время, прошедшее со дня пуска завода, себестоимость трактора была снижена в три раза. В 1937 г. на Международной выставке в Париже "Искусство и техника современной жизни" трактор с маркой "ЧТЗ" получил высшую награду – диплом "Гран При" (11557).

29 декабря 1936 г. руководитель группы Военного контроля В.И. Романовский направил председателю комиссии Советского контроля Н.К. Антипову доклад «О работах по ТОС за 1936 год». В докладе указывалось:
"…Совершенно неудовлетворительно обстоит дело в Остехбюро НКО. Постановлением правительства уже была отмечена совершенно неудовлетворительная работа названного Бюро за 1935 г. Остехбюро НКО, развившись до 3 тыс. чел. своего состава, уже давно переросло свою современную организаторскую структуру. Современная структура Остехбюро совершенно не соответствует масштабу этого учреждения и не обеспечивает ни планово-технического руководства, ни контроля за выполняющимися работами. Руководитель Остехбюро т. Бекаури, концентрируя в своих руках всю деятельность учреждения, руководит своим учреждением методами, свойственными руководителю личной лаборатории. А между тем, организация Остехбюро превратилась в большое универсальное по характеру работы предприятие, нормальная работа которого может быть обеспечена лишь при условии организации дела на основе производственно-технического планирования, четкого распределения функций и ответственности среди руководителей звеньев учреждения и проведения научно-технической и производственной базы в полном соответствии с объемом работ Остехбюро. Имеющиеся в Остехбюро довольно солидные ученые, инженеры, конструктора, вследствие неорганизованности их работы, используются недостаточно эффективно (об этом мне заявил в личной беседе академик Миткевич). <...>
Личный состав Остехбюро, хотя в прошлом и проверялся органами НКВД, однако в своем коллективе имеет до сих пор ряд сомнительных личностей (Яхонтов, Матвеев, Преображенский)..." (22289).

29 декабря 1936 г. руководитель группы Военного контроля В.И. Романовский направил председателю комиссии Советского контроля Н.К. Антипову доклад «О работах по ТОС за 1936 год». В докладе указывалось:
"…Совершенно неудовлетворительно обстоит дело в Остехбюро НКО. Постановлением правительства уже была отмечена совершенно неудовлетворительная работа названного Бюро за 1935 г. Остехбюро НКО, развившись до 3 тыс. чел. своего состава, уже давно переросло свою современную организаторскую структуру. Современная структура Остехбюро совершенно не соответствует масштабу этого учреждения и не обеспечивает ни планово-технического руководства, ни контроля за выполняющимися работами. Руководитель Остехбюро т. Бекаури, концентрируя в своих руках всю деятельность учреждения, руководит своим учреждением методами, свойственными руководителю личной лаборатории. А между тем, организация Остехбюро превратилась в большое универсальное по характеру работы предприятие, нормальная работа которого может быть обеспечена лишь при условии организации дела на основе производственно-технического планирования, четкого распределения функций и ответственности среди руководителей звеньев учреждения и проведения научно-технической и производственной базы в полном соответствии с объемом работ Остехбюро. Имеющиеся в Остехбюро довольно солидные ученые, инженеры, конструктора, вследствие неорганизованности их работы, используются недостаточно эффективно (об этом мне заявил в личной беседе академик Миткевич). <...>
Личный состав Остехбюро, хотя в прошлом и проверялся органами НКВД, однако в своем коллективе имеет до сих пор ряд сомнительных личностей (Яхонтов, Матвеев, Преображенский)..." (18667).

29 декабря 1936 НАРОДНЫЙ КОМИССАР ТЯЖЕЛОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ С. Орджоникидзе писал в Секретариат К.О. (Петренко)
Тов. Петренко 
Приобретение материалов амер. фирмы Келлог по производству синтетического бензина методом Фишера за 12000 ам. долларом является весьма желательным. 
Материалы по селективной очистке масел пропаном и по производству нитролаков можно не выписывать (приводится по ГАРФ Ф. 8433. Оп. 4. Д. 203, Л. 7–70; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 5. Д. 65. Л. 7–27; ГАРФ Ф. 3433. Оп. 6. Д. 53. 77. 7–70) (10748).

29 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 05с. О подчинении ряда заводов, институтов, стройплощадок и лабораторий, в том числе и предприятий Порохового треста, Главному управлению военно-химической промышленности (6‑е ГУ НКОП) согласно постановлению СНК СССР № 2139/425сс от 21 декабря 1936 г. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 1. Л. 18‑19) (15244).

Жизнь и внутренняя политика:

29 декабря в 1936 году президентом Академии Наук СССР избран биолог В.Л.Комаров (президент с 29 декабря 1936 г. по 17 июля 1945 г.). Из Академии Наук СССР решением Общего собрания исключены химики В.Н.Ипатьев и А.Е.Чичибабин, отказавшиеся вернуться на родину. 5 января 1937 постановлением Президиума ЦИК СССР они были лишены советского гражданства (подписано М.Калининым и И.А.Акуловым) (14875).

За рубежом:

29 декабря 1936 Compañía Aeronáutica Uruguaya SA (CAUSA) основана уругвайским банкиром Луисом Дж. Супервьелем и коронелем Тайдео Ларре Боргесом. Первоначальный флот компании - два гидросамолета Junkers Ju 52, которые начинают рейсы между Монтевидео, Уругвай, и Буэнос-Айресом, Аргентина (20799).

[bookmark: _Hlk198796736]Авиапромышленность:

С 20-х чисел декабря 1936 г. на заводе № 23 в связи с переходом на конвейерную сборку У-2 инструментальный и ремонтно-механические цеха приступили к изготовлению первых деталей. Все работники, занятые на строительстве конвейера, были распределены по бригадам. Каждая бригада получила конкретное задание. Все стремились закончить работы раньше срока. Например, рабочие и инженерно-технические работники ремонтно-механического цеха, начальником которого был Д. А. Егоров, по трое суток не выходили с завода. Фрезеровщик Барковский отработал семь смен с небольшими перерывами на короткий отдых. Сварщица Гаврилова прервала декретный отпуск и вышла на работу [10, л. 25]. Высокие результаты показали бригады Разумова, Яковлева, Иванова, Чистякова. Начальник строительного цеха Баранцев от имени работников цеха обязался закончить работу к 3 февраля, на 5 дней раньше срока. О досрочном окончании работ взяли обязательство бригады плотников, бетонщиков, монтажников, маляров [10, л. 26]. А объем работ был очень большой. Надо было не только построить сам конвейер, его системы движения, но и возвести для конвейера пристройку к сборочному цеху и расширить помещение цеха покрытий (эмалитного цеха). На этом участке возглавлял работы мастер Гурьянов [10, л. 27] (27728).

Авиапромышленность:

30 декабря 1936 года письмо № 3030/ко в НКО Алкснису и Орлову
По указанию Молотова прошу срочно представить Ваше заключение по письму инженера Сердюкова о моторе М-44.
Приложение: письмо Сердюкова с отзывами Болховитинова и Калинина на 6 листах (3527, 196).

30 декабря 1936 г. в соответствии с приказом НКОП N 60 (06 - 2357,24) от главным управлениям Наркомата были присвоены цифровые номера. Главное управление авиационной промышленности было переименовано в 1-е главное управление, в задачу которого входило всестороннее комплексное руководство авиационной промышленностью СССР. Начальник этого главка являлся заместителем Народного комиссара авиационной промышленности. В его непосредственном подчинении находились все предприятия, научно-исследовательские институты и организации авиационной промышленности.
1-е главное управление состояло из следующих отделов: планового, моторного, опытных и научно-исследовательских работ, самолетного, снабжения, оборудования самолетов, главного механика, капитального строительства, технико-организационного, кадров, труда, иностранного, инспекции по качеству продукции, главной бухгалтерии, управления делами, моботдела и группы инотехпомощи (275).
В его основные функции входило техническое руководство промышленностью, организация труда на заводах, подготовка и подбор кадров, капитальное строительство, планирование, снабжение, финансирование, учет и отчетность, организация управления промышленностью (603).
Главку были подчинены заводы: N1 имени Авиахима, 16, 18 имени Ворошилова, 20, 21, 27, 28 имени Г.К.Орджоникидзе, 22 имени Горбунова, 23, 24 имени Фрунзе, 25, 26 имени Павлова, 29 им. Баранова, 30, 31 имени Дмитрова, 32, 33, 34, 35, 39 имени Менжинского, 43, 47, 49, 81, 83 имени Горького, 19, 84, 99, 115, 116, 119, 120, 124, 125 имени Сталина, 126, 132, 135, 145, 149, Комбинат N150, Новый ЦАГИ, 153, 154, 156, Трест "Установка", Дирижаблестрой; научно-исследовательские институты: ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, Гипроавиапром; учебные заведения: МАИ, ХАИ, Казанский и Рыбинский авиационные институты, Рыбинский, Московский, Воронежский, Казанский, Запорожский, Горьковский, Пермский, Новосибирский, Таганрогский авиатехникумы, Московский авиатехникум при заводе N24, Иркутский авиатехникум при заводе N125; центральный базисный склад (275).
ПГУ включало отделы:
плановый (1).
моторный (2).
опытных и НИР (3).
самолетный (4).
снабжения (5).
оборудования самолетов (6).
ГМ (8).
ОКС (9).
Технико-организационный (10).
кадров (11).
труда (12).
иностранный (13).
инспекции по качеству продукции
главная бухгалтерия
управление делами
группа инотехпомощи
моботдел (16) (1647,7).
Другие ГУ НКОП
2. ГУ Морского судостроения
3. Гл. Артиллерийско-Танковое У
4. ГУ Боевых припасов
5. ГУ Электрослаботочной промышленности
6. Гл. Военно-Химическое У
7. Гл Броневое У
8. Мобилизационное управление
9. Секретно-шифровой отдел - 1-й (2357,24).

30 декабря 1936г. по пр. НКОП № 60сс ОКБ-2 было переименовано в ОКБ-15. По пр. № 0227 от 9.10.1937г. ЦКБ-15 передано в ведение вновь созданного 15ГУ НКОП, приказом № 278 от 20.07.1938г. утвержден Устав ГС ОКБ-15. В 02.1939г. ОКБ-15 15ГУ передано в ведение 15ГУ НКВ.
По пр. ЗГУ № 72 от 16.07.1937г. группа работников из 12 чел. во главе с Комарицким и Чарнко была командирована на завод № 8.
Во исполнение решения правительства № 194сс от 5.08.1938г. пр. № 341сс от 28.08.1938г. ОКБ поручено к 1.09.1938г. разработать синхронный пулемет УШ.
В соответствии с пост. ГКО № 3948 от 18.08.1943г. 45-мм пушка разработки ОКБ запущена в производство.
В 1946г. ОКБ было привлечено к изучению немецкого опыта по созданию PC и пусковых установок.
После ВОВ неоднократно возникали вопросы к Шпитальному по поводу авторства проводимых в ОКБ работ. Собирались комиссии по этому поводу. Шпитальный пользовался поддержкой в министерстве. После 1953г. Шпитальный потерял поддержку; продолжил работу преподавателем в МВТУ им. Баумана.
Начальник (1934-53г.)- Б.Г. Шпитальный.	•
Гл. конструктор (1934-53г.)- Б.Г. Шпитальный {7.08.1902-6.02.1972}.
Создано: пулеметы: авиационный синхронный УШ (1938); танковый 14,5 мм КПВ (1944); пушки: авиационные: 20-мм ШВАК (Шпитальный, Владимиров, авиационная крупнокалиберная) (пнв в 1936г.), ШФК-37 (Шпитальный фюзеляжно-крыльевая, 1941), «Ш-45» (1943), «Ш-3», «Ш-30» (начало 1950-х); 37-мм зенитный автомат (1936); танковая Ш-37 (1942) (11982).

30 декабря 1936 в НИИ ВВС на Г-23 Грибовского был выполнен первый полет специально испытательного назначения. В этот день было сделано 10 полетов, из них 2 предварительных. Летал летчик Калилец. Замерены взлет и посадка. (Разбег на лыжах 150 мет., пробег 90) (10715).

С 30 декабря 1936 г. РНИИ передали в подчинение Наркомату боеприпасов (НКБ) и переименовали в НИИ-3 (23550).

30 декабря 1936 г. было письмо начальнику 4 отдела АВ ВВС РККА военинженеру 1 ранга Э.К.Ларману от начальника группы № 2 военинженера 2 ранга К.К.Глухарева «Начальнику АВ ВВС РККА бригадному инженеру Й.Ф.Сакриеру препровождается на утверждение РС-82 модели 111900 1й РС-132 модели 121900 с РЗ из НГВ. Внесены изменения, указанные «протоколе совещания от 16 декабря 1936 г.
1. Отверстие на переднем срезе БЧ для выхода воздуха при заливке ШГГ заделывать суриковой замазкой. Если не понравится, то заделывать Пробкой на резьбе.
2. Дополнительный детонатор устанавливать после снаряжания БЧ, то есть, запальный стакан не предусмотрен.
3. Воспламенители и гальванические трубки с дополнительным зарядом модели 4-1416. Бумажная гильза (склеена из гуммиарабика с дном вз марли) и навеска ДРП в 1,5 г. Длина бумажной гильзы — 90 мм, диаметр - 8 мм. К гальванической трубке крепится шпагатом» (11402).

Другие оборонные отрасли:

30 декабря 1936 г. в соответствии с приказом Наркомата оборонной промышленности СССР № 06сс его главные управления получили цифровые номера. Главное артиллерийско-танковое управление стало именоваться 3-м Главным управлением Наркомата оборонной промышленности СССР. Но уже 17 января 1937 г. приказом по НКОП СССР № 08с оно было разукрупнено и на его базе образованы: артиллерийское — 3‑е Главное управление, танковое — 8‑е Главное управление и оптическое — 9‑е Главное управление. Руководителем 3‑го главного управления стал Б. Л. Ванников. Основными функциями управления были: разработка перспективных, годовых планов по производству, труду, осуществление руководства и контроля над предприятиями, обеспечение выполнения производственных планов, проведение опытных, конструкторских и научно-исследовательских работ, ремонт оборудования, финансовый контроль. Структурными единицами управления являлись отделы: производственный, планово-мобилизационный, опытных и научно-исследовательских работ, капитального строительства и др. 7 октября 1937 г. постановлением Комитета обороны при СНК СССР № 155сс 3‑е Главное управление НКОП СССР было разделено на два главка — артиллерийское и стрелкового вооружения. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 57. Л. 31; ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 28. Л. 204).

30 декабря 1936 г. в соответствии с приказом НКОП № 60 главным управлениям Наркомата были присвоены цифровые номера. Главное управление авиационной промышленности было переименовано в 1-е главное управление, в задачу которого входило всестороннее комплексное руководство авиационной промышленностью СССР. Начальник этого главка являлся заместителем Народного комиссара авиационной промышленности. В его непосредственном подчинении находились все предприятия, научно-исследовательские институты и организации авиационной промышленности.
В основные функции 1-го главного управления (ГУ) входило техническое руководство промышленностью, организация труда на заводах, подготовка и подбор кадров, капитальное строительство, планирование, снабжение, финансирование, учет и отчетность, организация управления промышленностью. Этому главку были подчинены заводы: № 1 имени Авиахима, №№ 16, 18 имени Ворошилова, №№ 20, 21, 27, 28 имени Г.К.Орджоникидзе, № 22 имени Горбунова, №№ 23, 24 имени Фрунзе, №№ 25, 26 имени Павлова, № 29 им. Баранова, №№ 30, 31 имени Дмитрова, №№ 32, 33, 34, 35, 39 имени Менжинского, №№ 43, 47, 49, 81, 83 имени Горького, №№ 19, 84, 99, 115, 116, 119, 120, 124, 125 имени Сталина, №№ 126, 132, 135, 145, 149, Комбинат № 150, Новый ЦАГИ, №№ 153, 154, 156, Трест «Установка», Дирижаблестрой; научно-исследовательские институты: ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, Гипроавиапром; учебные заведения: МАИ, ХАИ, Казанский и Рыбинский авиационные институты, Рыбинский, Московский, Воронежский, Казанский, Запорожский, Горьковский, Пермский, Новосибирский, Таганрогский авиатехникумы, Московский авиатехникум при заводе № 24, Иркутский авиатехникум при заводе № 125 и центральный базисный склад (19584).

30 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 06сс. О присвоении цифровых номеров Главным управлениям НКОП СССР, Мобилизационному управлению, секретно-шифровальному отделу и присвоении номерных обозначений ряду заводов, институтов, лабораторий и конструкторских бюро НКОП. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 1. Л. 4‑7) (15244).

30 декабря 1936
РГАЭ Фонд 7515 Опись 1 Дело 1 Лист 24 – 27
лм. 30/XII-36 г.
СОВ. СЕКРЕТНО.
Проект.
ПРИКАЗ
по
НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
СССР
№ 06сс
гор. Москва.
"30" Декабря 1936 г.
§ 1.
Главным Управлениям Наркомата Оборонной Промышленности присвоить цифровые номера и именовать их следующим образом:
§ 2.
Кроме тех заводов, которые уже имеют номерные обозначения, следующим заводам также присвоить номерные обозначения и именовать их:
§ 3.
Научно-исследовательским институтам и Конструкторским Бюро присвоить следующие номера и именовать их:
§ 4.
а) Впредь установить за правило: производственные предприятия, научно-исследовательские и конструкторские организации, а также учреждения и их подразделения (отделы, сектора) – собственное название которых точно указывает на характер их оборонной работы – зашифровывать путем присвоения им номерных (цифровых) наименований.
б) Присвоение номерных наименований, а также изменения в наименованиях производить через Первый Отдел Наркомата, которому вести точную дислокацию.
в) Устанавливать и присваивать наименования и номера предприятиям и учреждениям помимо Первого Отдела Наркомата – запрещаю.
НАРОДНЫЙ КОМИССАР
ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ подпись (РУХИМОВИЧ) (19827).
30 декабря 1936 г. в НКОП был издан приказ № 06сс, в соответствии с которым ХПЗ им. Коминтерна было присвоено номерное обозначение, и он стал именоваться «Завод № 183 им. Коминтерна НКОП СССР» (19825).

30 декабря 1936 вышел приказ № 06 НКОП:
1. Главным управлениям НКОП присвоить следующие номера:
	1.
	Главное управление авиапрома
	1.
	Первое ГУ НКОП

	2.
	Главное управление морского судостроения
	2.
	Второе ГУ НКОП

	3.
	Главное артиллерийско-танковое управлние
	3.
	Третье ГУ НКОП

	4.
	Главное управление боеприпасов
	4.
	Четвертое ГУ НКОП

	5.
	Главное управление электро-слаботочной промышленности
	5.
	Пятое ГУ НКОП

	6.
	Главное военно-химическое управление
	6.
	Шестое ГУ НКОП

	7. 
	Главное броневое управление
	7. 
	Седьмое ГУ НКОП

	8.
	Мобилизационное управление
	10.
	Десятое ГУ НКОП

	9.
	Секретно-шифровальный отдел
	
	Первый отдел


2. Кроме тех заводов, которые уже имеют номерные обозначения, следующим заводам также присвоить номерные обозначения:
	1
	Дирижаблестрой
	207

	2
	Завод опытных конструкций (ЗОК) ГУАП
	156

	3 
	з-д им. Молотова
	172 им. Молотова

	4
	Тульский оружейный з-д № 1
	173

	5
	Кировский инструментальный завод (ИНЗ) № 2
	3

	6
	Ижевский оружейный завод
	180

	7
	з-д Двигатель
	181

	8
	з-д Двигательстрой
	182

	9
	з-д им. Кирова
	175 им. Кирова

	10
	з-д им. Ворошилова
	174 им. Ворошилова

	11
	ХПХ им. Коминтерна
	183 им. Коминтерна

	12
	ХАХ № 48
	48

	13
	Опытный з-д им. Кирова
	185 им. Кирова

	14
	з-д им. Серго (патронно-гильзовый)
	184 им. Серго

	15
	Тульский патронный з-д (ТПЗ)
	176

	16
	з-д Новая Тула
	187

	17
	з-д Дроболитейный
	186

	18
	з-д Станкоприбор (трубочно-взрывательный)
	177

	19
	з-д Опытный (бомбо-минный)
	178

	20
	з-д Челябстанкострой (стр-во)
	78

	21
	з-д Лиасукстрой (стр-во)
	61

	22
	з-д Новоподольский (стр-во)
	188

	23
	з-д Сибметаллстрой (стр-во)
	179

	24
	Балтийский з-д им. Серго Орджоникидзе
	189 им. СО

	25
	Судостроительный з-д им. Жданова
	190 им. Жданова

	26
	Ленинградский судостроительный з-д им. А.Марти
	194 им. А.Марти

	27
	з-д Судомех
	196

	28
	Николаевский гос. з-д им. А.Марти
	198 им. А.Марти

	29
	Николаевский гос. з-д им. 61 Коммунаров
	200 им. 61 Коммунара

	30
	Севастопольский морской з-д им. Серго Орджоникидзе
	201 им. СО

	31
	Судостроительный з-д им. Ворошилова
	202 им. Ворошилова

	32
	Амурский судостроительный з-д
	199

	33
	з-д им Казицкого (радиоаппаратуры)
	210 им. Казицкого

	34.
	з-д им Кулакова (электромеханический)
	209 им. Кулакова

	35
	з-д им. Коминтерна (комбинат мощного радиостроения)
	208 им. Коминтерна

	36
	з-д им. Орджоникидзе (электромеханический)
	203 им. О

	37
	з-д Светлана
	211

	38
	з-д Электроприбор
	212

	39
	з-д им. Хрущова (точной электромеханики)
	205 им. Хрущова

	40
	з-д Радиоприбор
	192

	41
	з-д Радиолампа
	191

	42
	з-д Радиотелефонный им. Ленина
	197 им. Ленина

	43
	з-д Саратовский щелочных аккумуляторов
	195

	44
	Харьковский радиозавод
	193

	45
	з-д Красный боевик № 25
	204

	46
	з-д Водтрансприбор
	206

	47
	з-д Авиаприбор
	213

	48
	з-д Метрон
	214

	49
	з-д Точприбор
	215


....
4. Впредь установить за правило: производственные предпримятия, НИ и конструкторские организации, а также учреждения и их подразделения (отделы, сектора) - собственное название которых точно указывает на характер их оборонной работы - зашифровывать путем присвоения им номерных 9цифровых0 наименований.
НКОП Рухимович (2357, 24-27).
Список з-в Главного артиллерийско-танкового управления НКОП:
	з-д им. Молотова
	301

	з-д Большевик
	302

	з-д Баррикады
	303

	з-д 92
	304

	Киевский краснознаменный з-д
	305

	з-д 13
	306

	7
	307

	8
	308

	106
	309

	Тульский оружейный з-д
	311

	ИНЗ № 2
	312

	ИОЗ
	313

	
	314

	
	315

	
	316

	
	317

	
	318

	
	319

	
	320

	з-д им. Ворошилова
	321

	з-д Красный Октябрь
	322

	ХПЗ
	323

	104
	324

	105
	325

	ХАЗ № 48
	326

	37
	327

	з-д им. Чубаря
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30 Декабря 1936 г.
лм. 30/XII-36 г. 
СОВ. СЕКРЕТНО. 
Проект.
ПРИКАЗ
по
НАРОДНОМУ КОМИССАРИАТУ ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
СССР
№ 06сс
гор. Москва. 
"30" Декабря 1936 г.
§ 1.
Главным Управлениям Наркомата Оборонной Промышленности присвоить цифровые номера и именовать их следующим образом: 
§ 2.
Кроме тех заводов, которые уже имеют номерные обозначения, следующим заводам также присвоить номерные обозначения и именовать их: 
§ 3.
Научно-исследовательским институтам и Конструкторским Бюро присвоить следующие номера и именовать их: 
§ 4.
а) Впредь установить за правило: производственные предприятия, научно-исследовательские и конструкторские организации, а также учреждения и их подразделения (отделы, сектора) – собственное название которых точно указывает на характер их оборонной работы – зашифровывать путем присвоения им номерных (цифровых) наименований. 
б) Присвоение номерных наименований, а также изменения в наименованиях производить через Первый Отдел Наркомата, которому вести точную дислокацию. 
в) Устанавливать и присваивать наименования и номера предприятиям и учреждениям помимо Первого Отдела Наркомата – запрещаю. 
НАРОДНЫЙ КОМИССАР
ОБОРОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ подпись (РУХИМОВИЧ)
РГАЭ Фонд 7515 Опись 1 Дело 1 Лист 24 – 27 (17952).

30 декабря 1936 г. в НКОП был издан приказ № 06сс, в соответствии с которым ХПЗ им. Коминтерна было присвоено номерное обозначение, и он стал именоваться «Завод № 183 им. Коминтерна НКОП СССР». 

30 декабря 1936 г. в связи с переводом ХПЗ из Народного комиссариата тяжелой промышленности в созданный в декабре 1936 г. Народный комиссариат оборонной промышленности (НКОП) заводу было присвоено номерное обозначение и вместо ХПЗ им. Коминтерна он стал именоваться «Завод № 183 им. Коминтерна НКОП СССР». В январе 1937 г. номерные обозначения были введены и для отделов и цехов завода. При этом Дизельный отдел был разделен на два отдела – отдел «400» (дизеле-моторный), в котором было сосредоточено производство быстроходных дизелей, и отдел «500» (дизельный), в котором изготавливались танки Т-35А. Начальником отдела «500» был назначен В.Д Каган, а его заместителем – А.А. Краснов. Конструкторское бюро отдела «500», ранее именовавшееся КБ Т-35-К получило новое обозначение – КБ-525. Начальником конструкторского бюро по-прежнему оставался И.С. Бер, а его заместителем – Е.Т. Дикалов (25046).

30 декабря 1936 года согласно приказа НКОП № 06 Хабаровскому государственному механическому заводу им. Молотова заводу присваивается № 106 (п/я 38). С 1939 года завод перешел в НК вооружения (9476).

30 декабря 1936 г. в Народном комиссариате оборонной промышленности был издан приказ № 06сс, в соответствии с которым Харьковскому паровозостроительному заводу им. Коминтерна было присвоено номерное обозначение, и он стал именоваться «Завод № 183 им. Коминтерна НКОП СССР». В январе 1937 г. номерные обозначения были введены и для отделов и цехов завода. Танковый отдел Т2 получил обозначение отдел «100», конструкторское бюро Т2К, возглавляемое М.И. Кошкиным – конструкторское бюро «190», а опытный цех Т2О – цех «191». 
КБ «190» располагалось на третьем этаже восточной части здания отдела «100». Этажом ниже находились кабинеты военных представителей АБТУ и АУ РККА и кабинет начальника танкового отдела «100». К моменту прихода М.И. Кошкина относительно немногочисленный коллектив КБ, кроме технического сопровождения конструкторской документации находившегося в серийном производстве танка БТ-7, работал над улучшением конструкции отдельных узлов и агрегатов этой боевой машины, а также осуществлял проектирование модернизированных вариантов этого танка и машин на его базе. Об объеме проведенных в декабре 1936 г. опытных работ в цехе Т2О можно судить по сводке помощника военного представителя АБТУ РККА на ХПЗ военинженера 3 ранга К.В. Ольховского: 
«I. Установка пультуправления[управление движением танка с рабочего места командира танка] на машинах БТ-7.
Одна машина БТ-7 с пультуправлением вторично проходила заводские испытания. Машина сделала два выезда с задачей пройти 200 километров за каждый пробег. 
Первый пробег машина не закончила вследствие потери давления воздуха. Потеря воздуха происходила из того, что лопнула трубка, идущая от баллона к компрессору, и пробило прокладку воздушного цилиндра бортового фрикциона. 
Второй пробег машина не закончила из-за поломки шестерни дифференциала деферента. 
<…>
Несовершенство работы пультуправления создает условия трудности управления, и машина имеет пониженные скорости движения. В данное время продолжается монтаж пультуправления еще на двух машинах БТ-7. 
II. Ход испытаний машин БТ-8 [танк БТ-7 с дизелем БД-2].
Собрано две машины. Одна машина начала пробеги, но после пробега 100 кил. была поставлена в ремонт из-за поломки вентилятора, после смены вентилятора машина прошла 1 кил. и возвращена в цех на буксире из-за поломки вентилятора. Вторая машина при прокрутке на конвейере дважды имела поломки вентилятора и потому испытания пробегом не делала. 
III. Ход испытания новых конструкций коробок перемены передач.
Продолжились испытания 4-х войсковых машин БТ-7 с 3-х скоростными коробками передач конструкции инженеров Морозова и Дорошенко. На всех 4-х машинах моторы М-17Т полностью раздросселированы. 
<…>
Из четырех машин заводских испытаний с коробками передач новых конструкций ходило две машины. Из них одна машина с коробкой передач конструкции инженера Морозова прошла 5015 кил. и вторая машина с аналогичной коробкой передач прошла 3505 кил. Машины ходили не регулярно, так как цех Т-2о не справляется с объемом работ. 
IV. Испытания новых конструкций гусениц.
1. Гусеница с пониженной плицей и диаметром пальца 22 мм. Одна пара гусениц прошла 646 кил., вторая пара 834 кил. 
2. Серийная гусеница со специальным профилированным гребнем прошла 372 кил. и снята из-за поломки гусеничного колеса. Поломка произошла при заклинке гусеницы. 
3. Гусеница 8 ушковая с серийным пальцем, причем за счет расширения и увеличения ушков, серийный палец удерживается от бокового выхода из трака 6 мм заклепками, поставленных в крайних ушках траков. Одна пара таких гусениц после двух переборок прошла 1048 кил. Вторая пара гусениц после одной переборки прошла 656 кил. и снята, так как рвется. 
4. Начались испытания гусениц конструкции инженера Таршинова (уменьшенный шаг – 209 мм, у серийной шаг 254 мм, профилированный гребень, палец из двух частей, диаметром 18 мм, крепление пальцев от выхода в сторону 6 мм заклепками). Гусеница прошла 156 кил., испытания продолжаются». 
[РГВА Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1017. Л. 8 – 10] (17503).

30 декабря в 1936 году образовано ЗАО "Климовский специализированный патронный завод". В июле 1936 года по личному приказу Сталина в 27 км от Москвы, к югу от города Подольска Московской области, недалеко от железнодорожной станции было начато строительство стратегически важного патронного завода. 30 декабря Нарком вооружения СССР присвоил новому предприятию №188. Первоначально завод именовался Новоподольским, а в 1960 году получил название Климовский штамповочный. Именно 30 декабря 1936 года считается днем рождения завода. К концу 30-х годов на заводе была полностью сформирована номенклатура выпускаемых изделий: патроны 7,62-мм к автомату АК-47, патроны к пистолету ТТ и автоматам ППШ и ППС. 22 июня 1941 года началась война с фашизмом. Немцы рвались к Москве, и 19 октября предприятие было эвакуировано в Новосибирск. За самоотверженный труд в годы борьбы с немецко-фашисткими захватчикам коллектив был награжден орденом Отечественной войны I степени. Стремительные темпы развития завод получил во второй половине ХХ века. Впервые в отрасли на заводе стали внедрять автоматические роторные линии, разработчиком которых был Лев Николаевич Кошкин, ставший позднее академиком Всесоюзной академии сельскохозяйственных наук имени Ленина. По инициативе министра Д.Ф.Устинова на заводе создается экспериментальное автоматизированное производство 7,62х39 мм патронов образца 1943 года. 1960-1970 годы... Практически все это время история завода связана с освоением космоса. Заводу поручались важнейшие государственные заказы по изготовлению двухмостиковых пиропатронов (ДП). Крупнейшим событием в СССР было создание в 1974 году на КШЗ комплексно-автоматизированного производства "Модуль" по изготовлению патронов калибра 7,62х39 мм к автомату Калашникова, не имеющего аналогов в мире. За создание "Модуля" шесть климовчан были удостоены Государственной премии СССР. Среди лауреатов и директор КШЗ С.П.Аверин. В 1993 году с распадом СССР КШЗ был преобразован в открытое акционерное общество. С учетом потребностей мирового и российского рынков были разработаны и освоены 9-мм пистолетные патроны спортивного типа "Парабеллум" и "Макаров", 5,6-мм охотничий винтовочный патрон типа "Магнум", 5,56х45-мм патрон типа "Ремингтон", 7,62 патрон образца 1943 г. с пулей повышенной пробиваемости и другие изделия. В 2001 году, в соответствии с правительственной программой и решением Агенства по обычным вооружениям Российской Федерации, ОАО КШЗ было реорганизовано в Закрытое акционерное общество "Климовский специализированный патронный завод". В 2005 году ЗАО "КСПЗ" стал научно-производственным объединением. На его базе создано современное проектно-конструкторское бюро, оснащенное по последнему слову техники. В настоящее время именно оно ведет разработки и промышленное внедрение новых образцов патронов, оружия и автоматических линий (14876).

30 декабря 1936 г. на НИАПе из опытного ствола Б-4 велись стрельбы нарезными снарядами весом 172,5—174,4 кг, длиной в 6,25 калибров, снаряженные 22,2 кг взрывчатого вещества. На снарядах имелись нарезы глубиной 1,9 мм.
[bookmark: label114][bookmark: label115]Результаты стрельбы 30 декабря 1936 г.
Чертеж снаряда …… 6181
Вес снаряда, кг …… 174,4 
Вес и марка заряда …… 10,7 кг марки 15/7
Начальная скорость, м/с …… 401,2
Дальность, м …… 12210
Угол …… 45°
Давление в канале, кг/см2 …… 2070
Дальность приведенная (т.е. приведенная к нормальным атмосферным условиям).
В 1934 г. завод «Большевик» получил заказ на опытный ствол Б-4 для стрельбы нарезными снарядами. Крутизна нарезов ствола постоянная 12 калибров, число нарезов 48, глубина нареза 2 м, ширина нареза 9 мм, ширина поля 4,29 мм.
Изготовление опытного ствола затянулось, и стрельбы из него начались лишь в конце 1936 г.
Положительных результатов при стрельбе нарезными снарядами добиться не удалось. А 25 марта 1938 г. Артуправление предложило НИАПу «отправить на завод “Большевик” не позднее 10.04.1938 г. опытный ствол Б-4 № 128 с крутизной нарезки 12 клб для исправления нарезов». Дальнейшая судьба этого ствола неизвестна (15117).

30 декабря 1936г. ИНБ (Институт № 1 (НИИ-1) НКОП, Проектно-исследовательский институт неметаллической брони (ИНБ) НКТП /г. Москва Главпочтамт а/я 20; ул. Петровка, 3 «НИИ первый» (1937г.)/), созданный 11 декабря 1935г., был переименован в НИИ-1. Ликвидирован по пр. 11.01.1939г. Находился в ведении: НКТП (1935-36г.), НКОП (1936-39г.), в 07.1937-12.1938г. - в ведении ЗГУ.
Приказом № 00102 от 8.05.1937г. предписывалось к 1.01.1938г. ввести в эксплуатацию все производственные цеха.
Занимался изысканием материалов, являющихся элементами неметаллической брони.137 В 1936г. совместно с НИИ резиновой промышленности разработан способ протектирования топливных баков, изготовлены бензобаки для самолетов И-15, P-Z (далее испытаниями было установлено, что покрытие бензобаков резиновым протектором не дает должных результатов). В 1937г. - разработка броненщтков для самолетов Р-3, ХАИ-5, «Вулти».
Для улучшения бронирования боевых машин приказом № 00107 от 16.05.1937г. институту поручено испытать пулестойкость различных пластмасс с жидкостной прослойкой и металлическим армированием, разработать способ крепления пластмасс к броне.
Приказом № 00162 от 23.07.1937г. «в целях оздоровления деятельности института и решения задачи создания неметаллической брони» был снят директор Стежинский. Конструкторская группа самолетостроения передана в 1ГУ.
Приказом № 2с от 4.01.1938г. институту было предписано расширить тематику на 1938г., включив в план работ разработку автоматических артсистем и прицелов к ним.
По решению правительства № 176с от 11.11.1937г. и пр. ЗГУ № 44 от 7.02.1938г. из состава НИИ-1 выделен самостоятельный ГПИ № 7.
По пр. ЗГУ № 11 от 17.03.1938г. и №47 от 21.03.1938г. СКБ НИИ-13, размещавшееся на заводе № 8, передано в состав НИИ-1.
В 1938г. строился новый корпус института. По пр. ЗГУ №232 от 28.11.1938г. требовалось передать к 01.1939г. два этажа нового корпуса для размещения ГПИ-7. В соответствии с пост. СНК № 1324-316с от 15.12.1938г. по пр. № 478 от 28.12.1938г. строящееся здание института передано в НКТП.
Начальник (-12.1936-23.07.1937г.)- B.JI. Стежи(е)нский (снят); и.о. (23.07.1937г.-)- М.И. Цирулин. Директор (3.08.1937-11.1938г.-)- В.И. Абрамов.
Зам. начальника по научной части (06.1937г.)- М.И. Цирулин. Помощник начальника, директора (05.1937г.) Амурский; по АХЧ (-11.06.1938г.)- А.А. Илюхин; и.о. (11.06.1938г.-)- П.М. Гавриков.
Гл. инженер (-07-20.08.1937г.)- М.И. Цирулин, (11.09.1937г.-)- Н.А. Баринов.
Гл. конструктор (03.1937г.)- Горбунов.139
Начальники отделов: кадров (-07.1938г.)- B.C. Васильев, (1.08.1938г.-)- A.M. Борисов.
Руководитель группы снабжения (-06.1938г.)- Доровин (снят за хищения) (11982).

30 декабря 1936 г. Проектно-исследовательский институт неметаллической брони (ИНБ) Приказом Наркомата оборонной промышленности СССР переименован в Научно-исследовательский институт N 1 (НИИ-1). Ликвидирован приказом наркомата от 11 января 1939 г. (12102).

30 декабря 1936 года в результате очередной реорганизации госструктур управления, приказом НКОП СССР бывший «Дирижаблестрой» становится одним из почтовых ящиков оборонной промышленности - заводом №207 (12732).

Другие оборонные отрасли:

30 декабря 1936 г. по пр. НКОП № 06сс институт ХИМ-2 (НИИ-2 НКОП, НКБ, Институт ХИМ-2 НКТП /г. Москва, 24 п/я 2437 (1937г.)/) переименован в НИИ № 2. Пр. № 294 от 17.08.1937г. утвержден Устав института. В 02.1939г. НИИ № 2 4ГУ НКОП передан в ведение 4ГУ НКБ.132
С 1936г. - работы по зажигательным жидкостям, создана желатинизированная горючая эмульсия ЖГЭ (Р.З. Файнциммер).56 По пр. НКОП № 0041 от 27.02.1937г. в целях усиления работ по средствам зажигания расширена тематика работ института ХИМ-2, он передан в ведение 4ГУ и определен основным по разработке и применению массовых средств зажигания. Институту предписано обеспечить работу Файнцимера (в 1937г. репрессирован) и Симагина по улучшению пластифицирования горючих материалов.
При институте действовало КБ Голосова, по пр. № 83 от 10.03.1937г. оно переведено на завод № 37. И.О. директора (-27.02.1937г.)- Богданов. Директор (27.02.1937-5.03.1938г.)- С.А. Рябенький (снят).
Гл. конструктор (27.02.1937г.-)- Богданов.
Начальники лабораторий: (02.1937г.)- Симагин.
Начальники групп: испытательной (1937г.)- Захаров.139 (11982).

30 декабря 1936г. ЦКБ ГУБ (ЦКБ ВСНХ, НКТП, ГС ЦКБ № 22 НКОП, НКБ, Государственный НИИ-22 МСХМ, MOM, ГКОТ, МОП, НИИ «Поиск», ГУП, ФГУП «НИИ «Поиск» Росбоеприпаса, ФАП /188662 пос. Мурино Всеволожского р-на Ленинградской обл. ул. Лесная, 3 тел. (812) 595-71-68/ /Представительство: 195009 г. Санкт-Петербург ул. Михайлова, 17 тел. 595-71-81), созданное 3 апреля 1930 г. в соответствии с пост. РВС по инициативе В.И. Рдултовского путем объединения КБ завода № 4 и КБ Ленинградского завода «Прогресс», было переименовано в ЦКБ-22. По пр. № 0180 от 15.08.1937г. КБ передано из 4ГУ в новое ИГУ.139Пр. № 297 от 19.08.1937г. утвержден Устав ГС ЦКБ-22, пр. № 99 от 13.03.1938г. утвержден новый Устав. В 02.1939г. ЦКБ № 22 14ГУ НКОП передано в ведение 14ГУ НКБ, в 06.1939г. находилось в ведении 6ГУ НКБ.132
Начато создание взрывателей для всех видов боеприпасов, по 1940 г. создана система отечественных взрывателей предохранительного типа.
В связи с расширением круга работ на базе подразделений ЦКБ-22 образовано СКБ по механическим взрывателям (1931 г.) и ГСИ-44 по электрическим взрывателям (1930-е г.). В 09.1937г. в состав КБ-22 передано оборудование, штаты и тематика ликвидированного КБ-30 НКОП. По пр. № 0277 от 21.12.1937г. «в связи со средоточением снарядного производства в ведении 13ГУ» лаборатория № 5 по центробежной отливке снарядов и штамповке чугуна передана в НИИ-24.
В составе ЦКБ-22 (1939г.): 5 лабораторий (в т.ч. лаборатория ручных и винтовочных гранат); 6 цехов; имелось 496 единиц оборудования, в т.ч. 341 металлорежущий станок. Площадка ЦКБ граничила с заводами № 7 и «Прогресс».
В соответствии с пост.ениями ЦК ВКП (б) № П-34-174 от 2.07.1941 г. и Совета по эвакуации № СЭ-12сс от 3.07.1941 г. ЦКБ-22 эвакуировано в Пензу на площадку завода № 50, а в Ленинграде образован филиал, выпускал запалы к гранате Ф-1, противопехотные мины ППМС. В 1941 г. часть эвакуированного коллектива перевели в г. Москву, где образован Московский филиал (существовал в 1942-44г., разработан взрыватель МГ-8 для авиационных снарядов).
В 12.1942-09.1944г. - в ведении 2ГУ НКБ.
До 1945г. ЦКБ-22 было единственной в СССР специализированной проектно-конструкторской организацией по разработке трубок, взрывателей и систем воспламенения боеприпасов. Было создано и внедрено в серию более 60 взрывателей.
В соответствии с пост. ГКО № 7787 от 11.03.1945г. электроакустический взрыватель «Краб» для морских якорных мин пнв и внедрен в серийное производство.
После войны ЦКБ-22 преобразовано в НИИ-22 (22.04.1945г. вышло постановление ГКО № 8244 об организации Государственного НИИ НКБ по созданию трубок, взрывателей и средств воспламенения к боеприпасам), затем - НИИ «Поиск».
В 1950-е-60-е г. создано новое поколение электромеханических взрывательных устройств, взрывателей для УР, артснарядов, авиабомб. На базе прецизионных акселерометров впервые в мире была создана система коррекции дальности для РСЗО.
Участвовало в создании ЗРК «Стрела-ЮСВ» (1969-76г.).57
В 1960-е-80-е г. построен бассейн для воспроизведения процессов удара торпеды о преграду и отработки датчиков цели.
Проводились работы по космической тематике: создан механизм разблокировки колес для «Лунохода», механизмы старта для РН «Союз» и «Протон».
С 1995г. начата разработка взрывателей для морских мин.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007г. - в ведении Управления промышленности боеприпасов и спецхимиии ФАП.
Ведущий институт России (2006г.) по разработке, производству и испытаниям взрывателей для боеприпасов.
Работы (2000 г.): создание систем предохранения взрывателей от подводных взрывов и при пожаре; увеличение дальности действия неконтактных датчиков цели. (2006г.): разработка и производство взрывателей для РСЗО, артиллерийских снарядов и минометных мин, авиационных бомб и ракет, минно-торпедных и противодиверсионных боеприпасов, комплексов ПВО, ОТРК, высокоточного оружия; разработка оборудования для рентгеноскопического контроля состояния взрывателей в снаряженных боеприпасах (тема «Двина»); создание комплекса оборудования для проведения на флотских арсеналах выборочного испытания взрывателей (тема «Контроль»).
К 2005г. создано свыше 330 взрывателей, 20 изделий промышленно-гражданского назначения.
Численность персонала (06.1939г.)- 1040 чел., (12.1941 г.)- 646 чел.
Начальник (1930 г.-)- Н.Н. Кондратьев, (-06.1937-41 г.)- г-м Д.Н. Вишневский (пневматический взрыватель), (ВОВ)- г-м А.Я. Карпов, (ВОВ)- В.М. Ларионов. Директор (1960-е)- Н.А. Еньков, (1980-е)- Б.Б. Тимофеев. Гендиректор (1990-е-2004г.-)- Л.С. Егоренков, (-2006-07г.-)- Н.А. Платонов.
Зам. гендиректора по научной работе и маркетингу (-2000-03г.-)- Н.А. Платонов.
Гл. конструктор (1944г.)- И.А. Ларионов (ПТАБ-2,5-1,5, АД-1).
Гл. конструкторы: направления (2000 г.)- Л. Левицкий, (2000 г.)- Л. Шахмейстер.
Начальники лабораторий: № 5 (-12.1937г.)- Грушин; (1930-е)- В.И. Рдултовский, (2000 г.)- В. Киселев.
Начальник филиала: Ленинградского (ВОВ)- П.П. Архипов; Московского (1942-44г.)- Г.А. Окунь.101
Создано: взрыватели: механические контактные: для артиллерийских снарядов: 20-мм МГ-3, МГ-201 (1936), К-6 (1938); КТМ-1 (1941-45), РГМ, РГМ-2М, В-429 на базе РГМ, В-387 и В-418 для 305-мм морских (1950-е), В-491, МГЗ-57, ВГ-67, ВГ-76; электронные дистанционно-контактные для танковых снарядов ЗВМ17, ЗВМ18, САУ-ДВ, -KB, -МФВ, АК-100, АК-130 (1990-е); для мин ГВМЗ-7 и МП-82 (1941-45), аэростатный ВАЗ-2, АВ-1, АПУВ-1, для кумулятивных снарядов В-229, для осколочных авиабомб АВШ-2 (пнв в 1941 г.), для ПТАБ АД-А и АД-1 (ВОВ), Т-5, Д-1; пневматический (ВОВ); для Фау-1 АВ-508 (совместно с ОКБ завода № 571); для РСЗО: ГВМЗ, В-14, В-24 (В-361) для М-24, В-25, ВД-20, электронные 9Э260 для «Прима» (1990-е), 301В и 328В для «Град IV», 9Б172 и 9Б174 для «Смерч», «Ураган» (1990-е); для НУРС 9Э29, ПИМ для УРВВ И-99А; для А-350, «Стрела», Х-25, РБУ-6000 (1960-е), для ЗРК С-300, «Бук», «Игла», КР «Гранит» (1970-е-80-е); для торпед: И-ЮЗА, И-152, И-171В, И-175Г, И-239, И-346, И-394, КАВТ-55; для глубинных бомб: 22В, УДВ-25, 28ВТ, ШВ, И-280; МРВУ, УДВ-60; для морских реактивных гранат: 159ВЗ, 215ВЗ, И-345; запальное устройство для морских мин МЗУ И-297; бомба ПТАБ-2,5-1,5 (ВОВ); система коррекции дальности для РСЗО «Смерч» (1970-е); акселерометр 143Б1; датчики цели для взрывателей: контактные Б-105, Б-13А, неконтактные И-289, И-368; механизмы старта И-234, ИК-312 для РН «Союз» и «Протон»; взрывные пьезогенераторы; датчик гидравлического давления ЖР-2 (2006); системы охранной сигнализации: «Сирена», «Сирена-5», «Орбита» (2006) (11982).

30 декабря 1936 г. согласно приказу НКОП № 06-сс КМРС им. Комин терна был переименован в «Завод № 208 им. Коминтерна» (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 287, л. 3.). Прежние струк турные подразделения КМРС стали именоваться «предприятиями» нового по названию, но старого по сути объединения. Однако уже 2 августа 1937 г. при казом 5-го Главного управления НКОП ОРПУ становится самостоятельной научно-исследовательской организацией – НИИ-33. Директором назначается В.А. Севастьянов, работавший до этого в ОСР, а главным инженером – А.Л.Минц. Из прежней ОРПУ на заводе № 208 им. Коминтерна осталась часть ла боратории КВ-УКВ передатчиков, включая Г.А. Зейтленка (Михайлов В.А. Указ. соч. С. 71.). Все остальные подразделения ОРПУ были сосредоточены в помещениях бывшей ЦРЛ на ул. акад. Павлова. С завода им. Коминтерна туда были переведены ОСР и проект ная контора бывшего КМРС (ЦГА СПб., ф. 945, оп. 3, д. 287, л. 183.) (11870).

30 декабря 1936 г. по пр. НКОП № Обсс ленинградский завод «Станкоприбор» переименован в завод № 177. По пр. НКОП № 0180 от 15.08.1937 г. завод передан из 4ГУ в новое 14ГУ. В 02.1939 г. завод № 177 14ГУ передан в ведение 14ГУ НКБ.139
В соответствии с пост.ениями ЦК ВКГ1 (б) № П-34-174 от 2.07.1941 г. и Совета по эвакуации № СЭ-12сс от 3.07.1941 г. завод № 177 2ГУ НКБ полностью (160 чел.) эвакуирован в Саратов на площадку завода № 572 и преобразован в отдел оборудования и приборостроения завода № 572.
Численность персонала (06.1941 г.)- 160 чел.132 Производственная лаборатория Оптико-механической промышленности НКТП, Центральная научно-производственная лаборатория точного станко-приборостроения «Станкоприбор» НКОП
/ г. Ленинград Васильевский остров, Съездовская линия, 27/
В 04.1934 г. - Производственная лаборатория Оптико-механической промышленности НКТП. По пр. ГВМУ № 101 от 14.07.1935 г. и ВООМП № 99а от 31.07.1935 г. Ленинградская научно-производственная лаборатория «Станкоприбор» передана в ведение ГВМУ НКТП. Приказом НКОП № 100 от 13.03.1938 г. утвержден Устав лаборатории «Станкоприбор».
Лаборатория до войны располагалась в Ленинграде, в здании церкви Великомученицы Екатерины (Васильевский остров, Съездовская линия, 27).65
Директор (-15.04.1934 г.)- Ф.А. Якушев, (15.04.1934-11.04.1938 г.)- проф. Н.Б. Завадский, (11.04.1938 г.-)- П.В. Соколов.139
Зам. директора: по административно-коммерческо-финансовым вопросам (15.04.1934 г.-)- А. Г. Коновалов; по АХО (-10.03.1935 г.)- Якушев, (10.03-27.04.1935 г.)- Н.К. Чеснов (11982).

30 декабря 1936 г. согласно приказу НКОП № 06сс КМРС им. Коминтерна был переименован в «Завод № 208 им. Коминтерна». В его состав продолжали входить прежние структурные подразделения Комбината, которые стали именоваться «предприятиями». Однако уже 2 августа 1937 г. приказом по 5-му Главного управления НКОП ОРПУ становится самостоятельной научно-исследовательской организацией – НИИ-33. Директором назначается В.А. Севастьянов, работавший до этого в ОСР, а главным инженером – А.Л. Минц. Из прежней ОРПУ на заводе № 208 им. Коминтерна осталась часть лаборатории КВ-УКВ передатчиков, включая инженера Г.А. Зейтленка. Все остальные подразделения ОРПУ были сосредоточены в помещениях бывшей ЦРЛ на ул. акад. Павлова. С завода им. Коминтерна туда были переведены ОСР и проектная контора бывшего КМРС (18297).

30 декабря 1936 г. согласно приказу НКОП № 06-сс КМРС им. Коминтерна был переименован в «Завод № 208 им. Коминтерна» . Прежние структурные подразделения КМРС стали именоваться «предприятиями» нового по названию, но старого по сути объединения. Однако уже 2 августа 1937 г. приказом 5-го Главного управления НКОП ОРПУ становится самостоятельной научно-исследовательской организацией - НИИ-33. Директором назначается В. А. Севастьянов, работавший до этого в ОСР, а главным инженером - А. Л. Минц. Из прежней ОРПУ на заводе № 208 им. Коминтерна осталась часть лаборатории КВ-УКВ передатчиков, включая Г.А. Зейтленка . Все остальные подразделения ОРПУ были сосредоточены в помещениях бывшей ЦРЛ на ул. акад. Павлова. С завода им. Коминтерна туда были переведены ОСР и проектная контора бывшего КМРС (19098).

30 декабря 1936 г.
Договор Амторга с фирмой "Франк Киллиани" о поставке оборудования для производства резиновых изделий
I
Франк Киллиани, обладатель патента № 38551, заявленного в СССР и касающегося оборудования, предназначенного для производ-
Опущен список присутствовавших.
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ства резиновых изделий из латекса* посредством макания, изобретенного Фредом Киллиани, изъявляет согласие представить Амторгу:
а) один полный комплект всех рабочих чертежей (на кальке);
б) спецификация материалов с указанием торговых марок, а также, если возможно, химических и физических свойств материалов, применяемых при изготовлении машин;
в) подробное описание машины, сведения в отношении изготовления машин, заключающие в себе указанное выше изобретение, заявленное по патенту в СССР № 38551, а также все современные изменения и улучшения, так же как и те изменения и улучшения, которые будут иметь место в будущем по указанной машине в процессе работы и изготовления изделий;
г) известные химические формулы изготовления латексных растворов для производства этих изделий из латекса;
д) все необходимые сведения и инструкции, касающиеся производства изделий из латексных растворов;
е) все необходимые сведения и инструкции, касающиеся работы на указанной машине;
ж) общую схему расположения установки для подготовки латекса, производства изделий (с указанием необходимых площадей), осмотра, испытаний, упаковки, хранения и т.д.
II 
Амторгу или его уполномоченному предоставляется право строить и работать на одной или больше машинах в СССР, а также распространять произведенные на этих машинах изделия, но только в пределах СССР.
III 
Киллиани соглашается представить такую дополнительную информацию по спецификации, которая может быть потребована Амторгом или его уполномоченным при заказе машины в Соединенных Штатах или производстве в СССР для изготовления 1300 гросс изделий как минимум за 24 ч.
Машина должна производить изделия толщиною от 0,01 до 0,03 мм по всей длине в зависимости от применяемого раствора. Толщина в 0,03 мм гарантируется в случае применения латексного раствора по рекомендации Киллиани.
IV
Киллиани соглашается прислать компетентного человека, опытного в изготовлении и работе указанной машины в СССР, для помощи заводу в СССР в период монтажа и установки машины, в рабочем состоянии и испытании машины в продолжении трех месяцев.
Амторг оплачивает путевые расходы указанного человека, в том числе расходы по гостинице, питанию и прочему в продолжении его пребывания в СССР, а также зарплату в размере 100 долл. в неделю.
V
Киллиани соглашается в том, что, если Амторг или его представитель изъявит желание послать своих сотрудников в Америку для получения необходимой информации по всему процессу производства, как например, подготовка латекса в таком виде, как это делается или сделано на заводе Киллиани, по таким материалам, информация которых доступна или имеется в распоряжении Киллиани, химические анализы, исследования или испытания, хранение изготовленных изделий и весь процесс работы на указанной машине - Киллиани окажет полное содействие этим сотрудникам в получении такой информации и инструкции в производстве и в работе указанной машины и даст им возможность работать на указанной машине, установленной на заводе, а также в лабораториях и ознакомить их с подготовкой латекса и всеми другими материалами.
Амторг оплачивает все расходы и зарплату сотрудникам, 2 человека , которые будут отправлены на завод Киллиани для указанной выше цели. Число сотрудников, которые будут посланы на завод Киллиани, не должно превышать 5 человек, а продолжительность пребывания на заводе не должна превышать трех месяцев для каждого человека.
VI
Рабочие чертежи машины, спецификация материалов, рабочие инструкции в четырех экземплярах, рекомендуемые списки производителей машины, поставщиков материала, частей, вспомогательного оборудования, а также приспособления для измерения, испытаний, контроля и осмотра, фундаментные чертежи, монтажные чертежи и общая схема расположения оборудования со всеми размерами и потребными площадями должны быть представлены Амторгу в течение одного месяца, но не позже 1 февраля 1937 г.
VII
Первая группа сотрудников проектируемого в СССР завода должна начать подготовку на заводе Киллиани и немедленно после своего прибытия.
vm 
За все указанные выше материалы, информации, техническую помощь, монтаж и пуск машины в работу в СССР Амторг или его представитель соглашаются уплатить Франку Киллиани сумму 60 тыс. долл. в дополнение к оплате, которая указывается в § 4 этого соглашения.
IX
Стоимость машины, подобно той, которая работает на заводе Киллиани в Акроне, Огайо, должна быть указана в спецификациях при заказе, включая все вспомогательное оборудование для измерения, контроля, испытаний и автоматической упаковки, а также оборудование для кондиционирования воздуха, заказы по которым должны быть выданы Амторгом по получению всех указанных выше материалов непосредственно поставщикам, и не должна превышать стоимость в 35 тыс. долл.
X
Киллиани гарантирует, что изделия, произведенные в СССР на заказанной машине в том случае, если подготовка раствора латекса такая, как рекомендуется Киллиани, а также воздух, влага и все другие условия будут в соответствии с инструкциями, переданными Киллиани, изделия будут такого же качества, какие имеют изделия завода Киллиани в Соединенных Штатах, Акрон, и толщина изделий по всей длине не будет превышать 0,03 мм, для чего специальные усовершенствования и приспособления будут обеспечены в виде подготовки чертежа и спецификации, которые будут представлены при заказе машин.
Киллиани гарантирует, что разрывное усилие изделий, произведенное на указанной машине из латекса, подготовленного в соответствии с инструкциями, переданными Киллиани, будет 350 кг на см2.
XI
Условия платежа должны быть следующие:
а) за машину, в случае, если она будет заказана и поставлена через Киллиани, платеж против отправочных документов;
б) за чертежи и техническую помощь: 50% от указанной суммы при предоставлении всех чертежей, спецификаций материалов, спецификаций на контрольно-измерительные приборы и т.д., а также списка поставщиков оборудования и материалов, необходимого для производства, установки и работы машины, а также осмотра и испытаний изделий.
25% уплачивается после прибытия советских инженеров на завод Киллиани в начале их подготовки, но, во всяком случае, не позже 1 апреля 1937 г.
25% после производства испытательного пуска установки при обычных рабочих условиях в СССР и после выпуска готовых изделий с машины и после того, когда будет найдено, что качество произведенных изделий в точности соответствует качеству изделий, произведенных на заводе Киллиани в Акроне на таких же машинах.
ХП
Киллиани соглашается не допустить, или компенсировать Амторгу или его представителю, каких бы то ни было убытков или ущерба, возникающего вследствие претензий или иска за нарушение патентных прав, касающихся указанного оборудования, и примет на себя защиту против всяких исков и оплатит всю стоимость и расходы, связанные с этим.
148
К этому соглашению должен быть приложен обычный заказ Амторга, содержащий все указанные условия и положения.
Амторг: Баяр, Богдан В присутствии Джозефа Михаэма, Люриса Гринблюма
Подписано Франк Киллиани
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1999. Л. 7-9. Копия (18283).

30 декабря 1936 г. Договор Амторга с фирмой "Франк Киллиани" о поставке оборудования для производства резиновых изделий 
I 
Франк Киллиани, обладатель патента № 38551, заявленного в СССР и касающегося оборудования, предназначенного для производ- ства резиновых изделий из латекса57 посредством макания, изобретенного Фредом Киллиани, изъявляет согласие представить Амторгу: 
а) один полный комплект всех рабочих чертежей (на кальке); 
б) спецификация материалов с указанием торговых марок, а также, если возможно, химических и физических свойств материалов, применяемых при изготовлении машин; 
в) подробное описание машины, сведения в отношении изготовления машин, заключающие в себе указанное выше изобретение, заявленное по патенту в СССР № 38551, а также все современные изменения и улучшения, так же как и те изменения и улучшения, которые будут иметь место в будущем по указанной машине в процессе работы и изготовления изделий; 
г) известные химические формулы изготовления латексных растворов для производства этих изделий из латекса; 
д) все необходимые сведения и инструкции, касающиеся производства изделий из латексных растворов; 
е) все необходимые сведения и инструкции, касающиеся работы на указанной машине; 
ж) общую схему расположения установки для подготовки латекса, производства изделий (с указанием необходимых площадей), осмотра, испытаний, упаковки, хранения и т. 
д. 
П 
Амторгу или его уполномоченному предоставляется право строить и работать на одной или больше машинах в СССР, а также распространять произведенные на этих машинах изделия, но только в пределах СССР. 
Ш 
Киллиани соглашается представить такую дополнительную информацию по спецификации, которая может быть потребована Амторгом или его уполномоченным при заказе машины в Соединенных Штатах или производстве в СССР для изготовления 1300 гросс изделий как минимум за 24 ч. 
Машина должна производить изделия толщиною от 0,01 до 0,03 мм по всей длине в зависимости от применяемого раствора. Толщина в 0,03 мм гарантируется в случае применения латексного раствора по рекомендации Киллиани. 
IV 
Киллиани соглашается прислать компетентного человека, опытного в изготовлении и работе указанной машины в СССР, для помощи заводу в СССР в период монтажа и установки машины, в рабочем состоянии и испытании машины в продолжении трех месяцев. 
Амторг оплачивает путевые расходы указанного человека, в том числе расходы по гостинице, питанию и прочему в продолжении его пребывания в СССР, а также зарплату в размере 100 долл. в неделю. Киллиани соглашается в том, что, если Амторг или его представитель изъявит желание послать своих сотрудников в Америку для получения необходимой информации по всему процессу производства, как например, подготовка латекса в таком виде, как это делается или сделано на заводе Киллиани, по таким материалам, информация которых доступна или имеется в распоряжении Киллиани, химические анализы, исследования или испытания, хранение изготовленных изделий и весь процесс работы на указанной машине - Киллиани окажет полное содействие этим сотрудникам в получении такой информации и инструкции в производстве и в работе указанной машины и даст им возможность работать на указанной машине, установленной на заводе, а также в лабораториях и ознакомить их с подготовкой латекса и всеми другими материалами. 
Амторг оплачивает все расходы и зарплату сотрудникам, 2 человека , которые будут отправлены на завод Киллиани для указанной выше цели. Число сотрудников, которые будут посланы на завод Киллиани, не должно превышать 5 человек, а продолжительность пребывания на заводе не должна превышать трех месяцев для каждого человека.VI 
Рабочие чертежи машины, спецификация материалов, рабочие инструкции в четырех экземплярах, рекомендуемые списки производителей машины, поставщиков материала, частей, вспомогательного оборудования, а также приспособления для измерения, испытаний, контроля и осмотра, фундаментные чертежи, монтажные чертежи и общая схема расположения оборудования со всеми размерами и потребными площадями должны быть представлены Амторгу в течение одного месяца, но не позже 1 февраля 1937 г. VII 
Первая группа сотрудников проектируемого в СССР завода должна начать подготовку на заводе Киллиани и немедленно после своего прибытия. 
VHI 
За все указанные выше материалы, информации, техническую помощь, монтаж и пуск машины в работу в СССР Амторг или его представитель соглашаются уплатить Франку Киллиани сумму 60 тыс. долл. в дополнение к оплате, которая указывается в § 4 этого соглашения. 
IX 
Стоимость машины, подобно той, которая работает на заводе Киллиани в Акроне, Огайо, должна быть указана в спецификациях при за- казе, включая все вспомогательное оборудование для измерения, контроля, испытаний и автоматической упаковки, а также оборудование для кондиционирования воздуха, заказы по которым должны быть выданы Амторгом по получению всех указанных выше материалов непосредственно поставщикам, и не должна превышать стоимость в 35 тыс. 
долл.X 
Киллиани гарантирует, что изделия, произведенные в СССР на заказанной машине в том случае, если подготовка раствора латекса такая, как рекомендуется Киллиани, а также воздух, влага и все другие условия будут в соответствии с инструкциями, переданными Киллиани, изделия будут такого же качества, какие имеют изделия завода Киллиани в Соединенных Штатах, Акрон, и толщина изделий по всей длине не будет превышать 0,03 мм, для чего специальные усовершенствования и приспособления будут обеспечены в виде подготовки чертежа и спецификации, которые будут представлены при заказе машин. 
Киллиани гарантирует, что разрывное усилие изделий, произведенное на указанной машине из латекса, подготовленного в соответствии с инструкциями, переданными Киллиани, будет 350 кг на см2. XI 
Условия платежа должны быть следующие: 
а) за машину, в случае, если она будет заказана и поставлена через Киллиани, платеж против отправочных документов; 
б) за чертежи и техническую помощь: 50% от указанной суммы при предоставлении всех чертежей, спецификаций материалов, спецификаций на контрольно-измерительные приборы и т.д., а также списка поставщиков оборудования и материалов, необходимого для производства, установки и работы машины, а также осмотра и испытаний изделий. 
25% уплачивается после прибытия советских инженеров на завод Киллиани в начале их подготовки, но, во всяком случае, не позже 1 апреля 1937 г. 
25% после производства испытательного пуска установки при обычных рабочих условиях в СССР и после выпуска готовых изделий с машины и после того, когда будет найдено, что качество произведенных изделий в точности соответствует качеству изделий, произведенных на заводе Киллиани в Акроне на таких же машинах. 
ХП 
Киллиани соглашается не допустить, или компенсировать Амторгу или его представителю, каких бы то ни было убытков или ущерба, возникающего вследствие претензий или иска за нарушение патентных прав, касающихся указанного оборудования, и примет на себя защиту против всяких исков и оплатит всю стоимость и расходы, связанные с этим. 
К этому соглашению должен быть приложен обычный заказ Амторга, содержащий все указанные условия и положения. 
Амторг: Баяр, Богдан В присутствии Джозефа Михаэма, Люриса Гринблюма 
Подписано Франк Киллиани 
РГАЭ. Ф. 413. On. 13. Д. 1999. Л. 7-9. Копия (12152).

Армия:

30 декабря 1936 НКО утвердил Временный полевой устав РККА. Он по-новому оценил роль войск в наступлении и опирался на новую техническую базу КА. "Современные технические средства борьбы позволяют достигнуть одновременного поражения боевого порядка на всю глубину его расположения." Перед войсками ставилась цель "Противник должен быть скован на всю глубину его расположения, окружен и уничтожен". Это требовало взаимодействия всех родов войск. Авиационные соединения в наступательной операции завоевывают господство в воздухе, содействуют войскам в прорыве тактической зоны обороны и развитию успеха в оперативной глубине, прикрытие войск и объектов тыла от ударов вражеской авиации, ведение борьбы с подходящими резервами противника, обеспечение высадки и поддержки воздушных десантов. Соединения авиации "действуют в тесной оперативно-тактической связи с общевойсковыми соединениями, выполняют задачи по поражению колонн и скоплений войск и боевых средств противника". Кроме того, осуществляет воздушную разведку, обеспечение связи, переброску грузов (359,116).

За рубежом:

С 30 декабря 1936 автомобильную промышленность США охватила волна забастовок, которые продолжались до 30 марта 1937 - подписания Дженерал Моторс соглашения о признании Объединенного профсоюза рабочих автомобильной промышленности (3907,206).

Авиапромышленность:

31 декабря 1936 на заводе 22 начались серийные испытания ТБ-3 4М-34РБ N 22618 по следующей программе:
1. Определение макс. скорости у земли на высоте 100-150 м
2. Полет на потолок с определением скороподъемности
3. Определение макс. и мин. скоростей по высотам через каждые 100 м
4. Проверка управляемости на высоте 800-1000 м
5. Определение пробега и разбега в секундах и метрах
6. Проверка действия приборов (2802).

31 декабря 1936 Ст. воен. пред. УВС РККА на заводе 31 Загайнов и члены комиссии подписали Заключение по заводским испытаниям МБР-5 (МС-2) (2555,69):
"1. Несмотря на имеющиеся недостатки конструктивного и производственного характера, Комиссия считает, что МБР-5 с РЦ по предварительным результатам заводских испытаний, по своему классу, по общей компоновке, по общим ЛТД и мореходным качествам является современной и необходимой машиной для морских сил РККА.
2. В заказе на 1936 первая группа машин д.б. принята как войсковая серия для всестороннего эксплуатационного изучения и выявления опасных для прочности мест.
3. К первой группе заказа 1936 необходимо предъявить заводу требования об устранении всех дефектов, выявленных военными Представительством УВС РККА на заводе 31 и МЛИС УВС РККА на гос. испытания." (2555,69).

31 декабря 1936 в НИИ ВВС на Г-23 Грибовского было сделано 2 полета л. Калилец и 4 полета л Нюхтиковым. Калилец летал для испытания скороподъемности и на потолок (по разбеге — взял 1500 мет) (10715).

31 декабря 1936 было расторгнуто соглашение с немцами о Дерулюфте. Последние два АНТ-9 в цветах компании летали до 31 марта 1937 (10542,33).

31 декабря 1935 г. в письме инспектора при начальнике вооружений РККА полковника Ка-расика начальнику НТО АУ РККА А. Г.Железняковуь говорилось: «Заместитель Наркома Обороны Маршал Советского Союза тов. Тухачевский, будучи в РНИИ 26 декабря сего года, приказал представить на вооружение испытанные образны реактивных снарядов РС-132 и РС-82...».
Во исполнение этого приказания И.Т.Клейменов представил требуемый материал. В нем, в частности, говорилось: «...представляю сведения о ракетных снарядах, которые, по мнению института, могли бы быть введены на вооружение, учитывая при этом необходимость самой интенсивной работы по выработке более совершенных образцов, обладающих улучшенной меткостью и скоростью. Кроме того, институт считает целесообразным заказать в 1936 г. промышленности опытное ракетное оружие минометного типа».
На основе этих материалов был подготовлен доклад «О принятии на вооружение реактивных снарядов, разработанных в РНИИ» и в декабре того же года представлен наркому Обороны СССР. Реакция и резолюция К.Е.Ворошилова неизвестны, но после ознакомления с докладом он передал его в Артуправление РККА «на подпись» (11402).

31 декабря 1936 ударил сильный мороз, температура опустилась до минус 30 градусов. Смазка загустела, и по команде «Старт» пусковой клапан первой ракеты РЛА-1 не открылся. Решено было перенести пуски до потепления. Однако в январе 1934 года Глушко и все сотрудники ГДЛ переехали в Москву. В РНИИ Глушко сосредоточился на создании двигателей, к проекту РЛА-100 не возвращался, летные испытания ракет не проводил (23510).

Другие оборонные отрасли:

31 декабря 1936 вышел приказ НКОП № 08с. О назначении комиссии для выяснения фактического состояния готовности строительства комбината № 101. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1. Д. 1. Л. 44‑45) (15244).

31 декабря 1936 вышдо рспоряжение НКОП № 07/456с. Об установлении порядка расчетов заводов Главморпрома СССР с заводами-поставщиками турбин. (РГАЭ. Ф. 7515. Оп. 1 Д. 1. Л. 39‑43). (Объединенное с НКТП СССР) (15244).

31 декабря 1936 г. по директиве Генерального штаба от (ЦГАСА, ф. 37791, оп. 1, ед. хр. 908) Опытный сектор сектор разведки и наведения ПВО передавался в Техническое управление РККА с подчинением Научно-испытательному техническому институту (НИТИ) РККА, который впоследствии был объединен с НИИИС КА как научно-испытательный и исследовательский орган Управления связи Красной Армии. Этой директивой Народный комиссар обороны организационно решил не только вопрос дальнейшего руководства развитием средств дальнего обнаружения самолетов для службы ВНОС, но и вопрос научно-технического контроля за деятельностью Опытного сектора ПВО, чего не было в Управлении ПВО РККА. С этого времени П. К. Ощепков отошел от участия в развитии радиолокации. После передачи Опытного сектора в НИИИС КА последний пересмотрел его тематический план на 1937 г. и разработал новый, предусмотрев в нем испытания средств радиообнаружения, изготовленных в 1935 (11026).

Армия:

31 декабря 1936 опубликовали постановление ЦИК о присвоении звания ГСС советским л, сражавшимся в Испании, в т.ч. 2 болгарам, итальянцу, швейцарцу и П.Рычагову. Это первые звания ГСС, присвоенные за боевую работу (505,129).

31 декабря 1936 г. «за образцовое выполнение специальных и труднейших заланий Правительства по укреплению, оборонной мощи Советского союза и проявленный при этом героизм» .присвоено звание Герои советского союза 11 летчикам, отличившимся при выполнеиии Особого задания за пределами СССР.
Полковнику Туржанскому Борису Александровичу - командиру эскадрильи
Майору Шахту Эрнсту Генриховичу – командиру эскадрильи
Капитану Тархову Сергею Федоровичу – командиру авиазвена
Ст. лейтенанту Рычагову Павлу Васильевичу – командиру авиазвена
Ст.Лейтенанту Черных Сергею Александровичу – командиру авиазвена
Лейтенанту Бачарову Владимиру Михайловичу – командиру отряда
Пилоту ГВФ Горанову Волкану Семеновичу – командиру эскадрильи
Лейтенанту Шмелькову Николаю Ивановичу - мл. летчику
Лейтенанту Ковтуну Павлу Ивановичу – командиру авиазвена
Джибелли Примо Анджеловичу - летчику
Десницкому Петру Павловичу – радисту эскадрильи (23370).

31 декабря 1936 Впервые военному связисту — воздушному стрелку радисту Петру Павловичу Десницкому присвоено звание Героя Советского Союза за подвиг в небе Испании (11072).

31 декабря 1936 11 л (п Б.А.Туржанскому, м Э.Г.Шахту, к С.Ф.Федорову, ст.л П.В.Рычагову, ст.л. В.М.Бочарову, л С.А.Черных, пил. ГВФ В.С.Горанову, л Н.И.Шмелькову, П.А.Джибели и П.П.Десницкому) за Испанию присвоили звание ГСС (438,721).

За рубежом:

31 декабря 1936 г. в Испании итальянская «Авиасьон дель Терцио» была реорганизована в «Авиацьоне Легионариа», а входящие в её состав части получили нумерацию в рамках общей системы «Реджиа Аэронаутика». К тому времени на счету пилотов CR.32 была 131 воздушная победа (и ещё 14 - с пометкой «вероятно»). 110 из них записали на свой счет итальянские пилоты, 16 - испанцы, воевавшие в «Ла Кукараче», ещё пять было плодом совместных усилий итальянцев и испанцев. Общее количество поставленных в Испанию «Фиатов» к январю 1937 г. достигло 120 единиц. Прибывали и новые пилоты, что позволило провести реорганизацию истребительных частей. В составе «Авиацьоне Легионариа» сформировали полнокровный истребительный стор- мо. Его I группу (1, 2 и 3-я эскадрильи) возглавил майор Фаньяни (Fagnani), а II (4, 5, 6-я эскадрильи) - те- ненте колонелло Канавери (Canaveri). В начале января несколько «Фиатов» передали франкистам - вместе с испанскими пилотами, ранее летавшими совместно с итальянцами.
В ноябре 1936 г. - январе 1937 г. основные боевые действия велись в районе Мадрида. В этот период активность авиации существенно ограничивали неблагоприятные погодные условия, иногда приводившие к потерям. Так, 29 января четыре «Сверчка» 5-й эскадрильи потеряли ориентировку из-за плохой погоды и сели на республиканской территории в районе Хаена и Андухара. Один самолет был разбит, а его пилот сержант Тромботто (Trombotto) погиб. Ещё две машины получили повреждения (24178).

31 декабря 1936 договор пяти держав (часто упоминается как Вашингтонского договора Naval) от 1922 истекает, снимая все международные ограничения военно - морских сил, в том числе размер их флотов авианосцев и характеристик их отдельных авианосцев (20799).

Авиапромышленность:

В конце декабря 1936 С.В.Ильюшин был повышен в должности, так как возглавляемый им отдел был реорганизован в Главное управление опытного самолетостроения Народного комиссариата оборонной промышленности (24,86).
Это назначение явилось результатом беседы С.В.Ильюшиным с И.В.Сталина в конце декабря 1936 о ДБ-3. Об этой беседе писала 31 декабря 1936 Правда. И.В.Сталин просил у С.В.И. большей дальности и высоты для ДБ-3, предлагал новые испытательные полеты на максимальную дальность с полной нагрузкой (24,107).
Считается, что С.В.Ильюшин постоянно просил отпустить его из наркомата (24,86), но этого так и не произошло до инициативного предложения по Ил-2, то есть до конца 1938 г.

В конце декабре 1936 была подготовлена Справка:
Постановлением КО 3 марта 1936 года было решено, что в первую очередь должны быть поставлены на производство 6 новых самолетов (скоростной разведчик СР М85 конструкции Кочерыгина, штурмовик ДИ6, ДБ3 С.В.И., пушечные истребители ИП2 и И17, ДБА Болховитинова, скоростной истребитель С.В.И., И21), из них первые четыре ставить на производство как массовые.
Постановлением СТО 11 мая 1936 года была утверждена специализация авиазаводов по производству новых типов самолетов и были даны задания по каждому из них.
Дб3 2М85 (С.В.И.), трехместный дальний бомбардировщик с дальностью действия 1500-4000 км, нормальная бомбовая нагрузка 1 т, максимальная скорость 405 км/час.
На заводе № 39, кроме двух опытных образцов, должна была быть в сентябре изготовлена войсковая серия из 3-х самолетов и дополнительно еще 8 самолетов. В 1937 году на этом заводе должно быть развернуто массовое производство и программа определена в 500 самолетов.
Из 3-х самолетов, подлежащих сдаче в сентябре, один передан заводу № 18как образец, один проходит объединенные заводские и военные испытания, которые заканчиваются, один передается на испытания на днях. Сдача 8 самолетов ожидается к концу года.
На заводе № 18 (Воронеж) должно быть изготовлено в текущем году 5 штук, программа 1937 года определена в 1000 штук. Каганович М. Лично был на заводе и лично руководил мероприятиями по развитию производства. В настоящий момент ряд агрегатов уже освоен заводом.
На заводе № 126 (Иркутск) идет подготовка к массовому производству в 1937 году и программа должна быть установлена дополнительно.
Поквартальный план производства самолетов в 1937 году, в соответствии с постановлением КО от 27 июля 1936 года, НКТП не представлен.
ДИ6 М25 (Кочерыгина) утвержден в двух вариантах – штурмовом и истребительном.
Данные штурмовика – скорость 380 км/час на 3000 м; подъем 10,1 мин. на ………… метров, потолок 7400 м.
Данные истребителя – скорость 375 км/час на 5000 м, скороподъемность 8,6 мин. на 5000 м, потолок 8600 м.
Решением Правительства утвержден заказ на самолеты ДИ6 М25 в истребительном варианте 250 штук. Размер годового заказа по штурмовику установить по окончании войсковых испытаний. (Заказ штурмовика не установлен).
Войсковые серии по 3 экземпляра в вариантах истребителя и штурмовика переданы в марте 1936 года на войсковые испытания. К настоящему времени испытания закончены, отчеты по ним получены ГУАПом только в сентябре 1936 года. Результаты испытаний удовлетворительные, дефекты, отмеченные в актах устраняются.
Постановлением СТО от 11 мая 1936 года решено штурмовик ДИ6 М25 строить на заводе № 1, двухместный истребитель ДИ6 М25 строить на заводе № 81.
На заводе № 1 изготовляются первые 10 штурмовиков, которые будут выпущены к концу октября 1936 года по изготовлении тормозных колес, производство которых, в связи с очень большой сложностью их (внутренняя амортизация), осваивается с некоторыми затруднениями.
На заводе № 81 имеется около 6 изготовленных и собранных истребителей, причем первый экземпляр уже облетывается на заводском аэродроме.
СР-М85 (Кочерыгина) скорость 392 км/час. Время подъема на 5000 м 12,4 минуты. Потолок 7600 м.
По решениям СТО было указано поставить производство СР М85 на заводе № 1 и кроме опытного образца, на котором должны были быть выявлены и исправлены дефекты, построить дополнительно 3 штуки с передачей их на совместные испытания в августе 1936 года.
На основании предварительных испытаний на опытном образце по справке Алксниса, самолет в конструктивно-производственном отношении прост, дешев и легко освояем. Специальное оборудование соответствует тактико-техническим требованиям. Из дефектов – крупнейшим остается недоведенность вооружения задней кабины; этот недочет заводом устраняется.
Алкснис считает необходимым в возможно более короткие сроки построить серию для войсковых испытаний в числе 10-15 штук.
Из числа 3 штук изготовляемых на заводе № 1 одна машина построена и была в полете; на основании полученных результатов производится смена шасси; 2 других машины заканчиваются изготовлением.
ДБА-4М34РН (Болховитинова) многоместный тяжелый бомбардировщик. Максимальная скорость 330 км/час, бомбовая нагрузка 2000-5000 кг. Дальность действия 1500 км, с перегрузкой 4000 км.
Опытный образец прошел госиспытания.
По решению СТО 2 самолета должны быть построены в сентябре. Выпуск их ожидается к концу года.
ИП2 М100 (Григоровича) одноместный пушечный истребитель; скорость 500 км/час на высоте 5000 м, дальность – 1000 км. Вооружение – 1 пушка ШВАК.
Самолет строился в одном экземпляре на заводе № 1; в связи с решением Правительства о специализации заводов – переведен на завод № 135. НКТП предлагает самолет не строить, так как И21 (С.В.И.) перекрывает его по своим данным. УВС возражает.
И17 М100 (Поликарпов) одноместный истребитель. Скорость – 456 км/час на высоте 4000 м, дальность до 900 км (с перегрузкой). Вооружение – одна пушка ШВАК и два пулемета.
Изготовлен в 2-х экземплярах (оба в 1935 году). Вследствие обнаруженных при заводских испытаниях крупных недочетов построен третий экземпляр, который испытывается. НКТП предлагает снять с производства, УВС не возражает.
И21 М34ФРН (С.В.И.) одноместный истребитель. Скорость 600 км на высоте 3000 м, дальность действия до 1000 км. Вооружение 2 ШВАК и 2 ШКАС.
Самолет по своим данным превосходит ИП2 и И17. НКТП предлагает сохранить его в плане опытного строительства как основной тип скоростного истребителя. Алкснис присоединяется к этому вопросу (3520,42-43).

В конце декабря 1936 года проф. Б.Н. Юрьев закончил обследование работ по вертолетам в ЦАГИ по поручению ГУАП. Срок для обследования ему был дан месячный. Фактически Б.Н. Юрьев закончил обследование (если вообще можно назвать это обследованием) в конце декабря и 31 декабря ему были отправлены все фактические материалы. В течение двух с половиной месяца письменных выводов по обследованию не было (3849,21).

Другие оборонные отрасли:

В конце декабря 1936 г. на должность начальника конструкторского бюро Т2К танкового отдела Т2 Харьковского паровозостроительного завода М.И. Кошкина, занимавшего до этого должность заместителя начальника конструкторского отдела на Заводе опытного машиностроения им. С.М. Кирова в Ленинграде. С учетом того что квалификацию инженера-механика М.И. Кошкин получил в мае 1934 г., когда окончил Ленинградский машиностроительный институт, защитив в Государственной квалификационной комиссии дипломный проект с оценкой «отлично», такому стремительному продвижению по конструкторской стезе могли позавидовать многие (17503).

В конце декабря 1936 г. на заводе 194 (им. А. Марти) в Ленинграде были заложены первые три пл — К-1 — К-3. Головная лодка К-1 была спущена на воду 29 апреля 1938 г. (стапельный период постройки — 16 мес.), за ней — К-2 и К-3. В том же году на заводе 194 заложили К-51 — К-53, предназначенные для Тихоокеанского флота, они были спущены на воду в июле—сентябре 1939 г. Строителями "катюш", как неофициально были прозваны эти лодки, были Н. В. Усков, И. А. Каменецкий, Л. Я. Турчин, О. С. Покровский, Б. И. Иванов, М. С. Островский, работавшие под руководством М. А. Рудницкого (3898).

Другие оборонные отрасли:

Во второй половине декабря 1936 г. распоряжением Главного артиллерийско-танкового управления НКОП М.И. Кошкин был назначен на должность начальника конструкторского бюро Т2К танкового отдела ХПЗ. Необходимо отметить, что до перехода на ХПЗ М.И. Кошкин в течении двух лет был заместителем начальника конструкторского отдела Опытного завода им. С.М. Кирова и имел большой практический опыт по руководству коллективом конструкторов и по проектированию колесно-гусеничных танков. За активное участие в создании в Ленинграде на Заводе опытного машиностроения им. С.М. Кирова среднего колесно-гусеничного танка Т-29 в апреле 1936 г. М.И. Кошкин был награжден орденом Красной Звезды (19825).

Во второй половине декабря 1936 г. Распоряжением Главного артиллерийско-танкового управления НКОП М.И.Кошкин был назначен на должность начальника конструкторского бюро Т2К танкового отдела ХПЗ. Необходимо отметить,что до переходана ХПЗ М.И.Кошкин в течении двух лет был заместителем начальника конструкторского отдела Опытного завода им. С.М.Кирова и имел большой практический опыт по руководству коллективом конструкторов и по проектированию колесно-гусеничных танков (19825).

Авиапромышленность:

Только в декабре 1936 завод 39 выделил ДБ-3 для установки торпедного вооружения. К этому времени закончилось и изготовление самого вооружения (2405,87).

В декабре 1936 закончились заводские и гос. испытания ДБ-3 (438,723).

В декабре 1936 начались заводские испытания АНТ-42 первого и закончились 20 марта 1937 из-за аварии (7717, 19).

В декабре 1936 были гос. испытания СБ (АНТ-40) с М-100А (80,237).

В декабре 1936 22 завод выпустил первый СБ М-100А (4412,21).

В декабре 1936 г. был выпушен первый СБ с двигателями М-100А, заводской №22200. Во время испытаний эта машина с полетным весом 5732 кг развивала максимальную скорость 423 км/ч на высоте 4000 метров. На 4-х километровую высоту забиралась за 6,4 мин, практический потолок составил 9560 м.
В заключении по испытаниям указывалось:
1. Серийный самолет СБ 2 М-100А №22200 имеет увеличение основных летных данных - максимальной горизонтальной скорости и скороподъемности.
2. На самолете устранен ряд дефектов по вооружению и оборудованию, что облегчает обслуживание и эксплуатацию.
3. Необходимо форсировать постройку эталона на 1937 г. с устранением дефектов, выявленных в период эксплуатации (12027).

В декабре 1936 г. начался выпуск СБ с более мощными моторами М—100А по 860 л.с. Государственные испытания серийного самолета СБ—2М—I00A №22200 показали, что он, по сравнению с опытным СБ—2М—100, имеет большую максимальную скорость и лучшую скороподъемность. Было отмечено, что устранение ряда дефектов по вооружению и оборудованию облегчило обслуживание и эксплуатацию самолета. Обращалось внимание на необходимость ускорения постройки эталона 1937 г. с увеличенной грузоподъемностью и дальностью полета.
Всего с 1936 по 1941 г. два завода построили 6831 самолет СБ в разных модификациях.
	Завод
	Построено по годам
	Всего

	
	1936
	1937
	1938
	1939
	1940
	1941
	

	№22
	268
	853
	1250
	1435
	1820
	69
	5695

	№ 125
	—
	73
	177
	343
	375
	168
	1136


(23474).

В декабре 1936 г. на авиазаводе № 22 был построен первый СБ (серийный № 22200) с двигателями М-100А. Он успешно прошел госиспытания. На новом самолете был устранен ряд дефектов вооружения и приборов (25059).

В декабре 1936 года в НИИ ВВС был направлен для испытаний новый костыль для И-16. В НИИ испытания его затянули до лета 1937 года без всяких к тому оснований и о результатах испытаний своевременно не сообщили заводу (3959, 38-53).

В декабре 1936 впервые катастрофы, связанные с дефектными ручками управления произошли в 142-й авиабригаде в Бобруйске, получившей И-16 в середине 1936 г. Главный инженер бригады И.А.Прачик описал свое участие в этих событиях: "В декабре наступила редкая для здешних мест стужа. ...Но мы летали. В одну из летных смей пилоты отрабатывали технику пилотирования в зонах. Ничто не предвещало беды. Самолет взлетел, взял курс в пилотажную зону, и вдруг с земли многие обратили внимание, что "ишачок" идет с гораздо большим углом набора высоты, чем Обычно. Затем, потеряв скорость. самолет стал падать на хвост - как при выполнении колокола, потом он резко клюнул носом и вошел в отвесное пикирование. Пилот, судя но всему, не пытался что- либо предпринять, чтобы спасти машину, свою жизнь. Истребитель столкнулся с землей и взорвался. По какой причине произошла катастрофа, установить так и не удалось - техника ли отказала, или летчик потерял сознание...
Прошло немного времени. Мы снова приступили к полетам. И опять беда! В один день погибли два опытных летчика. Командир эскадрильи вместе с комиссаром полка поехали в одну сторону, я с Евгением Савичем (Птухиным) направились к месту падения другого самолета. Едва минули Днепр, как вдали заметили эскадрон кавалеристов, скакавших в нашем направлении. Затем они спешились и что-то стали внимательно рассматривать. Вскоре и нам пришлось увидеть обломки истребителя, разбросанные взрывом на десятки метров.Как сквозь мутную пелену тумана смотрел я на конников, что-то сочувственно говоривших комбригу Птухину, но слова их не доходили до моего сознания - я искал глазами летчика. Он лежал метрах в двадцати от места падения машины, держа в правой руке обломок ручки управления самолетом...
Управление ВВС вскоре направило к нам И-16 тип 5 со строевым свою комиссию, конструкторское бюро - номером "50" в одном свою, научно-исследовательский институт строю с более поздними ВВС тоже командировал лучших спепиалис- Н-16 тип 10 тов. ...из конструкторского бюро Поликарпов;! нам прислали расчеты прочности узлов и агрегатов истребителя И-16. Эти расчеты камнем преткновения встали на пути поисков комиссий: серию боевых машин испытывал Валерий Чкатов. И представители из Москвы все настойчивее стали повторять, что причина наших бед в неверной методике обучения летного состава, что не будет лишним проверить как следует технику пилотирования летчиков бригады. Такой вывод нас не убеждал - мы неустанно искали истинную причину.
В один из поздних уже вечеров я оделся во все теплое, что у меня имелось, и направился в холодный ангар. Не спеша залез в кабину И-16, поработал педалями, ручкой управления и вдруг заметил, что при взятии на себя ручка идет очень туго. "Должно быть, от мороза, - подумалось мне. - А как же тогда там. на высоте, где гораздо холоднее и нагрузки на рули значительнее, чем на земле? Возможно, такое только на одной машине?.." Я перебрался в кабину другого "ишачка" - повторилось то же: рули работали туго. "Значит, - делаю неуверенный вывод. - дело в температуре" - и продолжаю работать резче, энергичнее, как бы выполняя пилотажные фигуры, при которых нагрузка максимальная. И вдруг... хруст, будто песок на зубы попал. Я не верю глазам: в правой руке у меня значительная часть ручки управления, примерно такая, как у погибшего летчика. Сажусь в кабину следующего самолета, выполняю также несколько энергичных и резких движений - в моих руках оказывается второй обломок...
Догадка о причине аварий пришла ко мне, конечно, раньше, чем мысль проверить ее самому в кабине И-16. Теперь гипотеза стата истиной: основа ручки управления самолетом ломается при значительном усилии в условиях низких температур. ...Когда все ручки управления на истребителях этой серии были заменены, комбриг Птухин. как и прежде, приходил на стоянку самолетов еще вместе с техниками, садился в первый попавший на глаза истребитель и выполнял над аэродромом фигуры высшего пилотажа. Это была его метода, которая лучше всего другого вселяла уверенность людям, что наши боевые машины надежны" (3) (12015).

В декабре 1936 года директор завода № 21 Евгений Иванович Мирошников писал начальнику НИИС РККА по поводу освоения установки радиостанций на И-16: «Сообщаю, что к 1-му декабря с.г. заводом № 21 проведено испытание и сдача в воздухе 100 (ста) радиостанций РСИ, установленных на самолете И-16М-25 со стоечной антенной. Как Вам известно, работа по установке радиостанций РСИ на самолете И-16 М-25 была начата на заводе № 21 11го января 1936 года. Независимо от того, что установка радиостанции РСИ должна была производиться по утвержденным НИИС чертежам и образцу завода № 39, заводу № 21 с 11-го января и по 29-е сентября пришлось провести ряд крупных работ и преодолеть ряд серьезных затруднений по практическому освоению рации. За указанный промежуток времени (в 262 дня) заводом № 21, в порядке изучения и эксперимента, произведено 112 проб радиостанции на 19-ти самолетах и испытаний их в воздухе с общей продолжительностью пребывания в воздухе 64 ч 10 мин. За это время сдано Военному Ведомству ЧЕТЫРЕ радиостанции.
Производственная сдача, в точном смысле этого слова, началась с 29 сентября с.г., со дня утверждения технических условий на сдачу рации. С 29-го сентября и по 2-е декабря за 66 дней испытано и сдано в воздухе СТО (100) самолетов И-16М-25, оборудованных радиостанцией РСИ. При этом проведено 122 полета на различных самолетах, общей продолжительностью пребывания в воздухе в 74 ч. 43 мин. с предварительной пробой рации на земле в течение, в общем, в 44 ч 48 мин. За все время испытаний выпадов самолета вследствие неудовлетворительности или неправильности заводского монтажа не имело места, и ни один самолет не был возвращен на переделку монтажа.
При сдаче упомянутых 104-х самолетов заводом было пропущено через испытание сто шестьдесят (160) радиостанций. Из них 44 радиостанции были отправлены обратно на завод им. Орджоникидзе и 12 станций исправлено силами завода. Дальнейшая сдача продолжается и идет нормально с выпадами радиостанций в пределах не выше 10%.
Сообщая о вышеизложенном, одновременно беру на себя смелость напомнить Ваше обещание, данное Вами 29 сентября о том, что если завод испытает и сдаст 100 самолетов с установленными на них радиостанциями РСИ, то Вы, в виде премии выделите в распоряжение завода 5 радиостанций РЛЦ. Предъявленное Вами условие по сдаче 100 (ста) самолетов, как Вы видите, завод выполнил, а посему прошу сдержать данное Вами обещание» (25708).

В декабре 1936 Г-23 В.К.Грибовского передали на госиспытания в НИИ ВВС и до февраля 1937 машину облетали В.А.Степанченок, М.А.Нюхтиков, П.М.Стефановский и некоторые другие. Сделали вывод, что из-за малой скороподъемности на взлете рекомендован быть не может в качестве УТ (9080).

В декабре 1936 в НИИ ВВС поступил К-5 ВС-2 К.А.К. и испытания поручили П.М.Стефановскому, который машину не полюбил и отказался принять на испытания. Потом по приказу Нач. НИИ ВВС Н.Н.Бажанова машину перекрасили (2921,65).

С декабря 1936 года в Москве на яковлевском заводе №115 (ранее - «Отдельное конструкторско-производственное бюро (КПБ) Спецавиатреста Главного управления авиационной промышленности (ГУАП) СССР» и «Завод легких самолетов») началось серийное производство УТ-1. Это было опытное производство, построившее малую серию УТ-1. С середины 1937 года и уже всерьез за дело взялся завод № 47 в Ленинграде, а в конце 1937 года подключился и завод №3 комбината №150 в подмосковном Ступино. Учебные самолеты завода № 115 имели некоторые отличия, но вероятность встретить фотографии в эксплуатации одного из этих 15 «утят» ничтожно мала, да и модель все-таки изображает уже самолет более массовых серий: заводы комбината №150 и №47 вместе построили 1241 УТ-1. Производство завершилось в 1939 году, причем, выпущенная заводом №47 осенью 1939 года последняя серия имела заметные изменения, вроде удлиненной на 260 мм моторамы, увеличенного выноса вперед колес шасси и т.д. Встретить такой «длинноносый» самолет на довоенных и военных фотографиях тоже почти невероятно. Однако самый последний УТ-1 был построен там же уже после демонтажа и уничтожения оснастки серийного производства в 1940 году (19897).

В декабре 1936 г. соответствующим правительственным постановлением был закреплен окончательный выбор завода № 84 в Химках для производства «Дугласа».
Для ускорения процесса строительства, при заключении контракта в США приобрели материалы, некоторые узлы и детали для изготовления 50 машин. Тем не менее, процесс становления производства занял целый год (24981).

В декабре 1936 П.М.Стефановский проводили испытания БОК-2 В.А.Чижевского с АМ-34РН (438,722).

В декабре 1936 был подготовлен доклад Начальника ВВС командарм 2 ранга Алкснис писал письмо наркому обороны маршалу Ворошилову К.Е.
Самолет Р9-М85
Докладываю выполнение решений Правительства о постройке новых самолетов:
1-й экземпляр 13 июня 1936 года при заводских испытаниях потерпел аварию из-за поломки шасси. В настоящее время находится в ремонте.
2-й экземпляр – выпущен из производства 29 мая 1936 года.
Со 2 июня по 9 августа 1936 года самолет проходил заводские испытания.
С 9 августа по 25 сентября 1936 года самолет находился в ремонте после поломки стабилизатора при перевозке из Щелково в Москву. В этот же период на самолете производилась замена шасси под обыкновенные колеса, так как шасси под колеса с внутренней амортизацией оказалось непригодным.
С 25 сентября и до сих пор самолет находится на заводских испытаниях.
Войсковая серия в количестве 3-х экземпляров к передаче на войсковые испытания не готова.
Один самолет находится на заводских испытаниях, один – в доводке и один в производстве. К передаче на войсковые испытания самолеты будут подготовлены не ранее января 1937 года.
Таким образом, ни одного самолета Р9-М85 ВВС не передано.
Самолет ДБ3-2М85
а) Госиспытания.
При дополнительных испытаниях при посадке сложилась левая половина шасси, из-за чего произошла авария. 7 декабря после ремонта вновь начались полеты.
б) Войсковые испытания.
1-й самолет после аварии находится в ремонте в Монино; будет готов 13 декабря.
2-й находится на заводе № 39; будет готов к 15 декабря.
3-й находится в доводке (нет вооружения) на заводе № 81; будет готов не ранее 15 декабря 1936 года (отправлен на завод № 18 по распоряжению Кагановича).
Таким образом, войсковые испытания фактически не начались.
в) Состояние серийного производства на заводе № 39.
Завод в 1936 году должен сдать ВВС 6 самолетов
Заводу № 18 – 1 в деталях
Заводу № 126 – 1 в деталях
Состояние на сегодня: в сборке – 2 самолета; в заделе – 3 самолета; задел деталей в среднем на 10 самолетов.
Заводу № 126 посланы в деталях 1 крыло и фюзеляж.
ВВС будет сдано в 1936 году максимум 1 самолет.
Развертывание серии на 1937 год.
Мероприятия по перестройке завода, технология и проч. только разрабатываются. Задел на 1937 год очень неравномерен и количественно мал (на 5-10 самолетов).
Состояние серийного производства на заводе № 18
Завод должен в 1936 году сдать пять машин. Выпущен же один самолет без вооружения и оборудования.
Развертывание серии на 1937 год
Усиленно развертывается Штамповочный цех (уже имеется более 460 штампов и изготавливается 1500), закрепляются операции завода за рабочими местами. Большим тормозом в развертывании производства является недостаток рабсилы и младшего техперсонала.
Набор рабсилы не обеспечен жильем. Рабочие чертежи задерживаются заводом № 39.
Самолет ИП-2-М100 (констр. Гиригорович)
Срок предъявления самолета на госиспытания 1 августа 1936 года. Самолет до июля строился на заводе № 1. В сентябре в незаконченном виде отправлен на завод № 135 в Харьков. На заводе № 135 постройка этого самолета законсервирована.
Самолет И18-М100 с пушкой
В процессе заводских испытаний, вследствие дефектов убирающихся шасси, самолет потерпел аварию. В настоящий момент самолет отремонтирован и продолжаются заводские испытания.
Самолет ДБА-4АМ34 ФРН
Правительственное задание на 1936 год – 5 самолетов с готовностью двух самолетов – 1 октября 1936 года.
Завод № 22 произвел задел 2 самолета. Готовность этих двух самолетов на 10 декабря 1936 года по 6-ти основным цехам – 52%. Начало сборки агрегатов в стапелях – около середины декабря. Завод предполагает выпустить первый серийный самолет на аэродром в конце января, а срок второго – неизвестен.
Самолет И21-М34 ФРН
16 ноября 1936 года самолет вышел на аэродром и рулил. Изготовлены новые крыльевые радиаторы и лыжи. Статиспытаний полностью не проведено. Через 8-10 дней завод № 39 предполагает начать полеты по заводским испытаниям.
Самолет И16-РЦФ 54
Испытание вооружения самолета (2ШВАК калибром 20 мм и 2 ШКАС калибром 7,62 мм) закончено в НИИ ВВС.
Вследствие дефектов шасси, летная характеристика самолета не снята.
Выявленные дефекты по вооружению и самолету конструктора Поликарпова в настоящее время устранены и самолет вновь поступил на испытания в НИИ ВВС.
Завод № 21 запустил в производство 5 самолетов И16-М25 с 2 ШВАК и 2 ШКАС для войсковых испытаний.
Самолет ДИ6-М25 истребитель
По постановлению СТО от 25 января 1936 года ГУАП должен был изготовить к 5 февраля 1936 года 3 самолета ДИ6 – истребительных для войсковых испытаний.
Два самолета ГУАПом (завод № 39) были предъявлены на войсковые испытания 21 февраля 1936 года, а третий лишь в конце марта 1936 года.
Войсковые испытания в зимний период – с 25 февраля по 10 апреля 1936 года проводились только двумя самолетами и, в связи с весенней распутицей аэродромов и необходимостью смены лыж на колеса были прерваны.
В течение мая (с 5 мая по 22 мая) самолеты находились на заводе № 39, где на них заводом устранялись дефекты, выявленные на войсковых испытаниях (смена износившихся тросов, переделки бензосхемы и др.), так как без устранения этих дефектов дальнейшее испытание нельзя было вести.
По окончании ремонта все три самолета вновь поступили на войсковые испытания 25 мая 1936 года и эти войсковые испытания были закончены 28 июня 1936 года.
Результаты проведенных войсковых испытаний выявили необходимость внедрения ряда улучшений в самолете.
Порядок и сроки введения этих улучшений согласованы с ГУАПом и заводами 13 сентября 1936 года.
Задержка в проведении войсковых испытаний происходила частично из-за весенней распутицы, а в основном из-за необходимости самолеты периодически ставить или в заводской или в ангарный ремонт, так как при проведении испытаний выявились дефекты, препятствовавшие дальнейшим полетам. Главнейшие из этих дефектов: быстрый износ тросов элеронов, поломка болтов, крепящих амортизатор лыж, прогорание асбеста в местах соединения труб, идущих от цилиндров карбюраторов, явления вибрации хвостового оперения.
Для проверки степени опасности этого последнего дефекта потребовалось проведение специального испытания одного самолета (параллельно с войсковыми испытаниями).
О дефектах самолета ДИ6 начальник ГУАПа и директор завода № 39 поставлены в известность 27 марта 1936 года (письмо начальника НИИ ВВС № с/ч 0634).
За все время прохождения войсковых испытаний самолеты находились в заводском ремонте 21 день и в ангарном ремонте 21 день.
Самолет ДИ6-М25 штурмовик
Тем же решением от 25 января 1936 года СТО обязал ГУАП к 15 февраля 1936 года предъявить на войсковые испытания 3 самолета ДИ6 в штурмовом варианте.
Самолеты ГУАПом (завод № 39) предъявлены на войсковые испытания в конце марта (один – 21 марта и 2 – 23 марта 1936 года).
Проведение войсковых испытаний самолетов, согласно приказа № 037-1936 г. Вашего заместителя маршала Тухачевского было возложено на Гомельскую АБ.
Из-за распутицы Гомельского аэродрома, зимний этап (на лыжах) испытаний проводился на Щелковском аэродроме.
Испытания на колесах начались в Гомеле только 19 мая 1936 года и окончились в августе 1936 года.
Столь длительный срок войсковых испытаний обусловлен появлением на самолетах ряда серьезных дефектов, потребовавших их устранения заводом в процессе этих испытаний, в частности:
Недопустимые люфты в сочленениях шасси, а также колес.
Трещины в капотах мотора и коках винта.
Перетерание тросов к элеронам.
Поломки кронштейнов и выхлопных патрубков.
Выгорание асбеста в хомутах патрубков.
Поломка стержней замков капотов и др.
Помимо этого, необходимо указать на недостаточную интенсивность проводившихся испытаний (3520,33-41).

В декабре 1936 председателю СНК СССР В.М.Молотова было направлено письмо по вопросу:
“О постройке учебных самолетов для авиации ОСОАВИАХИМа.
За невозможностью обеспечить в 1937 г. потребность авиации ОСОАВИАХИМа учебными самолетами У-2-М-11, предвидя резкое снижение программы подготовки пилотов, инструкторов летчиков, планеристов, парашютистов и авиаспециалистов...
Как выход из положения, целесообразно предоставить ОСОАВИАХИМу возможность организовать производство учебных самолетов на Планерном заводе ОСОАВИАХИМа.
Для этой цели, может быть использован опытный двухместный самолет Г-23 с мотором ГАЗ-бб л. с. сконструированный и построенный по инициативе ОСОАВИАХИМа, на Государственном автозаводе им. Моло-това. Планерный завод ОСОАВИАХИМа в настоящее время производит только планеры в серийном порядке. Располагает исключительно цехами и оборудованием для деревообработки.
Если этот завод переключить на серийное строительство самолетов, отличающихся от планера наличием металлических частей и винтомоторных установок, то необходимо Планерный завод не только расширить производственной площадью, но и организовать новые-специальные цеха.
При годовой программе в 300-500 учебных самолетов смешанной конструкции единовременные затраты по внедрению их в серийное производство выражаются в сумме 1.750.000 руб., согласно прилагаемой таблицы.
Смета стоимости работ.
	Наименование работ
	Стоимость работ, руб.

	Составление рабочих чертежей и организация производства
	400.000

	Строительные работы по сооружению дополнительных цехов и социальных построек (механический цех, малярный, монтажно-сборочный, конструкторское бюро, котельная) общей кубатурой 10.000 м
	600.000

	Оборудование цехов и лабораторий
	250.000

	Оборудование котельной
	100.000

	Складское хозяйство
	150.000

	Жилищное строительство
	250.000

	Итого
	1.750.000


В конечном результате, при условии выпуска заводом 500 машин в год, средняя стоимость одного самолета Г23-ГАЗбОл.с. составит не более 18500 руб. На основании изложенного прошу об отпуске 1.750.000 руб. и о выделении строительного лимита в сумме 1.000.000 руб. (Подпись)”. По всей вероятности, Молотов не посчитал нужным запретить работы по авианизации мотора ГАЗ, однако до появления действительно работоспособной версии мотора не мог принять положительное решение о выделении госсредств.
Основанием же для истребования суммы стала направленная директором Планерного завода Беловым инспектору УА ЦС ОАХ Войткевичу ориентировочная смета всех затрат по внедрению в серию самолета Г-23, которая приведена в таблице (10715).

В декабре 1936 г. подготовили Заключение о проведенной работе по «Звену-6». В итоговом документе рекомендовалось изготовить серию комплектов оборудования для последующей установки на уже имеющиеся самолеты. Командующий ВВС Красной Армии Я.И. Алкснис предлагал для создания соединений З-6 немедленно выделить 50 ТБ-3 М-17 и 100 И-16 М-22 (20345).

В декабре 1936 была подготовлена Справка для Молотова В.М.
1. Тов. Ворошилов представил:
а) протокол заседания Комиссии по авиации от 19 декабря 1936 года для сведения;
б) два проекта постановления СТО принятые на заседании Комиссии:
“О программе и плане заказов по авиационной промышленности на 1937 год”
“О производстве лицензионных самолетов “Дуглас”, “Глен-Мартин”, “Вулти” и “Консолидейтед”.
Прошу подписать письмо в ПБ об утверждении решения КО о внедрении в производство лицензионных самолетов.
На Комиссии по авиации все члены КО присутствовали (3520,1).

В декабре 1936 с заводских испытаний был снят МБР-5 (МС-2) с деревянной лодкой 31 завода. Военные машину не приняли и машину передали в МОЭЛИД ЦАГИ. работы по машине с металлической лодкой были прекращены еще в 1935 (2385,306).

В декабре 1936 был подготовлен проект:
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СТО
О ПРГРАММЕ И ПЛАНЕ ЗАКАЗОВ ПО АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ НА 1937 ГОД
1. ПРОГРАММА ПО САМОЛЕТАМ НА 1937 ГОД
1) Установить следующую программу по самолетам:
	№№ п/п
	Тип самолета
	План на 1937
	Завод изготовитель

	
	А. По серийному производству
	
	

	1
	СБ-2М100
	1000
	900 - 22
100 - 125

	2
	ДБ3 2М85 и М100
	900
	500 - 18
300 - 39
100 - 126

	3
	И16 М25А
	1800
	21

	4
	УТИ М25А
	200
	21

	5
	ДИ6 М25А в истребительном варианте
	200
	81 в кооперации с 1

	6
	ДИ6 М25А в штурмовом варианте
	65
	1 (переход задела 1936)

	7
	МБР2 АМ34Н
	350
	31

	8
	У2 М11 всех типов
	1600
	23

	9
	АИР10 М11
	200
	135

	10
	АИР14 М11
	300
	47

	11
	СТ3 М17
	30
	81

	12
	ХАИ-1 М22
	20
	43 (переход задела 1936)

	
	Итого по серийному производству
	6585
	

	
	Б. Самолеты малой серии
	
	

	1
	ДБА-4АМ34ФРН
	25
	124

	2
	МДР4 3АМ34Р
	10
	31 (переход задела 1936)

	3
	АНТ35 2М85
	25
	22

	4
	СР М85
	25
	1

	5
	КОР-1 М25
	12
	31

	6
	АРК-3 2М25
	5
	45

	7
	МГ 6АМ34ФРН
	2
	124

	
	Итго малой серии
	104
	

	
	Всего
	6689
	(2167,278)


Примечание:
1. Самолеты СБ2М100, ДБ3 2М85, И16 М25А, ДИ6 М24, МБР2 АМ34Н, У2М11 всех типов строить в 1937 по типу и образцам, выпускаемым самолетными заводами в декабре 1936
2. С завода 22 снять в 1937 все заказы, как серийные, так и опытные, за исключением опытных работ по самолетам СБ и АНТ-35.
Запретить завод 22 загружать какими бы то ни было заказами, кроме как по производству СБ, АНТ-35 и групповых комплектов к ним
3. Самолета АИР-10 и АИР-14 строить в 1937 г. по опытным образцам 1936 г.
4. Групкомплекты к самолетам изготавливаются самолетными заводами из расчета один групкомплект на 10 выпускаемых самолетов по программе 1937 г.
2. Производство самолета Вулти поставить на заводе № 1
Программу по этому самолету установить после прибытия в Союз самолетов Вулти, чертежей и материалов техпомощи.
В целях скорейшего освоения и выпуска самолета Вулти на заводе № 1:
а) немедленно командировать в Америку еще 20 инженеров и мастеров производственников и конструкторов для ускорения приемки материалов по техпомощи и изучению производства и перевода совместно с фирмой чертежей и всех технических материалов в метрические измерения.
б) заказать у фирмы Вулти или непосредственно у поставщиков на 100 самолетов полный комплект профилей, штамповочных и литых деталей и два полных комплекта штампов и приспособлений.
в) отпустить ГУАПу дополнительно для оплаты перевода в метрику 35 тыс. долл. - 176,4 тыс. руб. и необходимые средства для командирования и содержания инженеров в Америке и для покупки профилей, деталей, штампов, приспособлений.
ГУАПу и НКВТ в декадный срок представить размер необходимых для этого ассинований.
г) НКФ отпустить из резерва СНК СССР в 1 кв. 1937 г. авансом 30 млн. руб. для затрат по подготовке производства ВУЛти, подготовки кадров и перепланировке цехов завода № 1 в связи с переходом завода с деревянного самолетостроения на металлическое.
ГУАПу в месячный срок представить окончательную смету на необходимые в 1937 г. затраты для перестройки производства завода № 1, предусмотрев в ней необходимые средства на оплату рабочих и инженеров, в связи с недогрузкой завода в 1937 г. до освоения производства Вулти.
1. ПРОГРАММА ПО МОТОРАМ НА 1937 ГОД
1) Установить следующую программу по моторам:
	№№ п/п
	Тип самолета
	План на 1937
	Завод изготовитель

	1
	М-11
	3500
	16

	2
	М-26
	3500
	19

	3
	АМ34Н
	1300
	24

	4
	АМ34РН
	300
	24

	5
	АМ34ФР
	350
	24

	6
	АМ34ГМ
	200
	24

	
	Итого
	2150
	

	7
	М-100
	3500
	26

	8
	М-17Ф
	1400
	26

	9
	М-17Т
	2100
	26

	
	Итого
	7000
	

	10
	М-85
	1500
	29

	11
	Учебные
	350
	

	
	Головная серия моторов Рено
	100
	16 и 24

	
	Всего
	18100
	(2167,281).


Примечание:
Групкомплекты к моторам изготавливаются моторными заводами из расчета один групкомплект на 10 выпускаемых мотров по программе 1937 (2167,281).

В декабре 1936 г. в дер. Семеновка на новом месте в соответствии с пост. СТО № 1298 от 26.05.1936 г. был основан Авиаремонтный завод № 116 (Завод № 116 НКОП, НКАП, МАП, Арсеньевский машиностроительный завод «Прогресс», А-7241, ПО «Прогресс», ОАО «Арсеньевская авиационная компания (ААК) «Прогресс» им. Н.И. Сазыкина» /пос. Семеновка Яковлевского р-на Уссурийской обл. ДВК/ /692335 г. Арсеньев-5 Приморского кр., пл. Ленина, 5 тел. 4-52-32/ /Московское представительство: г. Москва Старопанский пер., 7 (1938 г.); тел. 201-51-08/). В 02.1937-12.1938 г. - в ведении 1ГУ НКОП. В процессе строительства в 1938 г. был расширен планируемый ассортимент ремонтируемых изделий, в связи с чем проект завода был доработан. Вступил в эксплуатацию в 1939 г.
Ремонт И-16, И-15, СБ, ДБ-3, Р-10, моторов М-85, М-25, М-100. В 1940 г. начинается подготовка производства УТ-2, на 1941 г. заводу утвержден план по выпуску 200 машин.144
С 12.1940 г. передан из 6ГУ в 1ГУ НКАП.
С 1.03.1951 г. передан из 11ГУ в 1ГУ МАП. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
С 1958 г. - производство УР.
В 1990-х г. велась подготовка к производству Ан-74Т.
Завод имел наименование «п/я А-7241». В 1979 г. на базе завода «Прогресс» создано ПО. В 1993 г. предприятие акционировано. В состав ААК входили (2002 г.): Арсеньевский машиностроительный завод и Арсеньевский механический завод. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2007 г. планировалось вхождение завода в состав ОАО «Камов».
В составе предприятия: цех № 10.
В 2004 г. велась подготовка к освоению ремонта Ми-24, в 2007 г.- к производству Як-54 и Як-152. Осенью 2008 г. принято решение о производстве Ка-52.
Количество оборудования: (11.1940 г.)- 100 металлорежущих станков.
Численность персонала (2007 г.)- около 3500 чел.
Директор (-06-16.08.1937 Г.)- В. Г. Ирьянов (снят), (3.10.1937 г.-> С.И. Апостолов, (01.1940-09.1943 г.-)- Н.С. Новиков, (-2002-04 г.-)- В.И. Печенкин.69 Гендиректор (-02.2005-07 г.-)- Ю.П. Денисенко.
Начальник строительства (06.1937 г.)- В. Г. Ирьянов, (3.10.1937-19.06.1938 г.-> С.И. Апостолов, (19.06.1938- 40 г.)- Н.С. Новиков.
Зам. начальника строительства (8.01-25.09.1937 г.)- Ф.В. Карпенко (снят), (9.12.1937 г.-)- Г.М. Саверченко.
Директор по МТС и сбыту (02.2005 г.)- А.П. Миронов.
Гл. инженер (8.01-25.09.1937 г.)- Ф.В. Карпенко, (9.12.1937 г.-> Г.М. Саверченко, (31.10.1938 г.-)- В.М. Семенов, (02.2005 г.)- В.Е. Кравченко.
Начальник Московского представительства (28.02.1937 г.-)- С.И. Апостолов, (08.1938 г.)- Пляцкий, Начальник КБ завода (09.1940 г.-)- М.Ф. Королев.
Производство: самолеты и вертолеты: УТ-2 (1941-48), Як-18 (1948-55), Як-18У (1954-57), Як-18А (1957-61), планер «Пионер» (1956-57), планер «Приморен» (1957-59), Як-50, Як-55 (2004), Ан-14 (1965-72)- 340, планер А- 15, Ми-24 (1970-90-), Ка-50 (1991-2001; 2006-), Ка-52 (2004), Ми-34 (1993-2007-); узлы для Ан-24; ремонт Ми-24, Ка-50 (2005); ракеты: П-15 (1959-62), «Аметист» (1962-), ПКР «Москит» ЗМ80 (1982-2004-), Х-41;58 аэросани Се- 2 «Север» (1960-61), КА-30 (1964-65); ремонт Ми-24, Ка-50, ПКР (2004).
Заводской номер: Ан-14 № 903013 (11982).

В декабре 1936 г. подготовили заключение об испытатаниях системы ТБ-3 + 2И16. В итоговом документе рекомендовалось изготовить серию комплектов оборудования для последующей установки на уже имеющиеся самолеты. Командующий ВВС Красной Армии Я.И.Алкснис предлагал для создания соединений «36» немедленно выделить 50 ТБ-3М-17 и 100 И-16 М22. (23378).

В декабре 1936 года инженер-конструктор Калинин писал в ЦИАМ инженеру конструктору Сердюкову
Направляю Вам для сведения характеристики тяжелой машины с моторами М-44 Н.
Полученные данные являются результатом расчетов, опирающихся на продувки модулей и результатом летных испытаний подобной машины и, следовательно, достаточно обоснованными.
Считаю, что на основе этих подсчетов с достаточной ясностью можно судить о полной целесообразности постройки и дальнейшего форсирования мотора М-44 Н.
Расчеты показывают выгодность такой мощности, которую может дать М-44 Н и мое мнение, вынесенное из этих подсчетов, необходимо быстрее получить от этого мотора мощность в 2500-3000 л.с.
Полагаю, что необходимость в таком моторе будет понята и Ваши труды увенчаются успехом.
Эскизы проекта машины с М-44 мною направлены Кагановичу М. (3527, 164).
Бесхвостый скоростной тяжелый бомбардировщик К-17
	Наименование характеристики
	2 мотора М-44 Н
	2 мотора М-44 Н

	Назначение самолета
	Т.Б.
	Т.Б.

	Размах крыла
	35 м
	35 м

	Площадь крыла
	200 м кв.
	200 м кв.

	Вес в полете
	300000 кг
	300000 кг

	Вес пустого
	10200 кг
	10200 кг

	Экипаж
	360 кг
	360 кг

	Вооружение
	400 кг
	400 кг

	Оборудование
	240 кг
	240 кг

	Горючее и смазочное
	14800 кг
	12800 кг

	Сбрасываемый груз
	4000 кг
	6000 кг

	Весовая отдача
	66%
	66%

	Скорость у земли
	378 км/час
	378 км/час

	Скорость на высоте 3000 м
	383 км/час
	383 км/час

	Скорость на высоте 3000 м
	403 км/час
	403 км/час

	Время подъема на 1000 м
	3,5 мин
	3,5 мин

	Время подъема на 3000 м
	10,7 мин
	10,7 мин

	Время подъема на 4000 м
	14,7 мин
	14,7 мин

	Время подъема на потолок
	35 мин
	35 мин

	Практический потолок
	7000 м
	7000 м

	Посадочная скорость
	125 км/час
	125 км/час

	Тоже без горючего б/бомб
	84 км/час
	84 км/час

	Максимальный диапазон скоростей
	4,8
	4,8

	Дальность полета
	8100 км
	7100 км

	Продолжительность полета 
	24,8 час
	24,7 час

	Дальность полета без бомб
	10400 км
	

	Продолжительность полета без бомб
	91,7 час
	


(3527, 165).

В декабре 1936 завод 29 сдал на гос. испытания эталон М-85 на 1937 - М-86 со взлетной мощностью 950 нр и номинальной 800 нр на 4200. Был запущен в серию с середины 1 кв. 1937 (2405,166).

В декабре 1936 завод 29 сдал на гос. испытания М-87 со взлетной мощностью 900 нр и номинальной 950 нр на 4250. Потом после специального испытания в 1 кв. 1937 взлетную мощность увеличили до 950 нр (2405,166).

В декабре 1936 прекратили стендовые испытания ММ-1 (проводимые с марта), когда достигли ресурса в 100 ч. Всего было изготовлено 4 экз. ММ-1. В 1937 г. мотор выставили на государственные испытания. Этот двигатель в 1938 г. также испытывался в воздухе на самолетах САМ-10 и САМ-11. В плане стоял также мотор ММ-2, перевернутый У-образный двигатель на базе узлов ММ-1. Но по нему сделали только первые прикидки. Настоящий проект рассчитывали выполнить только после доводки ММ-1. После приобретения лицензии на моторы фирмы «Рено» и начала их производства в Воронеже интерес к обоим двигателям пропал, и работы по ним прекратили. Группа молодых конструкторов во главе с В.А. Доллежалем в неофициальном порядке спроектировала два унифицированных мотора для авиеток — ВАД-2 и ВАД-3. Они имели необычно большое для их мощности количество цилиндров небольшого диаметра. Рабочие чертежи завершили в феврале 1936 г. Работу поддерживал Комитет по содействию постройке самолета «Небесная блоха». Но денег на постройку опытных образцов не нашли.
ММ-1
Характеристики:
• 6-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без ПЦН;
• мощность 250/300 л.с.;
• диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм;
• объем 10,03 л;
• степень сжатия 5,3;
• вес 235 кг.
Устанавливался на самолетах САМ-10 и САМ-11.
ММ-2
Характеристики:
• 12-цилиндровый, У-образный перевернутый, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без ПЦН;
• мощность 450 л.с. Построен не был (11852).

В декабре 1936 года Опытный завод прецизионного оборудования (ОЗПО) был переведен в систему НКОП.
С момента организации НКАП завод был передан в его систему. В 1942 году заводу был присвоен № 452.
В соответствии с постановлением СМ за № 1318-671с от 20 сентября 1956 года и приказом МАП за № 639с от 28 декабря 1956 года в 1957 году при заводе организовано СКБ по проектированию специального оборудования и манипуляторов по заказам Министерства среднего машиностроения.
Руководители:
Горохов И.А. – с сентября 1935 года по августа 1937 года
Цаплин И.И. – с сентября 1937 года по февраль 1953 года
Васильев С.В. – с февраля 1953 года по январь 1954 года
Степанов В.Е. – с января 1954 года по январь 1955 года
Попов Г.М. – с января 1955 года
Адрес: Владимир, ул. Б. Московская, д. 25
Производственный профиль – изготовление мало и среднегабаритного прецизионного оборудования
Завод находится во Владимире, в центральной его части, в квартале 38
Площадка завода ограничена:
С юго-востока – ул. Б. Московская
С юго-запада – ул. Федосеева
С северо-запада – ул. им. Дзержинского
С северо-востока – ул. Большие Ременники (9902).

В декабре 1936 Н.Н.П. получил орден Красной звезды (67,97).

В декабре 1936 на заводе 36 велась разработка заменителей шпатлевки АШ-30 и поиск заменителя того же мела в смываемой маскировочной краске МК-7. Ситуация напоминала "тришкин кафтан" (3092).

В декабре 1936 г. в НИИ ВВС проводились испытания кассеты завода № 39. Конструкцию признали простой и удобной, но 27% ампул после раскрытия не высыпалось. Кроме того, сочли, что прочность кассеты при полной ее загрузке недостаточна. Конструкцию забраковали.
В 1936 г. на заводе № 39 сделали подкрыльные кассеты для легкого бомбардировщика Р-Зет. Они имели вид цилиндров с конусом спереди. Конструкцию целиком делали из дерева - рама из сосновых реек зашивалась фанерой. Весило это "деревянное чудо" 10,5 кг, влезали в него 40 ампул, загружавшиеся через лючки сверху. Четыре кассеты "Зет" нес на бомбодержателях под крылом, всего нагрузка получалась 282 кг.
Эту кассету сбрасывали от ЭСБР-1 или АСБР-2. Через 1-2 с после сброса цилиндр раскрывался пополам за счет веса самих ампул. Перед этим поворачивалась труба, соединяющая крючки скоб (12043).

В декабре 1936 под руководством В.И.Александрова провели испытания бомб ДС - добавленной скорости - которые были разработаны в РНИИ в двух вариантах: бетонобойные - БЕТАБ-ДС и бронебойные БРАБ-ДС и для обоих отработали двигатели диаметром 203 и 254 мм. Испытывали с ТБ-3 и рекомендовали в серию, но развития не получили и в ВОВ не применялись, так как были дорогими (1233,46).

В декабре 1936 г. заместитель начальника 5 отдела УВС РККА А.И.Калинин докладывал заместителю начальника УВС РККА комкору В.В.Хрипину: «В РНИИ заказаны опытные установки для стрельбы снами РС-203 на самолет ТБ-3» (11402).

В декабре 1936 г. первые 14 взрывателей РД поступили на полигонные испытания БетАБ-150ДС Снаряженные ими боеприпасы тогда сбрасывали с высот 1000 и 2000 м. Отказало всего два взрывателя, Причем, второй «не по своей вине», а из-за нештатной работы авиабомбы.
Испытатели отметили, что при значительном увеличении объема воронок от действия боевого заряда БЧ, их глубина оставалась примерно равной глубине проникания боеприпаса в мраморный массив. Причиной этого они посчитали незначительное время замедления взрывателя РД, не позволяющее авиабомбе проникнуть на максимально возможную глубину.
Это подтвердил случай, когда сброшенные в одном залпе с высоты 1000 м боеприпасы №14 и 15 упали рядом. Второй сработал, образовав воронку глубиной 0,8 м. У первого же ракетный заряд из-за неполадок с дистанционной трубкой ТМ-4Б запустился слишком поздно и сработал неполностью. В итоге взрыватель РД не взвелся, но авиабомба проникла па глубину 1,1м. В другом полете с высоты 2000м залпом сбросили авиабомбы №6 и 9. БЧ первой имела инертное снаряжение, и взрыватель у нее отсутствовал. Она проникла на глубину 1,8 м. Глубина воронки от второго боеприпаса в боевом снаряжении составила всего 1,1 м.
Между тем в начале 1937 г. чертежи на серийное изготовление взрывателей РД в УВВС не утвердили — всего 14 взрывателей не давали необходимой статистики для принятия ответственного решения. Между тем ракетных авиабомб для завершения испытаний взрывателя еще не было - в 1937 г. военные только заказали 3000 шт. БетАБ-150ДС с взрывателями РД для обширных полигонных испытаний. В ЦКБ-22 заказ выполнили оперативно, однако авиабомбы были готовы только в 1938 г. и в сентябре-октябре сразу поступили в евпаторийскую экспедицию НИ ПАВ. Там их отрабатывали при бомбометаниях БЕТАБ-150ДС, БетАБ-254 мм с ДС, БетАБ-305 мм с ДС, БРАБ-203 мм с ДС и БРАБ-254 с ДС.
В составе авиабомб тогда использовали 52 взрывателя РД, из которых 41 случае действие боеприпасов было зафиксировано. Отказазал только один. Это был очень неплохой результат. Кстати, отсутствие закономерности в глубине проникания боеприпасов в мрамор и неоднозначные показатели фугасности испытатели объяснили различными плотностью грунта и углами встречи боеприпасов с преградой - мраморная балка обладала небольшой горизонтальной площадкой и большим склоном. На основании этого специалисты НИПАВ дали заключение, что взрыватель РД не обеспечивает надежного замедления и нуждается в доработке.
Военные констатировали, что конструкция взрывателя РД проста, сам он безопасен в обращении и допускает «некоторые вольности» в отношении окончательно снаряженного боеприпаса. Однако для максимального эффекта действия авиабомб они также рекомендовали разработчикам подобрать для РД соответствующее время замедления.
Характер воронок от БетАБ-150 ДС с взрывателями РД на испытаниях 1936 г.
	Высота бомбометания, м

	Ширина воронки. ч

	Длина воронки, м

	Глубина воронки, и

	Приечание

	1000

	2,43

	3,40

	1,21

	Для 4 воронок

	2000

	2.49

	3,14

	1.44

	Для 10 воронок


В ходе последующих испытаний БЕТАБ-150ДС ведущий специалист НИИ-3 военинженер 2 ранга В.И.Александров неоднократно отмечал что нейтрально снаряженные авиабомбы создают воронки больших размеров, нежели боевые. Откровенно говоря, инертные боеприпасы воронок, как таковых, оставлять не могут. Очевидно, Александров имел ввиду глубину проникания. Это, по его мнению, свидетельствовало о том, что время замедления взрывателя РД выбрано неудачно. Кроме того, напрашивался вывод, что РД должен иметь два замедлителя, так как для БРАВ нужны замедления в сотые доли секунды, а для БЬТАБ -значительно большие.
На совещании 1937 г. в НИИ-3 НКОП по поводу отработки ракетных БЕТАБ, было отмечено: «Если хранение боеприпасов с взрывателем недопустимо, то потребуется отработать новый боковой взрыватель, что затянет отработку изделий на два года. Таким образом, пока нецелесообразно вводить на вооружение некоторые калибры с раздельным хранением». Александров констатировал: «Замедление взрывателя РД раоотает неудовлетворительно. При сбрасывании БРАБ-200ДС с высоты 1000м воронки от авиабомб с взрывателем и без него примерно одинаковы».
В 1-м отделе 3-го управления ВВС посчитали необоснованным изменять время замедления взрывателя РД, разрешили его серийное производство, присвоили взрывателю временный помер модели 3-0581 и индекс ВВС7-В-0152.
Как бы там ни было, но постановлением Научно-техническою журнала 2-го отдела АВ ВВС РККА №099 от 3 января 1937 г. было предписано заказать на заводах 4000 штук взрывателей РД с единым временем замедления (11402).

В декабре 1936 С.П.К. подготовил:
ЗАКЛЮЧЕНИЕ ПО ОТЧЕТУ "КРЫЛАТАЯ ТОРПЕДА С ПОРОХОВЫМ РЕАКТИВНЫМ ДВИГАТЕЛЕМ, ПРЕДНАЗНАЧЕННАЯ ДЛЯ ПОРАЖЕНИЯ ДВИЖУЩИХСЯ ВОЗДУШНЫХ ЦЕЛЕЙ (ОБЪЕКТ 217)"
1. Отчет составлен хорошо.
2. Недостаточно полно освещены вопросы устойчивости, в частности для второго варианта.
3. В конструкции объекта слабыми местами являются все шарниры органов управления. Система управления в целом не продумана, что, однако, произошло не по вине РНИИ, так как ЦЛПС до сих пор не дала по этому вопросу сколь-либо точных указаний.
4. При общей оценке объекта типа 217 получается, что полетные данные и весовой журнал хуже, чем у сходных ракетных снарядов. Так, у снаряда 245 мм осколочно-фугасного типа при весе 115 кг вес носка доходит до 48%, а у 217 — 28%. У РС наибольшая скорость 335 м/с, у объекта 217 — около 265 м/с. Открытым у объекта 217 остается вопрос о его меткости.
В процессе работы над объектом 217 наибольшую трудность представляло обеспечение средней скорости на заданном участке траектории при условии наибольшего ускорения до 15 g. Получить большие скорости на больших участках пути можно за счет увеличения ускорения, но это, в свою очередь, затруднит до известной степени установку на объект автоматов.
Следует учесть, что при установке автомата вес боевого груза будет невелик. Если использовать участки планирования, то дальности получаются большими, чем у сходных РС, но средняя скорость будет малой и остается открытым вопрос меткости. По абсолютной величине дальность будет невелика. Поэтому в дальнейшем основной упор в работе по крылатым торпедам нужно делать на реактивные ракетные двигатели и автоматическое управление. Торпеды типа 217с пороховым двигателем, хотя и подкупают своей простотой, дают результаты худшие, чем РС, и могут быть использованы главным образом для экспериментальных целей и в некоторых случаях для стрельбы на весьма короткие дистанции (в частности, пуск по прямолинейной траектории) (ААН, р. 4, оп. 17, № 4, л. 84, 85) (10676). Документ подготовлен С.П. Королевым в декабре 1936 г. Отчет был выполнен ведущим инженером V отдела РНИИ М.П. Дрязговым. Начальником этого отдела в тот период был С.П. Королев. Из публикации можно заключить, что С.П. Королев не принимал непосредственного участия в проектировании крылатых торпед, о которых говорится в заключении и известных под индексами 217/I и 217/II (см. с. 536). Он считал, что предпочтение необходимо отдавать крылатым ракетам с жидкостными двигателями. Однако его позиция в этом вопросе не была догматической. Выбор типа двигателя определялся конкретной задачей и возможностью ее практического решения. Намечая в конце 1944 г. ближайший перспективный план создания ракет дальнего действия, С.П. Королев был вынужден отдать приоритет твердотопливным двигателям из-за ограниченных тяговых характеристик жидкостных двигателей (10676).

В декабре 1936 г. работало 87 парашютных станций, причем в первом квартале 1936 года было открыто всего 7 парашютных станций. В течение года не открылись 28 станций, т. к. там не навели порядок и дисциплину (Стенограмма расширенного совещания при начальнике Авиации Осоавиахима СССР, 29-30 декабря 1936 г. // РГАСПИ. Ф. М -1. Оп. 23. Д. 1191. Л. 28.).
Катастрофы происходили и при эксплуатации парашютных вышек, причем их число росло: вместо 1 катастрофы в 1935 году в 1936 году произошло 5 и все с инструкторами. Вышки не контролировались начальниками аэроклубов, превратившись в развлекательный аттракцион (РГАСПИ. Ф.М – 1. Оп. 23. Д. 1190. Лл. 93-94). Были проверены все парашютные вышки. Их допуск к эксплуатации оформлялся приказом регионального совета Осоавиахима. Вышки, не утвержденные приказом, временно закрывались. Производство прыжков с вышек было разрешено лишь под руководством инструкторов парашютного спорта 2-й категории (АП РФ. Ф. 3. Оп. 50 Д. 660. Лл. 133-135.) (21402).

В декабре 1936 года на расширенном совещании начальник авиации Осоавиахима комдив Н.М. Уваров заявил: «В 1937 году все аэроклубы занимаются только подготовкой парашютистов-десантников и раз и навсегда отказываются от подготовки перворазников… Подготовка перворазников – это только трата государственных средств, сил и возможностей» (РГАСПИ. Ф. М – 1. Оп. 23. Д. 1191. Л. 43.) (21402).

В декабре 1936 г. на расширенном совещании при начальнике Авиации ЦС Осоавиахима комдиве Н.М. Уварове прозвучали конкретные задачи по подготовке десантников: «На что нужно нацеливать парашютные организации в 1937 г.? На создание парашютных отрядов, на подготовку боевых организаций в нашей системе. Люди этой организации должны быть настоящими бойцами десантного отряда. Они должны знать, как обращаться с автоматическим оружием… Это должны быть хорошие подрывники… Это должны быть люди, приспособленные к бою в тылу с противником в условиях окружения… На этих людей не следует жалеть ни прыжков, ни моторесурсов, ни средств, потому что их не так много нужно, но по качеству это должны быть лучшие из лучших» (РГАСПИ. Ф. М - 1. Оп. 23. Д. 1190. Л. 95-96.) (21402).

Другие оборонные отрасли:

С декабря 1936 г. авиапромышленность перешла в подчинение Наркомату оборонной промышленности (НКОП). Ей стало руководить 1-е главное управление. В феврале 1938 г. это управление разделили на два: 1-е (самолетостроительное) и 18-е (моторостроительное). В некоторых документах последнее иногда именовалось Главным управлением авиационного моторостроения. 11 января 1939 г. НКОП, в свою очередь, разделили на несколько наркоматов. Одним из них стал Наркомат авиационной промышленности (НКАП). Им руководил М.М. Каганович, а с января 1940 г. — А.И. Ша-хурин, с декабря 1945 г. — М.В. Хруничев. В состав наркомата входили два главных управления по моторостроению — серийно-моторное (3-е) и опытно-моторное (8-е). Моторостроение в ранге заместителя наркома курировал В.П. Баландин, а с января 1942 г. — А.А. Завитаев. Когда после войны наркоматы переименовали в министерства, в марте 1946 г. появилось Министерство авиационной промышленности (МАП). В его состав входили те же главные управления, руководившие авиационным моторостроением. Однако уже с конца 1945 г. работы по поршневым моторам постепенно сворачивались, а с начала 50-х годов перешли в разряд второстепенных. Временный переход всей авиапромышленности в ведение Министерства оборонной промышленности (март—август 1953 г.) в этом отношении ничего не изменил. В августе 1957 Г. все авиамоторостроение подчинили 3-му главному управлению рого долгие годы руководили отечествен-МАП. ным авиационным моторостроением (11852).

В декабре 1936 года из состава Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР выделяется самостоятельная отрасль – оборонная, с созданием Народного комиссариата оборонной промышленности (НКОП). Первоначально его руководителем был М.Л. Рухимович, а 15 октября 1937 года НКОП возглавил М.М. Каганович (Государственная власть СССР. Высшие органы власти и управления и их руководители. 1923-1991 гг. Историко-биографический справочник. С. 42, 58.) (11672).

В декабре 1936 г. был образован Наркомат оборонной промышленности и Спецмаштрест вначале вошел в состав 3-го ГУ-артиллерийско-танкового (ГАТУ; начальник – Б.Л. Ванников), но 17 января 1937 г. было образовано танковое 8-е ГУ Наркомоборонпрома, которое возглавил К.А. Нейман, с 27 октября 1937 г. – В.Д. Свиридов и с 20 сентября 1938 г. – А.А. Горегляд. В систему 8-го ГУ вошли танковые и танкоремонтные заводы: №37, 48,104,105,174,183,185, им. Чубаря, 8-й ГПИ (бывший Спецмашпроект) и др. (12137)

В декабре 1936 г. был образован Народный комиссариат оборонной промышленности (НКОП) СССР путем разукрупнения Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР. Первоначально НКОП состоял из 11 главных управлений: 1‑е — авиационное, 2‑е — судостроительное, 3‑е — артиллерийское, 4‑е — боеприпасов, 5‑е — электротехническое, 6‑е — химическое, 7‑е — броневое, 8‑е — танковое, 9‑е — оптико-механическое, 10‑е — точной техники и 11‑е — аккумуляторное. Количество управлений постоянно росло. В начале 1938 г. 1‑е Главное (авиационное) управление было разукрупнено на два самостоятельных главных управления — самолетостроения и авиационного моторостроения. Начальником Главного управления самолетостроения назначен С. В. Ильюшин, авиационного моторостроения — Д. В. Королев. По постановлению Комитета обороны при СНК СССР № 6сс от 9 января 1938 г. при НКОП было разрешено организовать Бюро по комплектации выстрела для улучшения оперативного руководства и согласования производства отдельных элементов выстрела. Это бюро непосредственно подчинялось заместителю наркома оборонной промышленности. До августа 1938 г. в состав НКОП входили 20 главных управлений. Постановлением КО при СНК СССР № 206с от 10 августа 1938 г. 14‑е Главное управление было разукрупнено на два самостоятельных главка: 1) трубочно-взрывательный, с подчинением заводов № 4, 10, 42, 50, 398, ЦКБ-22 и лаборатории “Станкоприбор”, с оставлением за ним 14‑го номера; 2) орудийных гильз, с включением в его состав заводов № 176, 184 и 187 и присвоением ему 21‑го номера. 11 января 1939 г. НКОП был разделен на четыре самостоятельных общесоюзных наркомата: авиационной промышленности, судостроительной промышленности, вооружения и боеприпасов. (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1180. Л. 185; ГА РФ. Ф. Р‑8418. Оп. 28. Д. 30. Л. 13; Д. 36. Л. 30.) (17751).

В декабре 1936 г. из состава Народного комиссариата тяжелой промышленности СССР выделяется самостоятельная отрасль - оборонная, с созданием Народного комиссариата оборонной промышленности (НКОП). Первоначально, его руководителем был М.Л. Рухимович, а с 15 октября 1937 г. НКОП возглавил М.М. Каганович (Государственная власть СССР. Высшие органы власти и управления и их руководители. 1923-1991 гг. Историко-биографический справочник /Сост. В.И. Ивкин. М., 1999. С. 42, 58.) (25647).

В декабре 1936 г. на НИАПе из опытного ствола 203-мм гаубицы Б-4 для стрельбы нарезными снарядами велись стрельбы нарезными снарядами весом 172,5—174,4 кг, длиной в 6,25 калибров, снаряженные 22,2 кг взрывчатого вещества. На снарядах имелись нарезы глубиной 1,9 мм.
В 1934 г. завод «Большевик» получил заказ на опытный ствол Б-4. Крутизна нарезов ствола постоянная 12 калибров, число нарезов 48, глубина нареза 2 м, ширина нареза 9 мм, ширина поля 4,29 мм.
Изготовление опытного ствола затянулось, и стрельбы из него начались лишь в конце 1936 г. 
Положительных результатов при стрельбе нарезными снарядами добиться не удалось. А 25 марта 1938 г. Артуправление предложило НИАПу «отправить на завод “Большевик” не позднее 10.04.1938 г. опытный ствол Б-4 № 128 с крутизной нарезки 12 клб для исправления нарезов». Дальнейшая судьба этого ствола неизвестна (25213).

В декабре 1936 года на НИАПе из опытного ствола Б-4 велись стрельбы нарезными снарядами весом 172,5174,4 мм, длиной в 6,25 клб, снаряженные 22,2 кг взрывчатого вещества. На снарядах имелись нарезы глубиной 1,9 мм. Положительных результатов при стрельбе нарезными снарядами добиться не удалось (3861).

В декабре 1936 года на НИАПе из опытного ствола Б-4 велись стрельбы нарезными снарядами весом 172,5–174,4 кг, длиной 6,25 калибра, снаряженные 22,2 кг взрывчатого вещества. На снарядах имелись нарезы глубиной 1,9 мм.
В 1934 г. завод «Большевик» получил заказ на опытный ствол Б-4 для стрельбы нарезными снарядами. Крутизна нарезов ствола постоянная — 12 калибров, число нарезов — 48, глубина нареза — 2 м, ширина нареза — 9 мм, ширина поля — 4,29 мм.
Изготовление опытного ствола затянулось, и стрельбы из него начались лишь в конце 1936 г. 
Положительных результатов при стрельбе нарезными снарядами добиться не удалось. А 25 марта 1938 г. Артуправление предложило НИАПу «отправить на завод „Большевик“ не позднее 10.04.1938 г. опытный ствол Б-4 № 128 с крутизной нарезки 12 клб для исправления нарезов». Дальнейшая судьба этого ствола неизвестна (12705).

В декабре 1936 г. были начаты испытания 280-мм мортиры Бр-5. Хотя мортира Бр-5 не была отлажена, завод «Баррикады» запустил ее в валовое производство. Всего в 1939 г. было сдано 20 мортир, и еще 25 — в 1940 г. В 1941 г. не было сдано ни одной 280-мм мортиры. После начала Великой Отечественной войны мортиры Бр-5 не производились.
22 июня 1941 г. в РККА имелось на вооружении 25 280-мм мортир Шнейдера и 47 280-мм мортир Бр-5 (видимо, 45 серийных мортир и две опытные мортиры, сданные в начале 1939 г.).
Все 280-мм мортиры входили в 8 Отдельных артиллерийских дивизионов особой мощности (ОАД ОМ). В каждом дивизионе имелось по 6 мортир. Итого в АРГК имелось 48 280-мм мортир Шнейдера и Бр-5 (25436).

В декабре 1936 г. ГЗИП передан из ВОТИ НКТП в ведение НКОП. В соответствии с пост. СНК № 837-430сс от 3.06.1942г. и приказом НКМВ № 250с от 7.07.1942г. ГЗИП НКМВ переименован в завод № 840 в ведении 5ГУ (Завод № 840 НКМВ, Государственный завод испытательных приборов (ГЗИП) НКТП, НКОП, НКМВ, ММиП /г. Москва, 69 Кудринский пер., 10 «Индикатор» (1948г.)/).
В 1947-48г. ГЗИП - в ведении Главмервеспрома ММиП.
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: механический, сборочный, термический, гальванический; вспомогательные: инструментальный, ремонтный.
Количество оборудования: (1939г.)- 323 ед., (1946г.)- 288 ед., (1947г.)- 292 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 0,39 га; застройки (1947г.)- 2434 м2; производственная (1939г.)- 2701 м2, (1946г.)- 2928 м2, (1947г.)- 2969 м2.
Численность персонала: (1939г.)- 573 чел., (1946г.)- 345 чел., (1947г.)- 324 чел.
Директор (-06.1942-48г.-)- Лашук.
Гл. инженер (1948г.)- Гальперин.
Производство: детали для ППШ, для PC М-13 (1942); прессы: лабораторный Бринелля ЛБ, ЛБР, ЛБМ; прибор Роквелл-Вильсона РВ; разрывная машина Р-5; маятниковый копер МК; приборы Виккерса В, НВ; прибор Эриксен Э; динамометр ДК; индикатор мерительный ИМ; машина для испытания проводов НГ (1947) (11982).129

В декабре 1936 г. ДОЗ передан из ВОТИ НКТП в ведение НКОП. от 
В 1918 г. на базе национализированной столярной мастерской была организована 1-я Государственная фабрика образцов Главлескома. В 1927г. на фабрике произошел пожар, почти полностью уничтоживший ее. После ее восстановления в системе треста точной механики ей придается специализация изготовления деревянных изделий для заводов Авиаприбор, Мемза, Геофизика, Метрон и др. В 1928-29г. проведена реконструкция: построена котельная, водопровод, эксгауэрная установка, сушильный цех на 12 камер. Установлено американское оборудование. В 1930-е г. профиль производства изменен на изготовление футляров для часовой промышленности.
7 июля 1942 г. в соответствии с пост. СНК № 837-430сс от 3.06.1942г. приказом НКМВ № 250с ДОЗ НКМВ был переименован в завод № 847 в ведении ЗГУ (Завод № 847 НКМВ, 1-я Государственная фабрика образцов, Деревообделочный завод (ДОЗ) НКТП, НКОП, НКМВ, Московский деревообделочный завод (ДОЗ) ММиП, Московский завод художественных часов /г. Москва ул. Б. Семеновская, 11 «ДОЗ Главчаспрома» (1948г.)/ /г. Москва ул. Б. Семеновская, 11 тел. 268-63-36/).
В 1941г. основное оборудование было эвакуировано в Чистополь, где продолжало оставаться на 1948г., хотя сам завод в это время действовал в Москве.
В 1947-48г. ДОЗ - в ведении Главчаспрома ММиП.
В составе предприятия цехи (1947г.): основные: лесосушилка № 1, машинно-заготовительный № 2, столярно- сборочный № 3, лакировочный № 5; вспомогательные: ремонтно-механический № 6, электроцех № 7.
В 2000г. - Московский завод художественных часов.
Количество оборудования: (1946г.)- 104 ед., (1947г.)-147 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 1,075 га; застройки (1947г.)- 5120 м2; производственная (1939г.)- 5647 м2, (1946-47г.)-4215 м2.
Численность персонала: (1939г.)-693 чел., (1946-47г.)- 402 чел.
Директор (1948г.)- А. Павлов. Гендиректор (2000г.)- Е.И. Спиридонов.
Гл. инженер (1948г.)- Володаев.129
Производство: детали для ППШ (1942); футляры для часов: электрических, маятниковых, настольных, шахматных, морских хронометров (1947).

В декабре 1936 года приказом начальника 8-го главного управления наркомата оборонной промышленности Неймана начальником КБ отдела 100 завода № 183 имени Коминтерна назначается 38-летний инженер Михаил Ильич Кошкин. Сегодня многие авторы, пишущие об истории советского танкостроения, по-разному оценивают Кошкина и его роль в создании танка Т-34. В последнее время особенно популярной стала версия о том, что Кошкин являлся партийным функционером. В 1934 году, после окончания института, Михаила Кошкина направили на работу в конструкторское бюро завода опытного машиностроения имени Кирова. Это предприятие являлось своего рода научно-исследовательским институтом и занималось разработкой новых образцов бронетанковой техники и вооружения. Здесь работали наиболее грамотные и образованные советские танковые конструкторы: Гинзбург, Сячентов, Шукалов, Барыков и другие. За короткое время Кошкин «вырос» от рядового инженера до начальника конструкторского отдела, а затем и до заместителя начальника КБ. 11 апреля 1936 года за участие в разработке танков Т-46-1 и Т-29 его наградили орденом Красной Звезды. Мало кто знает, что эти колесно-гусеничные машины, создававшиеся на замену Т-26 и Т-28, в 1936 году приняли на вооружение Красной Армии. Однако вскоре выяснилось, что и Т-46-1. и Т-29 оказались очень дорогими в производстве и сложными в эксплуатации. В результате, после изготовления нескольких опытных экземпляров Т-46-1 и Т-29 дальнейший их выпуск прекратили, и машины сняли с вооружения РККА. Но на момент создания казалось, что новые танки удались, и их конструкторов наградили. Некоторые авторы говорят о том, что Кошкин получил орден «за компанию», являясь секретарем партийной организации. Однако на нескольких имеющихся в распоряжении автора чертежах Т-29 есть подпись Кошкина как начальника конструкторского отдела, что говорит о его участии в проектировании этого танка. Таким образом, нет ничего удивительного в том, что при выборе человека на должность начальника конструкторского бюро завода № 183 остановились на Кошкине: к этому времени он имел опыт руководящей и конструкторской работы, получил орден за участие в проектировании новых танков, и, что тогда было немаловажным обстоятельством, был большевиком, преданным делу партии (возможно, сейчас этот аргумент звучит странно, но в то время членство в ВКП (б) значило многое). Нет никаких сомнений в том, что новый начальник танкового КБ завода № 183 являлся талантливым организатором. А ведь для главного конструктора умение принять нужные решения, отстоять их и «пробить» наверху, всегда являлись одним из главных качеств. Без умения организовать работу и правильно распределить имеющиеся в распоряжении силы и средства никакая работа не может быть доведена до конца, даже если над ней работают самые гениальные инженеры и конструкторы. Придя в конце 1936 года на завод № 183, Кошкин сразу же столкнулся с целым рядом проблем. Оказалось. что в конструкторском бюро не хватает людей для выполнения всех поставленных задач - к этому времени КБ вело работы по более чем по 10 различным темам - проектирование разработка и введение в серию новой конической башни для БТ-7, работы по утеплению бетешек для их эксплуатации зимой в условиях Забайкалья, дизельный танк А-8 и ряд других - и это, не считая задания по БТ-9.
Поэтому нет ничего удивительного втом, что новый начальник КБ все силы бросил на решение текущих задач производства, а проектирование БТ-9 (кстати, полученное заводом за полтора года до прихода Кошкина) оставил что называется «на потом». Такие действия Кошкина можно оправдать- ведь при выдаче задания на проектирование БТ-9 вопрос о его принятии на вооружение не стоял, а вот за срыв выпуска новых вариантов серийных БТ-7 могли спросить, и очень строго (тем более что перед глазами был пример с бывшим начальником КБ А. Фирсовым). А при разработке БТ-9 конструкторы должны были, прежде всего, отработать новые узлы и технические решения (колесно-гусе- ничный ход с приводом на шесть катков, дизельный двигатель, наклонное расположение бронелистов), которые в перспективе можно было бы использовать на новых танках (12217).

В декабре 1936 завод №185 обнаружил ошибки в чертежах корпуса танка. В результате уже изготовленную орудийную башню забраковали. Ошибки стали результатом несогласованности между заводами, которые не считали нужным интересоваться изменениями, вносимыми в конструкцию. Мало того, сверху приходили всё новые и новые циркуляры, например, на изготовление для Т-28 и Т-29 конических башен. Подобное требование появилось в связи с опытом первых боёв в Испании (17708).

В декабре 1936 г. завод №185 обнаружил ошибки в чертежах корпуса танка Т-29. В результате уже изготовленную орудийную башню забраковали. Ошибки стали результатом несогласованности заводов, которые не считали нужным интересоваться изменениями, внесенными в конструкцию. Мало того, сверху приходили очередные циркуляры, например, на изготовление для Т-28 и Т-29 конических башен. Подобное требование появилась по опыту первых боев в Испании (25089).

В декабре 1936 г. по сводке помощника военного представителя АБТУ РККА на ХПЗ военинженера 3 ранга К.В. Ольховского можно судить об объеме проведенных опытных работ в цехе Т2О: 
«I. Установка пультуправления[управление движением танка с рабочего места командира танка] на машинах БТ-7.
Одна машина БТ-7 с пультуправлением вторично проходила заводские испытания. Машина сделала два выезда с задачей пройти 200 километров за каждый пробег. 
Первый пробег машина не закончила вследствие потери давления воздуха. Потеря воздуха происходила из того, что лопнула трубка, идущая от баллона к компрессору, и пробило прокладку воздушного цилиндра бортового фрикциона. 
Второй пробег машина не закончила из-за поломки шестерни дифференциала деферента. 
<…>
Несовершенство работы пультуправления создает условия трудности управления, и машина имеет пониженные скорости движения. В данное время продолжается монтаж пультуправления еще на двух машинах БТ-7. 
II. Ход испытаний машин БТ-8 [танк БТ-7 с дизелем БД-2].
Собрано две машины. Одна машина начала пробеги, но после пробега 100 кил. была поставлена в ремонт из-за поломки вентилятора, после смены вентилятора машина прошла 1 кил. и возвращена в цех на буксире из-за поломки вентилятора. Вторая машина при прокрутке на конвейере дважды имела поломки вентилятора и потому испытания пробегом не делала. 
III. Ход испытания новых конструкций коробок перемены передач.
Продолжились испытания 4-х войсковых машин БТ-7 с 3-х скоростными коробками передач конструкции инженеров Морозова и Дорошенко. На всех 4-х машинах моторы М-17Т полностью раздросселированы. 
<…>
Из четырех машин заводских испытаний с коробками передач новых конструкций ходило две машины. Из них одна машина с коробкой передач конструкции инженера Морозова прошла 5015 кил. и вторая машина с аналогичной коробкой передач прошла 3505 кил. Машины ходили не регулярно, так как цех Т-2о не справляется с объемом работ. 
IV. Испытания новых конструкций гусениц.
1. Гусеница с пониженной плицей и диаметром пальца 22 мм. Одна пара гусениц прошла 646 кил., вторая пара 834 кил. 
2. Серийная гусеница со специальным профилированным гребнем прошла 372 кил. и снята из-за поломки гусеничного колеса. Поломка произошла при заклинке гусеницы. 
3. Гусеница 8 ушковая с серийным пальцем, причем за счет расширения и увеличения ушков, серийный палец удерживается от бокового выхода из трака 6 мм заклепками, поставленных в крайних ушках траков. Одна пара таких гусениц после двух переборок прошла 1048 кил. Вторая пара гусениц после одной переборки прошла 656 кил. и снята, так как рвется. 
4. Начались испытания гусениц конструкции инженера Таршинова (уменьшенный шаг – 209 мм, у серийной шаг 254 мм, профилированный гребень, палец из двух частей, диаметром 18 мм, крепление пальцев от выхода в сторону 6 мм заклепками). Гусеница прошла 156 кил., испытания продолжаются». 
[РГВА Ф. 31811. Оп. 3. Д. 1017. Л. 8 – 10] (17503).

В декабре 1936 на заводе им. Ворошилова (№174), где запустили серию в 20 огнеметных танков Т-46-1, разработанных в 1933-34 на опытном заводе Спецмаштреста № 185 под руководством О.М.Иванова и принятых для серийного производства 29 февраля 1936 постановлением СТО, изготовили 4 и направили их на заводские испытания. В 1937 сняли с вооружения (9527,184).

В декабре 1936 на полигонеВАММ прошел испытания огнеметный танк ОУ-Т-26, разработанный НИО ВАММ (9527,192).

В декабре 1936 заводом № 37 был изготовлен бронетранспортер Шитикова, разработанный в октябре 1936 в КБ завода № 37 под руководством И.П.Шитикова. На вооружение не принимался, в серии не состоял (9527,216).

В декабре 1936 доработанный дизель БД-2 был установлен на танке БТ-7 (4403).

В декабре 1936 года еще один дизель БД-2 был установлен в танк БТ-7 и его уже нарекли индексом БТ-7М. Ему теперь предстояло держать экзамен перед серьезнейшей комиссией (11504).

В декабре 1936 года Кошкина направили на завод №183, где он возглавил конструкторское бюро, так называемое КБ-190. Он участник Первой мировой войны, в 1918 году добровольцем вступил в Красную армию, служил до 1921 года. В 1919 году, будучи на фронте под Архангельском, вступил в партию. С 1921 по 1924год был студентом Комвуза им.Свердлова в Москве, затем директором кондитерской фабрики в Вятке. С 1925 по 1929 год занимался партийной работой в той же Вятке, откуда был командирован на учёбу в Ленинградский машиностроительный институт, который окончил в мае 1934 года. Направлен на опытный завод №185, где работал до декабря 1936 года сначала в должности инженера-конструктора, затем заместителем начальника конструкторского бюро. Кандидатура М.И.Кошкина была выбрана не случайно. Во-первых, он хорошо показал себя в прежнем КБ, где за отличное выполнение спецзадания получил орден Красной Звезды, во-вторых, был членом партии, что в те годы среди технических специалистов было явлением не таким уж частым. Так, на 1 июля 1937 года в конструкторском бюро, которое возглавил Кошкин, из 48 человек только 7 являлись членами ВКП(б). При этом и заместитель начальника КБ Н.А.Кучеренко, и все шесть заведующих секциями (П.Н.Горюн, А.А.Морозов, В.М.Дорошенко, М.И.Таршинов, В.Я.Курасов, А.С.Бондаренко), т.е. те, кого могли бы назначить в конце 1936года на должность начальника КБ, были беспартийными. И если учесть, что на этом заводе в конце 1936года шло расследование по поводу поставки в РККА 687танков БТ-7 с конструктивно неусиленными коробками передач, то становится ясно решение управляющего Спецмаштреста (организации, непосредственно занимавшейся танкостроением в структуре Наркомата тяжёлой промышленности) К.А.Неймана усилить КБ членами партии. И в том, что выбор пал на Кошкина, отлично зарекомендовавшего себя в качестве инженера-конструктора при создании колёсно-гусеничных танков Т-46 и Т-29, ничего удивительного нет, и к «партхозработе» Михаил Ильич уже никакого отношения не имел. В ноябре 1937года М.И.Кошкин назначается начальником конструкторского бюро «24», а в апреле 1939года выдвигается на должность главного конструктора завода №183. В заключении аттестационной комиссии говорится: «Работая начальником конструкторского бюро, тов.Кошкин проделал большую работу в части усовершенствований конструкций машины. Квалифицированный инженер-конструктор, вполне подготовлен к должности главного конструктора завода. Инициативен, энергичен и настойчив. Хороший организатор и руководитель, пользуется авторитетом среди командного состава завода. Работает над собой в смысле усовершенствования своих технических знаний» (Российский государственный архив экономики (РГАЭ). Ф. 7719. Оп. 2. Ед.хр. 235. С. 5, 6.). Заключение было подписано директором завода №183 Ю.Е.Максарёвым и главным инженером завода С.Н.Махониным.
Военинженер 3 ранга адъюнкт Военной академии механизации и моторизации (ВАММ) им.Сталина Адольф Яковлевич Дик, также участвовавший в проектировании танка БТ-20 (А-20). Вспомним, что, вернувшись в мае 1937года с совещания, обсуждавшего тактико-технические требования на приспособление существующих танков БТ-7, Т-46, Т-35 для условий ведения уличного боя, М.И.Кошкин решает с целью экономии сил и средств дальнейшую опытно-конструкторскую работу по созданию танка БТ-7-Б-ИС объединить с заданной заводу ещё одной разработкой — созданием танка БТ-9.
Проработка эскизного проекта по установке 45-мм пушки с углом возвышения до 70° в танке БТ-7 не вызывала проблем, а вот с проектом по установке 76-мм пушки с углами возвышения до 70° для танка БТ-7-Б-ИС возникли определённые трудности. Дело в том, что при движении на колёсах ведущими в танке БТ-7 являлись только последние опорные катки, и на мягком или влажном грунте проходимость машины резко снижалась. Повышением проходимости колёсно-гусеничных танков БТ в середине 30-х годов ХХвека занималась группа энтузиастов во главе с воентехником 2ранга Н.Ф.Цыгановым. Под его руководством в автобронетанковых мастерских Харьковского военного округа (ХВО) изготовили опытные образцы танков БТ-2-ИС и БТ-5-ИС, в которых ведущими были шесть из восьми опорных катков. Параллельно с экспериментальными работами группы Цыганова подобные исследования проводились в Военной академии механизации и моторизации РККА на кафедре танков. Слушатель академии воентехник 1ранга А.Я.Дик также занимался этими вопросами. В 1935 и 1936годах в журнале «Механизация и моторизация РККА» появились две его статьи по проблемам подвижности танка. По окончании академии А.Я.Дик продолжил службу в ХВО в должности инженера 5-й танковой бригады. В феврале 1937года он участвовал в проведении войсковых испытаний трёх танков БТ-5-ИС, на которых познакомился с Н.Ф.Цыгановым и его работами по созданию танков БТ-5-ИС и БТ-СВ с наклонным расположением броневых листов. В начале лета 1937года военинженер 3ранга А.Я.Дик был зачислен адъюнктом на кафедру танков ВАММ РККА, откуда его направили в Харьков, на завод №183, для проектирования привода колесного движителя и ходовой части разрабатывавшегося заводом танка БТ-7-Б-ИС. В помощь А.Я.Дику из состава КБ-190 отдела «100» выделили двух конструкторов. Отметим, что основным требованием АБТУ РККА при выдаче заказа на проектирование заводом №183 танка БТ-7-Б-ИС было наличие шести ведущих колёс. В постановлении Комитета обороны (КО) №94 указывалось, что завод №183 в 1938году должен изготовить «опытные образцы танка БТ-ИС с 6-ю ведущими колёсами, дизель-мотором, конической башней с 45 или 76-мм пушкой, с наклонными листами подбашенной коробки с переходом к их производству в 1939году» (РГВА. Ф.31811. Оп.2. Д.378. Л.52.) (11859).

С декабря 1936 г. началось серийное производство Т-46 на заводе № 174 им. Ворошилова. Этот вариант, по сравнению с прототипом Т-46, потяжелел еще больше. Его боевой вес составлял уже 17,5 т, что произошло во многом потому, что танк получил новый двигатель МТ-5 мощностью 300 л.с., а также усиленную броню (толщина вертикальных листов брони теперь составляла 15 мм, а не 10-14, как прежде), вооружение дополнялось огнеметом пневматического типа с баком огне-смеси, танк получил усиленную трансмиссию (10733,309).

В декабре 1936 г. на заводе №37 изготовили опытный образец легкого бронетранспортера. Одновременно с созданием тракторов «Пионер Б1»и «Пионер Б2» в КБ завода №37 под руководством И.П. Шитикова был спроектирован легкий бронетранспортер с противопульным бронированием, который предназначался для подвоза боеприпасов, а также мог служить в качестве артиллерийского тягача и перевозить шесть человек орудийного расчета. Машина была разработана на основе использования узлов и агрегатов плавающего танка И.П. Шитикова, однако являлась неплавающей.
Компоновка бронетранспортера характеризовалась передним расположением ведущих колес и установкой двигателя вдоль продольной оси машины в кормовой части корпуса. Экипаж, состоявший из двух человек, находился в броневой рубке в средней части за трансмиссионным отделением. Водитель располагался у правого борта й вел наблюдение за местностью через смотровой люк, закрывавшийся броневой крышкой со смотровой щелью. Слева от него было место командира машины, который также выполнял обязанности стрелка. За ними над моторным отделением размещалось грузовое отделение, в котором продольно крепились два сиденья спинками друг к другу.
Бронетранспортер был вооружен 7,62-мм пулеметом ДТ, смонтированным в шаровой установке слева в лобовом листе рубки. На машине использовался двигатель, а также агрегаты трансмиссии, заимствованные у грузового автомобиля ГАЗ-АА. В качестве механизма поворота служили бортовые фрикционы. Конструкция ходовой части была подобна применяемой на легких плавающих танках Т-33 и Т-37. Максимальная скорость по шоссе составляла 40 км/ч, запас хода по шоссе - 220 км. Машина имела боевую массу 2,6 т и могла преодолевать подъемы до 40°, рвы до 1,6 м и вертикальную стенку до 0,5 м. На вооружение бронетранспортер принят не был и на серийное производство не ставился.
Результаты работ по созданию тракторов- транспортеров «Пионер Б1», «Пионер Б2» и бронетранспортера И.П. Шитикова были использованы при создании легкого артиллерийского трактора «Комсомолец» (11893).

Не позднее декабря 1936 была подготовлена ДОКЛАДНАЯ СПРАВКА НАЧАЛЬНИКА АБТВ ЗВОНАЧАЛЬНИКУ АБТУ ПО ОБОРОННОМУ СТРОИТЕЛЬСТВУ НА 1937г.
1. Согласно Директивы Генерального штаба РККА № 44341 ее от 7 марта 1936 г. и объявленн постановлением СТО № ОК-8сс и ОК-21сс — ремонт боевых и транспортных машин размещен с дующим образом:
	№
п/п

	Наименование предприятия

	Количество ремонтов


	

	

	Танки

	Колесные машины

	Колесные трактора

	Всего


	1.

	Завод 104 г. Иркутск

	1000

	1500

	-

	2500


	2.

	Завод «Труд»

	-

	600

	-

	600


	3.

	Склад 122 г. Чита

	100

	200

	-

	300


	4.

	Петровско-Забайкальский завод

	250

	-

	-

	250


	5.

	Мастерские Цудотранса г. Иркутск

	-

	250

	-

	250


	6.

	Мастерские Цудотранса г. Улан-Уда

	-

	500

	-

	500


	7.

	МТС и МТМ Вост. Сиб. Края

	-

	2275

	1025

	3300


	

	Итого:

	1350

	5325

	1025

	7700



2. По данным 1 отдела штаба ЗВО выход в ремонт боевых и транспортных машин за 1 год вой следующий:
	Тип и марка машин

	Количество рем. в год

	Размещ. согласно указаний выше

	Не размещено


	

	Капитальный

	Средних

	Всего

	

	Капитальный

	Средних

	Всего


	БТ-5

	641

	1282

	1923

	

	

	

	


	Т-26

	732

	1832

	2564

	1350

	383

	3930

	4313


	Т-27 и Т-37

	360

	816

	1176

	

	

	

	


	Бронеавтомоб.

	217

	241

	458

	-

	217

	241

	458


	Легкое, автом.

	593

	1384

	1977

	

	

	

	


	Груз. 1,5т

	3109

	7996

	11105

	5325

	-

	12501

	12501


	Груз. 2,5 т спец.

	1282

	3298

	4580

	

	

	

	


	Груз. 5 т спец.

	152

	390

	542

	

	

	

	


	Мою с коляской

	208

	416

	624

	-

	208

	416

	624


	Мото без коляски

	89

	185

	274

	-

	89

	185

	274


	Трактор гусеничный

	394

	459

	858

	-

	394

	459

	853


	Трактор колесный

	489

	445

	934

	934

	-

	-

	-


	Итого:

	8266

	18744

	27010

	7609

	1291

	17732

	19023



Следовательно, имеющаяся база обеспечивает восстановление материальной части:
а) боевых машин капитального ремонта на 77 процентов, среднего ремонта на 0 процентов (без бронеавтомобилей),
б) колесных машин капитального ремонта на 100 процентов, среднего на 4,2 процента (без учета мотоциклов),
в) гусеничных тракторов капитального ремонта на 0 процентов, среднего на 0 процентов,
г) колесных тракторов капитального ремонта на 100 процентов, среднего на 100 процентов.
Всего: капитальных ремонтов на 92 процента, средних на 3 процента.
3. Приведенные данные наглядно показывают полную необеспеченность Округа на время войны:
а) средним ремонтом всех марок машин,
б) капитальным ремонтом гусеничных тракторов, а так же недостаточную обеспеченность капи-
ным ремонтом боевых машин.
4. Необходимые мероприятия на 1937 год:
1) дать спецзадание по ремонту боевых машин на завод НКТП им. Куйбышева г. Иркутск — 1000-1200 единиц в год.
2) изменить задание Петровско-Забайкальскому заводу — вместо боевых машин на 800 — 850 единиц ремонта гусеничных тракторов.
3) построить в 1937 г. в г. Чите ремонтный завод типа 104 на 3000 — 4000 капитальных ремонтов I6000 — 7000 единиц среднего ремонта.
Завод в мирное время может быть загружен средним ремонтом войсковых частей в пределах 1-2500 ремонтов в год, а так же ремонтом автотранспорта гражданских организаций Края, чис-ностью 1000-1500 единиц в год. 4) По линии НКО:
а) построить Окружную мастерскую не 700-800 ремонтов на ст. Оловянная,
б) завезти оборудование и развернуть мастерские при АБТ складах № 413, 414 и 49 мощностью 300 — 400 ремонтов в год,
в) создать два ремонтно-восстановительных батальона один для работы в существующей окруж-юй мастерской на 77 разъезде на 600 единиц, а другой для мастерской на ст. Оловянная. Все эти мероприятия позволят дополнительно разместить 8000 — 9000 средних ремонтов и, та-I образом, увеличат базу восстановления матчасти до 60-65 процентов от потребности. Для полного удовлетворения ремонта боевых и транспортных машин округа, во время войны, .ательна постройка ремонтного завода, типа завода 104 в г. Улан-Уде с временной консервацией |, а по мере роста автотранспорта края загрузкой его в мирное время ремонтом автомашин граж-нских организаций.
Начальник Автобронетанковых войск Забайкальского военного округа комбриг Мернов
РГВА. Ф. 31811. Оп. 2. Д. 614. Л. 93 - 85. Подлинник (11210).

В декабре 1936 г. Радиотелеграфный завод им. Коминтерна получил наименование завод № 208. С 1939 г. передан в НКАП. Устав завода утвержден в 01.1939 г. Образован в 10.1910 г. С 1922 г.- Радиотелеграфный завод им. Коминтерна. С 1930 г. – в ведении ВСНХ, с 1932 г.- НКТП, с 1936 г.- НКОП.
По Указу Президиума ВС от 17.04.1940 г. и приказу НКАП/НКЭП № 105/5 от 23.04.1940 г. передан в ведение вновь образованного НКЭП.
В 06.1941 г. изготовлен войсковой подвижный РЛ комплекс «Редут».
В 1941 г. эвакуирован в Новосибирск.
В 1960-е г.- в ведении Управления радиотехнической и электронной промышленности Западно-Сибирского совнархоза.
В 1960-е г. выпускал станции обнаружения и целеуказания.80 
Завод № 208 им. Коминтерна НКАП, НКЭП, Радиотелеграфный завод им. Коминтерна НКТП, НКОП
г. Ленинград; г. Новосибирск
СКБ-208, ОКБ-208 МЭП, НИИ-208 МПСС, ГКРЭ, НИИИП (измерительных приборов) МРП, ОАО «НИИИП»
г. Ленинград; г. Новосибирск
в начале- это КБ завода. Работы по катодным лучевым трубкам и гидроакустике.
В 08.1941 г. эвакуировано в Новосибирск. С 15.07(8).1946 г. действовало как ОКБ-208 МЭП в Новосибирске. Работы по радиолокационным системам.
С 08.1949 г.- НИИ-208 МПСС с опытным заводом. С 1965 г.- в ведении МРП. В 1990-е г.- НИИИП. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО НИИИП вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Руководитель (1950-70 г.)- Беликов, Кузнецов, Голубев.
Гл. конструктор НИИ (1958 г.)- В.В. Райзберг.57 
Гл. конструктор (1972 г.)- А.П. Ветошко (9С18), Ю.П. Щекотов (9С18), Ю.А. Кузнецов (9С15М), Г.Н. Голубев (9С15М).
Создано: станции обнаружения и целеуказания: 1С12 для ЗРК «Круг» (1958); 9С18 "Купол" для ЗРК «Бук» (1972); РЛС кругового обзора «Обзор-3» 9С15М для ЗРК С-300В (10776).

В декабре 1936 руководителем военно-биологических работ в ХИМУ РККА по линии VI отдела стал уже А.И.Раутенштейн [РГВА, ф.31, оп.7, д.13, л.106], который раньше занимался этим в ВСУ. А просуществовал биохимический отдел в общем-то недолго — в марте 1937 года институт во Власихе приказом наркома был изъят из ведения ВОХИМУ и подчинен непосредственно начальнику вооружений РККА [Приказ народного комиссара обороны Союза ССР No. 0012 от 10 марта 1937 года об изъятии Биотехнического института РККА из ведения начальника химического управления РККА. РГВА, ф.4, оп.15, д.11, л.461.]. Ну а летом того же года он был переброшен из Власихи на озеро Селигер (11469).

В декабре месяце 1936 г. руководством Наркомвнешторга и Главморпрома был выдан заказ фирме “Метро-Виккерс” на изготовление 16 турбин для эсминцев. Фирма “Метро-Виккерс” строит морские турбины по нашим заказам впервые.
В период постройки турбин приемщиками Наркомата оборонной промышленности был обнаружен ряд случаев, когда фирма применяла недоброкачественные материалы для наших турбин. Одним из основных разногласий, возникших между фирмой и нашими приемщиками, явился спор по вопросу ковки турбинных дисков. Из подлежащих изготовлению 260 дисков наши приемщики приняли только около 40 дисков, забраковав остальные. Главной причиной браковки явился отказ фирмы проковывать диски нормальным технологическим процессом, гарантирующим высокое качество дисков. Приемщиками также был забракован весь листовой материал, идущий на сварные холодильники и корпуса турбин, по причине высокого содержания в нем серы и фосфора.
Переговоры с фирмой, проводившиеся по этому вопросу в Англии торгпредством и нашими приемщиками, ни к чему не привели. Вследствие этого Наркомвнешторг потребовал приезда ответственных представителей фирмы в Москву для урегулирования спорных вопросов. Представители фирмы прибыли в Москву в начале марта. В период от 2 по 12 марта 1938 с фирмой был обсужден ряд вопросов, причем по основным вопросам, т. е. по турбинным дискам, листовому материалу и другим важным требованиям в отношении качества материалов, соглашения не было достигнуто.
Во время обсуждения поставленных выше вопросов, фирма “Метро-Виккерс” не пошла ни на какие уступки и во время переговоров вела себя вызывающе, не пожелала считаться ни с какими доводами, предъявляемыми ей со стороны Наркомвнешторга, и заявила, что она может удовлетворить наши требования только в том случае, если за это ей будет заплачено особо и будут удлинены сроки поставки.
В период переговоров фирме было указано, что в случае ее отказа удовлетворить наши требования Наркомвнешторг вынужден будет пойти в технический арбитраж. В целях урегулирования спорных вопросов мирным путем Наркомвнешторг сделал предложение фирме провести специальное совещание с рядом выдающихся металлургов Советского Союза с мировым именем. Однако фирма не пожелала вести какие-либо разговоры по этому вопросу с предложенными высокоавторитетными специалистами и выехала в тот же день в Англию, заявив, что в течение месяца ею будет проработан вопрос по всем претензиям Наркомвнешторга и будут представлены доказательства ее технической правоты (17761).

В декабре 1936 г. заложили «Максим Горький» водоизмещением 9778 т, в 1938 г. он был спущен на воду, 25 октября 1940 г. вступил в строй Балтийского флота;
- «Молотов» водоизмещением 9760 т заложили в январе 1937 г., в 1939 г. он был спущен на воду, в состав Черноморского флота вошел 14 июня 1941 г.;
- «Калинин» заложен в 1938 г., в состав Тихоокеанского флота вошел 31 декабря 1942 г.;
- «Каганович» заложен в 1938 г., в состав Тихоокеанского флота вошел 6 декабря 1944 г. (11107).
В соответствии с техническими требованиями на новый корабельный разведчик, для крейсеров нужно было построить и новую корабельную катапульту, причем предлагалось установить катапульты не только на крейсеры, но и (в облегченном варианте) на лидеры эсминцев типа «Ленинград». Кроме этого, планировалось оборудовать катапультами шесть ледоколов ГУСМП. Впрочем, на практике катапульту установили только на шести крейсерах, с базированием на них самолетов КОР-1 и КОР-2 (11107).

С декабря 1936 г. серийная постройка однотипных лодок IXбис началась на заводе 112 ("Красное Сормово") с планируемой сдачей их в Ленинграде. До июня 1941 г. включительно в Горьком заложили или заготовили материалы для постройки 31 подводной лод ки 1Хбис серии. Из них в 1939—1940 гг. были сданы и вошли в состав КБФ шесть единиц — С-7—С-10, С-101 и С-102. Три единицы — С-11—С-13, спущенные на воду и переведенные в Ленинград в 1938—1939 гг., были практически готовы к началу войны и проходили испытания. С апреля 1939 по май 1941 г. на заводе 112 спустили на воду еще двенадцать таких же лодок, получивших обозначение С-14—С-18, С-22—С-26, С-103 и С-104. Корпуса С-27—С-30 к этому времени находились еще на стапелях, где уже готовились к сборке следующие шесть единиц — С-39— С-44, для которых имелся большой задел обработанного металла (3898).

В декабре 1936 г. в ступила в строй последняя черноморская Щ-207 — (3898).

В декабре 1936 г. тральщики "Фугас", "Заряд" и "Трал" были приняты Постоянной комиссией. Тральщики "Минреп", "Груз" и "Щит" соответственно в январе, июле и октябре следующего года, а "Патрон" и "Буй" — только в июле—августе 1938 г. Таким образом, постройка всей серии из восьми сравнительно небольших кораблей заняла почти семь лет со времени получения заказа (3898).

Тральщики пр. 3 типа "Фугас" представляли собой однопалубные корабли с двойным дном и полубаком. Корпус набирался по поперечной системе, подразделялся на 12 главных отсеков и имел частично клепаную, частично — сварную конструкции. Главные двигатели — два четырехтактных бескомпрессорных реверсивных дизеля типа 42 БМРН-6 с наддувом по системе Бюхи — развивали суммарную мощность 2800 л. с., обеспечивая полную скорость хода до 18,5 уз (с тралом — 14,9 уз). Дальность плавания экономическим ходом достигала 2900 миль.
Электромагнитные тралы при постройке не устанавливались, так как не были созданы ко времени готовности кораблей. Противолодочное вооружение включало 20 больших и 20 малых глубинных бомб, минное — 31 мину образца 1926 г. (в перегрузку). На тральщиках установили 100-мм орудие Б-24, аналогичное принятым на подводных лодках, 45-мм полуавтомат 21К и два 12,7-мм пулемета типа ДК. Боекомплект состоял из 150 снарядов калибром 100мм, 500—45-мм и 40 тыс. 12,7-мм патронов (3898).

Армия:

В один из декабрьских дней 1936 г. (дата остаётся неизвестной), отражая вместе со своими товарищами налёт на революционную столицу, лейтенант П.И.Путивко таранил вражеский самолёт, после чего благополучно посадил повреждённый И-16 на свой аэродром. К сожалению, прокомментировать этот эпизод данными западных авторов довольно затруднительно, так как последние не слишком любят описывать в подробностях хронику противоборства в воздухе зимой 1936 - 1937 гг., когда советское техническое и тактическое превосходство в воздухе проявилось в особенно резкой форме. В то же время из отечественных архивных данных можно узнать, что лейтенант П.И.Путивко (согласно журналу эскадрильи) одержал три личные победы (06.12.36 г. - “Хейнкель”, 12.02.37 г. - истребитель и 13.02.37 г. - “Хейнкель”), ни одна из которых не отмечена как таранная. Не отмечено и вызванных тараном повреждений на самолётах, которые пилотировал лейтенант Путивко (есть только пулевые пробоины и возгорание двигателя). В иностранных данных так же не удалось ничего найти (8888).

В декабре 1936-го и январе 1937-го из Советского Союза в Испанию прибыли две партии И-15 по 30 машин. Эти поставки позволили сформировать полноценное боевое подразделение в составе четырех эскадрилий И-15. Следует отметить, что в те годы в ВВС РККА эскадрилья являлась высшей тактической единицей и в истребительной авиации состояла обычно из 31 самолета. В Испании высшим соединением была группа, состоявшая, как правило, из четырех эскадрилий по 10-12 самолетов. Поскольку в условиях войны самолетов не хватало, эскадрилья могла иметь всего несколько боевых машин и действовать самостоятельно ог группы в интересах командования фронтов и соединений различного уровня. Согласно сведениям, распространенным в иностранных источниках, вновь образованные эскадрильи выглядели следующим образом.
Первая эскадрилья, получившая обозначение 1а, в феврале 1937 г. состояла из испанских летчиков и четырех американцев. Некоторое время это подразделение называли эскадрильей "Лакалье" по имени ее командира, испанца Андре Гарсия Лакалье. Эскадрилья имела свою эмблему - "муль- тяшный" Микки Маус на вертикальном оперении.
Эскадрилья 2а состояла из советских и испанских пилотов. Командовали ею в разное время летчики Александр Осадчий и испанец Роберто Алонсо Санта-Мария. Эмблемой эскадрильи стал экзотический для жаркой Испании пингвин, нарисованный в круге на фоне красного (или синего) неба и вздыбленных льдин.
Эскадрилья За, которой командовал Иван Копец, состояла поначалу из советских пилотов и двух американцев. Впоследствии, в 1938 г, во время боевых действий под Барселоной, у этой уже полностью испанской эскадрильи также появилась своя эмблема - голова быка в верхней части вертикального оперения.
Эскадрилья 4а вплоть до августа 1937 г. существовала фактически только на бумаге, так как самолетов для ее формирования не хватало. Данное обстоятельство было связано с необходимостью посылать самолеты на Северный фронт (12014).

В декабре 1936 года, в Испанию были доставлены следующие тридцать одна штука И‑16 тип 5. Эти самолеты, использовались для формирования За Escuadrilla Moscas, базировавшейся в Альбасете (Albacete). 3‑я эскадрилья была введена в строй в феврале 1937 года. В общей сложности Советский Союз поставил в Испанию шестьдесят два истребителя И‑16 тин 5. К началу 1937 года, по крайней мере, четыре «Моска» были потеряны в бою, и только двадцать четыре считались боеготовыми, остальные находились на различных стадиях сборки (25070).

В декабре 1936 года, первый И‑16 тип 5 (тактический номер «9» черный), был захвачен националистами. Этот истребитель был перекрашен, получил опознавательные знаки националистов и код «1W‑1», и позже изучался группой испытателей в Куатро Виентос (Cuatro Vientos). Для испытательных полетов стандартная трубка Пито самолета была заменена коленчатой (25070).

В один из декабрьских дней 1936 г. (дата остаётся неизвестной) лейтенант П.И.Путивко, который сражался в составе 1-й эскадрильи «москас», базировавшейся на аэродроме Алькала-де-Энарес под Мадридом, отражая вместе со своими товарищами налёт на революционную столицу, таранил вражеский самолёт, после чего благополучно посадил повреждённый И-16 на свой аэродром.
Из отечественных архивных данных можно узнать, что лейтенант П.И.Путивко (согласно журналу эскадрильи) одержал три личные победы (06.12.36 г. — «Хейнкель», 12.02.37 г. — истребитель и 13.02.37 г. — «Хейнкель»), ни одна из которых не отмечена как таранная. Не отмечено и вызванных тараном повреждений на самолётах, которые пилотировал лейтенант Путивко (есть только пулевые пробоины и возгорание двигателя). В иностранных данных так же не удалось ничего найти. (25379).

В декабре 1936 г. и январе 1937 г. из Советского Союза в Испанию прибыли две партии И-15 по 30 машин. Эти поставки позволили сформировать полноценное боевое соединение в составе четырёх эскадрилий И-15. Следует напомнить, что в те годы в ВВС РККА эскадрилья являлась высшей тактической единицей и в истребительной авиации состояла обычно из 31 самолёта. В Испании структура была иной: группа состояла, как правило, из четырех эскадрилий по 10 - 12 машин. Поскольку в условиях войны самолётов не хватало, эскадрилья могла иметь всего несколько истребителей и действовать отдельно от группы в интересах командования фронтов и соединений различного уровня. Согласно сведениям иностранных источников, вновь образованные эскадрильи выглядели следующим образом (12261).

С декабря 1936 до конца военной помощи СССР в 1938 в Испанию было поставлено 7 б/а БА-И и 80 БА-6 - первой получили эти машины 1БТБ под командованием Д.Г.Павлова и в январе 1937 приняла тяжелые бои под Мадридом (3286,37).

С декабря 1936 года и вплоть до свертывания советской военной помощи в 1938 году в Испанию были поставлены семь бронеавтомобилей БАИ и 80 БА-6. Одним из первых соединений республиканской армии, получивших эти машины, стала 1-я бронетанковая бригада под командованием Д.Г. Павлова, принимавшая участие в тяжелых боях под Мадридом в январе 1937 года. Экипажи танков и броневиков состояли из советских и испанских танкистов. В сражениях под Мадридом БА-6 подбили несколько танков противника. К лету 1937 года в составе испанской республиканской армии была сформирована бронеавтомобильная бригада. В декабре 1937 года до 30 бронеавтомобилей БА-6 с испанскими экипажами участвовали в наступлении на Теруэльский выступ - последней крупной и успешно операции республиканцев. После окончания гражданской войны некоторое количество бронеавтомобилей БА-6 состояло на вооружении испанской армии до начала 1950-х годов (25663).

В декабре 1936 года в составе испанской республиканской армии формируется танковая бригада. Бронеавтомобили вошли в состав разведывательного батальона, который вначале имел 22 машины, из них 10 БА-3/ БА-6 и 12 ФАИ. Впоследствии, в связи с потерями, их количество сильно сократилось (11284).

В декабре 1936 г. был Доклад инженера А.А. Евтеева в РУ РККА с анализом работы самолетов СБ, их сборки и ремонта в боевых условиях
Совершенно секретно
экз. №
Анализ работы самолетов в боевых условиях, сборка и ремонт их.
Предварительный материал
1. Аэродинамика
1) Скорость самолетов по сравнению со скоростями самолетов противника была достаточная.
2) Пайка обшивки крыльев и других поверхностей самолетов и ремонт каркаса вибрации самолетов не вызвали.
3) Обзор в стороны затруднен выступающими моторными копотами над крылом.
4) Дальность полетов определялась как максимум 4,5 часа (полеты происходили в большинстве случаев на скоростях, близких к максимальным).
Предложения:
1) Допустить пайку обшивки и ремонт каркаса.
2) Допустить перестановку с одного самолета на другой крыльев и других частей самолетов (практика показала, что такие замены не повлияли на устойчивость и аэродинамику самолетов).
2. Прочность
1) Ремонт самолетов, обшивки каркасов подтвердил достаточную прочность самолетов.
Предложения:
1) Допустить ремонт обшивки и каркаса самолетов, дав схематические эскизы и расчеты, в первую очередь для лонжеронов.
2) Добиться равнопрочности шасси (увеличить прочность амортизационных стоек шасси), так как при поломках, как правило, ломается стойка шасси (расчетный случай на боковой удар).
3) Бомболюки сделать более жесткими. Особое внимание обратить на плотное прилегание боковин (щели недопустимы).
3. Шасси и тормоза
При резком развороте самолета ломается стойка шасси. Большое значение здесь играет умение пользоваться тормозами, так как самолет очень чуток на торможение.
[Предложение:] 1) Проработать вопрос о другой схеме управления тормозами (можно использовать опыт [самолета] Ю-52).
4. Гидроподъем
1. Был случай посадки самолета с убранным шасси.
2. Патроны пневмопочты давили на массу.
3. Были случаи плохой связи экипажа самолета.
Предложения:
1) Необходимо дать механическую сигнализацию положения шасси в кабину летчика, связанную кинематически с механизмами шасси.
2) Лебедку аварийного спуска шасси поставить в кабину летчика.
3) Проверить электропроводку сигнализации и пневмопочты.
4) ВИЭТ перенести из кабины летчика в хвостовую часть фюзеляжа.
5) Кран подъема шасси и командный прибор вынести на одну сторону (левую).
5. Ремонт
Для ремонта самолет мало приспособлен по своей конструкции.
1. Ремонт требует специального инструмента и материалов (эксцентрики, инструмент для клепки, пистонницы, паяльники, олово, герметический состав - образцы привезены с собой и употреблялись при ремонте там).
2. Пайка супердюраля - обшивки: доказала свою целесообразность, но требует еще проверки (на самолетах было до 100 пробоин после бомбардировки противника).
3. Были отремонтированы баки-радиаторы и др.
Предложения:
1) Необходимо специально заняться вопросами ремонта самолетов, проведя ряд работ по пайке, сварке, ремонту лонжеронов (конструкция лонжеронов представляет собой хромомальденовые трубы, что очень усложняет ремонт, с целью подготовки инструментов, материалов, методики ремонта и подготовку кадров для ремонта).
2) Необходимо внести целый ряд конструктивных изменений для облегчения ремонта (сквозные лючки по крылу, стандартные крепления обтекателей крыльев на уенах-шурупаха).
6. Винтомоторная группа
Наблюдались массовые случаи выхода из строя моторов. Основная причина заключалась в том, что вследствие плохой запрессовки цилиндров была течь воды. Кроме того, были частные случаи отказа в работе магнето из-за плохой конструкции крепления его на моторе.
Были присланы два мотора (в числе запасных) с полной AM, вся же проводка на самолетах сделана под помпу ВНК-5.
Предложения:
1) Изменить технологию запрессовки цилиндров.
2) Изменить крепление магнето на моторе.
3) Заменить АМ-овские соединения на пинельные, а трубки заменить на гибкие шланги (наблюдались частые поломки АМ-овских соединений).
7. Вооружение
а) Бомбовое:
2) Проработать вопрос о вооружении огневой точки хвостовой части фюзеляжа (оборудовать место для второго стрелка или дать «перископ» - автомат, с тем чтобы вести одновременно наблюдение за верхней и нижней полусферами. Практика боя показала, что противник обнаружил возможность нападения на наши самолеты сзади (одновременно сверху и снизу).
3) Добиться взаимозаменяемости стрелкового вооружения.
4) Переделать конструкции крышки люка хвостовой части фюзеляжа, обеспечив возможность закрытия и открытия ее с места стрелка.
8. Выводы (основные предложения)
1. Существующие прицелы для этого самолета не годны (быстро уходит цель).
2. Тросса бомболюков часто рвутся (из-за плохой конструкции лебедки), а при открытых люках или неплотном закрытии их вывертываются ветрянки взрывателей бомб, что может привести к взрыву бомб.
3. Нет взаимозаменяемости КД и КВ-2 - балок вооружения.
4. Недостаточно количества бомб и крупны калибры их (на 1 машине на месте решили добавить 4 бомбы по 25 кг).
Предложения:
1) Дать другой конструкции прицелы или усовершенствовать существующие - для скоростной машины.
2) Переделать лебедку открытия бомболюков.
3) Добиться взаимозаменяемости балок вооружения - КД-3 и КВ-2.
4) Увеличить количество бомб, главным образом за счет мелких.
б) Стрелковое
1. Замена пулеметов ШКАСа на ДА разоружила самолеты; ДА на ТУР-9 (хвостовая часть фюзеляжа) не работает, вследствие сильного откоса воздуха и большого воздушного сопротивления, что привело к отказу в работе возвратной пружины перезаряжения пулемета.
 Предложения:
1) Считать недопустимым замену ШКАСов на ДА. а Часть абзаца при прочтении слева на полях отчеркнута вертикальной чертой.
Таким образом, для обеспечения боевых действий самолетов СБ необходимо:
1. Поставить дополнительные баки в плоскостях в фюзеляже (для увеличения дальности полета).
2. Уменьшить мидель лобового водяного радиатора, вписав его в обвод мотора, и дать дополнительные убирающиеся водяные радиаторы, что увеличит скорость самолета и улучшит обзор.
3. Увеличить бомбовую нагрузку не за счет веса, а за счет увеличения количества мелких бомб (сейчас можно подвесить всего лишь 6 бомб).
4. Усовершенствовать или сконструировать прицелы для этой скоростной машины.
5. Пересмотреть огневую точку хвостовой части фюзеляжа.
6. Категорически запретить замену ШКАСов на ДА.
7. Добиться взаимозаменяемости балков вооружения КД3 и КВ2 и деталей стрелкового вооружения.
8. Проработать вопрос о параллельном управлении в кабинете штурмана.
9. Проверить нормы прочности и расчет амортизационных стоек шасси с учетом бокового удара.
10. Управление тормозами перенести в другое место, сделав его не ножным, а ручным.
11. Лебедку аварийного спуска шасси дать параллельно летчику или перенести ее из хвостовой части фюзеляжа, а ВИЭТ перенести из кабины летчика в хвостовую часть фюзеляжа.
Кроме того, дать механический указатель положения шасси в кабину летчика и поставить сирену, сигнализирующую положение шасси (по типу «Дугласа»).
12. Добиться большой герметичности в уплотнительных кольцах запрессовки гильз цилиндров.
13.Изменить конструкцию крепления магнето на моторе (сейчас делается хомут крепления магнето к площадке).
14. Перейти от АМовских соединений на ниппельные, а трубопровод заменить гибкими шлангами.
15. Выделить специальную комиссию, постоянно работающую и подготовляющую кадры по ремонту самолетов и работы в полевых условиях (экспериментальные работы по материалам для сварки, пайки супердюраля, починка баков и радиаторов, подготовки специальных передвижных кранов и т. д.).
Ст[арший] инженер группы (Евтеев) (23636).

В декабре 1936 был Доклад инженера А.А. Евтеева в РУ РККА об опыте упаковки, транспортировки и сборки самолетов СБ
Совершенно секретно
экз. №с
Предварительный материал
1. Вопросы упаковки и сборка самолетов
Опыт сборки самолетов подтвердил достаточно удовлетворительную упаковку их.
1. Упаковка
При упаковке деталей надо исходить не из удобств самой упаковки, а из обеспечения быстроты сборки. Для этого необходимо:
1) Проработать вопрос о возможности транспортировки центроплана вместе со смонтированными моторами, что на две трети сократит продолжительность сборки самолетов.
2) На упакованных деталях в пакеты помимо номеров чертежей писать их назначение - наименование.
3) Обязательно ввести упаковку деталей по группам отдельно (винтомоторная группа, по шасси, вооружению и т. д.). Упаковка в один ящик деталей разных групп себя не оправдала. Это касается нормальных и запасных деталей самолетов.
4) Все детали группировать для самолетов, и на ящиках писать его номер.
2. Стыковка самолета
При стыковке ощущается отсутствие специального инструмента и приспособлений:
1) для установки болтов с шайбами, креплений а рулей высоты поворота и элеронов,
2) для стыковки передней части фюзеляжа с центропланом и хвостовой части фюзеляжа с центропланом (для стыковки необходимы специально регулирующиеся передвижные козелки),
3) для затягивания гаек конусов крепления плоскостей с центропланом.
В целях облегчения стыковки необходимо:
1) Все уеныа по хвостовой и передней частях фюзеляжа в месте стыковки их с центропланами в гнезда не вставлять, а держать отдельно.
2) При замене стыковочных болтов на новые необходимо их засверливать под шплинт.
3) Увеличить зазор между краями передней кромки центроплана и передней части фюзеляжа.
Для стыковки передней части фюзеляжа, хвостовой и крыльев с центропланом необходимо рабочих: 1 чел. - 6-го разряда, 2 чел. - 4-го разряда, 1 чел. - 3-го разряда, итого: 4 чел.
Для монтажа моторных рам и работы по шасси необходимо:
1 чел. - 5-го разряда, 1 чел. - 3-го разряда, итого: 2 чел.
Для монтажа оперения необходимо: 1 чел. - 5-го разряда, 2 чел. -3-го разряда, итого: 3 чел.
Всего: 9 чел.
3. Винтомоторная группа
1) При разборке самолетов на заводе шланги на водяных патрубках у болтов снимать совсем.
2) Тяги высотного и нормального газа, идущие от противопожарной перегородки к секторам на мотор, не снимать с качалки.
3) Трубопровод затыкать не пробками (а их иногда 2 шт.), а заматывать киперной лентой.
4) Ввести жесткий стандарт на шайбы под болты крепления мотора к моторной раме (новые шайбы не подходят).
5) Тросса к водотрубам надо ставить на свои места - правое, левое (разная длина).
Необходимо обеспечить мелкими деталями сборку винтомоторной группы:
1) уплотняющими кольцами (было достаточно, некоторых размеров не было) (Д-8*10 мм);
2) шплинтами 3*25 мм, 2,5><20 мм;
3) фибровыми шайбами для воздушной проводки и водяных патрубков, крепящихся к водомасляному радиатору; 4) гровершайбами и простыми шайбами (совсем не было 6-мм шайб);
5) всеми размерами шлангов;
6) пальцами и болтами для крепления тяг управления мотором.
В запасных частях необходимо давать бензотрубы, идущие от баков по центроплану и передней части фюзеляжа (Ф2), а также давать полный комплект бензотруб на моторы.
Кроме того, надо специально выделить инструмент для сборки из расчета 3 комплекта специального нормального инструмента (сумки завода № 22) на 1 самолет.
Необходимо приспособление для проверки боя винта. Надо в большем количестве давать тросса для навески моторов, а подъемный кран «Гусь» для навески моторов необходимо приспособить на грузовом автомобиле для работы в полевых условиях.
Для сборки одной машины необходимо иметь 11 чел.: 5 чел. - слесарей-монтажников 5-го разряда, 2 чел. - слесарей 4-го разряда, 4 чел. - капотчиков 5-го разряда.
Организация работы следующая:
1) Навеска и крепление моторов на моторной раме, установка водо-радиатора, винта и проводка водотруб - по 2 чел. на 1 мотор.
2) Проводка, бензопроводки, маслопроводки, тайфуна - по 1 чел. на 1 мотор.
3) Стыковка бензотруб в передней части фюзеляжа (Ф2) и плоскостях, соединение тяг управления моторами в центроплане и стыковка мелких трубок в кабине пилота - 1 чел. на 1 самолет.
4) Сборка капотов - по 2 чел. на 1 мотор.
Крепление каркасов капотов следует производить не на болтах, а на валиках, что упростит монтаж.
4. Вооружение
а) Стрелковое
1. Для выпуска одного самолета необходимо 2 чел. слесарей-вооруженцев 5-6-го разрядов.
2. Необходимо увеличить вырез в крышке люка хвостовой части фюзеляжа для прохода пулемета.
3. Надо выделить запасные детали для ТУР-9 (гайки на ручку стопорения сидения и тяги для механизма стопорения сидения) хвостовой части фюзеляжа.
б) Бомбовое
1. Для выпуска одного самолета необходимо 3 слесаря-вооруженца 5-6-го разрядов.
2. При разборке самолетов на заводе тросса от аварийного сбрасывателя, проходящего в кабине пилота, вынимать из оттяжного кронштейна при снятых роликах (были случаи порчи роликов и кронштейнов).
3. Давать в запас 3 мм троса большой длины, аварийные сбрасыватели, электро-сбрасыватели и черепахи для КВ2, КВ3а.
5. По шасси
1) Для выпуска одного самолета необходимо 2 чел., 1 слесарь-монтажник 5-6-го разрядов и 1 слесарь 2-го разряда.
2) Не выпускать воздух из амортизационных стоек шасси (получаются надиры на стойки шасси и разъедание клапанов - штуцеров).
6. Управление
Для сборки одного самолета необходимо иметь 2 чел. - 1 слесарьмонтажник 5-6-го разрядов и 1 слесарь 3-го разряда.
7. Выпуск самолета в воздух
Технология эксплуатационной группы: 1) осмотр самолета (наружный, внутренний, управления, винтомоторной группы); 2) заправка самолета (противопожарной жидкостью, горючим и смазочным); 3) испытание и доводка моторов; 4) устранение дефектов монтажа винтомоторной группы; 5) подготовка к полету (испытание в воздухе); 6) устранение дефектов после полетов.
Состав: 1 механик, 1 моторист 6-го разряда и подручный моторист 3-го разряда.
Расчет времени на один самолет: 1) осмотр и заправка - 3 часа, 2) доводка моторов и устранение дефектов - 2 часа, 3) подготовка к полету - 1 час, 4) облет и устранение дефектов - 2 часа. Итого: 8 часов.
Инструменты, приспособления и транспортировочные средства: 
1) бортовая инструментальная сумка одинарного комплекта,
2) бензо-масло-водозаправгцик,
3) альвеерные насосы для горючего 3 шт.,
4) альвеерные насосы для масла - 3 шт.,
5) воронки для горючего - 4 шт., 
6) воронки для масла с фильтром - 2 шт.,
7) воронка маленькая для противопожарной жидкости с 6-мм трубкой длиной в 1 м - 1 шт.,
8) ведер оцинкованных - 6 шт.,
9) замши из расчета 1 кв. м на 10 машин,
10) баллоны с сжатым воздухом (давление до 60 атмосфер),
11) аккумулятор под напряжением в 24 В из расчета 1 аккумулятор на 1 машину,
12) пусковое магнето,
13) батареи для проверки зажигания,
14) кран «Гусь» для съемки мотора,
15) легкие козелки для подъема самолета при проверке работы шасси, 
16) все необходимые принадлежности для составления смеси горючего, 
17) трактор «Фордзон» и гусеничный для транспортировки машин,
18) дуговые краны для крючками для обхвата фюзеляжа,
19) ленты стыковки самолета.
8. Расчет рабочей силы		
	Стыковка - слесарей
	8 чел.
	1,5 смены

	слесарей
	7 [чел.
	2 [смены]

	Винт и моторная группа
	
	

	капотчиков
	4 [чел.
	1,5 [смены]

	Вооружение стрелковое -
	
	

	слесарей
	2 [чел.
	] 1,5 [смены]

	[Вооружение] бомбовое -
	
	

	слесарей
	3 [чел.
	] 1,5 [смены]

	Шасси (гидроподъем) -
	
	

	слесарей
	2 [чел.
	] 1,5 [смены]

	Управление - слесарей Доводка и выпуск в воздух -
	2 [чел.
	] 1,5 [смены]

	моторист[ов]
	2 [чел.
	] 1,5 [смены]

	или
	3 чел.
	- 1 смена

	
	
	

	Итого:
	7 чел.
	2 смены

	
	
	

	23 [чел.]
	1,5 смены
	

	
	
	

	30 чел.
	
	


Технологический процесс сборки одного самолета состоит из:
1) Подготовки, т. е. стыковки самолета (предварительная стыковка передней части фюзеляжа с центропланом, хвостовой части с центропланом, навеска моторных рам и оперение). Время - 1 смена.
2) Монтаж групп (винтомоторной группы, вооружения, опробования шасси, монтаж управления, окончательная стыковка). Время определяется монтажом винтомоторной группы, где необходимы 2 смены; таким образом, на сборку одного самолета необходимо 2,5 смены, в часах - 388 часов, приблизительно - 400 часов.
В процессе освоения технологии и материальной части самолета можно довести сборку самолета до 2 смен с затратой 300 ч[асов].
Кроме производственных рабочих необходимо иметь подсобных для распаковки из ящиков деталей самолета и помощи при стыковке самолета примерно 12-15 человек.
Ст[арший] инженер группы (Евтеев)
а Так в документе.
Абзац при прочтении слева на полях отчеркнут вертикальной чертой.
а Так в документе; имеется в виду разновидность авиационных шурупов.
в Датировано по док. № 4.10.
с Номер не проставлен.
d Автограф доклада см.: РГВА. Ф. 35082. On. 1. Д. 10. Л. 309-309об., 312-312об„
311—311об., 310-310об., 313-314об. (перечисление страниц идет согласно порядку их
перепечатки в информационном сборнике); подлинник: Там же. Д. 126. Л. 43-49 (23640).

Жизнь и внутренняя политика:

В декабре 1936 были образованы Институт истории АН СССР и ФИАН, а в Ленинграде был пущен циклотрон (1348,271).

В декабре 1936 состоялся VIII Всесоюзный съезд советов, принявший Сталинскую конституцию (226,443).

В декабре 1936 г. был созван «закрытый» пленум ЦК. В повестке дня два вопроса: 1. Рассмотрение окончательного текста Конституции СССР, 2. Доклад Ежова об антисоветских троцкистских и правых организациях. По 1-му пункту была одобрена «самая демократичная в мире» Конституция, в разработке которой самое активное участие принимал Н.И.Бухарин. По 2-му вопросу в докладе Ежова говорилось, что лидеры «правых» знали и одобряли подготовку террористических актов против Сталина и других руководителей. После возражений Бухарина пленум принял решение: «а) Принять к сведению сообщение т. Ежова, б) Принять предложение т. Сталина: считать вопрос о Рыкове и Бухарине незаконченным. Продолжить дальнейшую работу и отложить дело решением до следующего пленума ЦК» (19590).

В декабре 1936 на пленуме ЦК ВКП(б) Пятаков с выбитыми зубами давал показания на присутствовавших там же А.И.Б. и А.И.Р. (3240).

За рубежом:

В декабре 1936 года Сиерва погиб в авиакатастрофе. После его смерти строительство автожиров Cierva/Avro затихло. Постепенно увлечение автожирами стало затухать и в других странах (18227).

Декабрь 1936 состоялся первый полет Mitsubishi Ki-21 (союзное название "Салли") (20799).

В декабре 1936 Empire Air Mail Британской империи - схема, в которой Imperial Airways осуществляет всю первоклассную почту по воздуху, начинает свой первый сервис, летая из Александрии, Египет (20799).

В декабре 1936 на имя Г.Геринга из Испании поступил рапорт оберлейтенанта Р.Монро, командира эскадрильи из 9 Ju-52/3М Легиона Кондор о потерях и Г.Г. направил в Испанию новые бомбардировщики - по четыре Do-17T, Ju-86D, He-111B (4270,21).

В декабре 1936 в Испанию прибыли первые предсерийные Мессершмитты и зимой 1936/37 поступило 4 прототипа V-3 с номером 6-3, V-4, V-5, V-6 (2776).

В декабре 1936 г. Германия поставила франкистам первую партию новейших цельнометаллических истребителей-монопланов Мессершмитт Bf 109, в которую вошли опытный образец Bf 109V-3 и 16 самолетов установочной серии Bf 109B-0. Затем начали поступать и самолеты этого типа последующих модификаций вплоть до Bf 109D-1 (машины модификации Е-1 тоже были поставлены, но в боевых действиях уже не участвовали) (25202).

В декабре 1936 г. третий опытный самолет Bf 109V3 направлен в формирующийся в составе поднявших мятеж против законного правительства Испании сил националистов генерала Франко немецкий «Легион Кондор», включавший и авиационную группу. Как и некоторые другие новейшие самолеты, он поступил именно для испытаний в боевых условиях и в 1937 г. возвращен обратно.
В 1937 г. после возвращения из Испании на самолет Bf 109V3 установили мотор-пушку MG FF и провели ее отстрел при работающем двигателе, но установка не выдержала испытаний из-за недостаточного охлаждения пушки и сильных вибраций. Тем не менее, от такого вида вооружений не отказались (его применяли французы), постановив вести доработку установки и проектирование пушки, которая лучше бы подходила к такой установке (25620).

В декабре 1936 года после короткой командировки фон Моро в Германию была создана экспериментальная бомбардировочная группа VB/88, куда вошли самые современные на тот момент немецкие бомбардировщики: четыре Не.111В, четыре Ju.86D и столько же Do.17E. В начале 1937 года группу объединили с К/88, а новые самолеты были собраны на аэродроме Таблада под Севильей. Первый боевой вылет новосозданное подразделение совершило 9 марта, когда Не.111 атаковали республиканские аэродромы для поддержки итальянского наступления северо-восточней Мадрида (22950).

Декабрь 1936 г. Предварительные сведения по самолету Ю-52 - Доклад инженера А.А. Евтеева в РУ РККА о некоторых
технических характеристиках самолета Ю-52 (с эскизами)
Совершенно секретно
экз. №а
Вооружение: Самолет может взять с собой до 24 мелких бомб.
Управление тросовое в комбинации с цепями Галя.
Тормоза: Управление тормозами ручное, соединено с управлением 
газом.
Винтомоторная группа: Ниппельные соединения и гибкие шланги, 
бензомеры поплавкового типа, имеют шкалу. Питание от каждого
бака изолировано. В случае прострела одного бака, питание других
не нарушается.
Приложение: Эскизы.
Номер не проставлен.
Подлинник доклада.: РГВА. Ф. 35082. On. 1. Д. 126. Л. 42 (23636).

В декабре 1936 г. в Германии приступили к формированию эскадрильи VB/88, которой предстояло испытать в Испании новые бомбардировщики. Командиром ее стал оберлейтенант фон Моро, уже повоевавший там на«юнкерсах». Эта часть получила по четыре Do 17Е-1, Не 111 В-1 nJu86D-l. В обстановке глубокой секретности технику погрузили на суда в Гамбурге и к середине февраля 1937 г. доставили в Испанию. Самолеты собрали на аэродроме Таблада под Севильей. Машины сохранили исходную немецкую окраску (все четыре первые машины были светло-серыми), но поменяли обозначения. Вместо немецких прямых черных крестов на крылья нанесли диагональные белые поверх черных кругов. Такой же крест перечеркивал перекрашенный в белый цвет руль направления. На хвостовой части фюзеляжа появились черные круги и цифровой код. Во франкистских ВВС каждый тип самолета обозначался своим сочетанием цифр. Для Не 111 выбрали «25», писавшееся перед черным кругом на фюзеляже. А за кругом шел непосредственно номер машины. Все это дополнялось надписью «Педро» на носовой части — так здесь стали называть «хейнкели». Так появились «Педро 1», «Педро 2», «Педро 3» и «Педро 4». А дальше этих «педров» там стало еще больше (24186).

В декабре 1936 г. с очередным транспортом из Германии прибыли пять новейших опытных машин: «мессершмитты» V3, V4, V5 и V6, а также Не 112V3. Ожидалось, что уже «понюхавшие пороху» пилоты легиона смогут провести войсковые испытания истребителей, выявить их слабые места и сформулировать предложения по дальнейшей доводке. После сборки Bf 109V4 получил бортовой номер 6—2 и был подготовлен к первому полету, который закончился аварией при взлете (самолет был разбит унтер-офицером Э. Клеем 10 декабря 1936 г.). Проведение дальнейших испытаний поручили опытному летчику обер-лейтенанту Г. Траутлофту, который впоследствии командовал эскадрой JG54 и закончил Вторую мировую войну, имея 57 побед.
Полеты на уцелевшем Bf 109V3 с бортовым номером 6—1 возобновились 14 декабря на аэродроме Севильи. Траутлофт вспоминал: «Наконец «сто девятый» был готов. Однако отсутствовал инструктор, который мог проконтролировать меня. Механик фирмы «Юнкере» (в то время на Bf 109 стоял мотор Jumo) смог пояснить лишь назначение приборов, органов управления, рассказал о системе уборки шасси и т.п. Когда я спросил его об обстоятельствах, при которых «приложили» V4. он лаконично ответил, что «вероятно, машина имела тенденцию к развороту влево при разбеге». Взлет и на самом деле был необычным, но, набрав высоту, я вскоре почувствовал себя в этой «птичке» как у себя дома. Ее летные данные были фантастическими. При взлете я заметил над аэродромом итальянский «Фиат». Эту машину по праву считали самым быстроходным самолетом у Франко, однако я быстро обогнал итальянца и оставил его далеко позади».
Но уже 2 января 1937 г. и самому Траутлофту пришлось совершить на «мессермитте» вынужденную посадку. Он отмечал, что, несмотря на длительную доводку, отдельные агрегаты самолета и мотора не отличались надежностью: «Сначала были неприятности с хвостовым колесом, затем с водяной помпой, потом с карбюратором, а после этого с замками, запирающими стойки шасси в убранном положении. Все новые и новые выявлявшиеся дефекты приводили к потере времени». По воспоминаниям Траутлофта, в середине января 1937 г. ему все же удалось перегнать восстановленный Bf I09V4 на мадридский фронт, но о боевом использовании этой и других опытных мессершмиттовских машин упоминания отсутствуют, в то время как Не 112V3 (бортовой номер 5—1), оснащенный 20-мм пушкой C/30L, несколько раз привлекался для нанесения штурмовых ударов (24195).

В декабре 1936 г. пятерка Hs 123A-I прибыла в Севилью. Однако случилось так, что начальником штаба легиона «Кондор» оказался бывший шеф Технического управления фон Рихтгофен, убежденный приверженец штурмовой авиации. По его указанию «хеншели» стали использовать в основном в варианте штурмовиков для нанесения ударов по войскам на поле боя и в ближнем тылу республиканцев. Результаты боевого применения Hs 123А-1 были высоко оценены как руководителями мятежников, так и их немецкими друзьями. В начале I938 г. генералу Франко были переданы еще 16 «хенше- лей», получивших у испанских фашистов наименование «Анджелито». Гражданскую войну пережили 14 машин, которые после ее окончания долгое время летали в составе ВВС Испании. Однако в самих Люфтваффе Hs 123А нашел лишь ограниченное применение. Его успех буквально на лету перехватил знаменитый «Юнкере» Ju 87 (23187).

В декабре 1936 г. одна мексиканская компания приобрела несколько американских гражданских самолетов для перепродажи их затем испанскому правительству. Стремясь не допустить такой сделки, хотя она ни в чем не затрагивала интересов США, американское правительство оказало на Мексику грубое давление: посол США в Мексике в нарушение принятых дипломатических норм не обратился в секретариат по международным вопросам, а явился во дворец президента республики, потребовав от главы государства принять немедленные меры, чтобы не допустить продажи самолетов. Республиканское правительство осталось без самолетов и, кроме того, потеряло большое количество валюты, затраченной на эту операцию. 
Командующий республиканской авиацией Игнасио Идальго де Сиснерос вспоминал: «С огромным трудом нам удалось купить в Соединенных Штатах на золото 20 или 25 гражданских самолетов. Часть из них удалось отгрузить и отправить морем в Испанию. Когда правительство янки узнало об этом, оно немедленно отдало приказ своим военным судам задержать пароход и вернуть в порт отправления.
Остальные машины по воздуху прибыли в Мексику. Оттуда мы предполагали отправить их в Европу. Однако друзья Франко в Мексике сообщили о них американскому правительству, и оно потребовало от мексиканских властей не выпускать их из страны. Так мы потеряли столь необходимые и дорого обошедшиеся нам самолеты» (17374).

В декабре 1936 в Испании были созданы Интербригады (2283).

В декабре 1936 Япония признала правительство Франко (3871).

В декабре 1936 г., во время восстания Чжан Сюэляна в Сиане, и момент, когда там арестовали Чан Кайши, дубань занял позицию полной и безоговорочной поддержки Чжан Сюэляна и его действий и имел намерение выступить открыто с заявлением об оказании Чжан Сюэляну всяческой поддержки со стороны Синьцзяна. Советское Правительство сразу же публично высказалось отрицательно по поводу этого провокационного восстания, считая, что мятежные действия Чжан Сюэляна против Китайского Правительства и арест вождя китайского народа Чан Кайши могут пойти на пользу лишь японской агрессии и нанесут удар общекитайским интересам. Только после настойчивого совета Правительства СССР Шэн Шицай отказался от намерения поддержать Чжан Сюэляна и его восстание. 
«Наконец, в январе 1941 года, — писал В.М. Молотов, — Вы обратились к нам с предложением отложиться (так в тексте — прим. док.) от Китая, создать в Синьцзяне советскую республику и включить её в состав СССР, мотивируя это наличием «удобного случая, когда английские империалисты и Чан Кайши не могут вмешаться в дела Синь- цзяна», а также тем, что «советский Синьцзян мог бы толкать весь Китай на путь советизации». Советское Правительство по тем же соображениям, что и в прежние годы... отнеслось и к этому Вашему предложению резко отрицательно.
Советское Правительство полагает, что Вы, господин Дубань, сделаете для себя необходимые выводы из всего этого и найдете правильное решение вопроса, которое может предотвратить До конца 1936 г. Поликарпов оставался в должности главного конструктора завода № 21, кочуя между Москвой и Горьким. В одну из поездок в Горький на машине он попал в аварию и сломал ребро, но продолжал ходить на работу.
Характеризуя этот период, Поликарпов писал: «В начале 1933 г. мне была предоставлена база на з-де № 39, я там развернул работу и за V/2~2 года сделал и ввел на снабжение ВВС три истребителя И15, И16-М22 и И16-М25. Но 

За рубежом:

С декабря 1936 г. по июль 1937 г. самолет Не-112 проходил войсковые испытания в Испании в составе «Легиона Кондор». Низкая эксплуатационная надежность и недостаточная боевая живучесть истребителя Не-112 заставили командование ВВС сделать окончательный выбор в пользу Me-109. В середине 1937 г. Э.Хейнкель приступил к разработке нового истребителя Не-100, который являлся дальнейшим развитием Hell 2. На нем, так же как и на Me-109, должен был стоять двигатель ДВ-601. Внешне он мало отличался от своего предшественника, но обладал простотой конструкции и был сразу ориентирован на серийное производство. Если у Не-112 было 2885 сборочных единиц, то у Не-100 их было всего 969. Чтобы повысить шансы принятия нового истребителя на вооружение ВВС, на нем планировалось установить мировой рекорд скорости полета.
До окончания 1936 г. обсуждался вопрос о возобновлении производства И-15 (25023).

Другие оборонные отрасли:

Во второй половине 1936 на заводе 48 изготовили опытную партию в 10 БТ-5-ИС Н.Ф.Цыганова, причем 3 приняли участие в пробеге Харьков-Москва. По результатам пробега внесли изменения в машины N 05, 06 и 010 (3880,21).

Авиапромышленность:

До конца 1936 завод им. Менжинского выпустил 8 машин ДБ-3 и по одной передал их на заводы в качестве эталонов (наверное, в Воронеж, на 1 завод, но куда еще) и в войска (24,105).

К концу 1936 все 8 головных машин ДБ-3 были готовы. На них был смонтирован полный комплект вооружены оборудования. На держателях трех типов (ДЕР-21 и -31) можно было подвешивать бомбы массой от 8 до 1000 кг, сброс которых осуществлялся электробомбосбрасывателем ЭСБР-2 или механическим АСБР. В носу устанавливал оптический прицел ОПБ-2 и механический визир ВН-5бис. Кроме того, могли применяться выливные авиационные приборы ВАП-4, а затем ВАП-500, снаряженные боевым отравляющим веществом (три ВАПа подвешивались под центр планом). Всего имелось 23 штатных варианта подвески вооружения. Для постановки дымзавес применялся прибор ДАП-Д-100, была предусмотрена установка большого аэрофотоаппарат АФА-ЗЗ в бомбоотсеке. Контроль бомбометания должен был осуществляться камерой АФА-Б. Оборонительное вооружение составили носовая, средняя и люковая установки. В носов (5Т251) и средней (5Т211) были смонтированы турели ТУР-8 под пулемет ШКАС с боекомплекте по 1000 патронов, а люковая (5Т231) представляла собой простой шкворень. Ее боезапас составлю 500 выстрелов. В состав пилотажно-навигационного оборудования входили радиополукомпас РПК-2, авиагоризонт АГ-1, гиромагнитный компас ГМК-2, а также была предусмотрена установка двухплоскостного автопилота АПГ-1. Связь с базой осуществлялась при помощи радиостанции РСБ "Двина", а между экипажами группы - УКВ-станцией РСВС-1 "Луч" (1727).

В конце 1936 начались испытания Сталь-7 (80,383). Первый полет на заводских испытаниях выполнил л Э.И.Шварц. Затем в облете приняли участие ли НИИ ВВС И.Ф.Петров, П.М.Стефановский и А.Б.Юмашев. Оценили хорошо с т.з. устойчивости и управляемости (2865,6).

В конце 1936 г. вышел на испытания двухмоторный пассажирский самолет «Сталь-7», созданный в Самолетном НИИ ГВФ под руководством Роберта Людвиговича Бартини.
Параллельно со «Сталь-7» и ПС-89 создавался пассажирский самолет АНТ-35 (ПС-35). Общими для этих трех машин были максимально ужатые фюзеляжи, что сделали для достижения наибольшей скорости, в ущерб комфорту для пассажиров. ПС-89 и АНТ-35 по летно-техническим данным значительно уступали «Стали-7». Тем не менее, «Сталь-7» осталась в единственном экземпляре, ПС-89 построили в семи экземплярах (не считая опытной машины), которые эксплуатировались на линиях Аэрофлота, в частности, Москва – Симферополь. Что касается ПС-35, то выпустили девять самолетов (включая опытный), восемь из которых можно было встретить в Аэрофлоте, в том числе и на международных авиалиниях, но недолго (19197).

В конце 1936 г. на заводе №84 (г. Химки Московской обл.) по распоряжению и под непосредственным руководством Главного конструктора предприятия Владимира Михайловича Мясищева начата разработка тяжелого самолета, чьи высотно-скоростные показатели должны были быть лучше, чем у существующих и перспективных истребителей. Мясищев считал такой самолет необходимым для вооружения ВВС РККА в условиях обострения международной обстановки, полагая, что летные данные существующего самолета ЦКБ-30 / ДБ-3 конструкции С.В. Ильюшина скоро станут недостаточными для действий в дневное время.
Завод №84 представлял собой бывшее авиаремонтное предприятие, которое 3 октября 1931 г. с целью дальнейшего развития авиапромышленности и облегчения ее возможной мобилизации в военное время передано во Всесоюзное авиационное объединение (ВАО) при Главном управлении металлопромышленности ВСНХ СССР. Однако ввод в строй завода затянулся, в это время сама авиапромышленность находилась в состоянии реорганизации и с 10 января 1932 г. ВАО подчинено Наркомату тяжелой промышленности (НКТП), а вскоре ВАО преобразовали в Главное управление авиапромышленности (ГУАП НКТП). В 1932 г. реконструкция завода начата, но 1-я очередь производства пущена только в 1936 г. (23552).

C конца 1936 на серийные СБ (АНТ-40) стали ставить М-100А в 860 нр на 4000 м (4,15).

В конце 1936 г. после контрольных испытаний серийных СБ в отчете НИИ ВВС отметили, что самолеты покрашены плохо, краска слишком шероховатая и стирается. Изредка по спецзаказам выпускали экземпляры с зашпаклеванными швами обшивки и полировкой поверхностей. Все бомбардировщики СБ выпуска 1936 - 1937 гг. имели однотонный светло-серый цвет.
В 1936 - 1937 гг. появились новые краски, лаки и эмали, а также произощло изменение технологии покраски. К этому времени промышленность располагала эмалями двух семейств - масляными и нитроцеллюлозными (аэролаками). Для металлических самолетов использовали первые. Они делились на эмали для внутренней и наружной окраски. Для внутренних работ предназначались желтая А-6, зеленая А-7, коричневая А-8, синяя А-9, голубая А-10, белая А-11, черная А-12, красная А-13 и "стальная" А-14. Для наружных - светло-серая АЭ-9, "защитная" АЭ-7, алюминиевая АЭ-8, "шаровая" АЭ-10, черная полуматовая АЭ-11 и светло-голубая АЭ-14. Как видите, цветовая гамма советской авиации была довольно ограниченной. Эмали для внутренних работ иногда вынужденно использовали и для наружных поверхностей из-за отсутствия соответствующих материалов группы АЭ.
Новые лакокрасочные материалы и усовершенствованная технология в первую очередь были использованы при освоении производства скоростных бомбардировщиков СБ в 1936 г. Самолеты перед покраской зачищали щетками и протирали сухими тряпками; масляные пятна удаляли бензином, затем машины грунтовали лаковым фунтом АЛГ-1 или масляным лаком № 17 в один слой. Далее наносили в два слоя цветную эмаль и, наконец, защитный слой масляного лака № 17. Снизу использовали смесь из 75% эмали и 25% лака. Красили пульверизаторами в специальных помещениях. Сушка каждого слоя занимала сутки.
СБ красили снаружи со всех сторон эмалью АЭ-9 светло-серого цвета. Она отличалась гладкостью и обеспечивала довольно хорошую аэродинамику самолета. Возможно, считали, что для этой машины скорость важнее маскировки на земле. Но в состав АЭ-9 входили цинковые белила, которые довольно быстро разрушались. Самолет приходилось перекрашивать каждые восемь - десять месяцев. Кроме того, качество покрытия серийных машин было значительно ниже, чем у опытных и головных образцов.
В 1937 г. на московском заводе № 22 попробовали анодировать листы обшивки. Возможно, готовились отказаться от эмалей и лаков (11987).

К концу 1936 г. чертежи самолета СВБ 2М-103 практически полностью были готовы. Параллельно прорабатывался многоместный пушечный истребитель МПИ-1 2М-103.
К этому времени военные сочли, что самолет СВБ 2М-103 им не нужен, так как на вооружение уже поступил скоростной бомбардировщик СБ 2М-103 и имелась реальная возможность улучшить его летные данные с использованием более мощных моторов. По этой причине проект СВБ был переработан в вариант истребителя танков ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп «ВИТ», но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи (21188).

В конце 1936 года в серию пошел СБ-2М-100А с винтами изменяемого шага ВИШ-2. Мощность двигателей осталась прежней, изменилась лишь форма мотогондол, ставших овальными вместо круглых на их предшественниках. Тогда же на лобовых радиаторах двигателя появились регулируемые жалюзи. В результате скорость из-за возросшего лобового сопротивления упала еще на 4 км/ч, но зато на 1160 метров возрос потолок и на 150 метров сократился разбег (24991).

С конца 1936 на серийные СБ стали устанавливать двигатели М-100А. При этом применялись двухлопастные винты ВФШ фиксированного шага и трехлопастные металлические винты ВИШ-2 переменного шага (винт имел только две позиции: крейсерская скорость и взлет). С винтами ВИШ-2 потолок был выше на 1160 м, разбег на 150 м меньше, скороподъемность снизилась, а максимальная скорость стала на 4 км/час ниже (25059).

В конце 1936 г. в КБ Туполева был разработан модернизированный вариант СБ-2 с мотором М-100. В этой модификации конструкторы учли боевой опыт, полученный в Испании. С одной стороны, в Испании СБ действительно доказал свои скоростные качества – за ним не мог угнаться ни один истребитель противника, но вместе у самолета нашлись и недостатки.
Одним из таких недостатков являлись ограниченные сектора обстрела бортового оборонительного вооружения, особенно кормовых верхней и нижней стрелковых точек. Пилоты также жаловались на отсутствие на бомбардировщике протектированных топливных баков и внутреннего переговорного устройства между членами экипажа. Даже штурман для вывода самолета на нужный курс при бомбометании пользовался светотехнической сигнализацией примитивного типа, которой «давал указания» летчику. Горит одна лампочка – доверни вправо, вторая – доверни влево. На самолетах не имелось радиостанций, что затрудняло управлением самолетов в группе и группой в целом. Боевой опыт наглядно продемонстрировал необходимость наличия на самолетах приемо-передающих радиостанций (24960).

До конца 1936 г. работа по двухмоторному пушечному истребителю ДИП (АНТ-29) стояла в плане работ, однако известно, что еще 28 марта 1936 г. имелось распоряжение А.Н. Туполева о прекращении заказа на АНТ-29. Дальнейшая судьба самолета неизвестна. Нет данных и о проведении воздушных стрельб из АПК-8 (25213).

В конце 1936 закончились полигонные испытания Р-6 с 37 мм ДРП АРКОН - автоматическая реактивная Кондакова. Магазин на 5 патронов, гильза - латунная, вертикальный клиновой затвор. Снаряд - 0.674 кг, заряд 0.175, скорость 545 км/час (3996, 106).

В конце 1936 года на заводе № 126 сошла с производства машина Р-6. Всего выпущено заводом таких машин – 20 (9444).

К концу 1936 года самолет Р-6, оборудованный приспособлением для борьбы с аэростатами заграждения, разработанными Гуровом, был представлен в НИИ для испытаний. В июле 1937 года самолет “Воздушный тральщик” был испытан. Испытание доказало возможность разрушения тросов аэростатов самолетом тральщиком. Были выявлены дефекты конструкции. В настоящее время самолет Р-6 переоборудован. Задачей дальнейшего испытания поставлено помимо испытания воздушного тральщика провести испытания эффективности тросов аэростатов заграждения в отношении разрушающего действия на конструкцию незащищенного самолета. Кроме работ на самолете Р-6 начата работа по оборудованию в качестве тральщика самолета СБ. Гуровым совместно с инженером Доброхотовым разработаны чертежи оборудования и переданы на завод № 22.
Оба предложения и Воронина, и Гурова принципиальных отличий не имеют …………
Предложение Воронина стало известным в НИИ в марте 1937 года, когда уже начаты были работы по предложению Гурова.
В период испытания Р-6 Воронин прислал в НИИ протест против того, что испытание ведется без его участия. Бажанов распорядился привлечь его к работе. Воронин два раза приглашался на заседания комиссии по воздушному тральщику в НИИ, но войти в работу не сумел, так он более всего интересовался признанием за ним авторства проведенной Гуровым работы (4180).

До конца 1936 г. на самолете Р-6 проходила полигонные испытания 37-мм ДРП «АРКОН» (автоматическая реактивная Кондакова).
Пушка имела нагруженный ствол и автоматику, работающую за счет отвода газов. Питание магазинное. В магазине 5 патронов. Патроны имели латунную гильзу с пластмассовым поддоном. Вертикальный клиновой затвор был сделан заодно с воронкой и вместе с ней отходил при выстреле. Вес пушки — около 40 кг, вес снаряда — 0,674 кг, заряда — 0,175 г, а начальная скорость — 545 м/с.
Заряжание 37-мм РПТР производилось с казенной части. Гильзы патронов латунные с пластмассовым куполообразным дном. Пять патронов помещено в магазине, установленном над стволом. После выстрела клиновой затвор автоматически опускался вниз вместе с воронкой
В отчете об испытаниях не отмечено каких-либо дефектов орудия, однако под общим впечатлением провала «динамореактивной» программы Курчевского работы Кондакова вскоре также были свернуты (25437).

В конце 1936 года первый опытный экземпляр СР Кочеригина потерпел аварию, что привело к значительному ремонту. Указывалось, что его налет составил лишь 20 часов, что можно оценить как невысокий. Самолет отремонтировали: изготовили новое крыло, хвостовое оперение, шасси. Кстати, в шасси использовали колеса с внутренней амортизацией (амортизатор находился в барабане колеса), что также не способствовало прогрессу. Дело в том, что указанные колеса с внутренней амортизацией активно внедряли на истребителе ДИ-6, хотя и с большими проблемами. Очевидно, что модную новинку решили опробовать и на СР. Кстати, в этот момент Кочеригин уже предлагал модификацию СР с усиленным вооружением (4 ШКАС или 2 ШВАК) как двухместный истребитель дальнего сопровождения (20362).

В конце 1936 к серийной постройке был принят ДИ-6Ш С.А.Кочеригина и В.П.Яценко (3814,68).

С конца 1936. на авиазаводе № 1 было выпущено 61 экземпляр Ди-6ш. Кроме того, в строевых частях по мере снятия с вооружения истребителей Ди-6 последние переоборудовались силами инженерно-технического состава частей в штурмовые варианты (6269).

В конце 1936 г. авиазавод №81 собрал 56 экземпляров ДИ- 6, однако эти самолеты не были приняты, доводились и сдавались вплоть до 1938 г. Не меньшие трудности испытывал завод №1. Здесь в 1937 г. в производстве находились поначалу 40 машин, затем к ним добавились еще два десятка, сдача в войска которых также затянулась до середины следующего года.
Серийный выпуск ДИ-6, по официальным сводкам Наркомата авиапромышленности, выглядел следующим образом.
	
	1936
	1937
	1938

	№39
	10
	-
	-

	№1
	-
	61
	-

	№81
	-
	51
	100

	Всего:
	
	222 экземпляра
	


(20382).

С конца 1936 производство ХАИ-1 на 43 заводе возобновили после доработки, выполненной в ОКО В.К.Таирова. В отчете ОКО говорилось, что за первый квартал закончили 4 эскизных проекта: ДКЛ-2 под ИИ-1, ДКЛ-2 под МГ-31, восьмиместный ПП-1 под М-25, ПП-1 под М-27 шестиместный, причем последний был утвержден ГУАП и стал ОКО-1 (553,147).

В конце 1936 ХАИ-5 под индексом Р-10 запустили в серию на ХАЗ и к маю 1937 сделали головную серию из 10 машин (533,146).

В конце 1936 г. руководство авиапромышленности решило потребовать от ряда ОКБ представить проекты новых разведчиков к заданному наркоматом сроку, устроив, таким образом, неофициальный конкурс проектов.
К концу 1936 г. свои предложения по новому двухместному разведчику, способному выполнять задачи легкого бомбардировщика и штурмовика представили КБ Григоровича, Ильюшина, Кочеригина, Немана, Поликарпова, Сухого. Все заявляемые эскизные проекты обеспечивали достижение максимальной скорости 450–470 км/ч, дальности полета 2000 км при весе бомбовой нагрузки 400–500 кг.
В направленных руководству от ОКБ Н. Н. Поликарпова материалах (декабрь 1936 г.) характеристики немного отличались от указанных ранее. Например, максимальная скорость высокоплана на высоте 5000 м оценивалась в 432 км/ч, а низкоплана — 552 км/ч при полетном весе 4000 к г.
Точная дата принятия решения по конкурсным проектам неизвестна. Во всяком случае, в докладной записке наркома оборонной промышленности М. М. Кагановича в Совет Труда и Обороны от 25 декабря 1936 г. указывалось, что ГУАП считает необходимым вести постройку трех самолетов:
1) металлической (дюралевой) конструкции — самолет Сухого (ЗОК ЦАГИ),
2) деревянной конструкции — самолет Немана (завод № 135),
3) смешанной конструкции — самолет Поликарпова, т. е. проекты Григоровича, Кочеригина, Ильюшина снимались с рассмотрения. Выбор самолета для серийной постройки предполагалось сделать по результатам испытаний опытных экземпляров.
Об итогах работы конкурсной комиссии было доложено Сталину. Он в целом их одобрил, сказав, что необходимо ускорить разработку новых машин. Нацистский режим в Германии и милитаристская Япония уже угрожали государственным интересам СССР. По его мнению, самолет должен быть массовым, простым в производстве и доступным для перехода на него рядовых летчиков.
Поэтому задание на разработку и постройку опытных машин было оформлено как «сталинское задание» (СЗ). Чуть позже самолеты, создаваемые в рамках СЗ, получили обозначение «Иванов». Его происхождение установить с абсолютной достоверностью не удалось. Возможно, оно было связано с телеграфным псевдонимом Сталина (Иванов), возможно, потому, что новый самолет должен быть таким же массовым, как имя «Иван» в русском народе, то ли потому, что он должен быть надежным, неприхотливым, но грозным в бою, как русский солдат Иванов.
Первоначально в документах наркомата самолет Поликарпова обозначался как СЗ-1, Сухого — СЗ-2, Немана — СЗ-3. По-видимому, цифры в обозначении отражали место проекта по итогам конкурса. КБ завода № 135 (г. Харьков) после ареста И. Г. Немана (в 1937 г.) фактически на полтора года прекратило работы над проектом, возобновив их под руководством нового главного конструктора А. А. Дубровина только в 1938 г. Первый экземпляр самолета (ХАИ-52) был построен лишь в мае 1939 г., и после нескольких полетов все работы над ним были прекращены (25035).

В конце 1936 Н.Н.П. и Б.Г.Шпитальный обратились к замнаркому НКОП М.М.К. с проектом вооружения ДС-3 пятью пушками: 2 11П-37 и 3хШВАК + 5 ШКАС и 500 кг бомб. М.М.К. - поручил В.М.М., но Б.Г.Ш. отказался от сотрудничества, т.к. чувствовал, что В.М.М. недолго осталось гулять на свободе (3772,6).

К концу 1936 г. практически полностью были готовы чертежи самолета СВБ (скоростной высотный бомбардировщик) Н.Н.П. с моторами М-103.
Добавка “высотный” отражала тенденции в самолетостроении того времени. Но поскольку самолет не был оснащен гермокабиной и высотной силовой установкой, то его следует рассматривать как обычный скоростной бомбардировщик.
Вскоре на базе этого проекта разрабатываются чертежи по самолету ВИТ-1 2М-103. На большинстве чертежей СВБ просто ставился штамп “ВИТ”, но вместе с тем разрабатывались и новые чертежи.
В качестве огневого средства поражения танков предполагалась как и в предыдущих проектах использовать размещенные у корня крыла две 37мм пушки ОКБ-15 НКВ (так теперь стало именоваться ОКБ Шпитального) - ШФК-37 (Шпитального фюзеляжно-крыльевая, калибра 37 мм).
В связи с желанием Заказчика, параллельно с ВИТ Поликарпов разрабатывает и вариант многоместного пушечного истребителя МПИ-1.
В итоге Поликарпов предъявил эскизный проект самолета в двух вариантах: многоместного пушечного истребителя и противотанкового самолета (9649).

В конце 1936 г. Н. Н. Поликарпов так писал ВРИД начальника ВВС Смушкевичу по поводу СВБ - МПИ:
«Инициативный проблемный самолет…, благодаря поддержке т. Сталина, нам удалось устроить для постройки на заводе 84, где он с громадными трудностями, наконец, выстроен» (25035). 

В конце 1936 г. от Николая Поликарпова по результатам боев в Испании требуют немедленных улучшений И-15 с целью возобновления его производства. Торопят и создателей 7211, тем более, что самолет, в основном, готов (3452).

В конце 1936 г. обстановка, сложившаяся вокруг поликарповского полутороплана, изменилась решительным образом. В октябре означенного года три десятка истребителей И—15 включили в состав военной помощи, оказанной Советским Союзом республиканской Испании. Там самолет очень быстро завоевал популярность, был признан наиболее успешным в бою, непритязательным в обслуживании и любимым летчиками. Поэтому еще до окончания 1936 г. в Москве неоднократно обсуждался вопрос о возобновлении производства И—15 (10547).

В конце 1936 г. правительственным решением выпуск истребителей И-15 решили продолжить. Поликарпову поручили в короткий срок модернизировать самолет, а заводу №1 возобновить серийное производство. Быстро, на самом деле не получилось, новая машина, обозначенная И-15бис, пошла в серию только с 1938 г. Лучше она не стала - И-15бис “потолстел”, потяжелел, был не столь “резв и горяч” как забияка И-15. Три десятка “бисов” даже отправили в Испанию, однако их участие в боевых действиях оценивается как весьма ограниченное. Одним словом, это оказался новый самолет, со своей собственной историей, заслуживающей отдельного описания (6593).

В конце 1936 г. эскизный проект И-15бис рассматривался в 1-м Главном управлении НКОП, затем его направили в НИИ ВВС. Утверждение проекта прошло довольно быстро, и уже 25 февраля 1937 г. Поликарпов со своим заместителем Тетивкиным подписали предварительный проект самолета И-15бис. В нем рассматривалось три варианта кабины: а) с открытая, б) с козырьком, сдвигающимся вперед, в) со сдвижной назад крышкой фонаря. Предусматривалась установка радиостанции, кока на винт. Было решено строить вариант со сдвижной назад крышкой фонаря. Чтобы не терять времени на отработку конструкции крышки и быстрее начать испытания, самолет выкатили на аэродром с открытой кабиной. На самолет ни в ходе испытаний, ни после их завершения крышку фонаря так и не установили. Государственные испытания в НИИ ВВС начались 2 июля 1937 г. Время выполнения виража на высоте 1000 метров возросло на 2-3 секунды по сравнению с И-15. Высоту 5000 м самолет набирал за 6,6 мин. Практический потолок составлял 8980 м. Максимальной расчетной скорости 400 км/ч на высоте 3600 м истребитель так и не достиг, развив 370 км/ч на высоте 3000 м. Год назад это считалось бы приемлемым, однако бурное развитие авиационной техники в 1933-1937 гг. быстро расставляло новые приоритеты. Поэтому официально И-15бис не прошел государственных испытаний. Но самолет имел и определенные достоинства. В инструкции по технической эксплуатации записано:
“Самолет И-15бис хорошо и устойчиво пикирует под всеми углами наклона продольной оси вплоть до отвесного пикирования.
Самолет И-15бис быстро меняет скорость, хорошо реагирует на дачу газа...
Самолет И-15бис обладает хорошей путевой, продольной и поперечной устойчивостью и нормально выполняет все фигуры высшего пилотажа.
Освоение техники пилотирования на самолете И-15бис не представляет особого труда, так как на все ошибки в пилотировании самолет реагирует вяло.
Хорошая маневренность и устойчивость самолета И-15бис обеспечивает легкую наводку на цель и ведение прицельного огня при любых положениях в воздухе, что дает преимущества в бою перед самолетами, обладающими большими скоростями, но худшей маневренностью”. Поэтому все же появилось решение о развертывании серийного производства машины на заводе № 1. Серийные И-15бис отличались от опытного отсутствием остекления на заголовнике, открытой кабиной, измененной формой козырька кабины, наличием жалюзи и бронеспинки. Взлетный вес серийного самолета удалось уменьшить по сравнению с опытным на 56 кг и довести до 1640 кг. Максимальная скорость увеличилась на 9 км/ч. И-15бис был вооружен четырьмя синхрон-ными пулеметами ПВ-1 (боезапас 2300 патронов) и мог нести до 150 кг бомб. Первые серийные экземпляры построили в 1937 г., но приемо-сдаточные акты на них оформлялись в начале 1938 г. Всего в 1938 г. завод № 1 сдал заказчикам 1104 истребителя И-15бис (включая построенные в 1937 г.), в 1939 г. - еще 1304, из них 1104 для ВВС и 200 для ВВС ВМФ (10667).

В конце 1936 г. эскизный проект И-15бис был рассмотрен в 1-м Главном управлении НКОП, затем 9 января 1937 г. его направили в НИИ ВВС. Утверждение проекта прошло довольно быстро. И уже 25 февраля 1937 г. Поликарпов со своим заместителем Тетивкиным подписал предварительный проект самолета И-15бис. В нем рассматривалось три варианта кабины: а) открытая; б) с козырьком, сдвигающимся вперед; в) со сдвижной назад крышкой фонаря. Предусматривалась установка радиостанции, кока на винт.
После одобрения его ВВС было решено строить вариант со сдвижной назад крышкой фонаря. Рабочий проект, в общем, соответствовал предварительному. Чтобы не терять времени на отработку крышки и быстрей начать испытания, самолет выкатили на аэродром с открытой кабиной. Но и в ходе испытаний, и после их завершения крышка фонаря установлена не была (25035).

В конце 1936 г. были построены и проходили испытания два истребителя И‑16 тип 5, которые были в экспериментальном порядке оборудованы шестью пулеметами ШКАС (калибра 7,62 мм), установленными в крыле. Эти пулеметы могли подниматься вверх на угол до 20 гр.. Этот вариант самолета‑штурмовика в серийное производство не пошел (25070).

С конца 1936 г. И-16 выпускался с колесами 700x150 вместо 700x100. Кроме того, были установлены самопуск, система подогрева воздуха, а в перегрузку еще и радиостанция. Поэтому с конца 1936 г. полетный вес вырос до 1552 кг, вес пустого стал равным 1132 кг (10667).

К концу 1936 года горьковчане построили около девяти сотен И-16. Уже на 7 декабря ВВС сдали И-16М-25 № 521826, то есть радиостанциями оснастили чуть больше 10% серийных истребителей. Да и сам Е.И. Мирошников в июле 1936 года не столь оптимистично оценивал ситуацию на заводе, 22 числа направив исходящим № 799с, по сути, жалобу наркомам Обороны, Тяжелой промышленности и начальнику ГУАП на самоуправство нового старшего военпреда завода № 21 Сладкова, который с подачи начальника ВВС и вопреки действовавшему тогда распоряжению о внедрении в производство И-16 изменений только после их согласования обоими наркомами, постоянно «выставлял на приемку», а точнее останавливал производство И-16, которое и без того серьезно лихорадило. Одним из краеугольных «камней преткновения» были радиоантенны истребителя, хотя и качество радиоаппаратуры оставляло желать лучшего (25708).

К концу 1936 г. завершились стендовые испытания синхронизатора пулемета для И-16 завода № 21. Поэтому на И-16 и некоторых других опытных машинах 1935-1936 гг. стрелковое вооружение из пулеметов ШКАС находилось только на крыльях (10667).

К концу 1936 года был накоплен определенный опыт эксплуатации истребителей И-16. Появилось понимание как недостатков этого самолета, так и возможных направлений его модернизации. Приоритетными, безусловно, были увеличение скорости полета, особенно на боевых высотах, увеличение радиуса действия, снижение посадочной скорости и усиление огневой мощи. С начала 1937 года на заводе № 21 развернулось проектирование глубоко модернизированных модификаций истребителя И-16 по планам КБ Н.Н. Поликарпова, которые условно можно обозначить как И-16Х. Одной из таких машин был проект И-163, рассматривавшийся в качестве эталона для серийного производства на 1937 год. 21-й завод и КБ Н.Н. Поликарпова рассчитывали на серьезный прирост возможностей обновленного И-16.
К сожалению, полностью реализовать поставленные задачи не удалось. И-163 получился перетяжеленным, по сути, самым один из самых тяжелых «ишаков». Вес конструкции составил 1415 кг. Причины этого были разными. За установку новых систем, естественно, приходилось платить весом, однако его добавляли еще и не всегда оптимальные конструкторские решения, а также производственный брак (19875).

[bookmark: _Hlk94864620]В самом конце 1936 года в НИИ ВВС попал И-162. Завод № 21 «перекинул» четырехпулеметную установку на И-16 тип 5 – И-16М-25. Новая машина опять полуофициально получила индекс И-162 – военные это обозначение в переписке не использовали.
При всей схожести конструкции И-16 тип 4 и тип 5 все же были разными самолетами. Простой пример – расчетное разрушающее усилие трубы нижнего пояса лонжерона консоли крыла на И-16М-22 было принято в 30 тонн, а на И-16М-25 его уменьшили до 27. Соответственно, «поплыли» сечения и другие размеры, поэтому львиная доля усилий ушла на рутину по адаптации стрелковых установок под «пятерочное крыло». Пришлось, например, проводить повторные статические испытания лонжерона консоли, ранее уже выполненные на И-161 в мае 1935 года.
Ответственным исполнителем назначили военинжера 2-го ранга Воротникова, инженером по вооружению был все тот же военинжер 2-го ранга Ссорин. Поскольку достоинства И-161/162 в качестве легкого штурмовика выяснили еще летом, было решено в основном сосредоточиться на воздушной стрельбе. Всего было выполнено 8 полетов и расстрелян 3041 патрон, на земле пришлось расстрелять еще 3827 штук, поскольку испытания шли по принципу: полетали, постреляли и в тир. Ни одного полета без задержек и отказов вооружения не было, хотя при начальной пристрелке в тире особых проблем не было. В ходе испытаний пулеметы с газовым отверстием в 2,5 мм заменили другими – с отверстием 3 мм, но это проблем не решило. Постоянно забивались звеньеотводы, патроны попадали под зубчатый барабан, после фигур высшего пилотажа пулеметы переставали тянуть ленты, а после перезарядки вели лишь одиночную стрельбу. Причем, удавалось перезарядить в основном внутренние пулеметы, правда, при этом ручки перезарядки гнулись, внешние же пулеметы перезарядить не получалось вовсе. Помимо этого букета дефектов у всех пулеметов средний темп стрельбы был значительно ниже паспортных 1800 выстрелов в минуту и колебался в диапазоне 1040–1619 выстрелов в минуту. По каким-то неведомым причинам чаще других безотказно стрелял левый средний пулемет, но это не меняло общей картины. 8 января 1937 года начальник и военком НИИ ВВС комбриг Бажанов утвердил отчет о повторных испытаниях, в заключении к которому было сказано: «4-х пулеметная установка по пулеметы ШКАС на самолете И-16, изготовленная заводом № 21, повторные полигонные испытания не выдержала…». Горьковчанам предлагалось в кратчайшие сроки устранить замечания, все-таки установить бомбардировочное вооружение и снова представить самолет на испытания (23033).

В конце 1936 года прошел испытания УТИ-4 М-25 типа 15. Испытания проводил летчик- испытатель Иншаков. Первый вылет самолет №15211 произвел 30.11.1936 года. Окончил испытания 7.12.1936 года (21100).

До конца 1936 г. успели построить первые 8 экземпляров УТИ-4, однако сдавали их в числе общей серии уже в 1937 г. УТИ-4 представлял собой тот же УТИ-2, но с мотором М-25 (25415).

В конце 1936 г. после вынужденной посадки шасси ЦКБ-19бис было сломано, консоль крыла повреждена и самолет доставили на завод № 84. Под нажимом Поликарпова и при поддержке Туполева НКОП выделил кредиты на ремонт. Затем самолет с января 1938 г. проходил контрольные заводские испытания и стрельбы из пушки в воздухе. В апреле 1938 г. истребитель передали в Научно-испытательный полигон авиационного вооружения (НИП АВ) ВВС РККА. Так как полигон интересовала лишь работа вооружения, то потрескавшийся фонарь кабины сняли, радиаторы и шасси закрепили в неубранном положении. В таком виде самолет проходил на полигоне довольно разносторонние испытания вооружения (пушки). 24 октября 1938 г. истребитель возвратили на завод № 84 для ремонта, доработки и подготовки к испытаниям в НИИ ВВС (10667).

К концу 1936 г. все испытания ЦКБ-15 были прекращены (10667).

К концу 1936 был готов третий И-17 со ШВАК в развале цилиндров мотора, который испытывали до 1938, но на гос. испытания так и на давали (80,168).

В конце 1936 года – начале 1937 года на испытания в НИИ ВВС поступил самолет И-17 с 20 мм пушкой "Швак" для стрельбы через редукторную втулку винта. При первых же полетах на испытания самолет сел вынужденно и подломал шасси. Командование ВВС не приняло мер по доводке его и только летом 1938 года этот самолет с пушкой поступил на испытания на полигон, т.е. потеряли 2 года. Испытания показали преимущества в эффективности пушки, установленной для стрельбы через редукторную втулку против крыльевой, да и против синхронной через винт, так как нет опасности пробить винт. Рассеивание снарядов по сравнению с крыльевой установкой значительно лучше. Но самолет через два года устарел и оказался не доведенным (шасси складывались произвольно) (7435).

В конце 1936 года - начале 1937 года, согласно письма начальника НИП АВ ВВС полковника Шевченко начальнику Особого отдела от 26 декабря 1938 года, на испытания в НИИ ВВС поступил самолет И-17 с 20 мм пушкой "Швак" для стрельбы через редукторную втулку винта. При первых же полетах на испытания самолет сел вынужденно и подломал шасси. Командование ВВС не приняло мер по доводке его и только летом 1938 года этот самолет с пушкой поступил на испытания на полигон, т.е. потеряли 2 года. Испытания показали преимущества в эффективности пушки, установленной для стрельбы через редукторную втулку против крыльевой, да и против синхронной через винт, так как нет опасности пробить винт. Рассеивание снарядов по сравнению с крыльевой установкой значительно лучше. Но самолет через два года устарел и оказался не доведенным (шасси складывались произвольно). Теперь надо разрабатывать новый самолет под эту пушку. Два года потеряно (15228).

В конце 1936 г. И-21 вышел на испытания и летчик В.К.Коккинаки выполнил на нем несколько полетов, выявивших сильный перегрев двигателя и настолько плохую работу системы охлаждения, что С.В.Ильюшин сам признал нецелесообразным доводить самолет и прекратил испытания (10667).

В конце 1936 г. в двух экземплярах построили истребитель И-21 С.В.И, предусматривалась серия из 20 машин.
На И-21, в отличие от И-17 и «Сталь-8», устанавливался самый мощный (но и самый тяжёлый) мотор М-34 РНФ (920 л.с.), специально модифицированный для данного самолёта. Ставилась задача достичь скорости 550 км/ч. Поэтому истребитель имел малые размеры, очень небольшой мидель, высокую нагрузку на крыло (150 кг/м2). Конструкция И-21 - цельнометаллическая, крыло имело значительное сужение. Поверхность центроплана выполнялась из нержавеющей стали на чечевичных заклёпках с пайкой швов и служила в качестве конденсатора. Лонжероны - ферменные из стальных труб, фюзеляж и оперение - дюралевые. Полётная масса получилась довольно большой - 2125 кг.
Однако на заводских испытаниях В. Коккинаки выполнил только три полёта. Сильно грелась система охлаждения и маслорадиатор, большими оказались разбег и пробег. Доводкой И-21 Ильюшин решил не заниматься. Вообще, об этом самолёте известно очень мало, нет снимков и сколько-нибудь качественных схем (23595).

В конце 1936 г. И-21 вышел на испытания и летчик В. К. Коккинаки выполнил на нем несколько полетов, выявивших сильный перегрев двигателя и настолько плохую работу системы охлаждения, что С. В. Ильюшин сам признал нецелесообразным доводить самолет и прекратил испытания (25035).

В конце 1936 испытывался ЦКБ-32 - И-21 С.В.И. Было выполнено несколько полетов. Имел М-34РНФ и паровое охлаждение. Было сделано два экземпляра и заложена серия в 20, но крыло сильно грелось, а скорость была 550 км/ч. Сделали только три полета (92,472).
По другим данным он был построен в 1938 (305).

В конце 1936 г. завершили постройку первой опытной машины ЦКБ-32 или И-21. В.К.Коккинаки выполнил на ней несколько полетов, выявивших перегрев двигателя из-за недостаточной эффективности системы охлаждения (крыло-радиатор сильно грелось в полете). С.В.Ильюшин признал нецелесообразным дорабатывать систему охлаждения и прекратил испытания. Действительно” испарительная система обладала слишком значительным для боевого самолета недостатком: ее большая площадь увеличивала вероятность поражения системы в воздушном бою, а малейшая течь в системе приводила к потере охлаждающей жидкости и выходу самолета из строя. Сложным оказалось и наземное обслуживание крыла-радиатора при эксплуатации самолета с полевых аэродромов, особенно в зимних условиях (9528).

В конце 1936 года о своей работе головной завод № 156 дал такой отчет:
«По самолету типа «Максим Горький» в отчетном году сделаны следующие работы:
Изготовлен макет самолета и установлена в нем внутренняя отделка и оборудование.
Изготовлены чертежи установок бытового и аэронавигационного оборудования в той части, которая имеет уже готовые образцы устанавливаемых приборов.
Выделена группа конструкторов в количестве 20 человек во главе с инженером т. Саукке и отправлена на завод Ns 124 для техпомощи заводу в постройке головной машины.
Кроме того, в порядке обмена опытом была со стороны завода 156 оказана большая техническая помощь серийным заводам по линии производства:
Были командированы на завод № 124 по обучению клепке ш.ш. Шифрин и Семенов, точно так же в помощь по освоению клепки были командированы т.т. Уткин- Егоров, Жилин. Шифрин, Конкин и др. на заводы NsNs...
По сварке баков оказана техническая помощь заводам №№ ...и №№ ....по атомно-водородной сварке была оказана помощь заводам №№ ...и №№>....
Помимо своих авиационных заводов точно так же была оказана техническая помощь по термообработке Балтийскому Судостроит. заводу» (21240).

В конце 1936 г. в НИИ ВВС прибыл доработанный двухпулемётный ИП-1. В верхней части фюзеляжа оборудовали длинный обтекатель ("холку"), что привело к увеличению боковой поверхности на 0,785 м2. Одновременно увеличили площадь вертикального оперения, площадь рулей высоты, угол их отклонения вверх уменьшили, а вниз - увеличили. Для более устойчивой работы двигателя была изменена система бензопитания, в неё ввели дополнительный компенсационный бачок. Полётный вес этого модернизированного экземпляра возрос и достиг 1688 кг, при этом центровка с выпущенным шасси составляла 30,1% САХ. Впрочем, улучшенный ИП-1 не оправдал ожиданий, его испытания закончились неудачей. 7 октября 1936 г. лётчик Никашин после 52 витков вращения в плоском штопоре покинул самолёт на парашюте (12005). 

В конце 1936 г. был построен самолет Э-2 (ДГ-55) и он вполне мог участвовать в гонках спортивных самолетов, проведенным Центральным аэроклубом в 1937 г. Однако никаких сведений о подготовке ДГ-55 к этим состязаниям не обнаружено.
В заключении добавим, что ДГ-55 был оснащен двумя двигателями Циррус «Гермес» мощностью по 120 л.с., с которыми обладал следующими техническими данными и расчетными характеристиками:
Размах крыла, м	11,0
Длина в линии полета, м	7,94
Высота в линии полета, м	3,335
Колея шасси, м	2,7
Площадь крыла, м2	13,85
Вес конструкции, кг	590
Полная нагрузка, кг	495
Полетный вес, кг	1546
Нагрузка на крыло, кг/м2	119
Скорость максимальная у земли, км/ч	296
Скорость максимальная на 3000 м, км/ч	271
Посадочная скорость с использованием щитков, км/ч	100
Практический потолок, м	5000
Дальность полета максимальная, км	2000 (15746).

В конце 1936 года Григорович работал над проектом среднего бомбардировщика БС с двумя двигателями «Гном Рон» К-14 (М-85) мощностью по 800 л.с. Экипаж самолета - 4 человека. Внутри фюзеляжа предусматривалась подвеска 900 кг бомб. Еще 400 кг бомб в перегрузку подвешивались под крыльями. По расчету максимальная скорость должна была составлять 410 км/ч. Проект не реализовывался из-за отсутствия производственной базы. Почти одновременно на основе бомбардировщика предполагалось создать 10-12-местный пассажирский самолет (15750).

В конце 1936 г., испытывался И-21 (ЦКБ-32) Григоровича, ио полёты пришлось прекратить, так как крыло-радиатор сильно грелось и не обеспечива- охлаждения мотора (15844).

В конце 1936 г. И-21 (ЦКБ-32) Григоровича испытывался, но полёты пришлось прекратить, так как крыло-радиатор сильно грелось и не обеспечивало требуемого охлаждения мотора [130] (17489).

До окончания 1936 г. обсуждался вопрос о возобновлении производства И-15 (25023).

В конце 1936 А.Москалев вместе с основными работниками СКО был переведен в Воронежский авиатехникум и стал зам. директора по учебной работе и ГК ОКБ. На 18 заводе осталось ОКБ К.А.К. Занялся специальным рекордным САМ-5-2бис с уменьшенным крылом и без подкосов (2889,51).

В конце 1936 был готов АИР-11 А.С.Я.- трехместном туристическим с закрытой кабиной и мотором Джипси-Мейджер 120 л.с. рядный перевернутый. Был выпущен в конце 1936 и испытывался в начале 1937 (1076,832).

В конце 1936 комиссия под председательством С.А.Л. подготовила заключение, по которому затем закрыли институт П.И.Гроховского. А А.Н.Т. приказал Г-38 с чертежами сжечь (1076,670).

В конце 1936 после испытаний в 1935-1936 мотопланера Г-31 М-11 на него решили поставить мотор М-25 и он должен был стать самолетом для высотных полетов. Так и не сделали (94,25).

В конце 1936 почти закончили постройку ЛК-2, но работы были прекращены одновременно с работами по ЛК-3 Д.П.Г. (80,244).

В конце 1936 г. постройка самолета Г-38 была почти завершена, но работы по "легким крейсерам" прекратили, в связи с расформированием Экспериментального института (22292).

В конце 1936 г. работы по машине "Легкий крейсер" ЛК-2 (Г-38), который сначала был довольно крупной двухмоторной машиной с экипажем из пяти человек и вооружением из двух пушек и четырех пулеметов, решили прекратить, самолет был почти закончен. Его спроектировали в Экспериментальном институте НКТП в 1934 г. под руководством П.А. Ивенсена. Скорость должна была быть не более 400 км/ч. Однако позже проект эволюционировал фактически в тяжелый истребитель, более компактный и легкий и всего с тремя членами экипажа, зато более быстроходный. Был построен полноразмерный макет, затем заложили опытный образец (12036).

К концу 1936 года самолет Г-38 (ЛК-2) был почти закончен постройкой. Однако к этому времени обстановка изменилась. Экспериментальный институт был закрыт и все работы были прекращены (25607).

К концу 1936 г. изготовление планерлета СК-7 близилось к завершению. В 1937 г. работы были прекращены. Необходимость создания машин такого типа в дальнейшем отпала благодаря успехам в разработке мощных и экономичных авиамоторов (10676).

В конце 1936 года завод № 84 был ориентирован на постановку производства лицензионного самолета ДС-3 американской фирмы “Дуглас”. С середины 1937 года КБ Мясищева начало подготовку чертежей ДС-3 для серийного производства.
В конце 1937 года было приступлено к изготовлению плазов и шаблонов.
В этом же году заводу присвоено имя Чкалова.
В 1938 году велась подготовка производства самолета ДС-3. В августе 1938 года прибыл из Америки набор готовых деталей.
Из американских деталей к 1 ноября 1938 года был собран один самолет и к концу года создан задел из деталей своего производства в объеме 2,4 условных машин.
Кроме самолета ДС-3 завод построил опытный самолет ВИТ-2.
В 1939 году завод осваивал плазово-шаблонный метод производства, импортное оборудование и серийную технологию самолета ДС-3, которому было присвоено обозначение ПС-84. За год завод изготовил 6 самолетов ПС-84 и вышел на 1 января 1940 года с заделом в 6,2 условных машин. Кроме самолета ПС-84 завод собрал три опытных самолета “С” конструктора Болховитинова; оборудовал три самолета УВВС под санитарные машины, изготавливал баки для самолета БОК-15 и др. Одновременно завод работал над модификацией самолета ДС-3 в виде самолета многоцелевого назначения (транспортный, санитарный, десантный) и построил один опытный экземпляр такого самолета.. В 1940 году был изготовлен и сдан 51 пассажирский самолет ПС-84 и закончена подготовка завода к серийному производству. К концу мая 1941 года завод довел выпуск до одной машины в день. После начала ВОВ с июля 1941 года перешел на выпуск модернизированного самолета ПС-84, приспособленного для десантных и грузовых операций, а с октября 1941 года этот самолет выпускался приспособленным также и для перевозки раненых. В августе 1941 года самолет был вооружен одним турельным пулеметом, а в сентябре дополнительно еще двумя бортовыми и одним носовым пулеметами. В августе 1941 года завод довел выпуск самолетов до 1,5 машин в день. В октябре завод начал свертываться для эвакуации и 18 октября была сдана последняя машина изготовленная в г. Химки. За 1941 год, с января до октября включительно, было изготовлено и сдано 237 самолетов, а всего а г. Химки завод изготовил 295 самолетов ПС-84.
По постановлению СНК № 2160-98с от 31 октября 1941 года завод эвакуировался из г. Химки в г. Ташкент. Эвакуация началась 14 октября 1941 года, последний эшелон со ст. Химки 12 ноября 1941 года (9461).

В конце 1936 г. Б.В. Шавров отправился на Дальний Восток, в город Комсомольск-на-Амуре. Построенный там авиационный завод, получивший обозначение № 126, остро нуждался в квалифицированных кадрах, поэтому присутствие известного конструктора явилось незаурядным событием. Начиная с 1936 г. завод № 126 строил старые двухмоторные разведчики Р-6, несложная технология изготовления которых позволила организовать производство и обучить технический персонал. Следующим типом уже в 1938 г. должен был стать дальний двухмоторный бомбардировщик ДБ-3 конструкции Ильюшина (25013).

В конце 1936 2 самолета-истребителя Фантом фирмы Фейри, заказанные в декабре 1935 и получившие номера AF8001 AF8002 в Госселье (Бельгия, которой их пытались продать), нанесенные на хвостовые части, которые 20 августа 1936 на пароходе Товарищ Сталин были направлены из Антверпена в Ленинград, прибыли в НИИ ВВС. Начались гос. испытания второй машины AF8002 c пушечным вооружением (20 мм Эрликоны) на лыжах (2557,21).

В конце 1936 - начале 1937 в НИИ ВВС испытали Глен Мартин модели 139WR с моторами R-1820-F-53 c двухшажными винтами Гамильтон, который осенью 1936 доставили из США в Ленинград в разобранном виде. Летал А.П.Чернавский. испытания включали воздушную стрельбу и бомбометание на Ногинском полигоне. ЛТД интереса не вызвали, т.к. машина была сконструирована еще в 1931. Вооружение тоже оценили не высоко. Кое-что понравилось технологам. В середине 1937 после того, как повредили при посадке, машину отдали на 156 завод для изучения и там с ним работали до середины 1939 (2468,10).

В конце 1936 фирма “Авиа” выполнила заказ на 15 самолетов типа Ва-1122. Десять из них имели моторы “Кастор”, а остальные пять - “Поллукс” (5010).

В конце 1936 года договор с фирмой Хейнкель был наконец подписан. В одном из его пунктов особо оговаривалось, что окончательная приемка изделия будет производиться в СССР. В 1937 г. “Хейнкель” начала проектирование катапульты К-12, а в следующем году поставила в Советский Союз два таких устройства. Однако тут возникла новая проблема. “Хейнкель” давала гарантию на 3 месяца с момента отгрузки катапульт до установки их на корабли и еще на 9 месяцев эксплуатации. Поэтому гарантии на обе К-12 заканчивались, соответственно, 1 августа и 1 ноября 1939 г., а их смонтировали только весной 1939 г. Пришлось обращаться к германской стороне с просьбой продлить гарантию до 1 февраля 1940 г. Немцы в наше положение вошли и просьбу удовлетворили (9966).

В конце 1936 был разработан проект КОР-1 Г.М.Б. в варианте сухопутного штурмовика. Дополнительные 4 пулемета размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции В.Д.Сорокина, подвещшиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом (9079,29).

В конце 1936 г., был разработан проект КОР-1 в варианте сухопутного штурмовика с усиленным вооружением. Дополнительные 4 пулемета ШКАС размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции инженера А. Савельева, подвешиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом. Существовал проект переоборудования морского разведчика в «самолет-водитель катеров волнового управления» (т.е. радиоуправляемых). Но оба этих варианта так и не были реализованы в металле (12279).

В конце 1936 г. в соответствии с планами использования КОР-1 на колесном шасси был разработан его проект в варианте сухопутного штурмовика предполагалось установить дополнительно 4 пулемета ШКАС, размешенные в специальных обтекаемых контейнерах. Конструктивная проработка, выполненная инженером В.Д.Сорокиным, предполагала монтаж этих пулеметных установок на штатных бомбодержателях, боезапас при этом находился вместе с пулеметами в контейнерах. Оригинальная идея позволяла заметно повысить боевые возможности самолета и увеличить заинтересованность к нему со стороны ВВС. Впрочем, на практике вариант штурмовика не появился, и КОР-1 остался таким, каким был задуман первоначально (12301).

В соответствии с планами использования КОР-1 без поплавков в конце 1936 г. был разработан проект в варианте сухопутного штурмовика. Дополнительные четыре пулемета ШКАС размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции инженера В.Д.Сорокина, подвешиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом.
Государственные испытания КОР-1, начавшиеся 25 мая 1937 г. в Севастополе, выявили значительное количество ранее не замеченных недостатков. Перегревался двигатель М-25, сборка самолета из транспортного положения в предстартовое состояние оказалась слишком длительной и занимала поначалу 40 минут вместо требуемых десяти минут. Неудачным считалось размещение некоторого оборудования в кабине, кроме того много проблем доставляла коррозия дюралюминия под воздействием морской воды, попадающей внутрь самолета (11107).
Летные и технические характеристики КОР-1
КОР-1 во время испытаний в сухопутном варианте на колесном шасси
	

	Колесный

	Поплавковый


	Размах верхнего крыла (м)

	11,0

	11,0


	Длина в линии полета (м)

	7,12

	7,12


	Площадь крыльев (м2)

	31,8

	31,8


	Вес пустого (кг)

	1640

	1470


	Полетный вес (кг)

	2425

	2240


	Максимальная скорость

	

	


	на высоте 2000 м (км/ч)

	277

	262


	Время набора высоты

	

	


	6000 м (мин.)

	-

	50,25


	Практический потолок (м)

	6600

	6650


	Дальность полета (км)

	860

	675



(11107).

В конце 1936 г. был разработан проект КОР-1 в варианте сухопутного штурмовика с усиленным вооружением. Дополнительные 4 пулемета ШКАС размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции инженера А.Савельева, подвешиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом. Существовал и проект переоборудования морского разведчика в “самолет-водитель катеров волнового управления” (т.е. радиоуправляемых). Но оба этих варианта так и не были реализованы в металле (9966).

В конце 1936 г. был разработан проект КОР-1 в варианте сухопутного штурмовика с усиленным вооружением. Дополнительные 4 пулемета LUKAC размещались в специальных обтекаемых контейнерах конструкции инженера А. Савельева, подвешиваемых на штатных бомбодержателях под нижним крылом. Существовал проект переоборудования морского разведчика в «самолет-водитель катеров волнового управления» (т. е. радиоуправляемых). Но оба этих варианта так и не были реализованы в металле (23541).

В конце 1936 серийное производство на киевском заводе возобновилось. Самолёт вновь был допущен к эксплуатации. Были открыты новые линии Москва - Ростов - Минеральные Воды и Ростов - Краснодар. На линиях Аэрофлота ХАИ-1 прослужил до конца 1940 года (24249). 

В конце 1936 г. аппаратом ГУАП была подготовлена "Справка о ходе работ по основным опытным самолетам", 
В то же время в "Справке..." в разделе о ходе опытных работ в ГУАП за 1935 г. самолет ЦКБ-26 вообще не упоминается...(9501).

В конце 1936 была подготовлена справка:
Справка по самолетам
	Название самолета
	Краткие тактико-технические данные самолета
	Заказ НКО на 1936 год (протокол НКО 25 января 1936 года)
	Сдано ГУАПом за 11 месяцев 1936 года
	Завод-изготовит. (постан. СТО от 11 мая 1936 года)
	Заявка НКО на 1937 год
	Предлож. ГУАП на 1937 год
	Решение П.Б.
Типы новых самолетов
	Решение П.Б.
Краткие тактико-технич. данные 
	Завод-изготовит.
	Примечан.

	СБ-2М100 скоростной бомбардир.
	Цельнометал.
Макс. скорость на 5000 м – 416 км/час с убранными шасси.
Практический потолок – 8900 м
Вооружение – 4 ШКАС
Нормальная бомбовая нагрузка – 500 кг
	500
	218
	Завод № 22 Москва
	900
	900
	СБ-2М100
	
	Завод № 22 Москва
	

	ТБ-3-4М34РН бомбардир. с редуктором и нагнетателем
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 4200 м 288 км/час
Практический потолок – 7740 м
Вооружение – 4 ШКАС
Нормальная бомбовая нагрузка – 2000 кг
	185
	72
	Завод № 22 Москва
	184
	150
	ДБА-4М34РН дальний бомбардир. (Болховитинова)
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 4200 м 330 км/час
Практический потолок – 7220 м
Вооружение – 3 ШКАС, 1 ШВАК
Бомбовая нагрузка – 2000 кг
	Завод № 124 
Казань
	В 1936 году заказаны 5 самолетов, производились на заводе № 22, не готовы

	ТБ-3-4М34Р бомбардир. с редуктором
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 4200 м 288 км/час
Практический потолок – 7740 м
Вооружение – 4 ШКАС
Нормальная бомбовая нагрузка – 2000 кг
	15
	15
	Завод № 22 Москва
	-
	-
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	1100
	600
	ДБ3-2М85 2-х моторный дальний бомбардир. (С.В.И.)
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 5000 м 415 км/час
Практический потолок – 9060 м
Вооружение – 3 ШКАС
Бомбовая нагрузка – 1000 кг
	Завод № 39 Москва
Завод № 18 Воронеж
Завод № 126
Иркутск
	Завод № 39 готовил 2 опытных образца, войсковую серию в 3 самолета и дополнит. …. В 1937 году завод должен развернуть массовое производ.
Программа на 1937 год определ. в 500 самолетов.
Завод № 18 должен изготовить 5 самолетов. Программа на 1937 год определял. в 100 штук.
Завод № 126 к 1937 году должен подготов. к массовому выпуску самолета.

	
	
	
	
	
	85
	Не приним.
	ДБ3-2М85 торпедонос
	Данные те же, что и у ДБ3.
Вместо бомбдержат. – приспосблен. для торпеды.
	
	

	И16-М25 истребитель пулеметный
	Конструкция смешанная
Скорость на 5000 м – 444 км/час
Потолок практический – 9500 м
Время подъема на 3000 м – 3 мин.
Вооружение – 2 ШКАС
	900
	803
	Завод № 21
Горький
	1000
	850
	И16-М25
	Завод № 21
	
	

	И16-М25 истребитель пушечный
	Конструкция смешанная
Скорость на 5000 м – 444 км/час
Потолок практический – 9500 м
Время подъема на 3000 м – 3 мин.
Вооружение – 2 ШКАС
	-
	-
	-
	300
	Не приним.
	
	
	
	

	ДИ6-М25 истребитель Кочеригина
	Смешанной конструкции
Макс. скорость на высоте 3000 м 385 км/час
Практический потолок – 8400 м
Время подъема на 3000 м – 4,6 мин.
Вооружение – 2 ШКАС вперед, 1 ШКАС назад
Бомбовая нагрузка – 40 кг
	250
	10
	Завод № 1 Москва
	200
	200
	
	
	
	

	ИП1-М25 истребитель пушечный
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 3000 м 410 км/час
Практический потолок – 7700 м
Вооружение – 
2 АПК
2 ШКАС
	200
	31
	Завод № 135
Харьков
	
	
	
	
	
	

	ДИ6-М25 
штурмовик 
Кочеригина
	Смешанной конструкции
Макс. скорость на высоте 3000 м 380 км/час
Практический потолок – 7400 м
Время подъема на высоту 3050 м – 4,9 мин.
Вооружение –
4 пул. ПВ-1
1 пул. ШКАС 
Бомбовая нагрузка – 80 кг
	3
	0
	Завод № 81 под Москвой
	0
	0
	ДИ6-М25 штурмовик
	
	Завод № 81 под Москвой
	

	Р-ЗЕТ-М34 разведчик
	Конструкция деревянная
Макс. скорость на высоте 3000 м 310 км/час
Практический потолок – 8700 м
Время подъема на высоту 3050 м – 6,6 мин.
Вооружение –
1 пул. ПВ-1
1 пул. ШКАС на турели № 8
Бомбовая нагрузка – 300-500 кг
	800
	733
	Завод № 1 Москва
	435
	Не приним.
	М джи 2 Вулти в штурмовом варианте
	Цельнометал.
Макс. скорость на высоте 1770 м 380 км/час
Практический потолок – 7480 м
Вооружение – 
4 пул. вперед
2 пул. назад
Бомбовая нагрузка – 270 кг
	Завод № 1 Москва
	

	ССС-М17 разведчик
	Конструкция деревянная
Макс. скорость на высоте 3000 м 310 км/час
Практический потолок – 8700 м
Время подъема на высоту 3050 м – 6,6 мин.
Вооружение –
1 пул. ПВ-1
1 пул. ШКАС на турели № 8
Бомбовая нагрузка – 300-500 кг
	129
	127
	Завод № 1 Москва
	100
	Не приним.
	РЦ джи 2 Вулти в варианте легкого бомбардир.
	Макс. скорость на высоте 1770 м 362 км/час
Практический потолок – 5800 м
Вооружение – 
4 пул. вперед
2 пул. на турели
Бомбовая нагрузка – 500 кг
	Завод № 1 Москва
	

	СР-М85 скоростной разведчик (Кочеригин)
	Смешанной конструкции
Макс. скорость на высоте 5000 м 448 км/час
Практический потолок – 9160 м
Время подъема на 3000 м – 6,2 мин.
Вооружение –
2 пул. ШКАС вперед
1 пул. ШКАС назад
Бомбовая нагрузка – 60 кг
	3
	1
	Завод № 1 Москва
	0
	0
	СР-М85 скоростной разведчик Кочеригин
	
	Завод № 1 Москва
Огранич. 30-40 самолетов
	

	У2-М17 и ВС (учебные самолеты)
	Деревянной конструкции
Макс. скорость на высоте 3000 м 142,4 км/час
Потолок – 4900 м
Посадочная скорость – 70 км/час
	450
	378
	Завод № 23 Ленинград
	814
	814
	У2-М11
	
	Не решено на каком заводе будут строиться. Завод № 23 будет загружен АИР-10 и АИР-14.
	

	
	
	
	
	
	300
	200
	АИР10-М11 самолет первонач. обучения 2-х местный
	Деревянной конструкции
Макс. скорость на высоте 3000 м – 210 км/час
Потолок практический – 5700 м
	Завод № 23 Ленинград
	

	
	
	
	
	
	364
	300
	АИР14-М11
Тоже – одноместн.
	Деревянной конструкции
Макс. скорость на высоте 3000 м – 243 км/час
Потолок практический – 4950 м
	Завод № 23 Ленинград
	

	
	
	
	
	
	200
	Не приним.
	Кодрон 670 с РЕНО 2-х местный учебный
	Деревянной конструкции
Крейсерская скорость – 355 км/час
Потолок – 7000 м
Посадочная скорость – 117 км/час
Вооружение – 1 пушка
1 пулемет назад
	Завод № 23 Ленинград
	

	УТИ-2 учебно-тренировочн. истребитель 
	
	
	
	
	257
	200
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	100
	Не приним.
	Дуглас ДС3-2РЦ джи 2 (десантный транспорт. и штабной)
	Цельнометалл.
Макс. скорость на высоте 1170 м – 341 км/час
Посадочная скорость – 103 км/час
Потолок практический – 6350 м
	Завод № 84 Москва
	

	Р10-М25 (ХАИ-5) разведчик
	Деревянной конструкции
Макс. скорость на 5000 м – 362 км/час
Потолок практический – 7700 м
Вооружение – 2 ШКАС
Бомбовая нагрузка – 40 кг
	
	
	
	600
	Не приним.
	
	
	
	

	РД-М34 дальний бомбардир.
	Цельнометал.
Скорость на высоте 3000 м 235 км/час
Потолок – 3000 м
Вооружение – 4 ДА
Бомбовая нагрузка – 1000 кг
Радиус действия – 2000 км
	25
	7
	Завод № 18 Воронеж
	
	
	
	
	
	

	Морские самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	МБР-М34 Н гидросамолет
	Смешанной конструкции
Макс. скорость на 3000 м – 260 км/час
Практический потолок – 7900 м
Время подъема на высоту 3000 м – 20 мин.
Вооружение –
2 ШКАС на турели 8
Бомбовая нагрузка – 500 кг
	150
	55
	Завод № 31 Таганрог
	285
	Не приним.
	МБР2-М34Н
	
	
	

	МДР4-3М34Р гидросамолет
	Металлическ. с полотняной обшивкой консолей крыла
Макс. скорость на высоте 3000 м – 224 км/час
Потолок – 5500 м
Подъем на 3000 м – 27,55 мин.
Вооружение – 2 ШКАС
1 ШВАК
Бомбовая нагрузка – 2000 кг в варианте бомбардир.
	25
	4
	Завод № 31 Таганрог
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	10
	Не приним.
	Глен-Мартин 156. РЦ джи 2, гидросам.
	Цельнометалл.
Макс. скорость на высоте 1170 м – 281 км/час
Потолок – 5180 м
Вооружение – 3 ШКАС
2 ШВАК
Бомбовая нагрузка – 4000 кг
	Завод № 31 Таганрог
	

	СБ-М100 на поплавках
	Данные те же, что и сухопутного
	
	
	
	26
	Не приним.
	СБ-М100 на поплавках
	
	
	

	ДБ3-2М85 на поплавках (С.В.И.)
	Данные те же, что и сухопутного
	
	
	
	24
	Не приним.
	ДБ3-2М85 на поплавках 
	
	
	

	ДБ3-2М85 на поплавках
торпедоносец 
	Данные те же, что и сухопутного
	
	
	
	65
	Не приним.
	
	
	
	

	КОР1-М25 на поплавках

	Цельнометал.
Скорость на высоте 3000 м 290 км/час
Потолок – 6800 м
Вооружение – 3 ШКАС (2 в крыльях)
Бомбовая нагрузка – 2000 кг
	3
	0
	Завод № 31 Таганрог
	12
	Не приним.
	КОР1-М25
	
	Завод № 31 Таганрог
	

	МТБ1-3М34Р
	Цельнометал. лодка 
Скорость на высоте 3000 м 200 км/час
Время подъема на высоту 1000 м – 5 минут
Потолок – 4350 м
Вооружение – 3 ШКАС 
Бомбовая нагрузка – 1100 кг
	
	
	Завод № 31 Таганрог
	10
	Не приним.
	
	
	
	

	АРК3-2М25 арктический разведчик
	Скорость – 305 км/час
Дальность полета – 2200 км
Вооружение – 2 ШКАС
	
	
	
	2
	Не приним.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	Консолидейтед
	Цельнометалл.
Скорость на высоте 2000 м – 300 км/час
Дальность – 4000 км
Вооружение – 2 ШКАС
	
	


(3829,4-6а)

К концу 1936 согласно отчету об опытном самолетостроении в 1936-1937 гг. из 27 объектов, предназначенных для снятия с плана согласно представленного 13 июня 1936 в Правительство уточненного плана, работы были прекращены по 21 объекту, а по остальным 6 работы продолжались:
Из оставленных в уточненном плане 23 объектов:
а) закончены гос. испытаниями - 3 (ДБ-3, АНТ-35, АРК-3).
б) закончены постройкой и переданы на заводские испытания - 8 (И-21, СРзав39, ТБ-7, ДБ-3).
в) перешли по плану на 1937 - 6
г) работы приостановлены по 6 объектам
Из 14 вновь включенных объектов:
а) закончены гос. испытаниями - 7
б) закончены постройкой - 3
в) приостановлены работы на 3-х объектах
г) перешло по плану на 1937 - 1.
Исходя из указанных выше основных направлений в 1936 наряду с постройкой новых опытных образцов, главный упор сделан на модификацию и улучшение самолетов, строящихся серийно, с целью непрерывного повышения их ЛТ, производственных и эксплуатационных показателей.
Качественные достижения в 1936 выразились в следующем:
Модификации и улучшения конструкций самолетов в 1936 велись по линии:
1) производственного упрощения конструкции, при одновременном повышении ее прочности и надежности в эксплуатации.
2) улучшения аэродинамических форм в целях повышения максимальной скорости полета и уменьшения посадочной скорости.
3) Уменьшения мертвого веса и наилучшего использования его в отношении поднимаемого груза.
4) Повышения удобств эксплуатации и управления самолетом и мотором.
Работы, проведенные в соответствии с этими направлениями, конкретно применены на всех опытных и серийных самолетах постройки 1936 г., главнейшие из них следующие:
1) с целью увеличения диапазона скоростей (увеличения максимальной и уменьшения посадочной) введены в серию на все основные типы машин:
а) убирающиеся шасси на самолетах (И16, ДИ6, СБ, ДБ3);
б) закрывающиеся кабины летчиков и наблюдателей (СБ, И16, ДИ6);
в) гладкая дюралевая обшивка (СБ, ДБ2, ДБ3);
г) клепка впотай и чечевицеобразные заклепки (СБ, ДБ3);
д) закрылки и щитки (СБ, ДБ2, ДБ3);
е) винты переменного шага в опытных партиях (И16, СБ, ДБ3);
ж) установка моторов с наддувом и редуктором (М34РН, М85, М100);
з) убирающиеся лыжи (И16, ИП-1).
В целях улучшения эксплуатации применено в опытных и серийных самолетах:
а) регулирующиеся капоты (юбка) в опытных экземплярах для моторов воздушного охлаждения (ДБ2, ДБ3);
б) масляные амортизаторы (СБ, ДБ2, ДБ3, И16, ИП1);
в) экранированные турели;
г) сварные баки в опытных партиях (И15, И16, ДИ6, ИП, СБ, РЗЕТ, ТБ7);
д) полубаллонные колеса 750х150 для истребителей и 900х300 для двухмоторных бомбардировщиков;
е) хвостовые колеса 300х125 и 470х210;
ж) в опытных экземплярах полубаллонные колеса 1600х500 и 500х200;
з) применение триммеров и флетнеров;
и) электрические дистанционные бензиномеры;
к) самопуски для моторов.
По автоматизации и механизации управления самолетом и мотором в 1936 г. проведена работа, результаты которой могут быть широко внедрены в серийные самолеты в 1937 г. Основные из этих работ следующие:
а) автопилоты по типу Сперри, первые опытные образцы сданы на летные испытания;
б) термостаты для регулировки температуры масла: сделаны и испытаны опытные партии;
в) автоматические кислородные приборы. Выпускаются серийно.
г) Электроуправление подъемом шасси и щитками. Выпускаются серийно.
д) газоанализаторы (проводится изучение американских образцов).
е) автоматическая регулировка винтов переменного шага (проводится изучение американских образцов Гамильтон).
Правильность установки на модификацию и модернизацию самолетов, взятая нами с начала 1936 г., подтверждается следующими показателями, достигнутыми в результате этих работ в 1936 г. и реальными возможностями достигнуть их в 1937 г.
	Наименование с-та и мотора
	Год
	Max ск.
	Высота применен.

	И-16 М-22
	1935 г.
	340
	3000

	И-16 М-25
	1936 г.
	462
	3500

	И-16 М-25 модернизированный
	1937 г.
	504
	5000

	и-16 м-62-БИС
	1937 г.
	520
	5000

	СБ 2М-100
	1936 г.
	418
	4000

	СБ 2М-100-бис
	1937 г.
	450
	5000

	ДБ-3 2М-85
	1936 г.
	405
	4000

	ДБ-3 2М-85 модернизир.
	1937 г.
	420-450
	5000


Помимо указанных собственных работ, проведенных в наших институтах и конструкторских бюро, были произведены изучения лицензионных самолетов Дуглас, Нортроп. Результатами этого изучения явилось то, что ряд конструктивных особенностей были перенесены в наши конкретные машины, вместе с которыми они внедряются в серию.
Так, например: с самолетов Дуглас, Нортроп и Вулти использовано и применено в различной степени на самолетах СБ, ДБ-2, АНТ-35, ТБ-7, МТБ-2, ДБ-3:
1) Обшивка самолета по раскрою листов, плосковыпуклые головки заклепок, зализы, полотняная обшивка рулей, самоконтрящиеся винты, гайки, конструкция соединения оперения с фюзеляжем, плоские некоробчатые шпангоуты и друг.
2). По управлению самолетов - щитки, закрылки и управление ими, крепление триммеров, статическое уравновешивание рулей, схема штурвального управления и др.
3). По силовым установкам и оборудованию: амортизаторы на моторамы, гибкая трубопроводка, клапана слива, заливные насосы, сварные баки, блочные приборные доски, сидения пилота с регулировкой, отопление, вентиляция, внутренняя отделка кабин, звукоизоляция, термостаты, тросовое легкосъемное крепление кольца капота и др.
Работы по изучению лицензионных самолетов в 1936 г. велись, главным образом, по линии освоения и подготовки материала для применения его в серийном производстве в 1937 году.
Проведение всех указанных выше работ изменило основные характеристики по всем типам самолетов в сторону улучшения их показателей:
	
	Год
	Диапазон
	Max
	Высота
	Потолок

	
	
	скорост.
	скорость
	применен.
	

	Истребитель
	1935
	3,4-3,8
	380
	3000
	7-8000

	
	1936
	3-4,2
	410-460
	3500
	8,5-9000

	
	1937
	4,5-5
	520
	5000
	9,5-11000

	Разведчик
	1936
	3-3,5
	315
	3000
	7000

	
	1936
	3-3,5
	315
	3000
	8000

	
	1937
	4-4,5
	400-450
	5000
	9-10000

	Скоростной
	1935
	не было
	
	
	

	бомбардировщ.
	1936
	4
	400-418
	4000
	9500

	
	1937
	4,5
	420-450
	5000
	9,5-10000

	Тяжелый
	1935
	2,1-2,3
	212-231
	500
	600

	бомбардировщ.
	1936
	2,8
	288
	3000
	7000

	
	1937
	4-4,5
	400-450
	8000
	10-12000


Сравнение летных данных наших сухопутных отечественных самолетов с купленными за границей образцами говорит, что данные наших сухопутных самолетов не ниже заграничных:
	Наименование
	Max
	Посадочн.
	Практ.
	Дальн.
	Весов.
	Полет.

	
	ск. на
	скорость
	потолок
	норм.
	отдача
	вес

	
	высоте
	
	
	
	
	норм. и

	
	
	
	
	
	
	с перегр.с перегр.

	
	
	
	
	
	
	гр. в %%

	ДС-3 2РЦ
	350/
	
	
	
	
	

	
	4000
	100-105
	7260
	2760
	48
	10830

	ДБ-3 2М-85
	405/
	
	
	
	
	36%

	
	4000
	90-100
	9500
	1500/4000
	50
	6600

	АНТ-35 2М-85
	390/
	
	
	
	
	35%

	
	3000
	90-100
	8500
	800/1500
	40
	6200

	СБ 2М-100
	423/
	
	
	
	
	27%

	
	5000
	100-105
	9600
	1200/2400
	38
	5600

	Вулти РЦ
	362/
	
	
	
	
	

	
	1800
	118
	5800
	3540
	49
	4880

	ХАИ-5 М-25Е
	420-400/
	
	
	
	
	

	
	5000
	100
	8500
	800/1500
	37
	2400


В области морских самолетов мы отстали от заграницы значительно.
Для сравнения приводим таблицу наших отечественных и заграничных морских самолетов:
	Наименование
	Полетн.
	Max
	Посад.
	Практич.
	Дальность
	Весов.

	
	вес в
	ск.на
	ск.
	потолок
	норм.
	отдача

	
	кг
	высоте
	
	
	перегруз.
	

	Глен-
	
	
	
	
	
	

	Мартин 156
	28123
	270-280/0
	112,5
	5500
	4000/
	51%

	
	
	
	
	
	6000
	

	МТБ-2 4М-85
	19000
	330-350/
	110-115
	7500
	1900/
	-

	(будет в 1937)
	
	3000
	
	
	3600
	

	Консолидейтед
	9520-
	305/
	100
	7000
	3600
	40-50%

	
	
	
	11800
	1800
	4000
	

	МДР-4 3АМ-34
	14500
	233/0
	100
	5450
	1500
	33-34%

	
	
	
	
	
	
	

	Дуглас Д-151 2РЦ
	12900
	287/
	112
	5000
	3400
	48%

	
	
	
	1800
	
	
	

	АРК-3 2М-25
	4700
	305/
	100-110
	7800
	1100-2200
	38,3%

	
	
	
	2100
	
	
	

	МДР-2 АМ-34
	4200
	275/
	-
	-
	1000-2000
	33,9%

	
	
	
	3500
	
	
	


В развитие направлений, взятых для работ в 1936 г., основной целью
работ 1937 г/ явилось обеспечение массового выпуска самолетов, с непрерывным повышением их летно-тактических, производственных и эксплуатационных качеств.
Поэтому основное внимание в работах 1937 г. было сосредоточено на тех самолетах, которые уже освоены или осваиваются в серийном производстве, имеют установившуюся и проверенную конструкцию и технологию.
Для сохранения летно-тактических качеств самолетов на современном уровне на 1937 г. были поставлены следующие задачи:
1. Повышение летных данных самолетов, находящихся в серийной постройке, путем их модификации и улучшений.
Модификации заключались, как в пересмотре конструкции в смысле упрощения производства и облегчения веса, так и в установке более современного мотора.
Намечалось увеличение скоростей истребителей на 40-60 км в час., увеличение рабочей высоты на 2000 м (вместо 3-5 тыс.). Осуществлялось это на самолетах: И-16, И-15, ХАИ-5, СБ.
2. Повышение огневой мощи путем установки дополнительного вооружения, как пулеметного, так и пушечного.
3. Создание новых опытных самолетов, дающих еще большее повышение летных данных и могущих пойти в серию в 1938 г. на замену строящихся серийно.
4. Создание новых типов самолетов, не состоящих в настоящее время на вооружении.
5. Унификация различных назначений в одном типе.
6. Освоение заграничной техники, путем изучения и постройки купленных за границей самолетов.
Указанные задачи были отражены в плане опытных работ на 1937 г. в виде модификаций и новых типов самолетов (2381).

В конце 1936 года была подготовлена справка Дополнительные опытные работы на 1936 год в системе Глававиапрома.
	Наименование
	Название
	Характеристика работ
	Сумма

	объектов работ
	предприятия
	
	затрат

	
	
	
	на 1936 г.

	
	
	
	(т.р.)

	С-т Р-ЗЭТ
	зав. N 1
	Проведение статических
	157,0

	
	
	испытаний.
	

	Маломощный мотор
	зав. N 16
	По приказу нач. ГУАП"а
	200,0

	конструкции
	
	от 2.Х.36 г. с целью
	

	Назарова
	
	развития маломощных моторов.
	

	С-т "Сигма"
	зав. N 18
	Проведение рекордного
	240,0

	
	
	перелета.
	

	С-т "СБ"
	зав. N 22
	Модификация самолета и
	376,0

	
	
	увеличение прочности.
	

	С-т У-4
	зав. N 23
	Создание учебного истребителя,
	205,0

	(двухместный
	
	возрастет в 1937 году.
	

	учебный истребитель)
	зав. N 31
	Завод имел заказ на 1936 г. со
	

	С-т МДР-4 с..АМ-34
	
	
	646,0

	ФРН
	
	стороны УМС РККА, но так как в
	

	
	
	1935 г. были проведены госиспыт.
	

	
	
	МДР-4 с моторами АМ-34РН, то 
	

	
	
	появилась необходимость в
	

	
	
	предварительной опытной машине
	

	
	
	с моторами АМ-34 ФРН.
	

	С-т МБР-6
	-"-
	Модификация МБР-2 с металлич.
	129,0

	
	
	лодкой по предложению УМС РККА.
	

	
	
	Машина перейдет постройкой на
	

	
	
	1937 г.
	

	С-т МБР2 с АМ-34
	-"-
	Машина прошла гос. испытания в 
	206,0

	
	
	1935 году и была принята на
	

	
	
	серийное производство. Однако,
	

	
	
	в 1936 году выявилась на основании
	

	
	
	войсковых испытаний необходимость
	

	
	
	проведения доводок.
	

	Установка АМ-34 на
	зав. N 39
	Работы начаты в 1936 году и
	12,0

	
	
	перейдут на 1937 г.
	

	Сталь-3 с М-17
	зав. N 81
	Самолет ранее проектировался
	173,0

	
	
	под М-22, но в связи с прекращен.
	

	
	
	производства стал проектироваться
	

	
	
	под М-17.
	

	С-т ПБ (пикирующий
	зав. N 135
	Самолет в плане опытных работ
	500,0

	бомбардировщик)
	
	был намечен на зав. N 1, но в связи
	

	
	
	с организацией конструкторских
	

	
	
	бюро на заводах ГУАП был передан
	

	
	
	на завод N 135.
	

	С-ты ХАИ
	-"-
	Войсковая серия в количестве 3
	330,0

	
	
	самолетов. Работа начата в IV
	

	
	
	квартале и перейдет на 1937 год.
	

	Разные эксперимент.
	ЦАГИ
	Исследования по вибрациям,
	

	и исследовательские
	
	эксперименты и проектирование СБ
	

	работы
	
	под однопроводную систему и др.
	

	
	
	работы по указаниям начальника
	

	
	
	ГУАП и его заместителя Туполева.
	

	Автожир А-15
	ЗОК (зав.
	По приказу нач. ГУАП от 15.VIII
	1037,0

	
	
	36 г. создание боевого автожира.
	

	
	
	Работа будет закончена в I
	

	
	
	полугодии 1937 года.
	

	Автожир А-7
	-"-
	По приказу нач. ГУАП от 15.VIII
	795,0

	
	
	36 г. Создание головной машины для
	

	
	
	того, чтобы передать ее на серийное
	

	
	
	производство по заказу УВС РККА.
	

	
	
	Работа перейдет на начало 1937 г.
	

	Изготовление
	-"-
	Крыло было изготовлено после
	182,0

	крыла для РД
	
	аварии, имевшей место на аэродроме
	

	
	
	летом 1936 г.
	

	Разные работы по
	-"-
	Работы по оборудованию были
	493,0

	оборудованию
	
	проделаны до разделения ЦАГИ и
	

	
	
	после разделения оставлены в ЗОК"е.
	

	Экспериментальные
	-"-
	Десантная кабина, сварные
	190,0

	работы
	
	конструкции СБ, переоборудование
	

	
	
	ТБ-3 для дальнейшего проектирования
	

	
	
	фонаря для ТБ-7.
	

	С-т КАИ-1-3
	КАИ
	Работа проводится по указанию
	220,0

	
	(Казанский
	начальника ГУАП"а.
	

	
	авиацион.
	
	

	
	институт) (2167,194)
	
	



До конца 1936 года завод № 29 сдал в эксплуатацию 130 М-85, а всего за 2 года заводом выпущено 460 двигателей М-85. В 1936 году ОКБ завода изготовило и провело через заводские испытания эталон двигателя М-86 конструкции завода № 29. В этом же году был изготовлен и успешно сдан госкомиссии еще один новый двигатель завода № 29 – М-87, мощность которого при одинаковых технических данных была на 19% выше, чем мощность двигателя М-86. В 1938 году директором завода был назначен Чернышев В.В., гл. конструктором Туманский С.К.
Производство завода в 1938 году состояло из двух марок М-86 и М-87. К концу 1938 года М-86 был снят с производства и завод приступил к освоению двигателя М-88 собственной конструкции. Эти двигатели вплоть до 1947 года были основным видом оборонной продукции завода. За весь период их производства завод выпустил 16083 двигателя М-88. С августа 1939 года обязанности директора завода исполнял зам. наркома авиапромышленности Баландин В.П. С ноября 1939 года – директор завода Громов С.А. В начале 1940 года в одном из двигателей М-88, сданных в эксплуатацию был обнаружен дефект – выход из строя муфты первой скорости нагнетателя. Завод приостановил выпуск М-88 и приступил к устранению дефекта. Главным изделием завода снова стал двигатель М-87. В четвертом квартале 940 года дефект был устранен и завод окончательно переключил производство на выпуск уже модифицированных двигателей М-88Б, значительно лучшей конструкции, а изготовление М-87 было прекращено. В конце 1940 года директором завода был назначен Лукин М.М., гл. конструктором Урмин Е.В. В первой половине 1941 года завод кроме двигателя М-88Б освоил и выпустил 110 двигателей М-89, производство которых было прекращенов связи с эвакуацией завода.
В соответствии с постановлением ГКО от 11 августа 1941 года за № 457сс и приказом НКАП от 12 августа 1941 года за № 844сс, завод № 29 был эвакуирован в Омск. В ноябре 1941 года в Омске было восстановлено производство двигателей М-88Б. В 1942 году директором завода был назначен Борисов И.Т.
В соответствии с приказом НКАП в начале 1942 года завод должен был перейти на дублирование производства новых поршневых двигателей АШ-82 системы конструктора Швецова, находившихся в производстве завода № 19. Приказом НКАП от 19 марта 1942 года за № 21сс завод временно был освобожден от запускав производство двигателя АШ-82. В январе 1943 года гл. конструктором завода был назначен Нитченко В.С. В 1942 году завод получил задание довести и запустить в производство малую серию опытного двигателя М-90.
Постановлением ГКО от 15 июня 1943 года за № 3587 завод в третий раз был обязан приступить к освоению и серийному производству двигателей АШ-82 уже новой модификации, с форсированным нагнетателем под наименованием АШ-82ФН, а развернувшееся производство М-90 предлагалось прекратить. Машин М-90 завод выпустил всего 13 опытных образцов.
С этого времени производство завода № 29 в значительной мере стало зависимым от того, что вся технология и технические условия создавались и утверждались на заводе № 19, который был ведущим заводом по производству двигателей АШ-82ФН и АШ-21 системы Швецова, вплоть до второй половины 1952 года. В 1944 году завод выпускал два двигателя: М-88Б и АШ-82Н. В 1944 году на старых площадях завода № 29 в Запорожье стал восстанавливаться родственный завод № 478. В 1945 году заводом выпускались те же двигатели М-88Б и АШ-82ФН.
Решением СМ и МАП завод со второго квартала 1946 года был освобожден от производства двигателей М-88Б и передал эту машину Запорожскому завода № 478 и начал освоение и выпуск АШ-21. С ноября 1948 года –директор Шехов Б.В. В 1949 году завод по-прежнему выпускал АШ-82ФН и АШ-21. В начале 1953 года гл. конструктором завода был назначен Федичев В.Г. С августа 1953 года – директор Головачев А.М. В 1953 году завод продолжал производство АШ-82ФН и АШ-21
Адрес: Омск, Б. Хмельницкого – 281, п/я 64
Производственный профиль – авиационные двигатели системы конструкторов Швецова АШ-82ФН (с форсированным нагнетателем), АШ-82Т – транспортный (и АШ-82В (вертолетный) (9814).

В конце 1936 года мотор М-44 был построен в одном экземпляре. При испытании мотора на станке, без нагнетателя, были обнаружены следующие основные дефекты:
а) Недостаточная прочность нижнего картера (две поломки).
б) Неудовлетворительная работа коренных подшипников (растрескивание и выкрашивание бабита, а так же свинцовистой бронзы).
Эти дефекты были выявлены при непродолжительной режимной работе мотора в течение не более 15 часов и на мощностях около 1600 л.с.
Испытание мотора на мощностях выше 1600 л.с. не производилось из-за недостаточной прочности мотора.
Для получения расчетной мощности мотора с нагнетателем 2000 л.с. требуется усиление картера и доведение надежной работы подшипников.
Кроме того, даже при получении расчетной мощности 2000 л.с., мотор М-44 по своим показателям в отношении:
а) удельного веса (0,8 кг/л.с.).
б) литровой мощности (15 л.с./литр).
в) большой размерности мотора (ход поршня 286 мм, диаметр цилиндра 222 мм).
г) сложности производства и эксплуатации
не может удовлетворить ВВС, поэтому был снят с плана опытного строительства 1936 года, как авиационный вариант (3527, 160-161).

С конца 1936 г. работали над форсированием ГМ-34 за счет применения наддува. С августа 1939 г. в серию пошел ГМ-34ФН с нагнетателем ФН-25, одним карбюратором К-4 и усовершенствованной маслосистемой. Степень сжатия у него опять понизили до 6,0, чтобы использовать низкокачественное топливо, но мощность довели до 1200 л.с. Вес при этом увеличился незначительно - до 1110 кг. Существовал и дефорсированный мотор ГМ-34БП для речных бронекатеров мощностью 800 л.с. Он тоже выпускался серийно. В войну его сменил ГМ-34БС, развивавший 850 л.с. Эти двигатели ставились на катерах проектов 1124 и 1125, строившихся до 1944 г. На основе катерного варианта был разработан ГМ-34БТ мощностью 850 л.с. для танков с измененной системой охлаждения, вентилятором принудительного обдува. Он имел электростартер вместо пневмопуска. ГМ-34БТ выпустили малой серией в 1939 г. Такие моторы устанавливались на опытных танках Т-100 и СМК, проходивших войсковые испытания на фронте во время войны с Финляндией зимой 1940 г., а также опытном самоходном орудии СУ-100у («Игрек», 1940 г.), применявшемся в боях под Москвой зимой 1941 г. (11848).

В конце 1936 г. пошел в производство М-34ФРН. Государственные испытания ему удалось пройти только в 1937 г. Выпускались две модификации - М-34ФРНА и М-34ФРНБ, обе мощностью 1000/1050 л.с.
Эти моторы поставили на часть самолетов выпуска 1937 г. Несколько последних машин получили еще более мощные М-34ФРНВ (1050/1200 л.с ). На последних сериях ТБ-3 внедрили дополнительные бензобаки в консолях, несколько улучшили аэродинамику, усовершенствовали систему управления и оборудование, в частности, смонтировали переговорное устройство СПУ-7Р и УКВ-радиостанцию РЭС Машины с моторами М-34ФРН отличались округленными законцовками стабилизатора, развитыми зализами между крылом и фюзеляжем (24937).

В конце 1936 г. под руководством инженера Климова был разработан двигатель М-100А мощностью 860 л.с. Мотор весил 480 кг, всего на 5 кг тяжелее М-100, но развивал мощность на 110 л.с. больше. Двигатель М-100А работал на бензине с октановым число 85, в то время как М-100 удовлетворялся бензином с октановым числом 80. Первый СБ с моторами М-100А был собранном заводом в Филях. Машина на высоте 4000 м развила максимальную скорость 423 км/ч , на 42 км/ч больше. чем СБ с двигателями М-100. В конструкцию самого самолета также внесли ряд изменений, направленных на устранение выявленных у СБ-2-М-100 дефектов. В результате масса самолета выросла с 5628 кг до 5732 кг. На СБ-2-М-100А, начиная с лета 1938 г., стали монтировать четыре протектированных топливных бака суммарной емкостью 1670 л.
Боекомплект каждого из двух носовых ШКАСов состоял из 860 патронов. Сектор обстрела носовых пулеметов по горизонтали составлял +/- 20 градусов от продольной оси самолета, по вертикали – от -50 градусов до +30 градусов. На задней турели ТУ Р- 9 стоял один LLIKAC с боекомплектом 1000 патронов, нижний пулемет имел боекомплект из 500 патронов.
Существовал еще ряд отличий между СБ-2-М-100 и СБ-2-М-100А. Так, в носовой части фюзеляжа самолетов с моторами М- 100А появилось отверстие для выброса пулеметных гильз. На переплетах фонарей части СБ-2-М-100А ставили зеркала заднего вида. Также некоторое количество бомбардировщиков получило радиокомпасы РПК-2. Самолеты постройки завода № 125 имени Сталина в Иркутске были оснащены более длинными втулками винтов, чем самолеты постройки завода № 22. Серийный выпуск бомбардировщиков СБ-2-М-100А начался в Москве и Иркутске в начале 1937 г. Самолеты данной модификации поставлялись Испании и Китаю (24960).

К концу 1936 года появилась версия моторпушки ШВАК МП-20 (2П-114) с удлиненным на полметра стволом (25238).

В конце 1936 г. появился вариант мотор-пушки МП-20 (2П-114) с удлиненным на полметра стволом (24933).

В конце 1936 г. один из М-110П установили на опытный истребитель И-17бис. Его летные испытания проходили до 1938 г. Элементы конструкции пушечного М-100П использовались позднее в двигателях М-103П и М-105П (11852).

В конце 1936 года все силы бросили на увеличение выпуска М-85, а работы по М-75 полностью свернули. Первоначально планировали модернизировать М-75, создав форсированный М-76 с выключаемым нагнетателем. На него подготовили техническое задание. В конструировании же вряд ли ушли дальше простейших прикидок (11852).

В конце 1936 г. двигатель АН-1 проходил летные испытания (50 ч) на самолете АНТ-36 (РДД) — АНТ-25 (РД), переделанном под дизель. Впоследствии АН-1 неоднократно модифицировался, включая и не авиационные варианты. В массовом производстве он не был, но различные модификации изготавливались небольшими опытными сериями. В общей сложности выпущено около 100 экз.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный У-образный дизель, четырехтактный, водяного охлаждения;
• объем 61,04 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными шатунами 209,95 мм);
• степень сжатия 13,5;
• мощность и вес в зависимости от модификации.
Известны следующие модификации:
• АН-1, первый опытный вариант, изготовлен летом 1933 г. Первоначально не имел наддува, затем испытывался с односкоростным ПЦН конструкции П.И. Орлова. По плану заводские испытания предполагалось начать 1 ноября 1933 г. В действительности АН-1 проходил ис-| пытания и доводку в 1933-1934 гг. Мощность 750/800 л.с. (фактиче-| ски на испытаниях добились 814 л.с.). Вес по заданию 950 кг, позднее поднятый до 975 кг, фактически 1003 кг, после доводки и внесения ряда местных усилений 1021 кг. В октябре — ноябре двигатель прошел госиспытания. В конце 1936 г. АН-1 испытывался на самолете АНТ-36. Советский дизель уступал современным ему немецким конструкциям по удельному весу и имел большую лобовую площадь.
- АН-1А, модифицированный вариант 1936 г. с одно скоростным ПЦН. Проектировался и доводился под руководством Чаромского, после ареста последнего — Ф.Я. Тулупова. Форсирован по оборотам. Мощность 850/900 л.с., вес 1040 кг. Первый раз выставлялся на госиспытания в 1936 г., но неудачно. В январе 1937 г. прошел госиспытания (100 ч), показав мощность 900/913 л.с. Изготовлена малая серия в мастерских ЦИАМ. В начале 1937 г. испытывался на ТБ-ЗД (испытания закончились катастрофой).
- АН-1Р, редукторный вариант АН-1А. Разрабатывался параллельно с последним с 1936 г. Мощность 850/900 л.с., вес 1000 кг (по заданию). Прошел госиспытания на стенде в начале 1938 г., в том же году — летные испытания. В январе 1939 г. передан ЦИАМ для доработки. Предполагалось серийное производство АН-1Р на заводе № 82, но затем решили делать более позднюю модификацию — АН-1РТК.
- АН-1РТК, усовершенствованный вариант с турбонаддувом. Проектировался с 1936 г. под руководством Чаромского, затем В.М. Яковлева. В январе 1938 г. АН-1РТК предъявили на госиспытания с двумя турбонагнетателями конструкции В.И. Дмитриевского и И.Е. Скляра и ПЦН Э-88. Мощность этого варианта 1000/1200 л.с. В 1939 г. двигатель проходил стендовые высотные испытания на Памире. В ходе Памирской экспедиции 1939 г. АН-1Р испытывали на передвижном стенде в высокогорье с тремя системами наддува: с турбокомпрессорами, с Э-88 и с комбинированной — два турбонагнетателя плюс ПЦН. Лучшим признали вариант с Э-88.
В 1940 г. изготовлен вариант с измененной системой наддува, он имел четыре турбонагнетателя конструкции М.А. Кузьмина и И.Е. Скляра без ПЦН. Этот дизель имел мощность 1000/1250 л.с., вес 1100 кг. В 1940 г. готовился специальный вариант с приводом наддува гермо-кабины для планировавшегося кругосветного перелета М.М. Громова.
- АН-1М, катерный вариант АН-1А с реверс-муфтой, без наддува и с агрегатами от ГАМ-34. Мощность 850/950 л.с., вес 1350 кг. Создавался в конструкторском бюро завода № 24 под руководством В.М. Яковлева с начала 1937 г. В 1939 г. прошел заводские испытания. В конце 1939 г. работу прекратили, поскольку наркомат ВМФ изменил требования задания. Модификация АН-1РТК послужила основой для более поздних дизелей М-30, М-40 и М-50. Разработки по АН-1Р использовали для проектирования катерного М-50Р, строившегося серийно. Многие элементы конструкции АН-1 заимствовали в массовом танковом дизеле В-2.
АН-1 проходил летные испытания на самолетах РДД и ТБ-ЗД (11852).

В конце 1936 г. АН-1 испытывался на самолете АНТ-36. Советский дизель уступал современным ему немецким конструкциям по удельному весу и имел большую лобовую площадь (11852).

В конце 1936 г. один из первых серийных двигателей смонтировали на самолете РДД (разведчик дальний дизельный), являющегося военным вариантом самолета АНТ-25. По расчетам, благодаря использованию АН- 1 можно было получить невиданную ранее максимальную дальность полета - 25000 км. Одновременно, в случае успеха дизельные двигатели можно было установить на уже построенные ТБ-3, которые с увеличением радиуса действия сразу переходили в разряд полноценных стратегических бомбардировщиков.
К разрешению проблемы авиационных дизелей в СССР приступили в начале 1930-х годов. Специалистов в этих двигателях привлекала экономичность, относительная пожаробезопасность, а также возможность использования более дешевого дизельного топлива. Поначалу, начиная с 1931-го по 1936 г, под руководством А.Д.Чаромского разрабатывался 12-цилиндровый, V-об- разный дизельный двигатель АН-1. Его номинальная мощность на высоте 3000 метров составляла 800-850 л.е., сухой вес - 1000 кг, расход горючего определялся в 170-180 г./л.с./час. В 1935 г. АН-1 прошел государственные испытания, после чего последовало решение о выпуске в 1936 г. опытной серии таких дизелей в количестве 20 экземпляров на заводе №24 (12025).

В конце 1936 г. в Казань направили большую группу производственников и конструкторов КБ А.Н.Т.. Ответственным за всю программу строительства назначили заместителя главного конструктора — Б.А. Саукке. Сотрудники КБ помогали также строить завод. По распоряжению Б.А. Саукке, первую половину дня весь
Первый полет опытного самолета состоялся 15 мая 1939 года.
Построена была единственная машина, она успешно эксплуатировалась на воздушных линиях вплоть до момента катастрофы, случившейся в декабре 1942 года.
инженерно-технический персонал работал в цехах: занимались планированием рабочих площадей, расстановкой оборудования, устройством складов, строительством лесов у машины, кровлей крыши и т.п. А вторую половину дня — проверяли чертежи и технологические карты (23474).

В конце 1936 г. АНТ-6А СССР-Н169 совершил первый полет, а за ним и остальные три самолета. После всесторонних проверок в марте 1937 г. самолеты были переданы в эксплуатацию, и началась их подготовка к первой советской высокоширотной экспедиции. Организация дрейфующей станции на Северном полюсе велась по постановлению Политбюро от 14 февраля 1937 г. группой под руководством И.Д. Папанина. В экспедиции участвовали все четыре самолета АНТ-6А, командирами экипажей которых были М.В. Водопьянов (Н170), В.С. Молоков (Н171), А.Д. Алексеев (Н172) и И.П. Мазурук (Н169). Также в состав экспедиции в качестве разведчика погоды входил ПС-7 СССР-Н166 летчика П.Г. Головина. В ходе перелета на остров Рудольфа к экспедиции присоединились еще два вспомогательных самолета: АРК-5 СССР-Н128 с командиром экипажа Л.Г. Крузе, предназначенный для дальних разведок, и У-2СП СССР-Н36 - для местных разведывательных полетов (23588).

С конца 1936 года Борис Андреевич Саукке официально вступил в должность Главного конструктора и начальника конструкторского отдела завода № 124.
В итоге, по документам НКОП, работа завода в этом году была признана хорошей. А между тем рос не только производственный потенциал завода, но и состав специалистов-авиастроителей. Только КАИ прислал в этом году на предприятие 54 инженера.
На следующий год заводу сначала запланировали выпустить двадцать пять самолетов ДБА (об этой машине речь пойдет ниже), два самолета МГ (правда, позднее эти цифры уменьшились до пяти ДБА и одного МГ), отремонтировать два самолета ТБ-3 и двадцать один мотор АМ-34. Кроме этого, готовились монтаж двух 600-тонных гидравлических прессов для производства капотов, днищ баков и других деталей, а также установка восьми электропечей и ванн.
1936 г. стал первым годом, когда на заводе началась сдача заказчику самолетов. Это были 11 отремонтированных ТБ-1 и три ТБ-3 (12049).

В конце 1936 года, в связи с изменением задания по самолетному производству Гипроавиа совместно с заводом 124/27 был поставлен перед 1 гл. управлением вопрос о нецелесообразности размещения в одном корпусе самолетного и моторного производства (9406).

С конца 1936 года на площадке Иваньково проводились подготовительные работы.
К промышленному строительству фактически было приступлено со второй половины 1937 года.
В эксплуатацию первая очередь промышленных объектов была сдана в 1939 году.
Приказом НКАП за № 232с от 26 мая 1940 года завод № 30 был разделен на два самостоятельных завода:
Завод № 30. В настоящее время завод № 256 5-го гл. управления КАТ и
Завод № 288. В настоящее время завод № 491 Кимры Калининской области (расстояние между этими заводами 18 км). В октябре 1941 года по приказу НКАП за № 1057сс от 10 октября 1941 года завод № 30 был эвакуирован. До мая 1942 года оставшаяся часть завода не работала, находилась под охраной в законсервированном состоянии. В мае 1942 года приказом НКАП за № 372с от 11 мая 1942 года на базе завода № 30 был создан опытный завод № 458. Этим же приказом гл. конструктором и директором завода был назначен Четвериков.
Перед заводом были поставлены задачи по опытному проектированию гидросамолетов и их ремонту.
Приказом МАП № 288сс от 19 апреля 1946 года завод № 458 реорганизуется в опытный завод № 1 и подчиняется непосредственно министру авиапромышленности.
Решением СМ от 1 сентября 1951 года за № 3251-1545 на базе Опытного завода № 1 создается завод № 256 МАП.
Директора: С 1940 года – Загайнов, в том же году его сменил Руденко Я.К.
Приказом НКАП за № 372с от 11 мая 1942 года директором и гл. конструктором завода назначается Четвериков. В апреле 1946 года директором назначается Абрамов В.И. В январе 1950 года директором назначается Смирнов П.П. 29 августа 1959 года директором назначается Лисицын В.Н. В августе 1951 года директором назначается Белиловский С.И.
Адрес: Иваньково Московской обл., п/я 6
Гл. конструкторы завода: Четвериков, с 13 ноября 1944 года – Горбунов. 21 декабря 1949 года приказом МАП № 724-К должность была упразднена.
Завод № 256 расположен на левом берегу Волги, северной Иваньковской плотины канала им. Москвы, на расстоянии 2-х км от Москвы (9595).

В конце 1936 г. конструкторская бригада Вахмистрова, работавшая при 22-м авиазаводе в Филях, была переведена в Подлипки, на завод 289, и развернута в самостоятельное КБ-29. Дружный молодежный коллектив с энтузиазмом принялся за работу, но особые заслуги в создании СПБ несомненно принадлежали Ю.Д.Урланову и Н.М.Кондрашкину, выполнившим все расчеты И-16 с бомбами для всех режимов полета. Именно они показали, что полтонны бомб не предел для использовавшегося истребителя: обычный И-16М63 в режиме СПБ сможет понести и тонну. Остановились все же на минимальном варианте бомбовой нагрузки (8636).

До конца 1936 г. пушка «АРКОН», которая была установлена на самолете Р-6, проходила полигонные испытания. В отчете об испытаниях не отмечено каких-либо дефектов орудия, однако под общим впечатлением провала «динамореактивной» программы Курчевского работы Кондакова вскоре также были свернуты. 37-мм ДРП «АРКОН» (автоматическая реактивная Кондакова) была закончена 1936 г. Пушка имела нагруженный ствол и автоматику, работающую за счет отвода газов. Питание магазинное. В магазине 5 патронов. Патроны имели латунную гильзу с пластмассовым поддоном. Вертикальный клиновой затвор был сделан заодно с воронкой и вместе с ней отходил при выстреле. Вес пушки — около 40 кг, вес снаряда — 0,674 кг, заряда — 0,175 г, а начальная скорость — 545 м/с (12091).

В конце 1936 года в ВИАМ был завершен комплекс НИР по применению в конструкции самолетов композитов из березового шпона и смоляного фенольно-формальдегидного клея (лака), вскоре освоенного в производстве под марками ВИАМ-Б3 и КБ-3.
В 1938 году эти наработки применил при проектировании и постройке своего «Тандема» П.Д. Грушин, а в 1939 году в порядке освоения новых технологий заводом № 21 было изготовлено восемь фюзеляжей истребителя И-16 «на смоляном клее ВИАМ Б3», причем два из них отправили на статические испытания, а остальные ушли прямиком на сборочную линию (23183).

В конце 1936 года были начаты перспективные работы по созданию дистанционного прибора автоматического открытия парашюта ПГ-85 и двух типов парашютных катапульт. На опытно-конструкторские работы заводу в том году выделили 113 684 рубля при реальных затратах 179 190 рублей (Там же. Л. 69.) (11176).

К концу 1936 года на заводе № 47 удалось изготовить в натуре только на 40 проц. безмоторной летающей торпеды ПГ-72 для оснащения истребителя И-5 ( Там же. Л. 68.). Конструкторы завода № 47 справились и с целевым заданием по созданию и совершенствованию различных видов спасательных средств, например парашютов — специального для бортового техника (Г-36), точного приземления (ПГ-84), грузовых марлевых (Г-42 и Г-43). В конце 1936 года были начаты перспективные работы по созданию дистанционного прибора автоматического открытия парашюта ПГ-85 и двух типов парашютных катапульт. На опытно-конструкторские работы заводу в том году выделили 113 684 рубля при реальных затратах 179 190 рублей (Там же. Л. 69.) (11176).

В конце 1936 года на заводе № 47 были начаты перспективные работы по созданию дистанционного прибора автоматического открытия парашюта ПГ-85 и двух типов парашютных катапульт. На опытно-конструкторские работы заводу в том году выделили 113 684 рубля при реальных затратах 179 190 рублей (Там же. Л. 69.) (11176).

К концу 1936 года инженеры доложили о проделанной работе по теме «Улучшение баллистических качеств РС: повышение меткости, дальности и действия у цели, усовершенствование орудия для стрельбы с самолета». В рамках исследований по этой теме им удалось поставить серию опытов на мини-атюр-полигоне «на определение восстанавливающего момента оперения, на меткость при стрельбе под углом (с углами возвышения пусковое установки. — С.Р.) 10° снарядами чертежа 1454» с оперением дюралевым, стальным, сварным, с 4- и 6-перыми стабилизаторами. На миниатюр-полигоне также отстреляли по щитам «для определения разнообразия углов бросания для снарядов чертежа 1454 с различным оперением» из орудий модели 100800 и комбинированного.
Откровенно говоря, если представить себе то, что сегодня именуют миниатюр-полигоном — большую песочницу для взрослых, где серьезные дяди строяг макеты укреплений и катают игрушечные танки, пушки, расставляют солдатиков и флажки, - довольно сложно осознать, каким образом там еще можно было стрелять (тем более, в научных целях) полноразмерными боеприпасами? Нет, видимо тогда под миниатюр-полигоном подразумевали что-то похожее на аэро- или гидродинамическую трубу.. А выстрелом в ней, скорее всего, именовали сброс продувочной порции воздуха.
В результате опытов конструкторам удалось обнаружить ряд причин, отрицательно «влияющих на меткость снарядов». После их устранения снаряды РС-82, показавшие наилучшие результаты, изготовили в количестве 25 штук. Однако их отстрел в наземных условиях на Софринском полигоне с макета самолета, запланированный на август, так и не состоялся, поскольку стенд для стрельбы к концу 1936 г. изготовить не успели.
Параллельно шла разработка осколочных БЧ нескольких вариантов для РС-82 и РС-132.
Помимо того, в РНИИ НКТП также конструировали для собственных нужд и лабораторное оборудование. К примеру, в 1936 г. «для определения характеристик горения пороха» смонтировали регистратор реактивной силы горизонтального и вертикального действия. На нем поставили 10 опытов по определению разнообразия импульсов и средней величины давления в камерах двигателей РС-82, рассчитанных на четырехрядный РЗ и двигателей РС-132 для пятирядных РЗ из коротких (длиной 57,5 мм) пороховых шашек рецептуры ПТП. Провели десять опытов по определению величины реактивной силы, приходящейся на 1 кг РЗ из порохов ПТП и НГВ.
Удалось также изготовить и испытать прибор для определения тепловых потерь ракетных двигателей. Наряду с этим, рабочая группа под руководством Ю.А.Победоносцева разработала ряд проектов и испытала шесть вариантов сопел с округленной, конической, ограниченной ломаной линией и рассчитанной по методу Ветошинского подводящими частями. Уже спустя полтора года, результатами этих работ воспользовались на практике, по-. дожив в основу конструкции упрощенных двигателей штатных серийных боеприпасов. К середине 1936 г. завершили исследования полей потоков в атмосферу из конусного сопла и найденного графическим расчетом.
Однако испытатели отметили такой на их взгляд парадоксальный факт, как рассеивание на предельных дальностях стрельбы, незначительно отличавшееся от расчетных данных, нежели на малых дистанциях. В результате исследований выяснилось, что на это явление существенно влияет «разнообразие углов» в конце активного участка траектории. Подобные отклонения снаряда возникали из-за смещения центра тяжести бое припаса при выгорании РЗ, а также из-за наличия у сопла эксцентриситета реактивной силы. На последнее воздействовали технологические огрехи — несовпадение продольных осей корпуса боеприпаса и сопла, незначительные шероховатости на внутренних стенках соплового раструба и даже несущественные деформации выходного конуса сопла.
Исследования показали, что наибольшие отклонения возникают преимущественно на участке полета протяженностью до 25 м. Конструкторы объяснили данное явление тем, что в это время скорость движения снаряда еще мала (около 100 м/с), а реактивная сила наоборот велика (около 800 кг). Поэтому восстанавливающий момент оперения незначителен, и полет боеприпаса неустойчив.
Кроме того, по теме объекта 62 в 1936 г. в НИИ-3 НКТП по заданиям и программам ОБАА АУ РККА испытали новые электрозапалы для воспламенения ракетных зарядов РС. По их результатам удалось выбрать наиболее оптимальный электрозапал для оснащения опытных и серийных боеприпасов в авиации (11402).

К концу года 1936 был готов отчет по полигонным испытаниям РС-82 с истребителей И-5, а утвердил его начальник и военком НИИ ВВС комбриг Н.Н.Бажанов 10 января 1937 г. Ответственный исполнитель -начальник 2 отделения 4 отдела НИИ ВВС РККА военинженер 2 ранга Г.И.Глушенко. Цель испытания - определить боевые свойства и эксплуатационные особенности установок под РС-82 стрельбой на земле и воздухе.
На испытаниях выполнили 693 выстрела, из них 159 на земле и 534 в воздухе. Для предохранения обшивки крыла самолета от ожоге ч. его между 5-й и 8-й нервюрами обшили листами дюраля толщиной 0.3 мм, прикрепив их шурупами к нервюрам. В местах крепления установки в крыле выполнили отверстия, сквозь которые пропустили скобы, находящиеся снизу плоскости.
Монтировали установки, как и жестко установленные пулеметы - по оси линии прицеливания. Для этого самолет устанавливали в линию горизонтального полета в 50 м от вертикальной мишени. На ней прибивали черный кружок, предварительно совместив его с центром перекрестия прицела. От центра кружка вешали отвес, а измерив расстояние от оси прицела до центра одной из установок, откладывали его на мишени в стороны от отвеса и подвешивали еще два отвеса.
В центральный агрегат одной из установок вставляли специальные кольца для наводки: в передний его обрез - с перекрестием, в задний -с отверстием в центре. Визируя боковой отвес, подводили агрегат, а запускал придав установке заданный угол квадрантом, жестко закрепляли ее. Прицеливаясь по кольцам агрегата, прибивали черный кружок па отвесе и закрепив расстояние между центром кружка прицела и центром кружка агрегата по вертикали, откладывали это расстояние на отвесе второго агрегата и прибивали третий кружок. Перенося визирные кольца на второй агрегат «установку приводили» таким образом, чтобы кружок на мишени совместился с центром перекрестия визирного кольца агрегата и жестко закрепляли агрегат. Таким образом, получали «параллельный веер наводки».
Для заряжания установки шестью РС-82 требовалось два человека и 7 мин времени. Перед заряжанием проверяли наличие тросов и карабинов выдергивающих чеку трубки и надежность контактов электропроводки как к агрегату, так и к колодке ЭСБР-3. Затем брали снаряд, проверяли установку трубки, ус крыльчатки устанавливали вертикально относительно ведущих штифтов. Чтобы не сломать ус, снаряд клали передними направляющими штифтами на полку направляющих полозьев в задней части стрелкового агрегата так, чтобы кольцо чеки находилось вверху (в крайнем случае, сбоку) для облегчения выдергивания чеки.
• Резким движением проталкивали снаряд вперед, чтобы передние штифты проскочили защелки.
К эксплуатационным дефектам относились частые обрывы троса, (выдергивающего предохранительную чеку (63 случая) дистанционной трубки. Обрыв троса или карабина вызывал отказ действия дистанционной трубки, и снаряд превращался всего лишь в разогнувшуюся болванку. Испытатели рекомендовали не столько увеличить сечение троса, сколько подобрать его материал. Сама конструкция с тросом для выдергивания чеки трубки оказалась неудобной - он, попадая между снарядом и направляющими, делал задиры и забоины на полозьях. Кроме того, процесс присоединения троса к карабину чеки дистанционной трубки занимал много времени (4 мин из 7, уходящих на зарядку) и создавал неудобства, поскольку все время приходилось его цеплять, лежа под плоскостью. Сами карабины также были неудобны в эксплуатации, так как часто отрывались или разгибались (51 случай).
Присоединение проводника с внутренней стороны агрегата неудобно, так как под действием выстрела он перегорал или обрывался - требовалось перенести место его крепежа на внешнюю сторону. Крепление проводника пиропатрона малоразмерной гайкой было тем более неудобно - из-за ее малой I(лошади электроконтакт был ненадежным. Испытатели просили заменить ее барашком. В двух случаях крепления агрегата к самолету сломались при посадке, что потребовало дюраль заменить сталью.
Таблица 1.53 Результаты наземной стрельбы снарядами РОС-82 с истребителя И-16
	Время срабатывания Дистанционной трубки АГДТ-А. С

	Рассеивание по:

	Средняя :


	

	дальности, м

	направлению,
м

	высоте, м

	дальность разрывов, м

	скорость снаряда, м/с


	2

	21

	22,5

	14.3

	561

	280


	3

	28

	21,4

	15,3

	730

	250


	5

	34.7

	25,5

	27,8

	1340

	249



(11402).

В конце 1936 г., согласно приказу наркома тяжелой промышленности Г.К.Орджоникидзе №1632 «Об укреплении взаимодействия конструкторских, управленческих и производственных кадров НКТП», РНИИ реорганизовали, сформировав десять научных групп. В частности, группа №1 занималась разработкой специальных (химических) боеприпасов, а группа №2 - РС и авиабомб с дополнительными скоростями по заказам ВВС, группа №3 - РС для Флота и сухопутных войск и далее - двигателисты, специалисты по ракетным орудиям и прочее. Короче, вниманием разработчики не обделили ни один из родов войск (11402).

В конце 1936 г. появилась Р217, без приборов по автоматическому управлению ее испытания были тоже неудачными, тем не менее не нее поступил в РНИИ заказ от Центральной лаборатории проводной связи (ЦЛПС), 217-ая должна была стать первой зенитной ракетой, наводящейся на цель по лучу прожектора. А ее модификация ракета Р-201, стартующая из под крыла самолета с автоматической системой наведения, должна была стать ракетой класса «воздух-земля», а Р-212 с дальностью полета 50-60 км должна была стать ракетой класса «Земля-Земля» (РГАНТД, Б.В. Раушенбах, 1977 г., фоно, арх. № 883-1, 14мин.59сек, 38 см.сек, мл, б,25мм.) (22685).

В конце 1936 г. в Испании выяснилось, что по своей квалификации и технической культуре советские авиамеханики уступают даже испанским — гражданам отнюдь не самой передовой в техническом отношении страны! (15803).

В конце 1936 г. первый АНТ-6А поднялся в небо.
Шмидту выделили четыре ТБ-3 из «парадной десятки», выпущенной в 1934 г. для перелетов по Европе. Эти самолеты не имели вооружения, зато выполнялись с особой тщательностью. После завершения серии перелетов в Париж, Рим и Варшаву «парадные» машины раздали в строевые части, где их использовали как тренировочные и транспортные.
В конструкторском бюро А.Н. Туполева подготовили проект доработки этих ТБ-3 с учетом особенностей эксплуатации на Крайнем Севере. Работы по модернизации машин проводил завод №22. Самолеты получили измененную носовую часть фюзеляжа и закрытую пилотскую кабину (за что получили у летчиков прозвище «лимузины»). Фонари пилотских кабин имели металлическую крышу с рабочими и аварийными люками; люки над головами летчиков выполнили с остеклением. Из кабины штурмана убрали много стальных деталей, заменив их алюминиевыми. Это благоприятно сказалось на работе магнитных компасов. Передняя часть была сплошь остеклена, обеспечивая штурману прекрасный обзор. Все кабины дополнительно утеплили. Шасси переделали по типу более поздних бомбардировщиков с моторами М-34РН, заменив тандемные тележки большими одиночными колесами. Изготовили особые лыжи с распылением масла по всей нижней поверхности (для борьбы с примерзанием). При установке на лыжи колеса подвешивали в гнездах под фюзеляжем.
Для уменьшения пробега на посадке предусмотрели тормозной парашют - его предложил применить М.В. Водопьянов. Выпуск осуществлялся нажатием кнопки. Сначала выбрасывался вытяжной парашютик, вытаскивавший основной купол. Пробег на лыжах сокращался вдвое. Встал вопрос: что произойдет, если парашют сработает в полете? Разработчики заявили, что при скорости более 80 км/ч купол просто оторвется. Но такой ответ Водопьянова не удовлетворил. В итоге перестраховались. Чтобы случайно не выпустить парашют в полете, предусмотрели два предохранителя: один запломбированный у пилота и второй, снимавшийся борттехником перед посадкой.
Для самолетов по специальному заказу на московском заводе № 24 изготовили партию двигателей М-34РБ, отличавшихся более тщательной сборкой и регулировкой. Эти моторы иногда обозначали как М-34РСп. В них использовали морозоустойчивые материалы, зажигание тщательно заэкранировали. Двигатели охлаждались не водой, а антифризом. После прогрева одного мотора антифриз от него прокачивался через другой, согревая и его. В результате прогревать снаружи требовалось только один из них. В маслобаки залили специальное масло для низких температур. Запуск моторов осуществлялся сжатым воздухом, запас которого в баллонах пополнял бортовой компрессор. Двигатели вращали металлические трехлопастные винты; но менять шаг у них можно было только на земле. Два дополнительных бензобака позволили увеличить продолжительность полета до 14 часов.
Значительно улучшили навигационное и радиооборудование самолетов. На всех машинах стояли коротковолновые радиостанции «Луч» и более мощные «Онега». Замена станций и доработка антенн позволяла осуществлять связь на расстоянии до 5000 км. Электричеством самолет обеспечивали два генератора на моторах. Радио могло запитываться также от вспомогательного генератора В-3 с небольшим бензиновым мотором в 3,5 л.с. На самолетах установили радиокомпасы РСПК и переговорные устройства СПУ. Коммутатор последнего находился в кабине штурмана. Сначала хотели поставить на всех самолетах один и тот же комплект на шесть абонентов. Фактически на флагманской машине (Н170) он был рассчитан на семь номеров, на остальных - на три. Впридачу смонтировали пневмопочту для передачи письменных сообщений. О приходе патрончика с запиской извещала красная лампочка. Но никаких антиобледенителей на самолетах не было!
Максимальный полетный вес определялся в 24 т при полезной нагрузке 2,5 т. Максимальная скорость составляла 275 км/ч
Официально эти машины именовались АНТ-6А, но чаще этот вариант именовали «Авиаарктика» - такую надпись каждый самолет нес в носовой части. Яркая окраска была характерной для Полярной авиации - оранжевая с синим. Видимо, от переданных ТБ-3 использовали только отдельные узлы. Получилось «пришивание шубы к рукаву». Это отразилось в том, что после переделки машины получили новые заводские номера.
Четыре самолета получили обозначения Полярной авиации - бортовые коды от Н169 до Н172..
Сначала Шмидт хотел использовать три АНТ-6А, а четвертый (Н169) оставить в резерве. Позже план перелета изменили и задействовали все четыре самолета, поскольку иначе нельзя было перебросить все собранные грузы. Командирами экипажей являлись М.В. Водопьянов (он же командир отряда), В.С. Молоков, А.Д. Алексеев и И.П. Мазурук. Предварительно все они прошли тренировки на АНТ-6А. Мазурук вспоминал: «Я оторопел, когда увидел этот самолет. Пароход, а не летательный аппарат... Но к моему удивлению и радости, он оказался послушной и надежной машиной». Пятым в экспедиции оказался ПС-7 (разоруженный и доработанный Р-6) летчика П.Г. Головина с номером Н166; он должен был вести разведку.
По первоначальному плану собирались организовать «репетицию» на замерзшем озере в Архангельской области, где отработать разбивку лагеря и запуск моторов без помощи аэродромной команды. По пути также хотели опробовать радиостанции, и как следует проверить самолеты. Придумали как определить, выдержит ли лед вес самолета. С определенной высоты собирались сбрасывать чугунные болванки: если не пробила насквозь, значит, толщина достаточна. Однако для этого требовалось провести многочисленные эксперименты, времени для которых не нашлось. Завод №22 доработку машин завершил поздно, потом помешала плохая погода - «репетиция» не состоялась (21697).

К концу 1936 в области строительства дирижаблей основными результатами явились следующие. Было закончено строительство дирижаблей: в 1935 г. – морского разведчика СССР В-7 бис «Челюскинец» объемом 9500 м3; в 1936 г. – СССР В-8 объемом 9800 м3 (оба полужесткие) [Арие М.Я. Дирижабли. - Киев: Наукова думка, 1986, с. 144; Российский государственный архив экономики. Ф. 9527. Оп. 1. Ед. хр. 2430, л. 27]; в 1937 г. – высотного полужесткого СССР В-9 (ДП-16), типа Форланини, с двойной оболочкой объемом 10 000 м3 [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 24. Ед. хр. 792, л. 19-23], и СССР В-10 – мягкого объемом 3600 м3 [Арие М.Я. Дирижабли. - Киев: Наукова думка, 1986, с. 144]. Продолжалось начатое в 1934 г. изготовление опытного отсека жесткого дирижабля Д-100 [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 26. Ед. хр. 192, л. 87]. Цельнометаллический каркасный дирижабль 8000 м3 во второй половине 1937 г. был подготовлен к эллинговой сборке [Российский государственный военный архив. Ф. 29. Оп. 76. Ед. хр. 673, л. 132] (15234).

В самом конце 1936 года Александра Ивановича Путилова перевели на должность Главного инженера и Главного конструктора (назначение состоялось 17 января 1937 года) авиазавода №207. Считалось, что создание конструкций из нержавеющей стали с использованием полученного опыта развернется теперь еще более широко и масштабно. Между тем, планы по проектированию и постройке дирижаблей оставались в силе, Путилов теперь должен был возглавить создание дирижаблей, для чего руководству завода предписывалось передать в его ведение всю документацию и расчеты проектируемого жесткого дирижабля объемом 100.000 м3. По сути, это было продолжение идеи К.Э.Циолковского, но на качественно новом уровне. Были и другие задания, в частности «Дирижаблестрою», а ныне авиазаводу №207, поручили в 1937 году прокат профилей из нержавеющей стали для облицовки колонн станции метро «Маяковская».
Естественно, что Путилов на новое место привел своих людей с завода №81. С помощью своего коллектива и коллектива завода №207 значительную часть заданий выполнить удалось. Лихие гнутые профиля из «нержавейки» по сей день украшают вестибюль «Маяковской». Также значительно продвинулись работы по дирижаблю. В частности была построена конструктивная модель задуманного дирижабля жесткой схемы, изготовлен опытный отсек с обшивкой из нержавеющей стали. Но так как Александр Иванович был все таки «самолетчиком», то в обозримом будущем надеялся заниматься именно самолетами.
Понятно, что с руководством завода и, прежде всего с директором завода С.Г.Харьковым начались трения. Нужно добавить, что А.Н.Туполев, который на тот момент являлся главным инженером авиапрома, не разделял увлечение строительством дирижаблей, поэтому изначально поддерживал Путилова. Директор Харьков докладывал начальнику Главного управления НКОП М.М.Кагановичу, что Туполев с Путиловым хотят свернуть дирижаблестроение и заменить его самолетостроением. Эллинги хотят превратить в двухэтажные ангары для самолетов. «При моих докладах т. Кагановичу неизменно присутствовал Туполев, который постоянно подчеркивал, что весь коллектив завода это банда, которую нужно разогнать и заменить своими людьми».
Противостояние закончилось в октябре 1937 года — тогда арестовали заместителя начальника ГУ НКОП А.Н.Тупо- лева, которому предъявили многочисленное обвинения, в том числе 28 ноября- обвинение во вредительстве в области дирижаблестроения. Далее аресты продолжились в первой половине 1938 г. были арестованы директор завода №207 Харьков, начальник конструкторского отдела Ха- рабковский, начальник расчетной группы Рютин, начальник группы киля Шак. Затем настала очередь Путилова. Заниматься цельносварными самолетами ему уже более не пришлось. (20365).

В конце 1936 г. СНК СССР постановил не продлевать договор Дерулюфт на новый пятилетний срок. Официальная ликвидация общества состоялась 23 августа 1937 г.
«Дерулюфт» проработал свыше 15 лет — больше, чем любое другое советско-германское общество. Линия Москва — Кенигсберг была первой в СССР регулярной гражданской авиалинией и первой международной воздушной линией. В свое время это был основной воздушный путь на Запад, связующее звено между внутренней и европейской воздушной сетью.
Существование Общества сыграло важную роль в развитии технических служб ГВФ СССР. На опыте «Дерулюфта» учились принципам организации воздушного движения, пунктуальности выполнения регламентных работ, культуре технического обслуживания. В частности, с конца 20-х годов по примеру «Люфтганзы» советские пассажирские самолеты стали подвергаться обязательному предполетному техническому контролю, что существенно повысило безопасность полетов (24903).

Другие оборонные отрасли:

В конце 1936 г. ГУАП был преобразован в Первое Главное управление Наркомата оборонной промышленности, которое, в свою очередь, состояло из различных отделов (плановый, моторный, самолётный и т.д.). Кроме того, в его составе существовали инспекция по качеству продукции, главная бухгалтерия, управление делами, мобилизационный отдел и группа инотехпомощи [4, с. 65]. В феврале 1938 г. вопросы авиастроения и авиамоторостроения были разделены по двум разным управлениям (25729). 

В конце 1936 г. все «кадровые» военные заводы были переданы в административно-хозяйственное подчинение Народного Комиссариата оборонной промышленности СССР и распределены по его главным управлениям, согласно производственно-отраслевому принципу: авиационная техника (1-е ГУ), морское судостроение (2-е ГУ), пулемет-но-пушечное и стрелковое вооружение (3-е ГУ), боеприпасы (4-е ГУ), военная связь и электротехника (5-е ГУ), военно-химические производства (6-е ГУ), изготовление брони (7-е ГУ), авто-броне-танковя техника (8-е ГУ), оптико-механические приборы (9-е ГУ), производство танковых, авиационных и т.д. аккумуляторов (10-е ГУ). Собрав в подчинении одного государственного административно-хозяйственного органа все виды производства военной продукции, советское руководство, таким образом, выделило особую отрасль административно-хозяйственного управления, «оборонную промышленность», — полностью охватывающую производственно-технологическую структуру основных отраслей военно-промышленного комплекса, их научно-исследовательскую, учебную и опытно-конструкторскую базу (1566).

В конце 1936 г. на совете при народном комиссаре тяжелой промышленности. Объясняя причины экономических трудностей, многие руководители предприятий прямо заявляли о пассивности и безответственности инженеров в результате репрессий и обвинений в саботаже. "Основная причина невыполнения нашим трестом производственной программы, — заявил управляющий трестом "Сталинуголь" А.М.Хачатурьянц, — это неудовлетворительная работа командного состава... Командный состав не работает интенсивно вследствие обвинений, которые без разбора предъявлялись к нему... Вместо того чтобы думать, каким образом ввести те или иные новшества... инженеры, боясь попасть в положение саботажников или консерваторов, старались все делать по букве закона". Подводя итоги совета, Орджоникидзе поддержал такие выступления. Он назвал обвинения инженерно-технических работников в саботаже "чепухой". "Какие саботажники! За 19 лет существования Советской власти мы ... выпустили 100 с лишним тысяч инженеров и такое же количество техников. Если все они, а также и старые инженеры, которых мы перевоспитали, оказались в 1936 г. саботажниками, то поздравьте себя с таким успехом. Какие там саботажники! Не саботажники, а хорошие люди — наши сыновья, братья, наши товарищи, которые целиком и полностью за Советскую власть", — заявил Орджоникидзе и был поддержан "бурными и продолжительными аплодисментами". Тут же Орджоникидзе предложил новую формулу объяснения недоработок специалистов: "Теперь же не может быть разговоров о том, что инженерно-технический персонал относится отрицательно к стахановскому движению. Его беда в том, что он еще не научился по-стахановски работать". Последующие события показали, что продемонстрированное на совете неприятие гонений против специалистов, хозяйственников не было простой декларацией. Несмотря на усиливающиеся репрессии, Орджоникидзе продолжал попытки вывести из-под удара своих людей и в ряде случаев добивался успеха. Широкую огласку получила, в частности, реабилитация двух  директоров  — саткинского  завода  "Магнезит" в Челябинской области Табакова и Криворожского металлургического комбината Весника (17307).

К концу 1936 г. в части обеспечения боеприпасами 107-мм химических минометов сложилась ситуация, когда многообразие чертежей и ТУ, по которым изготавливались мины к ним, превышало разумные пределы, о чем руководству ХИМУ сигнализировали представители приемки на заводах. В целях ее разрешения на Техническом совещании при Особом Специальном техническом бюро Главного управления вооружений (ОСТВ ГУВ) НКТП, которое состоялось 26 октября 1936 г., военпредом ХИМУ было высказано мнение о необходимости унификации ТУ на изготовление и прием чугунных мин на основе имеющихся ТУ на 82-мм, 107-мм мины и 107-мм осколочно-химические мины для последующего направления на производство на 1937 г.406 24 ноября 1936 г. состоялось совещание при ОСТВ ГУВ НКТП по вопросу согласования чертежей и ТУ на 107-мм химические оперенные мины из трубы на 1937 г.407 7 декабря 1936 г. эти ТУ были утверждены.408 (20074).

В конце 1936 года обе системы 152-мм гаубицы-пушки Мл-15 и Мл-20 были закончены и прошли заводские испытания (3861).

В конце 1936 года три опытных 20-мм пушек системы ЦКБСВ-75 были изготовлены (3861).

В конце 1936 года завод N 92 начал валовое производство 76-мм дивизионных пушек Ф-22 (3861).

В конце 1936 года первый вариант 76-мм батальонной пушки изготовили на заводе № 92. После 197 выстрелов на опытном образце появились трещины в станке, и система была возвращена на завод для доработки (15600).

В конце 1936 года завод № 92 начал валовое производство 76 мм пушки Ф-22 Грабина (25440).

В конце 1936 г. на НИАПе начались испытания опытного образца 37 мм РПТР Кондакова. Существенный вклад в проектирование ружья внес С.Е. Рашков.
Схема - «нагруженный ствол». Автоматика пушки работала на принципе отвода газов. Считать автоматическими пушки Курчевского, где подача патрона происходила за счет мускульной силы стрелка или сжатого воздуха из баллона, весьма проблематично. В качестве снарядов был взят штатный 37-мм бронебойный снаряд от 37-мм противотанковой пушки обр. 1930 г. Вес снаряда 0,674 кг, взрыватель МД-5. На НИАПе РПТР показала ту же кучность стрельбы, что и 37-мм противотанковая пушка обр. 1930 г.
Завод № 7 получил заказ на малую серию из 30 пушек РПТР. Однако в массовое производство РПТР не пошло из- за прекращения работ над ДРП (25437).

В конце 1936 г. состоялось перевооружение СУ-14-1 на 152 мм длинноствольные орудия У-30 и БР-2 Уралмашзавода и завода "Баррикады", а испытания машин, оснащенных пушками, состоялись в феврале 1937 г. и закончились успешно. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 г. предполагалось наладить их серийный выпуск. К лету 1939 г. предусматривалось создание 280мм самоходной мортиры СУ-14-Бр5, но о гаубичном варианте СУ-14-Б4 не вспоминали, так как создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, начальник КБ завода "Большевик", сломался на допросах и сознался в своей вредительской деятельности. Правда, вскоре был арестован и руководитель работ по СУ-14 П.И. Сячинтов, и с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4. Все работы по подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два готовых образца были переданы на хранение военному складу N 37 в Москве (15647).

В конце 1936 года Научно-технический отдел Артиллерийского управления Красной армии чётко писал о том, что СУ-14-1 не может быть допущена ни до войсковых испытаний, ни тем более до серийного выпуска. Скорострельность составляла 1 выстрел в 5-7 минут, имелись недоработки и по артиллерийской части.
На заводе №185 работы далее шли по теме СУ-10, её ведущим инженером являлся И.С. Бушнев, а с точки зрения опытного производства работами заведовал А.П. Масалкин, он же вёл и работу по постройке СУ-14-1. Фактически уже в конце 1936 года работы по СУ-14 встали, особенно это касалось внедрения в производство. Сячинтова арестовали 31 декабря 1936 года, набралась критическая масса проектов, которые были приняты на вооружение, но их серийного выпуска не состоялось. Безусловно, история СУ-14 стала одной из причин его ареста, а затем и расстрела. Формально тема СУ-14 была закрыта 7 августа 1938 года, но фактически машина «умерла» значительно раньше (19857).

В конце 1936 г. самоход СУ-14-1 с Уралмашзавода и завода «Баррикады» получил 152-мм длинноствольные орудия У-10 (позже смененные на У-30) и БР-2 и был перевооружен. Испытания самоходов, оснащенных пушками, прошли в феврале 1937 г. Пушечный вариант самоходов понравился больше, чем гаубичный, так как давал Красной армии мобильные дальнобойные артсистемы, равных которым по дальности стрельбы в СССР в то время не было. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр-2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 года предполагалось наладить серийный выпуск их улучшенной версии. О гаубичном варианте СУ-14-Б-4 больше не вспоминали, так как сломавшийся на допросах начальник КБ завода «Большевик», создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, признался в своей вредительской деятельности. Но после ареста руководителя работ по СУ-14 П.Н. Сячинтова с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4, которое незадолго до этого стояло на ней. Все дальнейшие работы по модернизации и подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два построенных образца были переданы на хранение военному складу № 37 в Москве (11417).

В конце 1936 г. состоялось перевооружение СУ-14 152 мм длинноствольные орудия У-30 и БР-2 Уралмашзавода и завода «Баррикады», а испытания машин, оснащенных пушками, состоялись в феврале 1937 г. и закончились успешно. Планом на 1937 г. предусматривалось изготовление установочной серии из пяти машин СУ-14-Бр2 (со 152-мм орудием Бр-2), а с 1938 г. предполагалось наладить их серийный выпуск. К лету 1939 г. предусматривалось создание 280-мм самоходной мортиры СУ-14-Бр5, но о гаубичном варианте СУ-14-Б4 не вспоминали, так как создатель гаубицы Б-4 Магдесиев, начальник КБ завода «Большевик», сломался на допросах и сознался в своей вредительской деятельности. Правда, вскоре был арестован и руководитель работ по СУ-14 П. И. Сячинтов, и с этой интересной боевой машиной случилось то же, что и с орудием Б-4. Все работы по подготовке серийного производства САУ были остановлены, а два готовых образца были переданы на хранение военному складу №37 в Москве (25481).

В конце 1936 г. АНИИ были направлены на завод №7 чертежи для изготовления опытной серии 60-мм ротных минометов и мин к нему. При рассмотрении чертежей миномета выяснилось, что они содержали большое число отступлений от норм отраслевого стандарта (ОСТ), после чего заводом в АНИИ был направлен перечень соответствующих изменений. Полный комплект исправленных чертежей завод №7 получил от АНИИ к апрелю 1937 г.244 Положение с боеприпасами к 60-мм РМ было сложнее. В августе 1936 г. АНИИ был направлен рапорт в НТО АУ РККА и НТО ОБА АУ РККА о том, что у полученных для полигонных испытаний 60-РМ 600 мин стабилизаторы были изготовлены на основе некачественных штампов, из-за чего значительная часть мин с ввинченными стабилизаторами просто не входила в канал миномета — необходимо было подпиливать или загибать дополнительно отогнутые края перьев. Для исправления полученных мин АНИИ было предложено провести за счет завода-изготовителя дополнительную калибровку и пригонку мин. 245 Кроме этого, несмотря на проведенные АНИИ НИР, к началу испытаний для 60-РМ не были утверждены заряды и пороха, на разработку и изготовление которых был дан срочный опытный заказ заводу №6 им. Морозова. 246 Изготовление 60-мм мин, начатое на заводе №7 в декабре 1936 г., сопровождалось рядом уточнений организационного характера – к февралю 1937 г. были готовы штампы для перьев стабилизатора, однако работы по изготовлению мин были приостановлены, что грозило срывом выполнения этого заказа. По соображениям Н. А. Доровлева, близость расположения завода и НИАПа позволяла в кратчайшие сроки провести предприятием отработку опытных образцов для последующий дачи серийных заказов на 60-мм мины другим заводам. Для разрешения сложившейся ситуации потребовалось обращение начальника АНИИ В. Н. Заходера в адрес начальника ОБА АУ РККА В. Н. Могилевкина для подтверждения заводу №7 заказа на разработку чертежей на основе чертежей АНИИ и изготовление 500 шт. 60-мм мин к концу марта 1937 г.247 Однако в конечном итоге наряд на изготовление мин к 60-РМ (5 000 шт. со сроком сдачи первой партии в количестве 1 000 шт. в апреле 1937 г.) был дан заводу им. Ухтомского.248 Основные и дополнительные заряды к ним изготавливал завод №6 им. Морозова. 249 Гильзы для зарядов к 60-мм мине (2 000 картонных гильз 24 калибра французского образца) изготавливал завод №58 им. К. Е. Ворошилова (г. Москва).250 (20074).

В конце 1936 года были начаты испытания опытного образца РПТР Кондакова на НИАПе. В качестве снарядов был взят штатный 37-мм бронебойный снаряд от 37-мм ПТП обр. 1930 г. Вес снаряда 0,674 кг, взрыватель МД-5. На НИАПе РПТР показала ту же кучность стрельбы, что и 37-мм ПТП обр. 1930 г.
Вес снаряда, кг 0,674
Вес заряда, кг 0,175
Начальная скорость, м/с 545
Давление в канале, кг/см2 2450
Завод № 7 получил заказ на малую серию из 30 пушек РПТР. Однако в массовое производство РПТР не пошло из-за общего предубеждения против безоткатных орудий. До этого претензии были к весу(!) и демаскирующему действию струи газа.
Но в отличии от орудий Курчевского, автоматические безоткатки Кондакова- вполне неплохо работали. В проектах были автоматы калибров 45 и 76,2 мм, которые действительно могли быть использованы в авиации СССР (15594).

В конце 1936 года на НИАПе были начаты Испытания опытного образца РПТР - 37-мм ротного реактивного ружья РПТР (фактически это была пушка). В качестве снарядов был взят штатный 37-мм бронебойный снаряд от 37-мм ПТП обр. 1930 г. Вес снаряда 0,674 кг, взрыватель МД-5. На НИАПе РПТР показала ту же кучность стрельбы, что и 37-мм ПТП обр. 1930 г. Завод № 7 получил заказ на малую серию из 30 пушек РПТР. Однако в массовое производство РПТР не пошло из-за общего предубеждения против безоткатных орудий (3861).

В конце 1936 г. на НИАПе начались испытания опытного образца РПТР. В качестве снарядов был взят штатный 37-мм бронебойный снаряд от 37-мм противотанковой пушки обр. 1930 г. Вес снаряда 0,674 кг, взрыватель МД-5. На НИАПе РПТР показала ту же кучность стрельбы, что и 37-мм противотанковая пушка обр. 1930 г.
В 1937 г. Кондаков создает по схеме «нагруженный ствол» 37-мм ротное реактивное ружье РПТР (фактически это была пушка). Существенный вклад в проектирование ружья внес С. Е. Рашков.
Кондаковым впервые в мире была создана безоткатная автоматическая пушка. Автоматика пушки работала на принципе отвода газов. Считать автоматическими пушки Курчевского, где подача патрона происходила за счет мускульной силы стрелка или сжатого воздуха из баллона, весьма проблематично.
Заряжание 37-мм РПТР производилось с казенной части. Гильзы патронов латунные с пластмассовым куполообразным дном. Пять патронов помещено в магазине, установленном над стволом. После выстрела клиновой затвор автоматически опускался вниз вместе с воронкой.
На поле боя система перевозилась на колесах. Кроме того, она легко разбиралась и переносилась на людских и конских вьюках.
Данные РПТР системы Кондакова 
Калибр, мм — 37
Угол ВН, град.: в нижнем положении — ?10; +15
в верхнем положении до — +50
Угол ГН, град — 60
Длина ствола с воронкой, мм — 1550
Полная длина системы, мм — 1650
Высота линии огня системы, мм: в нижнем положении без колес — 250
в нижнем положении с колесами — 325
в верхнем положении с колесами или без — 650
Вес качающейся части, кг — 38
Вес станка, кг, с колесами — 25
без колес — 18,5
Вес системы в боевом положении с колесами, кг — 63
Практическая скорострельность, выстр/мин — 30
Баллистические данные
Вес снаряда, кг — 0,674
Вес заряда, кг — 0,175
Начальная скорость, м/с — 545
Давление в канале, кг/см — 2450
Завод № 7 получил заказ на малую серию из 30 пушек РПТР. Однако в массовое производство РПТР не пошло изза прекращения работ над ДРП (12091).

В конце 1936 г. испытания опытного образца РПТР Кондакова начались на НИАПе. В качестве снарядов был взят штатный 37-мм бронебойный снаряд от 37-мм противотанковой пушки обр. 1930 г. Вес снаряда 0,674 кг, взрыватель МД-5. На НИАПе РПТР показала ту же кучность стрельбы, что и 37-мм противотанковая пушка обр. 1930 г.
Кондаков создает 37-мм ротное реактивное ружье РПТР (фактически это была пушка) по схеме «нагруженный ствол». Существенный вклад в проектирование ружья внес С. Е. Рашков.
Кондаковым впервые в мире была создана безоткатная автоматическая пушка. Автоматика пушки работала на принципе отвода газов. Считать автоматическими пушки Курчевского, где подача патрона происходила за счет мускульной силы стрелка или сжатого воздуха из баллона, весьма проблематично.
Заряжание 37-мм РПТР производилось с казенной части. Гильзы патронов латунные с пластмассовым куполообразным дном. Пять патронов помещено в магазине, установленном над стволом. После выстрела клиновой затвор автоматически опускался вниз вместе с воронкой.
На поле боя система перевозилась на колесах. Кроме того, она легко разбиралась и переносилась на людских и конских вьюках.
Данные РПТР системы Кондакова 
Калибр, мм — 37
Угол ВН, град.: в нижнем положении — −10; +15
в верхнем положении до — +50
Угол ГН, град — 60
Длина ствола с воронкой, мм — 1550
Полная длина системы, мм — 1650
Высота линии огня системы, мм: в нижнем положении без колес — 250
в нижнем положении с колесами — 325
в верхнем положении с колесами или без — 650
Вес качающейся части, кг — 38
Вес станка, кг, с колесами — 25
без колес — 18,5
Вес системы в боевом положении с колесами, кг — 63
Практическая скорострельность, выстр/мин — 30
Баллистические данные
Вес снаряда, кг — 0,674
Вес заряда, кг — 0,175
Начальная скорость, м/с — 545
Давление в канале, кг/см — 2450
Завод № 7 получил заказ на малую серию из 30 пушек РПТР. Однако в массовое производство РПТР не пошло изза прекращения работ над ДРП (12705).

В 1936 г. в ОКБ Кондакова был разработан проект 76-мм автоматической зенитной пушки АКОН-76. Опытный образец пушки предполагалось изготовить в мастерских ОКБ в конце 1937 г. Заводу № 8 было заказано два ствола АКОН-76, которые тот должен был отгрузить ОКБ в апреле 1937 г. Завод № 8 сорвал поставки. К маю 1938 г. работы по АКОН-76 были прекращены по невыясненным причинам.
Данные автоматической пушки АКОН-76 
Калибр, мм — 76
Длина пути снаряда, мм — 3765
Длина нарезной части, мм — 3664,5
Нарезка постоянной крутизны, клб — 28
Число нарезов — 28
Баллистические данные АКОН-76
Вес снаряда, кг — 6,61
Вес заряда, кг — 1,96 пороха КТВ
Начальная скорость, м/с — 900
Давление максимальное, кг/см2 — 3000
В боекомплект АКОН-76 входили боеприпасы: стержневая шрапнель чертежа 6730 весом 6,61 кг с трубкой Т-3 и осколочная граната чертежа 6729 весом 6,61 кг с трубкой Т-5 (12705).

В конце 1936 года 60-мм ротный миномет "60-РМ" прошел полигонные испытания на НИАПе. Испытаний миномет не выдержал из-за плохой устойчивости, неудовлетворительной меткости и непрочности амортизатора. Завод № 7 переработал миномет, а заодно присвоил ему свой индекс "РМ-7" (3861).

К началу 1937 г. в мастерских ОКБ-43 изготовили опытный образец 45-мм автомата АКОН-45. 
В 1935–1936 гг. в ОКБ Кондакова была разработана 45-мм автоматическая зенитная пушка АКОН-45. В отличие от АКТ-37 и АСКОН-37 автоматика новой пушки работала на энергии отводимых газов. Ствол пушки — легко съемный моноблок, охлаждение воздушное. Питание магазинное, в магазине 5 патронов.
Данные о разработке лафета под автомат автором не найдены. Испытания автомата проводились на тумбовом станке от 76-мм пушки обр.1914/15 г. системы Лендера.
К маю 1938 г. работы по пушке АКОН-45 были прекращены. Согласно переписке Артуправления Кондаков сам отказался от нее, мотивы отказа неизвестны.
Данные пушки АКОН-45 
Калибр, мм — 45
Длина ствола, мм/клб — 2370/52,7
Длина пути снаряда, мм — 2092
Длина нарезной части, мм — 2048
Длина от казенного среза до дна снаряда, мм — 277,7
Объем каморы, л — 0,6
Крутизна нарезов постоянная, клб — 30
Число нарезов — 16
Глубина нареза, мм — 0,5
Ширина нареза, мм — 6,5
Вес качающейся части, кг — до 350
Темп стрельбы, выстр/мин — 100–120
Число патронов в магазине — 5
Угол ВН, град — −5°, +85°
Баллистические данные АКОН-45
Вес снаряда, кг — 1,425
Вес и марка заряда — 0,405 кг
пороха — 7/7
Начальная скорость, м/с — 800
Давление, кг/см2 — 2690 (12705).

В конце 1936 года завод "Большевик" изготовил малую серию из 6 152-мм пушек Б-30. Все пушки прошли испытания на НИАПе, причем пушка № 2 была установлена на самоходе СУ-14, на котором к 8.11.1938 г. сделала 16 выстрелов. Часто пушки Б-30 использовались для различных экспериментов. Так, на пушке № 1 была поставлена свободная труба с нарезкой, разработанной итальянской фирмой "Ансальдо". Саму же трубу изготовил завод "Большевик". В этой свободной трубе на длине 846 мм от начала нарезов была сделана нарезка переменной глубина от 2,8 до 1,5 мм (3861).

В конце 1936 в НИИТ РККА для БТ-5 был изготовлен специальный съемный растаскиватель проволочных препятствий и минированных завалов - РРП. Изготовили 10 опытных образцов. Ставили в кормовой части на левом щитке защиты радиатора. РПП состоял из барабаны и кошки, троса и приспособления для отцепления троса. Внутри барабана был заряд в 50-50 г, выбрасывающий кошку за 5-6 м от препятствия. После испытаний работы прекратили (3880,32).

В конце 1936 года первые три 76-мм танковые пушки Л-10 были изготовлены на Кировском заводе. Пушки Л-10 проходили испытания в танках Т-28 и БТ-7А. Из танка БТ-7А было сделано 1005 выстрелов, но ставить Л-10 в серийные танки не рискнули из-за тесноты в башне. Пушка Л-10 была принята на вооружение под названием "76-мм ТП обр. 1938 г.". Пушка Л-10 устанавливалась на танках Т-28 и на бронепоездах. Пушка Л-10 серийно изготавливалась на Кировском заводе. В 1937 году было сдано 30 пушек, а в 1938 году - 300. На этом производство их было закончено (3861).

В конце 1936 г. первые три танковых пушки Л-10 были изготовлены на Кировском заводе.
В 1936 г. в КБ Кировского завода под руководством И.А. Маханова была спроектирована 76-мм танковая пушка Л-10. Она имела вертикальный клиновой полуавтоматический затвор с устройством для отключения полуавтоматики, поскольку ГБТУ в 1936—1938 гг. утверждало, что полуавтоматики в танковых пушках быть не должно (из-за загазованности башни). Принципиальным отличием Л-10 и последующих пушек Маханова были оригинальные противооткатные устройства, в которых жидкость компрессора непосредственно сообщалась с воздухом накатника. При некоторых режимах огня такая установка выходила из строя. Этим и любил пользоваться Грабин, главный конкурент Маханова. На испытаниях он рекомендовал вести длительный огонь (сотни снарядов на пределе скорострельности) на максимальном угле возвышения, а затем резко дать пушке максимальный угол снижения и начать стрелять под гусеницы. В таких случаях часто происходил отказ противооткатных устройств. Разумеется, такой режим огня в боевых условиях был маловероятен, и тем не менее из-за этого Маханов периодически проигрывал конкурс Грабину.
Пушки проходили испытания в танках Т-28 и БТ-7А. Из танка БТ-7А было сделано 1005 выстрелов, но ставить Л-10 на серийные танки не рискнули из-за тесноты в башне.
[bookmark: _Hlk203376075]С 13 февраля по 5 марта 1938 г. пушка Л-10, установленная на танке АТ-1, успешно прошла испытания на НИАПе.
Пушка Л-10 была принята на вооружение под названием «76-мм танковая пушка обр. 1938 г.». Ее установили на танки Т-28 и на бронепоезда. Пушка Л-10 серийно изготавливалась на Кировском заводе. В 1937 г. было сдано 30 пушек, а в 1938 г. — 300. На этом производство их было закончено (25440).

В конце 1936 г. в производство был принят танк Т-38 с «тележками нового образца», которые отличались более простой конструкцией. В них отсутствовал поршень внутри горизонтальной пружины, а чтобы направляющий стержень не вышел из трубки при возможном случае разгрузки катков, к кронштейнам тележки крепился стальной трос, ограничивающий ход катков тележки. Танк с новыми тележками прошел 1300 километров по дорогам и пересеченной местности, причем новые тележки показали себя хорошо. В отчете по указанным испытаниям было сказано следующее: «Танк Т-38 пригоден для решения самостоятельных тактических задач. Однако для повышения динамики необходимо поставить двигатель М-1. Кроме того, необходимо устранить недостатки: гусеница спадает при движении по пересеченной местности, недостаточна амортизация подвески, рабочие места экипажа неудовлетворительны, водитель имеет недостаточный обзор влево, повысить плавучесть танка». Но ничего по исправлению обнаруженных недостатков сделано тогда не было (10733,298).

До конца 1936 года с начала серийного производства корпуса Т-28 были сварными, с конца 1936-го до начала 1938 года в производство пошли клепано-сварные корпуса. В течение 1938 года выпускались танки с корпусами обеих типов, а все машины изготовления 1939— 1940 годов имели клепано-сварные корпуса (25016).

Распоряжением М. Тухачевского главный конструктор Т-26 С. Гинзбург был отстранен от работ в конце 1936 г., а танк с наклонной броней подбашенной коробки и конической башней построен в 1937 г. не был (10733,322).

В конце 1936 г., после того, как ХПЗ вошел в состав Народного комиссариата оборонной промышленности и получил наименование «Завод № 183 им. Коминтерна», КБ Т2К было реорганизовано в конструкторское бюро «190» (КБ-190). Возглавил это КБ М.И. Кошкин, а его заместителем 1 марта 1937 г. был назначен Н.А. Кучеренко (23450).

В конце 1936 г. НКО предъявил ленинградскому заводу им. Ворошилова требования дать гарантию работы мотора [Т-26] 100 час. на стенде и 200 час. в танке. Однако ни один двигатель, подвергнутый в январе-феврале месяцах 1937 г. длительным испытаниям, не дал гарантийного срока работы, и приемка машин военведом была прекращена. [.] ХПЗ топчется на месте с производством Т-35 и ВТ-7, а завод № 37 [НКСМ] до сих пор не дал боеспособной разведывательной машины на смену танку Т-37»[92].
Объемы брака были огромны: в апреле 1934 г. по картеру двигателя танка Т-26 они доходили до 60 %, по поршням двигателя - до 55 %[93]. Вновь организованное производство не имело опыта крупносерийных технологий, низка была квалификация рабочих. Тем не менее брак и нарушения технологии приравнивались к сознательной диверсии, что зачастую вело к обвинениям во вредительстве (23536).

В конце 1936 г. П.Н. Сячинтов по доносу был обвинен в шпионаже. Это послужило причиной окончания работ над всеми артсистемами, созданными по его проекту, в том числе и над АТ-1, хотя Ижорский завод уже сдал 8 бронекорпу-сов, а завод № 174 начал сборку первых трех машин (11417).

Конец 1936 года АТ-1 встретила в крайне непростом положении. С одной стороны, официально машина была доведена до «уровня серийного производства». С другой стороны, на деле это означало изготовление чертежей для серии. Тем не менее, 28 января 1937 года АБТУ КА заключило с заводом №174 договор о поставке танков и запасных частей к ним. В нём ведомостью №4 шла «Самоходная установка АТ-1 с 76-мм пушкой ПС-3 с прицелом ТОД, с установкой ПТК, пулемёта ДТ, снарядной и пулемётной укладки, с индивидуальным ЗИП-ом». По договору изготовлялось 75 машин, из них 50 штук в сентябре 1937 года, плюс 25 штук в октябре. 10 февраля поступило дополнительное соглашение на выпуск 25 машин данного типа.
Смежником по корпусам являлся Ижорский завод, который ещё в 1936 году начал работы по установочной партии. Туда попали те самые чертежи, которые были то утверждены, то не утверждены, и результат оказался предсказуем. В ходе подготовки к изготовлению корпусов АТ-1 выяснилось, что чертежи содержат ряд неточностей. С завода №185 был выслан инженер Пискунов, который внёс в чертежи около 200 поправок. Часть из них оказались довольно крупными. К 11 апреля 1937 года Ижорский завод изготовил 6 корпусов и заканчивал работы над ещё 4. Другой вопрос, что к апрелю 1937 года в работах по АТ-1 произошло одно очень важное изменение (19671).

В конце 1936 г. в «соответствующие органы» поступило анонимное письмо, обвинявшее П.Н. Сячинтова во всех смертных грехах, в частности, во вредительстве и шпионаже. Л.И. Горлицкий так вспоминал об этом: «Сячинтов был толковым, грамотным артиллерийским инженером с хорошим образованием. В отличие от нас, в той или иной мере подражавших другим конструкторам, он занимался не только проектированием лафетов, но и расчетами внутренней баллистики, проектированием снарядов и выстрелов. Но в конце 1936-го он кому-то перешел дорогу...
Говорили, что его оклеветал кто-то из своих. Я тогда еще молодым был и точно все не знаю. Но хорошо помню, как Маханов говорил однажды, что Тухачевский не захотел заступаться за Сячинтова, хотя знал о невиновности конструктора и от слов маршала до ареста его самого зависело много...»
Таким образом, в 1937 г. вдруг оказалось, что все коллективы, связанные с отечественными САУ, являются сборищем либо «вредителей», либо «заговорщиков», и как-то сами собой были прекращены или заморожены все работы по данным боевым машинам. Несмотря на то, что в начале 1937 г. АБТУ рассматривало большое количество проектов САУ, по большинству из них работа не продвинулась далее разработки эскизного проекта. Но поступившие в войска боевые машины жили своей жизнью (11417).

В конце 1936 года бронеавтомобиль БА-5 Ижорского завода передали на Ленинградские курсы усовершенствования командного состава танковых войск. Дальнейшая его судьба неизвестна (11284).

В конце 1936 года был готов новый бронеавтомобиль, получивший обозначение БА-30, и после устранения выявленных в ходе предварительных пробегов недостатков, зимой 1937 года поступил на НИБТ полигон для проведения испытаний (11284).
В качестве базы в НАТИ использовали шасси НАТИ-3 со следующими изменениями:
1. Установлен более мощный двигатель М-1 в 50 л.с. вместо 40-сильного ГАЗ-АА;
2. Улучшено охлаждение путем установки радиатора с танка Т-37 емкостью 22 л вместо прежних 13,5 л;
3. За коробкой перемены передач ГАЗ-АА установлен демультипликатор;
4. Установлены добавочные дифференциалы между ведущими колесами движителей;
5. Рама сзади укорочена на 500 мм, а база — на 390 мм;
6. Укорочен на 390 мм карданный вал;
7. Передние рессоры усилены добавлением двух листов;
8. Изменена конструкция ограничителей движителей — вместо имевшихся на НАТИ-3 валиков установлены укороченные ролики;
9. В передней части бронеавтомобиля смонтированы ролики для облегчения преодоления препятствий.
В качестве движителя использовалась гусеничная лента из прорезиненной ткани, на внешней стороне которой крепились алюминиевые накладки-плицы для улучшения сцепления с грунтом. Для движения по снегу бронеавтомобиль БА-30 комплектовался парой лыж, которые устанавливались на передние колеса в зимнее время.
БА-30 имел корпус, сваренный из 4—6 мм бронелистов и по конструкции являвшийся гибридом из корпусов ФАИ и БА-20. Вооружение, состоящее из пулемета ДТ, размещалось во вращающейся башне от БА-20. Боекомплект, состоящий из 24 пулеметных дисков, размещался в четырех стойках у кормовцх листов корпуса. Для посадки экипажа из трех человек в бортах имелось две двери, а для наблюдения за полем боя имелось 5 лючков и 7 смотровых щелей. Бронеавтомобиль оснащался радиостанцией 71-ТК-1 (размещалась вдоль левого борта) с поручневой антенной, закрепленной на корпусе (11284).

До конца 1936 года мастерские военного склада № 60 переделали еще 8 ФАИ на железнодорожный ход. Все эти броневики поступили на вооружение 5-го отдельного батальона бронедрезин, в составе которого эксплуатировались до 1944— 1945 годов (11284).

В конце 1936 года под руководством главного конструктора завода Н.А.Астрова был создан полноценный быстроходный бронированный гусеничный тягач «Комсомолец» Т-20 (заводской индекс 020 или А-20). Машина имела более просторный клепано-сварной корпус из бронелистов толщиной 7—10 мм, защищавших экипаж — водителя и командира-стрелка — от пуль винтовочного калибра и мелких осколков. Кроме того, командир получил оборонительное вооружение — танковый пулемет ДТ в подвижной маске, отнюдь не лишний в зоне переднего края, где для артиллеристов был весьма вероятен непосредственный контакт с противником. Кабина экипажа, бронированная со всех сторон, имела сверху два люка-лаза, а впереди и по бортам — откидные бронещитки, прикрывавшие смотровые щели, позже замененные пулестойкими блоками "триплекс». За кабиной находилось моторное отделение (двигатель, как и на «Пионере", располагался сзади и был развернут маховиком вперед), закрытое сверху броневым капотом с откидными крышками. Над ним, за броне-перегородкой, размещалось грузовое отделение с двумя блоками продольных трехместных сидений. Будучи повернутыми наружу, они образовывали своими спинками борта грузовой платформы для перевозки боезапаса и артиллерийского снаряжения. При перевозке артиллеристы размещались спинами друг к другу, в габаритах тягача. В ненастную погоду при длительных маршах мог устанавливаться закрытый тент с окошками, при этом высота машины увеличивалась до 2,23 м. Буксирное устройство отвечало требованиям соединения с дышлами легких орудий и их передков. 
Силовой автомобильный агрегат ГАЗ-М с четырехступенчатой коробкой передач (с блокировкой включения) дополнял демультипликатор от трехосного автомобиля ГАЗ-ААА, что удваивало число ступеней в трансмиссии и позволяло иметь два диапазона: тяговый и транспортный. Отсюда и возможность минимальной («ползучей») скорости движения в 2 — 2,5 км/ч при тяговом усилии на крюке до 3000 кг. Остальные агрегаты трансмиссии: главную передачу, бортовые фрикционы с тормозами, бортовые передачи с ведущими звездочками, а также мелкозвенчатую гусеницу, опорные и поддерживающие обрезиненные катки использовали от танка Т-38. Тележки с блокированными попарно опорными катками, в отличие от танковых, имели более компактную рессорную подвеску, что позволило снизить высоту гусеничного обвода для удобного размещения расчета. Первоначально задний опорный каток выполнял роль и направляющего колеса, но из-за частых случаев опрокидывания тележки, которые не удалось предотвратить установкой ограничителя, пришлось ввести отдельное направляющее колесо. К сожалению, не оправдало себя и применение в опытном порядке бесшумной резинотросовой гусеницы с металлическими плицами — она часто соскакивала. 
Емкость бензобака, оборудованного бензоуказателем, составляла 115 л. Кроме того, имелся расходный бачок емкостью 3 - 6,7 л (в зависимости от серии). Воздух для системы охлаждения первоначально забирался вентилятором через боковые воздухопритоки над гусеницами, что при движении в сухую погоду вызывало загрязнение двигателя и его быстрый износ. На последней серии тягачей воздухозаборники были перенесены в более чистую зону— между спинками сидений. Для повышения живучести машин у командира-стрелка имелось дублированное управление (кроме переключения передач), что в годы войны не раз выручало при выходе из строя водителя (11639).

В конце 1936 г. в НАТИ под руководством Н.А. Астрова началось проектирование легкого тягача для полковых и противотанковых орудий, получившего название «Комсомолец». Водитель и командир тягача (он же стрелок) были защищены броней в 7— 10 см, зато весь расчет открыт для огня противника. Двигатель тягача был перегружен и постоянно выходил из строя. К серийному производству «Комсомольцев» приступили в 1937 г. В июле 1941 г. выпуск «Комсомольцев» прекратили и больше не возобновляли (25436).

До конца 1936 года было сдано армии 2 БДТ и предъявлено 3 ДТР, причем последние окончательно были сданы только в следующем году. 
Планом на 1937 год Подольский крекингоэлектровозостроительный завод должен был изготовить 20 бронедрезин БДТ, 10 штабных и 10 ДТР, однако предприятие сумело сдать заказчику только 4 ДТР (из них 3 выпуска 1936 года) и 2 БДТ, после чего выпуск бронедрезин был прекращен. Таким образом, за 1935-1937 год промышленность дала армии 11 бронедрезин - 1 штабную, 5 ДТР и 5 БДТ Следует сказать, что часть бронедрезин постройки Подольского завода имела не сварные, а клепаные корпуса, из-за того, что предприятие не сумело освоить сварку цементованной брони (18626).

К концу 1936 года КБ завода закончило изготовление рабочих чертежей опытного образца паросиловой установки мощностью 600 л.с. (в документах она проходит как ПВ) для ее установки в скоростной мотоброневагон и тяжелый танк Т-35, а в марте 1937-го началось изготовление паровоза В5 с установкой ПВ. К 12 декабря эти работы завершили и начались испытания паровоза. По договору с АБТУ РККА планировалось в 1938 году изготовить паросиловую установку высокого давления с ведущей тележкой и смонтировать ее на МБВ № 01, однако в течение всего года Коломенский завод занимался испытанием и доработкой ПВ на паровозе В5 и кроме этого ничего не сделал. В начале 1939 года испытания паровоза были закончены (он прошел более 5000 км), и по их результатам завод начал изготовление нового котла высокого давления, турбины и компенсатора для их установки на мотоброневагон (18626).

С конца 1936 года транспортной модификацией двигателя М-17 занимался ведущий конструктор-дизелист НАТИ А.В.Лебедев, а также инженеры В.Н.Попов и А.С.Балаев. Рабочий обьем мотора увеличили на 14,3% путем доведения диаметра цилиндров до 155 мм -предела, обусловленного измененной конструкцией блока и поршневой группы; частоту вращения повысили на 35%; расширили фазы газораспределения; применили новую форкамеру. Весной 1937 года дизель МТ-17 был построен в НАТИ, Одновременно с ним компоновался и новый трактор «Сталинец-2». Очередной раз переделывались подвеска и ходовая часть, аносились изменения в трансмиссию. В конце года первый С-2 вышел на испытания, которые показали, что он требует серьезной конструкторской доработки. Однако острая потребность в артиллерийских тягачах для армии в преддверии войны вынудила передать «сырую» недоведенную машину в производство. Осенью 1938 года на ЧТЗ начали изготавливать опытную партию С-2 по чертежам НАТИ, прошедшим предварительную технологическую проработку. Напряженное положение на заводе с выпуском обычных тракторов, освоение газогенераторных машин и многие посторонние заказы затянули выпуск предсерийных С-2 до следующего лета. Для проверки их работоспособности и эксплуатационных качеств был организован пробег двух тягачей из Челябинска п Москву, куда они благополучно прибыли 14 августа, преодолев почти 2000 км за 12 ходовых дней (проходили до 167 км в день). Естественно, пробег выявил так и неуст-раненные изъяны: недостаточные мощность, скорость и грузоподъемность при завышенной собственной массе, а кроме того, быстрый износ ряда деталей. Доработкой трактора перед сдачей его в серийное производство (план на 1939 год— 200 машин) занимались представитель НАТИ А.А.Крейслер и ведущий конструктор ЧТЗ В.И.Дурановский (11639).

В конце 1936 в ходе испытаний первого экземпляра МБВ Кировского завода проявились многочисленные неполадки в работе трансмиссии и ходовой части — постоянно грелись буксы колесных тележек, перегревалась и ломалась коробка перемены передач. МБВ смог разогнаться до максимальной скорости в 104 км/час, а средняя скорость на перегонах доходила до 70 км/час. Из-за поломок и перерывов на ремонт испытания затянулись до весны 1937 года, но и после их окончания военные выставили список замечаний из 80 пунктов! (22743).

К концу 1936 года НАМИ был подобран участок для полигона в районе села Павшино между Волоколамским и Пятницким шоссе в 17-20 км от института. ЗИС также проработал проектное задание для создания заводского автодрома с целью обкатки автомобилей. Чтобы не строить двух полигонов, НАМИ согласился на включение функций обкатки новых автомобилей, полагая при этом, что обкатка, зависящая от несовершенства продукции, является временной мерой. Однако для выполнения технологических задач полигон должен был располагаться на территории, принадлежащей заводу в районе Чертаново-Красное и прилегающей к южной окраине Москвы. Трудности с отводом этого участка, по плану реконструкции Москвы частично попадавшего в черту города, стали одной из причин задержки решения о строительстве полигона. В 1938 г. были проведены предварительные изыскания на этом участке. Однако из-за отсутствия ассигнований дальнейшие работы здесь не проводились (11835).

К концу 1936 года НАТИ был подобран участок для полигона в районе села Павшино между Волоколамским и Пятницким шоссе в 17-20 км от института. Большую работу по выбору участка проделали О.В. Дыбов, А.А. Крживицкий, А.А. Душкевич, Н.Н. Томилин и др. Однако строительство полигона так и не было начато (22518).

В конце 1936 года НАТИ приступил к монтажу газогенераторной установки с присадкой жидкого топлива на 5-тонный грузовик ЯГАЗ. В качестве жидкого топлива использовался спирт.
Обогащение генераторного газа присадкой жидкого топлива являлось одним из наиболее эффективных способов повышения мощности. При присадке к газу 8 кг/ч бензина или керосина, 12 кг/ч спирта мощность двигателя ЗИС-5 составляла 58 л.с., то есть терялось только 12%. Для получения мощности 66 л .с. необходимо было добавлять 12,5 кг/ч бензина или 15,7 кг/ч спирта (22518).

В конце 1936 г. несмотря на значительные трудности при внедрении новых изделий в серийное производство были выпущены первые партии модифицированных телефонных аппаратов УНА-Ф-31 и УНА-И-31 с пластмассовыми трубками. В предвоенные годы их выпуск постоянно наращивался: 1936 г. – 2609 шт., 1938 г. – 8942 шт., 1939 г. – 23941 шт., 1940 г. – 32427 шт (Архив ВИМАИВиВС, ф. 61р, оп. 2, д. 8, л. 53, 58.). Это тем более показательно, если учесть, что в целом производство телефонных аппаратов в эти годы имело тенденцию к сокращению (см. таблицу 4).
Таблица 4 Производство телефонных аппаратов всех типов, тыс. шт.
	
	1937 г.
	1938 г.
	1939 г.
	1940 г.

	Вся промышленность СССР
	254,6
	214,6
	221,4
	184,5

	Завод «Красная заря»
	н/д
	210,9
	219,8
	181,1


В 1936 г. на «Красной заре» происходит массовое освоение новых разрабо ток в самых разных областях проводной связи, прежде всего аппаратуры дальней высокочастотной связи, АТС (в т.ч. военно-полевых и военно-морских), комму таторов специального назначения (КОС, ША-40, ШК-20). Всего в течение года было освоено 39 разработок, при чем сотрудники лаборатории дальней связи От раслевой лаборатории и отдела спецразработок были отмечены благодарностью начальника УС РККА (ЦГА СПб., ф. 1322, оп. 6, д. 27, л. 129, 130.) (11870).

К концу 1936 г. Опытный сектор разведки и наведения ПВО оказался в трудном положении и не мог осуществлять научно-техническое руководство работами по радиообнаружению в промышленности. Начальник Управления ПВО РККА и начальник Опытного сектора в декабре доложили этот вопрос Народному комиссару обороны К. Е. Ворошилову и просили возложить это руководство на Техническое управление РККА, оставив Опытный сектор как базу развития средств радиообнаружения в системе Управления ПВО. К. Е. Ворошилов принял иное решение. По директиве Генерального штаба от 31.12.1936 г. (ЦГАСА, ф. 37791, оп. 1, ед. хр. 908). Опытный сектор передавался в Техническое управление РККА с подчинением Научно-испытательному техническому институту (НИТИ) РККА, который впоследствии был объединен с НИИИС КА как научно-испытательный и исследовательский орган Управления связи Красной Армии. Этой директивой Народный комиссар обороны организационно решил не только вопрос дальнейшего руководства развитием средств дальнего обнаружения самолетов для службы ВНОС, но и вопрос научно-технического контроля за деятельностью Опытного сектора ПВО, чего не было в Управлении ПВО РККА. С этого времени П. К. Ощепков отошел от участия в развитии радиолокации. После передачи Опытного сектора в НИИИС КА последний пересмотрел его тематический план на 1937 г. и разработал новый, предусмотрев в нем испытания средств радиообнаружения, изготовленных в 1935 (11026).

С конца 1936 года шла оживленная переписка о создании в г.Осташков специального дивизиона НКВД численностью 179 человек, нацеленного только на обеспечение секретности работ по биологическому оружию на острове Городомля. В ходе переписки выяснилось, что периметр самого острова всего 9 км и что возле него находятся другие - населенные - острова. Вопрос считался столь важным, что потребовалось принятие специального решения правительства, и на этот счет состоялась специальная переписка между высшими руководителями страны - К.Е.Ворошиловым и В.М.Молотовым.
Летом 1937 года было решено перевести на озеро и сам БИТИ из имения Власиха. Тогда считалось, что это место более подходит для опытов с опасным оружием по сравнению с Москвой и даже Суздалем. 
Посмотреть на редкостный по красоте остров Городомля непросто. Впрочем, это преодолимо. Кто помнит картину И.И.Шишкина "Утро в сосновом бору", тот знаком и с островом Городомля (разумеется, надо мысленно снять с нее медведей, которые были пририсованы кистью К.А.Савицкого и которые на том острове не водились). Дело в том, что до революции этот остров был популярным местом отдыха российской творческой интеллигенции. А вот потом его приспособили для существования интеллигенции научно-технической секретной направленности. В 1936-1941 годах это были военные биологи, ну а после Отечественной войны - более вольные военные ракетчики. Ну а то, что остров был увековечен на картине, и в 1920-х, и в 1940-х годах мало кого волновало (как не волновала проблема размещения секретных атомных и ракетных объектов в таких священных для многих русских и казахов населенных пунктах, как Саров и Тюра-Там). 
С селигерского периода БИТИ начался новый этап в его работах. 
Несмотря на известные трагические для очень многих события 1936-1937 года, без дела энтузиасты биологической войны не сидели. 
Среди военно-биологических испытаний предвоенных лет укажем на работы 1936-1937 годов с так называемыми "замедленными" бактериями. В те же годы проводились опыты по заражению рыбы (11776).

К концу 1936 года стало очевидно, что первый массовый советский стальной шлем СШ-36 он обладает массой недостатков. Наиболее принципиальными из них были хрупкость стали и низкая пулестойкость в местах гибки. Попытки усовершенствования каски привели к появлению ряда экспериментальных образцов, некоторые из них проходили войсковые испытания (17495).

К концу 1936 г. выработка синтетического каучука на заводах СК стала опережать достигнутый резиновыми заводами уровень потребления СК. На заводах СК стал накапливаться каучук, который негде было складывать и хранить. Создавшееся положение было обсуждено на совещании у т. Орджоникидзе с участием руководителей Главкаучука, Главрезины и представителей заводов. От завода «Литер Б» присутствовал на совещании руководитель резинового отдела П.И. Захарченко. По предложению О.Д. Осипова-Шмидта, который был уже заместителем Наркома, на совещании было принято смелое решение о передаче Ярославского резино-асбестового комбината, в состав которого входил самый крупный в стране шинный завод, из подчинения Главрезины в ведение Главкаучука.
Приказ Наркома № 1941 о передаче Ярославского резиноасбестового комбината Главкаучуку был подписан 8 декабря 1936 г. Этим же приказом было сменено руководство комбината, директором его был назначен Л.Т. Стреж, с освобождением его от обязанностей директора завода СК-1. Директором завода СК-1 был назначен главный инженер завода В.М. Завалков (18298).

К концу 1936 г. для создания вооружения океанского флота и береговой обороны по стране было задействовано 47 крупных заводов, 13 конструкторских бюро и НИИ. Помимо проектирования кораблей требовалось широким фронтом организовать проектирование корабельного вооружения.
В г. Ленинграде основным разработчиком корабельной артиллерии стал завод «Большевик» (бывший Обуховский завод), однако его инженерный корпус был значительно ослаблен репрессиями. Большое количество конструкторов и технологов оказались арестованными и находились в ИТЛ ГУЛАГ НКВД СССР. Новые специалисты, которые зачастую были молодыми выпускниками техникумов и технических вузов, с трудом справлялись с ситуацией. Происходило ухудшение общего положения в промышленности и снижении показателей работы. Если в отношении гражданской промышленности с этим можно было мириться, то упадок в военной промышленности города требовал принятия экстренных мер. И проблему «решили» следующим образом. Приказом народного комиссара внутренних дел Союза ССР № 00240 от 20.04.1938 г. в Ленинграде было организовано ОТБ УНКВД по Ленинградской области. К тому времени ОТБ в «Крестах» (Арсенальная наб., д. 5) фактически уже существовало. Приказ предусматривал организацию ОТБ задним числом с 01.12.1937 г.
В Положении об ОТБ говорилось: «ОТБ УНКВД Ленинградской области организовано в целях всемерного использования заключенных специалистов для выполнения специальных конструкторских работ оборонного значения. Основной задачей ОТБ является устранение выявленных конструкторских дефектов в морских и береговых артиллерийских системах, изготовленных по чертежам ленинградского завода «Большевик», а также разработка проектов и рабочих чертежей новых артиллерийских систем и модернизация систем, состоящих на вооружении флота и береговой обороны».
Основной задачей ОТБ являлась разработка проектов и рабочих чертежей артиллерийских систем и модернизация систем, состоящих на вооружении флота и береговой обороны. ОТБ работало по плану, утвержденному 3-м Главным Управлением Наркомата оборонной промышленности СССР.
ОТБ в «Крестах» было организовано по штатам обычного конструкторского бюро и имело все положенные подразделения, включая техническую библиотеку, архив и т.п. Структурно ОТБ входило в Отдел особых конструкторских бюро НКВД СССР, ведавший такими же "шарашками".
Отдел особых конструкторских бюро НКВД СССР был создан в сентябре 1938 г. В 1939 г. он был переименован в "Особое техническое бюро НКВД СССР". В июле 1941 г. этому отделу было присвоено условное наименование "4-й спецотдел НКВД СССР" (начальник Кравченко Валентин Александрович). Под этим названием организация и просуществовала до ее роспуска в 1953 г. И Бюро и Отдел непосредственно подчинялись лично наркому Берия (18664).

С конца 1936 началось строительство легких крейсеров типа МГ, примерно таких же, как С.М.К., но с усиленной броней (359,97).

В конце 1936 г. на заводе «Красное Сормово» ситуация со станками складывалась следующим образом. [182 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 26, Л. 2.]
	Период установки станков
	Количество
	% от общего числа

	1896-1900
	176
	12,5

	1900-1915
	660
	46,5

	1915-1925
	260
	18

	1925-1936
	318
	22,5


Видно, что новые станки составляли менее четверти. Причем за весь 1936 г. завод получил всего четырнадцать новых станков. Отсюда большой физический износ оборудования. Получалось, что амортизация оборудования шла значительно быстрее, чем его обновление. [183 — Там же. ] Из-за этого увеличивалась стоимость обработки деталей, снижалась производительность труда. Большой износ оборудования поставил в очень тяжелые условия организацию ремонтного хозяйства завода. За год отремонтировали всего 40 металлорежущих станков вместо 314 необходимых. В 1936 г. произошли 284 аварии станков, что было всего на пять меньше, чем в прошлом году. Общие простои оборудования за год составили 12 168 часов против 13 316 часов в прошедшем 1935 г. При недостаточных капитальных вложениях поддерживать производство на нормальном уровне позволяли только рационализаторские мероприятия. Так, в литейном цехе для контроля сушки ферм были установлены термометры и гальванометры для снижения брака, механизирована работа по зачистке криволинейных кромок под сварку. В судостроительном цехе введены теплоизоляция и перестройка форсунок. В результате уменьшился брак при нагреве крупных листов, достигнута экономия топлива. Был организован ускоренный ремонт мартеновских печей. Что касается технологии, то пересмотрели технологический процесс ковки деталей для двигателя БК-43. Формовку ряда деталей в литейном цехе перевели на применение подмодельных досок, а в процесс плавки в вагранке была введена добавка соли для разжижения шлака. Кроме того, развивалось применение автогенносварочных работ. Были освоены новые объекты сварки в судостроении и котлостроении, введена секционная сварка (11741).

В конце 1936 специалистами НИИТ РККА был разработан растаскиватель проволочных заграждений и минированных завалов (РПП) для установки на БТ и МТ-26 силами мастерских войсковых частей. В 1936-37 опытные образцы были испытаны на НИИТ полигоне в Нахабино. Было изготовлено 10 опытных образцов. В серии и на вооружении не был (9527,245).

В конце 1936 г., согласно воспоминаниям Адмирала флота Советского Союза Н.Г.Кузнецова, руководителей ВМФ пригласили в Кремль, где И.В.Сталин интересовался их мнением, какие корабли и в каком количестве необходимо строить. Большинство присутствующих, хорошо знакомых с направленностью советской судостроительной промышленности, почти единодушно высказались за масштабное строительство подводных лодок. Однако скоро всем пришлось понять, что хозяин Кремля задумал нечто более грандиозное, а именно строительство мощнейших линкоров и тяжелых крейсеров. Известна даже фраза, которую якобы сказал Сталин на этом совещании в ответ на сомнения скептиков в целесообразности строительства линкоров: «По копеечке деньги соберем, но линкоры построим».

В конце 1936 г. с задержкой по вине поставщика дизелей Коломенского завода тральщик "Фугас" был предъявлен к испытаниям только Испытания выявили уменьшение начальной метацентрической высоты до 0,42 м вместо 0,72 м по проекту, а также снижение скорости полного хода. Устранение недостатков потребовало некоторых переделок, замены винтов и укладки в трюм 15 т твердого балласта. Стандартное водоизмещение возросло до 428 т, полное — до 476 т (главные размерения 62х7, 2х2,03 м), "Фугас", "Заряд" и "Трал" были приняты Постоянной комиссией в декабре 1936 г., "Минреп", "Груз" и "Щит" соответственно в январе, июле и октябре следующего года, а "Патрон" и "Буй" — только в июле—августе 1938 г. Таким образом, постройка всей серии из восьми сравнительно небольших кораблей заняла почти семь лет со времени получения заказа (3898).

К концу 1936 г. все три катера – леревянных аналогов Г-5 - были построены на заводе НКВД № 5 (быв. верфь Золотова). В соответствии с существовавшей традицией, катера, завершенные постройкой в конце года, были отправлены для прохождения государственных приемных испытаний на Черное море и прошли их в период с 29 ноября 1936 г. по 18 марта 1937 г. Проводила их комиссия, где председателем числился командир БТКА ЧФ капитан 1 ранга И.Л. Кравец. Фактически, как показало последующее разбирательство, Кравец часто и подолгу ездил в командировки в Москву, переложив свои обязанности как председателя комиссии на своих заместителей. 17 марта 1937 г. члены комиссии подписали приемный акт. В нем подчеркивалось, что в процессе испытаний «особое внимание было уделено выявлению прочности конструкции корпусов путем выходов в море при состоянии моря от 2 до 6 баллов включительно» и отмечалось, что «никаких повреждений и нарушений прочности корпуса и его деталей, а также фундаментов и креплений главных и вспомогательных механизмов обнаружено не было, что характеризует безусловную прочность конструкции катеров». Максимальная скорость при оптимальных 1750 оборотах валов без торпед у катера № 2 составила 51 узел, у первого и третьего катеров - 49,7 уз; для полной боевой нагрузки достигнутые скорости составили 47,6 уз и 46,3 уз соответственно. Принимавший участие в испытаниях конструктор Пономарев относил недобор скорости к неоптимальной форме винтов, которые планировал подобрать опытным путем. После некоторых выяснений представители ОК согласились не считать недобор контрактной скорости основанием для того, чтобы не принимать катера в состав ВМС для опытной эксплуатации. Кроме того, отмечалось увеличение радиуса циркуляции, что посчитали результатом установки на катере удлиненных валопроводов и новой формы рулей. Комиссия отметила также, что из-за низкой теплопроводности деревянных корпусов катеров запуск главных двигателей на них при низких зимних температурах наружного воздуха был значительно легче по сравнению с «легкосплавными» корпусами. Полуторамесячное пребывание катеров на плаву, якобы, не отразилось на их тактико-технических качествах, в то время как глиссеры типа Г-5 приходилось поднимать из воды после каждого выхода в море. В целом выводы приемного акта были положительными и позволяли надеяться, что решение по замене дорогого и дефицитного кольчугалюминия на дешевое дерево найдено. 28 мая заместитель начальника МС РККА Л.М. Галлер утвердил приемный акт на деревянные глиссеры, и потребовал к 1 октября представить ему доклад с полной оценкой ТТХ и качества катеров (25781).

Армия:

В конце 1936 года был утвержден штат авиадесантной бригады ВВС Красной Армии, согласно которому в ее составе имелся мотомеханизированный батальон — 189 человек, 6 45 мм пушек, 18 82 мм минометов, 24 танка Т-37А, 9 бронеавтомобилей Д-8, 32 автомашины и 6 мотоциклов. По поводу формирования одной из таких бригад начальник автобронетанковых войск Киевского военного округа комбриг Игнатов докладывал начальнику АБТУ РККА комдиву Бокису 7 января 1937 года:
«На основании директивы ГШ № 4\1\35935 13 авиа-десантная бригада с 1 января по 1 апреля 1937 года полностью развертывается до штата 15\690. По данному штату ей положено 24 Т-37 и 9 Д-8. В настоящее время бригаде за счет частей округа выделено для обучения личного состава 12 танков Т-37 и 6 бронемашин Д-8» (11284).

К концу 1936 г. в ПВО входило уже пять отрядов АЗ (20120).

До конца 1936 года из 31 самолета СБ, доставленного в Испанию, потеряли шесть машин, из них две были сбиты в воздушных боях. Слабым местом СБ оказалась нижняя полусфера из-за плохого обзора и недостаточных углов обстрела из люковой установки (24991).

Внешняя политика:

В конце 1936 г. в Разведывательном управлении создал особое отделение «X». Позже параллельно образовали отделение «Z», занимавшееся организацией советской военной помощи Китаю («Операция «Z»»). К концу 1937 г. оба отделения объединили общим командованием и передали из состава Разведывательного управления в Генеральный штаб, составив в нём отдел специальных заданий.
Через отделение «X» происходила отправка различными путями в Испанию личного состава, военной техники, оружия, иных военных материалов. Кроме того, отделение занималось сбором и обобщением информации о событиях на фронтах Испании.
Среди основных направлений операции «X» можно выделить: военно-техническую помощь; деятельность советских военных советников и специалистов в строительстве вооружённых сил Республики, разработке операций Народной армии (НА) и Флота; подготовку специалистов для НА и непосредственное участие в боевых действиях советских добровольцев.
Военно-техническая помощь заключалась в обеспечении НА и Флота военной техникой, оружием и боеприпасами, в организации сборки, ремонта и выпуска военной продукции на предприятиях Испании.
СССР поставлял республиканской Испании, в основном, современные по тому времени истребители И-15 («Чатос» — «курносые») и И-16 («Москас» — «мушки»); бомбардировщики СБ («Катюшки») и R-Z («Наташки»); танки Т-26 и БТ-5; бронеавтомобили БА-3, БА-6 и ФАИ; торпедные катера Г-5 и др. С самолётами и танками отправляли запасные моторы, автостартёры, бензозаправщики, походные автомастерские, боеприпасы. Для противовоздушной обороны (ПВО) — запасные лейнеры, прожекторные и звукостанции, стереодальномеры, приборы управления огнём, радиостанции, бинокли (см. табл).
Наименование поставок Республ. Вооружённым силам	Вооружённым силам Франко
	СССР	Германия	Италия
Самолёты (всех типов)	648 593 1000
Пулемёты	20486 31000 3436
Патроны (млн. шт.)	862 250 324,9
Авиабомбы (тыс. шт.) 	110	:	=	17
В приведённой таблице' не указываются (в силу их незначительности) данные о военной помощи Мексики республиканцам, Португалии и некоторых других государств — националистам. Следует также заметить, что по объёмам поставок и в отечественной и испанской историографии существуют разночтения. Так, например, в книге «Солидарность народов с Испанской республикой. 1936-1939» (с. 255) указано, что из СССР республиканскому правительству было отправлено 806 военных самолётов... Вместе с произведёнными на предприятиях Испании по советским лицензиям самолётами их общее число в республиканских ВВС составило 1 008 шт.5. Различные данные о военных поставках Франко со стороны Германии и Италии приводят учёные X. Томас, Р. Салас Ларрасабаль, В. Фрэнк6. Эти и другие расхождения появились также из-за того, что в то время не был чётко налажен учёт.
Анализ этих данных позволяет сделать вывод, что Советский Союз снабдил республиканцев военной техникой и оружием, в основном, оборонительного характера. По сравнению с Германией и Италией, СССР поставил меньше самолётов в 2,4, танков и бронеавтомобилей в 2,9, артиллерийских орудий в 2,2 раза. Естественно, это отрицательно сказалось на наступательной мощи НА, которая из-за невысокой плотности боевых средств не могла до конца успешно проводить все наступательные операции.
Несмотря на то, что СССР поставил винтовок больше, чем Германия и Италия в 1,3, патронов в 1,4 и авиабомб в 6 раз, в целом, военно-техническая помощь СССР республиканской Испании была значительно меньше по объёмам аналогичной помощи, оказанной националистам Германией и Италией.
Поступление самолётов в Испанскую республику из СССР по периодам выглядит так:
01.10.1936 — 01.08.1937	496
14.12.1937— 11.08.1938	152
25.12.1938 — 28.01.1939	-
Итого	648
Кроме поставок готовой военной продукции СССР оказал республиканцам помощь в организации собственной военной промышленности, ремонте повреждённой военной техники и вооружения. В этих целях Советский Союз обеспечивал Республику различным оборудованием, запасными частями, материалами, направил техников, предоставил лицензии и технологическую документацию. Причём некоторые виды сырья для военного производства поставлялись ещё до принятия решения высшим политическим руководством СССР о полномасштабной военной помощи (15825).

В конце 1936 г. была достигнута договоренность с Чехословакией об обмене лицензиями. СССР передавалась партия 76 мм горных пушек фирмы Шкода и право на их производство. Чешская сторона получала 30 самолетов СБ и разрешение на их серийное строительство. На передаваемые чехам самолеты ставились присылаемые из Чехословакии моторы «Испано—Сюиза» 12Jrds производства фирмы Avia. Первый СБ, ставший чешским эталоном, поднялся в воздух 17 апреля 1937 г. Остальные 29 самолетов к лету 1938 г. через Румынию перегнали чешские экипажи, подготовленные в одной из летных школ СССР.
[bookmark: _Hlk127377026]Программа лицензионного строительства предусматривала выпуск 160 самолетов, получивших обозначение В—71. Но к 15 марта 1939 г., когда немцы захватили Чехословакию, фирма Avia успела построить 66 самолетов, фирма Aero — 45 машин (23474).

В конце 1936 г. часть испанского золотого запаса оказалась в СССР (15826).

За рубежом:

В конце 1936 г. были сданы первые три самолета Bf 109B-0, еще 19 – в январе-феврале 1937 г., когда ВВС Германии успели принять первые самолеты Bf 109B-1 выпуска завода BFW в Регенсбурге.
Всего в 1936 – 1937 гг. построено и облетано по сохранившимся документам фирмы BFW – «Мессершмитт А.Г.» 20 самолетов Bf 109B-0, но нет уверенности в их полноте. В августе 1938 г. Главный штаб Люфтваффе выпустил «Программу поставок №8» (секретное дело №138/38), в которой сказано, что уже получено 22 самолета Bf 109B-0. При этом в ней четко разделяются опытные образцы Bf 109V, серийные Bf 109B-1 и те экземпляры, что назначались для отправки в Испанию и в другие страны. Это значение более правдоподобно.
В то же время некоторые самолеты, формально числящиеся как Bf 109B-0, фактически являлись опытными образцами модификаций Bf 109C и D, хотя некоторые отработанные на них новшества введены уже на серийных Bf 109B, а самолеты Bf 109V13 и V-14 на первые их летные испытания выпущены с такими отличиями, что к серии В-0 отнесены уже никак быть не могут – они являются опытными образцами для Bf 109E (25780).

К концу 1936 года сдали первые серийные Не 111В-1. В феврале 1937 года головной В-1 собрали и в Ораниенбурге. В декабре 1936 года началось перевооружение на Не 111В-1 эскадры KG 154 «Бельке» в Ганновере (22811).

[bookmark: _Hlk91951234]В конце 1936 г., во время тренировки по запуску двигателя фон Брауна на Не112V-1 (от V — versuchs — эксперимент) с поршневым двигателем на земле, произошел взрыв, и He 112 Варзитца разрушился, а сам испытатель чудом остался жив. Герой убедил Хейнкеля раскошелиться и выделить еще один, уже четвертый по счету, прототип Не 112V-7. Именно на нем в апреле 1937 г. был выполнен полет с использованием комбинированной силовой установки. Достигнув с помощью ПД Даймлер-Бенц DB 600A скорости 300 км/ч, Варзитц включил ракетный двигатель, после чего скорость самолета увеличилась до 485 км/ч. Однако двигатель загорелся, и Варзитцу пришлось экстренно сажать самолет с убранным шасси. В некоторых источниках говорится, что он забыл их выпустить. Как бы там ни было, Господь его хранил! Как только He 112V-7 был восстановлен, Варзитц выполнил на нем полет только на реактивной тяге. Самолет описал изящную дугу и после выработки топлива удачно спланировал с выключенным двигателем на ВПП. Полученные результаты воодушевили Хейнкеля и подвигли на создание опытного ракетного самолета Не 176 (22774).

В конце 1936 года начались испытания первого опытного Юнкерс EF61V1. Постепенно самолет получал заложенные в проект системы, испытания продвигались успешно, однако 19 сентября следующего года он попал во флаттер и разбился. Экипаж покинуть разваливающуюся машину не смог. Дублер EF61V2 уже имел доработанную гермокабину и вооружение: турельный пулемет MG 15 и четыре бомбодержателя по 250 кг каждый в фюзеляже. В октябре 1937 года его облетали, но ни одного полета в стратосферу сделать не успели — EF61V2 тоже погиб (22850).

В конце 1936 в Китай прибыло 6 первых Не-111А-0 и три сбили в первом же бою из-за недостаточной скорости. После этого - не летали (4270,21).

В конце 1936 г в строевые части Люфтваффе поступила модификация Не 111В-1 с моторами DB 600Аа (6391).

В конце 1936 года Фриц Госслау, работая в компании Argus Motoren, начал работу по дальнейшему развитию самолёта с дистанционным управлением, так как ранее Аргус уже разработал самолёт наблюдения с дистанционным управлением — AS 292 (военное обозначение FZG 43) (19631).
9 ноября 1939 года в RLM (министерство авиации Германии) было направлено предложение о самолёте с дистанционным управлением, несущeм полезную нагрузку в 1000 кг на расстояние 500 км. Аргус работал в сотрудничестве с компаниями Lorentz AG и Arado Flugzeugwerke, разрабатывая проект как частную инициативу под названием — проект «Fernfeuer». Самолёт, называемый просто «люфтторпедо» (летающая торпеда), был предложен в трёх вариантах (несущих полезную нагрузку в 1000 кг на высотe 5 000 м): первые два варианта были оснащены перевернутым 12-цилиндровым двигателем Argus As. 410 (500 л. с.) при крейсерской скорости 700 км/ч; третий вариант был с новым типом реактивного двигателя на ранних стадиях разработки (ПуВРД), способным давать 150 кг тяги и который гарантировал бы объекту крейсерскую скорость 750 км/ч. B апреле 1940 года Гослау представил RLM улучшенную разработку проекта «Fernfeuer» уже как проект P 35 «Эрфурт» (19631).
31 мая Рудольф Бри из RLM отметил, что он не видит шансов на то, что производство самолета-снаряда может быть развёрнуто в условиях военного времени, поскольку предложенная сложная система дистанционного управления была воспринята как конструктивная слабость проекта. Генрих Коппенберг, директор компании Argus, встретился с Эрнстом Удетом 6 января 1941 года, чтобы убедить его, что разработка должна быть продолжена, но Удет решил отменить её. Несмотря на это, Госслау был убеждён, что основная идея была разумной и приступил к упрощению конструкции (19631).

В конце 1936 года республиканцам удалось получить из Франции дополнительно еще несколько D.371/372 (в числе которых были и два прототипа). В середине 1937 года оставшиеся в строю после тяжелых боев машины отправили на вооружение ранее сформированной 71-й группы береговой обороны (22869). 

В конце 1936 г. доктор Шредер в Германии разработал новое отравляющее вещество – табун, первый в мире газ нервно-паралитического действия. На секретном заводе под Бреслау концерн ИГ Фарбениндустри изготовил более 13 000 тонн табуна. Красная Армия захватила завод в январе 1945 г. Также войсками Красной Армии были оккупированы территории, на которых находились небольшие заводы по выпуску газов зарин и зоман. Полученная информация была использована Советским Союзом для разработки боевых отравляющих веществ нервно-паралитического действия в послевоенные годы ри необходимости ВП-500 мог быть сброшен в полете (24960).

В конце 1936 года все три немецких средних танков «Рейнметалл» прошли испытания, показав вполне удовлетворительные результаты. Но было уже поздно. Годом ранее танк еще имел бы шанс на запуск в серию, хотя бы небольшую, но в 1936-м уже вовсю шла работа над будущими Pz.HI и Pz.IV. Nb.Fz. проигрывал им по всем статьям. Кроме того, этот танк совсем не вписывался в теорию блицкрига.
До 1940 года танки Nb.Fz. использовались в качестве учебных в танковой школе Вермахта в Путлосе и широко привлекались для пропагандистских целей при проведении разного рода парадов и смотров. Одна машина стала экспонатом на автомобильной выставке в Берлине в 1939 году (25048).

В конце 1936 г. японцы приступили к разработке новых авианесущих дальних разведчиков проектов А1 и В1. Для них требовался более совершенный гидросамолёт, чем «Ватанабэ» E9W1.
Требования к новому самолёту флот изложил в спецификации, которую в 1937 г. получили фирмы-разработчики «Кугисё», «Ёкоси» и «Ватанабэ».
В 1939 г. состоялись первые полёты прототипов «Кугисё» E14Y1 и «Ватанабэ» E14W1. Сравнив их, флот выбрал проект фирмы «Кугисё».
Прототип «Кугисё» E14Y1 представлял собой одномоторный двухместный поплавковый низкоплан. Он, как и «Ватанабэ» E9W1, имел небольшие размеры. Двигатель — «Хитачи» GK2, звёздообразный 9-цилиндровый воздушного охлаждения в 340 «лошадей» с деревянным двухлопастным винтом.
Фюзеляж имел силовой каркас из металлических труб, обшитый листами дюралюминия в носовой части, перкалем в хвостовой. Крыло и хвостовое оперение имели смешанную конструкцию и перкалевую обшивку. Для размещения в ангаре овальной формы (длина 8,5 м, наибольшая ширина 2,4 м, высота 1,4 м) консоли крыльев надо было сложить вдоль фюзеляжа. Стабилизатор хвостового оперения для уменьшения высоты складывался вниз. Металлические поплавки крепились стойками к фюзеляжу и консолям крыла. Для хранения в ангаре поплавки демонтировали, стойки складывали под фюзеляж.
Пилот и стрелок-радист сидели в остеклённой кабине. Для связи с лодкой служила радиостанция. Заднюю полусферу защищал 7.7-мм пулемёт. Под крылом находились держатели для двух бомб по 30 кг.
При уменьшении запаса топлива, демонтаже пулемёта и отказе от стрелка-радиста самолёт мог нести две бомбы по 76 кг.
На испытаниях прототип «Кугисё» развил скорость 239 км/ч. Его крейсерская скорость на высоте 1000 м была 157 км/ч. Пустой вес превысил требования спецификации на 180 кг, что в совокупности с запасом топлива в 200 литров ограничило дальность полёта до 480 км (у «Ватанабэ» E9W1 было 590 км). Кроме того, выявилась недостаточная устойчивость в полёте.
Но конструкторы устранили недостатки в процессе постройки предсерийной партии E14Y1 (10 единиц) в 1940 г. Они облегчили машину на 80 кг, увеличили запас топлива до 340 литров.
Под фюзеляжем смонтировали небольшой фальшкиль, увеличили площадь основного киля, кабину экипажа сделали полностью закрытой.
После этого E14Y1 на испытаниях показал максимальную скорость 246 км/ч, крейсерскую 167 км/ч. Нормальная дальность полёта увеличилась до 822 км, максимальная до 1074 км. Потолок достиг 5420 м.
При слабом волнении на море подготовка к вылету E14Y1 и запуск его с помощью пневматической катапульты занимали не более 15 минут (опытный расчёт делал это даже за 6 минут 30 секунд. Приводнившийся после полёта самолёт поднимали специальным краном на палубу, складывали и помещали в ангар.
В декабре 1940 г. новый самолёт под обозначением E14Y1 модель 11 был принят на вооружение. Его серийное производство поручили фирме «Ватанабэ». Она построила 136 экземпляров (25079).

В конце 1936 года заложили первый PBY-2 и сдали в мае 1937-го, а последнюю 50-ю машину фирма передала заказчику только в феврале 1938 года. Следующим вариантом был PBY-3 с 1000-сильными моторами R-1830-66, за 9 месяцев построили 66 таких самолетов. За ними последовали 32 самолета PBY-4. В них помимо «дежурных» изменений (например, снова заменили моторы, поставив R-1830-72 по 1050 л.с.) появилась «визитная карточка» всех последующих машин семейства: бортовые огневые точки закрыли большими каплевидными блистерами из акрилового стекла. Они не только расширили сектора обстрела, но и улучшили обзор водной поверхности. Последний серийный PBY-4 был оставлен фирме для испытаний амфибийного шасси (22816).

К концу 1936 г. построили полноразмерный макет штурмовика Нортроп 7А и выпустили более половины чертежей, необходимых для изготовление опытного образца. Некоторые детали даже начали изготавливать. Но в 1937 г. штаб Авиационного корпуса армии США (так тогда именовалась американская военная авиация), наконец-то оценив необходимость в подобном самолете, объявил свои требования к двухмоторному штурмовику. В число основных входили скорость более 200 миль в час (322 км/ч) и дальность 1200 миль (1930 км) при бомбовой нагрузке 1200 фунтов (544 кг). «Модель 7» легко укладывалась в задание по скорости, но не соответствовала требованиям по дальности и бомбовой нагрузке — для этого нужна была машина побольше.
Приняли решение доработать проект. Но Нортроп в этом процессе уже не участвовал. Его фирма и так ранее фактически контролировалась компанией «Дуглас», которой принадлежал 51% акций. Когда ей удалось выкупить и остальные 49%, для Нортропа места там уже не осталось. Он не захотел работать по чужой указке и уволился.
Старая компания превратилась в «отделение Эль-Сегундо», которое возглавил Хейнеман. Там остался и проект двухмоторного штурмовика. Новым ведущим конструктором «модели 7» назначили инженера Уэйденхеймера. Чтобы поднять бомбовую нагрузку, пришлось заменить моторы на более мощные 1100-сильные R-1830-S3C3-G; чтобы удовлетворить требованию по дальности, удвоили запас горючего. Бомбовая нагрузка стала даже больше заданной - 908 кг. При этом предусматривалось несение широкой гаммы разных боеприпасов - от одной бомбы в 900 кг до 80 мелких осколочных по 7,7 кг (24995).

Авиапромышленность:

В конце 1936—начале 1937 годов проходил испытания Мартин 139WR, который доставили в Ленинград в сентябре. На нем стояли моторы R-1820-F53 с винтами «Гамильтон».
Пилотировал ее А.П.Чернавский. Испытания включали в себя воздушные стрельбы и бомбометание (макетами бомб) на полигоне под Ногинском. Летные данные американской машины большого интереса не вызывали. Самолет, сконструированный в 1931 году, к 1937-му уже устарел. Отметили лишь хороший обзор, устойчивость и приятность пилотирования. По своим летным данным «мартин» уступал и СБ с моторами М-100А, и ДБ-3 с М-85.
Вооружение машины в целом оценили невысоко. Стрелковые прицелы недостаточно жесткие, так же как крепления пулеметов—отсюда большой разброс пуль. Нет гильзо- и звеньеотводов: из носовой установки гильзы летят в левый винт, в задней установке рассыпанные гильзы и звенья попадают в желобок и заклинивают каретку турели. В носовой башне сильно задувало в щель для пулемета. И еще одна любопытная деталь: «Нет крепления установки пулемета в походном положении, при рулении и посадке необходимо пулемет придерживать рукой во избежание удара затыльной частью пулемета по голове стрелка». Бомбовый прицел Эстопей D-4A, поставленный вместо секретного «нордена», на испытаниях вообще не работал—замерзла смазка.
В итоге неудивительный вывод: «Если подробно ознакомиться с представленными на самолете стрелковыми установками, становится совершенно ясно, что они не являются образцами достижений американской техники в области вооружения, даже для периода 32-34 г.г., к которому относится постройка самолета».
Зато наши технологи нашли немало положительных моментов—высокую степень стандартизации, применение самых современных материалов и методов их обработки, продуманность конструкции с точки зрения массового производства. «В глаза особенно бросается исключительная простота конструктивных форм, очень редко можно встретить относительно сложную деталь. Штамповка, различного вида сварка, очень точное и чистое литье, стандарт—вот основа американских конструкций... Прекрасное качество материалов и умелое применение их дают возможность создавать очень легкие и в то же время надежные конструкции».
После того, как «мартин» был поврежден на посадке, его передали для изучения на завод № 156. Там с ним работали по крайней мере до середины 1939 года. В пригодное для полетов состояние машину больше не приводили (23546).

Другие оборонные отрасли:

В конце 1936 г. и начале 1937 г., после доклада С. Гинзбурга, первые сообщения об иностранных толстобронных танках обсуждались в АБТУ. Среди них особо выделялись:
«1. Танки «Рено» и «Гочкис» обр. 35 — легкий тип танков защищенных жидкой броней толщиной — до 45 мм.
2. Танк «Форж и Шантье» обр. 36— тип 10-тонного танка с корпусом обтекаемой формы из катаных листов толщиной 42 мм, скрепленных сваркой под большими углами» (10782).

За рубежом:

Качественный рост боевой авиации имеется, как в опытном, так и серийном производстве. Наиболее характерные самолеты, появившиеся только в конце 1936 года и 1937 года.
ГЕРМАНИЯ А. Истребитель.
1.Хейнкель 112 (по данным английского журнала Флайт — октябрь 1937 года) имеет скорость 485—496 км/час., поднимается на 1000 м в 1,2 м, вооружен 3 пушками и 2 пулеметами, имеет дальность полета 1100 км и обладает потолком 8000 м. Может взять 6 бомб по 10 кг.
2. Мессерглмидт-109 (по данным РУ, английского журнала Флайт № 1508 1937 года и французского журнала «Лаэро» № 1539 1937 г.) имеет максимальную скорость 545 км/час на высоте 4000 м. Поднимается на высоту 3000 м. в 2,1 м, вооружен 4 пулеметами. Дальность полета в 720 км. Обладает потолком 11400 м. Может взять 6 бомб по 10 кгр. Этот тип самолета установил в 1937 г.мировой рекорд скорости по классу сухопутных'самолетов в 611 км/час. ^ Б. Бомбардировщики:
1. Ю-86, 2-моторный моноплан с 2-мя дизелями ЮМО (по данным товарищей, бывших в X) может взять 1000 кг бомб и дает максимальную скорость 400 км/час.
2. Хейнкель 111-1 (по данным французского журнала «Лэз Эль» № 859 1937 года и сведения РУ) вооружен 3 пулеметами, обладает дальностью полета 1400км., берет 1000 кг бомб и имеет потолок 7800 м максимальная скорость военного варианта не известна, но известно, что на этом самолете установлен мировой рекорд скоростного полета на дальность 1000км с контрольной нагрузкой 1000кг в 504 км/час.
- ИТАЛИЯ
Бомбардировщик Бреда-88 (по данным 1937 г.) имеет максимальную скорость 520 км/час и запас горючего на 4 часа полета. В апреле 1937 года на этом типе самолета установлен мировой рекорд скорости на дистанции 1000 км в 473 км/час. В декабрьском номере журнала «Лэз Эль» — 1937 г. есть сведения, что на этом самолете установлен рекорд на дистанции 100 км в 544 км/час. Других сведений о самолете нет.
АНГЛИЯ
Бомбардировщик «Бристоль Бленхейм» (по данным Флайт 1937 г. № 1506, Инджинер — 37 г. № 4268 и сведениям РУ) имеет максимальную скорость 450 км/ч на высоте 4000 м, поднимается на высоту 4500 м в 8,8 мин, вооружен 2 пулеметами, имеет дальность полета 1600 км и обладает потолком 9100 м. Данных о бомбовой нагрузке нет.
ФРАНЦИЯ
Истребитель «Лиоре» и «Оливье» (по данным РУ) начат проектированием в 1937 году с максимальной скоростью 580 км/час на высоте 4000 м, вооружен 1 пушкой и 4 пулеметами, рассчитан на продолжительность полета в 2 часа. Других сведений нет.
Бомбардировщик АМИО-341 (по проспекту фирмы и данным РУ имеет максимальную скорость с моторами «Ис-пано» в 475 км/час на высоте 4000 м, с моторами «Гном-Рон» — 510—526 км/час, вооружен 3 пулеметами, может поднимать бомбовую нагрузку 1200—2500кг, обладает дальностью полета 2400 клм. и потолком 9800 мтр.
США
Истребитель Белл «X М-1» (по данным иностранной прессы, в частности журналов Авиэйшн — 37 г., Аэро-Дай-джест август 1937 года, Вестер Фляйинг № 10—37 года) имеет максимальную скорость 480—500 клм/час.. вооружен 6 пулеметами, имеет потолок 9100 м. Другие сведения не опубликованы.
Истребитель «Валти». Поданным РУ, проектировался в 1937 г. под вооружение: 2 пушки или 4 пулемета со скоростью полета 610 км/час на высоте 4000 м.
Кроме этого в США, по сведениям РУ, проектировался в 1937 году стратосферный самолет со скоростью полета 640 км/час с потолком 15000 м.
Сведения о последних самолетах Италии и Германии подтверждаются и товарищами бывшими в X.
Исходя из этих данных вытекают следующие выводы.
В результате войны в Испании, Германия и Италия резко перестроили свои воздушные флоты и в очень короткий срок добились в серийно-массовом производстве хороших боевых самолетов истребителей и бомбардировщиков.
Особенно следует отметить Германию. Если в начале войны в Испании она выставила в качестве истребителя Хейнкель-51 со скоростью 310 км/час, бомбардировщик Юнкерс-52 со скоростью 250 км/час и разведчик Хейнкель-70 со скоростью 370 км/час, то через 8 месяцев войны немцы дали Юнкерс-86, а к настоящему времени в Испании немцы имеют и бомбардировщик Хейкель-111.
Таким образом, если в начале войны в Испании мы имели явный перевес в качестве материальной части (боевых самолетов), то к настоящему времени немцы и итальянцы нас догнали и даже с небольшим преимуществом для себя. Безусловно, в опытном строительстве они имеют еще лучшие типы самолетов. Мы же за 1937 год очень мало сделали как в отношении модификации существующих самолетов, так и постройкой опытных образцов. За весь 1937 год мы получили самолет штурмовик «Иванов» конструкции Сухого и самолет МП-1 2-моторный, конструкции Поликарпова, которые в настоящее время проходят государственные испытания.
Застой в опытном строительстве, конструкции новых более современных самолетов и модификаций существующих типов самолетов объясняется: во-первых, вредительством, имевшим место в ВВС и авиапромышленности, в результате чего план опытного строительства 1937 г. был полностью сорван; во-вторых, успокоенностью, в результате преимущества нашей матчасти в период войны в Испании...(10745,356).

В конце 1936 — начале 1937 годов было построено 34 G3M-1 (тип 96 морской бомбардировщик модель 1). Завод в Кагамихаре был небольшим, и выпуск G3M был переведен на новое, оснащенное американским и немецким оборудованием предприятие «Мицубиси» в Нагое. Весной 1937 года флотские ВВС Японии получили первые бомбардировщики G3M-2 (модель 21) с моторами «Кинсей» 41/42 (1075 л.с. на взлете и 990 л.с. на 2800 м), увеличенным запасом топлива и улучшенной передней верхней пулеметной установкой. До 1939 года было построено 343 самолета этой модификации, за ней последовала «модель 22» (22811).

В конце 1936 г. агенты республиканцев начали переговоры с властями Чехословакии о продаже истребителей S-231 и легких бомбардировщиков Аэро А-101. Однако на тот момент уже существовало эмбарго на поставку оружия, было решено обойти его. Способ был стар как мир - официально самолеты продавались правительству Эстонии. 23 января 1937 г. в Таллине было подписано торговое соглашение, по которому чехи обязались поставить 24 истребителя Летов S-231, 17 двигателей Walter Merkur VS2, 28 легких бомбардировщика Аэро А-101, 22 двигателя Прага Ассо, 152 пулемета (Виккерс и Льюис) и 6 млн. патронов к ним. Позже в дополнение к этому контракту приобрели еще 3 млн. патронов. Один А-101 с радиостанцией и вооружением – синхронизированными пулеметами «Виккерс» стоил 884.229 чешских крон. 
Уже через два дня на заводской аэродром фирмы Летов перелетели первые два истребителя S-231, переданные из 3-й эскадрильи 2-го авиаполка ВВС Чехословакии. Вскоре сюда же были перегнаны и остальные машины "эстонского" заказа. Тут специалисты провели капитальный ремонт. Аналогичные работы на Летовах выполнялись на аэродроме в Градце Краловом. Позже условия контракта неоднократно изменялись. Так, по непонятным причинам количество истребителей сократилось до восемнадцати (возможно, это было вызвано мягко говоря непонятной позицией чехов - так, например, под наименованием S-231 были поставлены два опытных самолета - S.131.2 и S.331.1, причем на первом стоял двигатель "Хорнет", а на втором - Гном-Рон "Мистраль"). Зато значительно увеличилось количество закупленных пулеметов. Кроме истребителей и легких бомбардировщиков испанская миссия в Эстонии купила и три пассажирских Авиа 51. Эти машины первоначально эксплуатировались авиакомпанией CSL, принадлежавшей "Шкоде". Но пилотам он "не пришелся ко двору" и вскоре их сняли с эксплуатации. Первоначально эти машины тоже хотели "прокачать" через Эстонию, но потом возникли проблемы и официально машины были проданы частному лицу - Эдгару Соммеру. 
Самолеты весной 1937 г. и в начале 1938 г. были отправлены через Гдыню (Польша) морем в Испанию. Правда, не обошлось без накладок. 15 апреля 1937 г. крейсер мятежников «Альмиранте Сервера» перехватил шедший под панамским флагом транспорт «Hordena». По бумагам пунктом назначения числился Сантандер. На борту была "контрабанда" - 22 "эстонских" легких бомбардировщиков А-101. Груз формально принадлежал французской фирме "Scotia Corporation", тем не менее, его конфисковали. Самолеты были разгружены и приняты в состав ВВС националистов. Истребителям повезло больше, все они дошли до пункта назначения. 21 марта 1937 г. в порту Сантандер с борта транспорта «Sarkani» было разгружено 8 истребителей Летов S-231. В начале 1938 г. в порт Барселоны прибыл транспорт с 10 разобранными истребителями Летов S-231. Машины собрали, облетали и отдали в Группу 71 Берегового командования. Истребители совершали рутинные вылеты без особого успеха. Три пассажирских Авиа 51 (Avia 51) разобрали и тоже морем отправили в Испанию. Два самолета ушли на дно, после того как франкисты потопили транспорт, их перевозивший. Третья машина дошла в Басконию нормально. Самолет получил обозначение "TA" ("Т-01") и на нем какое-то время летал гражданский летчик из авиакомпании LAPE Хорхе Хенко. Правда, вскоре полеты прекратились по прозаической причине - отсутствии запчастей (17374).

Авиапромышленность:

Во второй половине 1936 г. самолет И-16 с двумя дополнительными пулеметами в крыле, построенный на заводе № 21и получивший обозначение И-162 (И-16бис), прошел заводские испытания, после чего по указанию директора завода Мирошникова построили войсковую серию И-162. которые вошли в общее количество И-16 тип 5. Пять И-162 поступили в Брянскую авиабршаду. еще два самолета направили в НИИ ВВС.
Упоминание об И-162 встречается в стенограмме записи бесед руководства ВВС с пилотами, вернувшимися из Испании. Присутствовал там и директор авиазавода №21 Е.И.Мирошников. На предложение усилить вооружение И-16 он заметил: "Мы давали пять машин с четырьмя пулеметами ... Тархов говорит, хорошие, а НИИ забраковало". Летчик Черных на это ответил: "Они в Брянске. Мне на ней пришлось сделать только один полет на высоту. Больше я на ней не летал. Элсктроспуск надо сделать".
Какого либо заметного следа четырехпулемстные И-162 не оставили, но сам факт их изготовлении без согласовании с главным конструктором заметно ОСЛОЖНИЛ отношения между Поликарповым и руководством завода. Стремление Мирошникова добиться признания необходимости И-162 испортило, в свою очередь, его отношения с руководством ВВС. Позднее, когда в 1937 г. ло него добрались представители НКВД, ему припомнили и этот эпизод (12015).

Во второй половине 1936 г. прошел заводские испытания И-16 с двумя дополнительными пулеметами в крыле, получившую обозначение И-162 (И-16 бис), разработанный на заводе № 21, после чего по указанию директора завода Мирошникова построили войсковую серию И-162, которая вошла в общее количество И-16 тип 5. Пять И-162 поступили в Брянскую авиабригаду, еще два самолета направили в НИИ ВВС.
Упоминание об И-162 встречается в стенограмме записи бесед руководства ВВС с пилотами, вернувшимися из Испании. Присутствовал там и директор авиазавода №21 Е.И. Мирошников. На предложение усилить вооружение И-16 он заметил: «Мы давали пять машин с четырьмя пулеметами... Тархов говорит, хорошие, а НИИ забраковало».
Летчик Черных на это ответил: «Они в Брянске. Мне на ней пришлось сделать только один полет на высоту. Больше я на ней не летал. Электроспуск надо сделать».
Какого либо заметного следа четырехпулеметные И-162 не оставили, но сам факт их изготовления без согласования с главным конструктором заметно осложнил отношения между Поликарповым и руководством завода. Стремление Мирошникова добиться признания необходимости И-162 испортило, в свою очередь, его отношения с руководством ВВС. Позднее, когда в 1937 г. до него добрались представители НКВД, ему припомнили и этот эпизод (25415).

Во второй половине 1936 года опытные образцы авиабомб АО-8м3 с коробчатыми стабилизаторами поступили на полигонные испытания. По их итогам разработчики убедились, что с таким оперением боеприпасы можно подвешивать как на вертикальных, так и на горизонтальных бомбодержателях самолетов всех типов. После сброса с бомбодержателей любого типа на траектории боеприпасы вели себя довольно устойчиво. При использовании осколочных авиабомб из РРАБ, кассет и с индивидуальных держателей довольно жесткие стабилизаторы коробчатого типа не деформировались. В итоге наряду с АО-8м4 с перистыми стабилизаторами на вооружение приняли и авиабомбы со стабилизаторами коробчатого типа. В документах их имено-. вали как АО-8м4 первого и второго вариантов соответственно (7453).

Другие оборонные отрасли:

Во второй половине 1936 года начались испытания лейнеров с глубокой нарезкой 1,5 мм; 1,95 мм и 2,7 мм для 130/45-мм установки Б-13. Первоначально в 1934-1935 годах Б-13 проектировались и производились со скрепленным стволом, однако позднее все серийные пушки изготовлялись с лейнерами. В обоих случаях нарезка была мелкая (1,0 мм), что обеспечивало совместимость с боеприпасами старых 130/55-мм пушек. На вооружение была принята сначала лейнированная система АНИМИ с глубокой нарезкой 1,95 мм, а затем система НИИ-13 с глубокой нарезкой 2,7 мм. Таким образом, специалисты из УВМС "добились" того положения, что на кораблях и в береговой обороне фактически оказалось три вида пушек Б-13 с разными типами снарядов, таблицами стрельбы и прицелами. К началу Великой Отечественной войны мелкая нарезка осталась только на 16 корабельных установках Черноморского флота и 4-х береговых орудиях Тихоокеанского флота. В ходе войны было израсходовано и утрачено 10557 снарядов для пушек 130/50-мм с лейнером АНИМИ и 379810 для 130/50-мм пушек с лейнером НИИ-13. Снаряды для 130/50-мм пушек с мелкой нарезкой вошли в общее число 26796 снарядов для пушек 130/55 мм. С 22.06.1941 г. по 1.05.1945 г. в ВМФ поступило от промышленности 770335 снарядов к 130/50-мм орудиям. К 1 января 1984 г. на береговых батареях находилось 59 установок Б-13 второй и третьей серий, а 433 таких установки были на складах. (3861).

Во второй половине 1936 года ХПЗ им. Коминтерна был переименован в завод №183. Внутри завода также была введена цифровая индексация служб, танковому конструкторскому бюро Т2К был присвоен индекс КБ-190 (9154).

Авиапромышленность:

Зимой 1936 в ходе эксплуатационных испытаний ЦКБ-30 переставили на лыжи. Лыжи не убирались в полете, “съедая” 75 км/ч максимальной скорости. Износ их превосходил всякие разумные пределы - лыжа с нитроцеллюлозным покрытием выходила из строя через 40 посадок, с пластмассой ЛИР - через 70. Зимой резко замедлилась уборка шасси - она занимала до двух минут, выпуск - до 45 секунд. Для сравнения: на СБ, где привод уборки-выпуска шасси был чисто пневматическим, на это и в мороз уходило соответственно 17 и 15 сек. Выявилась недостаточная прочность костыльной вилки - за период испытаний она ломалась четырежды. Недостаточно жесткая сдвижная часть фонаря пилотской кабины в полете самопроизвольно подавалась назад и начинала выпучиваться. Откидная дверца на левом борту при этом открывалась. Все остекление на ЦКБ-30 изготовлялось из целлулоида, который со временем быстро мутнел. Пять раз лопались кронштейны подвески кольцевого маслорадиатора, располагавшегося под капотом мотора. Эксплуатационные испытания завершились учебными воздушными боями. Противники были только иностранные - английский истребитель Фэйри “Фантом” и трофейный немецкий бомбардировщик “Юнкерс" Ju 52/Зт. С первым ДБ-3 только оборонялся, а по отношению ко второму вел себя агрессивно, атакуя, как истребитель.

Зимой 1936/37 г. в ходе эксплуатационных испытаний ЦКБ-30 переставили на лыжи. Лыжи не убирались в полете, «съедая» 75 км/ч максимальной скорости. Износ их превосходил всякие разумные пределы – лыжа с нитроцеллюлозным покрытием выходила из строя через 40 посадок, с пластмассой ЛИР – через 70. Зимой резко замедлилась уборка шасси – она занимала до двух минут, выпуск – до 45 секунд. Для сравнения: на СБ, где привод уборки-выпуска шасси был чисто пневматическим, на это и в мороз уходило соответственно 17 и 15 сек. (25043).

Другие оборонные отрасли:

Зимой 1936/37 г Карачаровский механический завод представил на государственные испытания аэродромный роторный снегоочиститель «АРС» на базе трактора «Коминтерн».
Программа госиспытаний была утверждена Начальником УМТС ВВС РККА т. Базенковым 3 января 1937 года. Для проведения госиспытаний «АРС» пришел своим ходом на Монинский аэродром, проделав путь в 42 км за 3 часа 5 минут. Госиспытания «АРС» были проведены с 19 февраля по 26 марта 1937 года по распоряжению Начальника Штаба ВВС РККА комкора т. Лаврова №51/2 от 11 февраля 1937-го комиссией в составе председателя инженера 1-го ТАК т. Ковалева, инженера Мониского аэропорта т. Шашкевича, командира 23-го АП т. Дорошенко, инженеров 5-го отдела УМТС ВВС РККА т. Смирнова и т. Стеняева, ведущего испытание от ВВС РККА военпреда т. Дуганова.

За рубежом:

Зимой 1936/37 г. германская промышленность изготовила для Люфтваффе первый «Хейнкель» Не-111. Эта машина тоже создавалась как пассажирская, но была гораздо лучше приспособлена для своей новой исторической роли. Первые прототипы развивали сравнительно небольшую скорость – до 370 км/час – и могли нести полторы тонны бомбового груза. Однако «Хейнкель» обладал большими возможностями для модернизации. По мере установки новых двигателей и улучшения аэродинамики ТТХ самолета значительно улучшились. В 1939 г. началось производство модификации Не-111H с двигателями Jumo-211. Этот самолет уже мог развивать скорость до 400 км/час, нести до 2,5 т бомб и обладал эффективным радиусом действия в 1000 км. Это позволяло ему наносить удары по глубокому тылу противника. Бомбардировщик мог подниматься на высоту до восьми километров и имел оборонительное вооружение из трех 7,9-мм пулеметов MG15. На Не-111H-3 устанавливались уже четыре пулемета, а также 20-мм пушка. Это позволяло экипажу как вести огонь по истребителям, атакующим сзади-сверху и сзади-снизу, так и защищаться от атак с бортов. «Хейнкель» был универсальным самолетом и мог использоваться для выполнения различных тактических и стратегических задач, в т.ч. как торпедоносец, миноносец, дальний разведчик и даже транспортник (11774).

Авиапромышленность:

В 1936 г. по результатам контрольных испытаний ТБ-3 с моторами М-34РН, максимальная бомбовая нагрузка достигла 4000 кг, естественно, за счет подвески боеприпасов под крылом (2000 кг). При этом допускалась подвеска бомб калибра 1000 кг. Предельная дальность полета осталась прежней - 3000 км, однако в боевых условиях она не превышала 2600 км с 1000 кг бомб (24991).

В 1936 г. головной серийный самолет И-14 завод № 125 предъявил на испытания. По их результатам НИИ ВВС сделал заключение:
«1. Самолет И—14РЦ по своим летным данным и относительной простоте взлета, посадки и высшего пилотажа представляет несомненную ценность, но ввиду опасного характера штопора не может быть рекомендован для введения на снабжение ВВС РККА до устранения этого дефекта, опасного для полетов.
2. Предложить ЦАГИ, совместно с заводом 125, провести необходимые исследования и переделки самолета для устранения опасного характера штопора, после чего вновь предъявить самолет на испытания в НИИ ВВС РККА...»
На один виток штопора запаздывание составляло 10 витков, на два — 13. С такими характеристиками самолет никак нельзя было принимать на вооружение. Отметили и более мелкие недостатки: летчику очень трудно было убирать шасси и пользоваться посадочными щитками — требовалась солидная физическая сила. Плохо работали и крыльевые пулеметы. По сравнению со своим конкурентом — истребителем И—16 конструкции Н.Н. Поликарпова, который уже строился серийно, И—14 имел практически такие же скоростные характеристики, но обладал лучшей маневренностью, был более устойчив на малых скоростях полета.
Неприятности со штопором оказались для КБ полной неожиданностью, ибо еще при испытаниях опытной машины, проведенных в 1933г. К.К. Поповым, таких проблем не возникало. Следующие испытания в 1936 г. проводил в НИИ ВВС летчик А.И. Никашин на серийном самолете № 125009. И опять результаты оказались неудовлетворительными: самолет выходил из штопора с большим запаздыванием.
В борьбу со штопором включился ЦАГИ. Работами руководил профессор А.Н. Журавченко. На основании расчетов, продувок, испытаний на самолетах №125009 и №125011 сделали доработки:
увеличили площади стабилизатора — на 0,21 м2, руля высоты — на 0,38 м2, руля поворота — на 0,21 м2. На ручку управления поставили ограничитель хода.
Повторные испытания, проведенные в 1937 г. летчиками А.И. Никашиным и Н.С. Рыбко, подтвердили правильность принятых решений. И—14№ 125011 выходил из правого и левого штопора, запаздывая не более, чем на 2 витка, независимо от числа витков до сдачи ручки. Серийный выпуск продолжили.
Серийные И—14 строились сначала с двигателем РЦФ—3, затем — с отечественным М—25. К сожалению, многочисленные задержки привели к тому, что в массовую серию запустили более простой в производстве и мало в чем уступавший И—14 по летным характеристикам истребитель И—16.
В постройке было 55 самолетов И—14, закончили только 18, которые в 1936—1937 гг. передали в ВВС. Сведения по их эксплуатации пока не обнаружены Основные характеристики истребителей АНТ-31
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	Время набора/высоты м
	4,43/3000
	-
	-
	3,55/3000

	
	8,03/5000 8,70/5000
	-
	6,50/5000

	Практический потолок, м
	9400-8500
	-
	9420
	—

	Длина разбега, м
	120
	-
	-
	220-260

	Длина пробега, м
	-
	320
	-
	220-230

	Время выполнения виража,
	с 16,5-17,0
	-
	-
	-

	Вооружение
	
	
	
	

	стрелковое: число х калибр 1x7,62
	2x45
	2x75
	4x7,62

	
	
	+2x7,62
	+2x7,62
	


(23474).

В 1936 г. ОКБ-1 МАИ приступило к проектированию самолета «МАИ-3». Самолет был построен в УПМ МАИ. Ведущий инженер по строительству — А. А. Лебединский. Фюзеляж — монокок из бакелитовой фанеры. (Бакелитовая фанера наравне с дюралюминием считалась стратегическим сырьем, пригодным для создания боевых самолетов.) Крыло — оригинальной конструкции, образовано отформованными из бакелитовой фанеры открытыми С-образными профилями, как обоймы вставленными друг в друга. Полки лонжеронов отсутствовали, их заменяла толстая фанерная обшивка. Двигатель воздушного охлаждения М-87 со взлетной мощностью 930 л.с. Экипаж — 2 чел. Основные стойки шасси убирались в крыло; хвостовое колесо не убиралось. Взлетная масса 3088 кг. «МАИ-3» был экспериментальным самолетом-штурмовиком, выполненным по схеме «тандем». Переднее крыло составляло 55% общей несущей площади, заднее имело разнесенное вертикальное оперение — расположенные по середине размаха кили-шайбы, на нем было установлены элевоны, которых не было на переднем крыле. Вооружение самолета — пять пулеметов ШКАС и 200 кг бомб. В хвостовой части фюзеляжа располагалась экранированная стрелковая установка с круглым фонарем-башней. Одновременно были назначены заводские и государственные испытания. Первый полет по программе испытаний состоялся 5 декабря 1937 г. Затем было много испытательных полетов до 1939 г. включительно. Самолет имел много названий («Ш-тандем», «Тандем МАИ», «МАИ-3»). Испытывал машину П. М. Стефановский, кстати, летавший и на «Октябренке». Летчик восторженно отзывался о пилотажных свойствах самолета, о его поразительном свойстве летать даже при центровке в 60% САХ. Результаты испытаний оказались хорошими: скорость у земли — 406 км/ч, на высоте 4250 м — 488 км/ч. Однако обнаружилась недостаточная путевая устойчивость из-за большой сферической башни стрелка и малой площади килей под крылом, вынесенных из потока винта. Площадь килей была увеличена, и самолет прошел натурные испытания в трубе ЦАГИ. «Тандем МАИ» с увеличенной площадью килей выполнил всю предусмотренную программу испытаний. Несмотря на крайне заднюю центровку, продольная устойчивость была хорошей (12075).

В 1936 г. войска получили даже новые образцы таких машин: к прежним Р-5 (в бомбардировочном и штурмовом вариантах) добавились штурмовики ССС (в документах их часто обозначали как 3-С или ЗС) и легкие бомбардировщики P-Z (из-за отсутствия в шрифте пишущих машинок литеры «Z» в документах их обозначали как Р-Зет). При этом P-Z с их максимальной скоростью в «целых» 316 км/ч (против примерно 230 км/ч у их прототипа Р-5 и примерно 250 км/ч у являвшегося лишь модификацией «эр-пятого» ССС) считались не только новой, но и «скоростной» матчастью — такой же, что и И-16 и СБ... В 1936 г. в КВО Конотопская лбабр (18-я, 19-я, 20-я и 21-я лбаэ) частью получила P-Z, частью оставалась с Р-5, а штурмовые эскадрильи Киевской шабр (13-я, 14-я и 24-я шаэ) пересели на ССС; в БВО Витебская и Оршанская лбабр (в первую входили 4-я, 5-я и 6-я лбаэ, а во вторую — 46-я, 47-я и 48-я лбаэ) и 42-я лбаэ Смоленской сабр продолжали летать на Р-5, а Гомельская шабр (7-я, 9-я и 29-я шаэ) пересела на ССС. И лишь в двух формирующихся бригадах с лета постепенно накапливались СБ (в КВО в том году их иногда называли СБ-2) (15803).

В 1936 г. на нескольких ТБ-3 из 4-й ТБАБ в НИИ ВВС смонтировали отечественные радиокомпасы РК-1. Для нужд ВВС ОКДВА собирались закупить оснащение в Америке, но потом решили сэкономить, и выделенные средства использовали на другие цели (9964).

1936 г. можно считать пиком роли ТБ-3 в ВВС РККА (9964).

В 1936 22 завод сделал несколько ТБ-3 (АНТ-6) типа Авиаарктика (346,29).

В 1936 делали последние ТБ-3 (АНТ-6) с моторами М-34ФРН и М-34ФРНВ (346,28).

В 1936 один из ТБ-3-4М-34РН (АНТ-6) переоборудовали под летающую лабораторию для испытания систем химического вооружения. ТБ-ЗЛЛ нес 4 т жидкого ОВ на дальность 600-800 км (156,21).

В 1936 г. было принято решение об установке на опытном самолете СБ 2РЦ форсированных моторов воздушного охлаждения М-25В. Кроме этого, рассматривалась возможность использования на С Б моторов жидкостного охлаждения АМ-34РН и воздушного охлаждения М-85 (9531,27).

В 1936 по инициативе Н.Н.П. началось проектирование ВИТ - без ТТТ. Н.Н.П. видел его как многоцелевой - и пикирующий, и скоростной ближний бомбардировщик, и многоместный пушечный истребитель, и дальний разведчик. Разрабатывали 7 вариантов вооружения (но не штурмовика) (80,245).
В 1936 В.П.Чкалов его и поднял.
По другим данным первый полет был летом 1937.

В 1936 испытывался СР (скоростной разведчик), Р-9, ЦКБ-27, спроектированный ОКБ С.А.Кочеригина. Неполадки, скорость 460, переделали в новый с жестким неубирающимся шасси в обтекателях - Ш, ЛБШ - неплохой, но для серии предпочти Р-10 (4,40).

В 1936-м завод №1 построил и передал в "Аэрофлот" около сотни машин П-Зет (П-Z), предназначавшихся для грузопассажирских и почтовых перевозок. Снятие стрелкового и бомбардировочного вооружения позволяло увеличить полезную нагрузку на 154 кг при неизменных взлетном весе и запасе горючего. Коммерческую нагрузку можно было довести до 650 кг, но ограниченные объемы фюзеляжа не позволяли это сделать. В связи с чем в "Аэрофлоте" своими силами попытались расширить возможности машины. По свидетельству В.Б.Шаврова, на бортах фюзеляжа (над нижним крылом) разместили два контейнера объемом по 1,5 м3. Для сохранения центровки уменьшили вынос верхнего крыла, а на нижнем появились посадочные щитки. Усилили хвостовое оперение. В итоге коммерческая нагрузка составила 494 кг, но летные характеристики снизились. Самолет остался в опытном экземпляре (3175,16).

В 1936 г. гражданской авиации передали один Р-Зет без вооружения и части оборудования. В том же году он прошёл испытания в НИИ ГВФ под обозначением П-Зет (П-Z). Самолёт рассматривался как скоростной почтовый с нагрузкой 275 кг. (11995).

В 1936 г. заводу № 21 ни один Пушечный ЦКБ-12П, который при освоении на заводе №21 получил обозначение И-16 тип 12, сдать не удалось, т.к. машиной занялись только с осени. В отчетных документах, в частности указывалось, что пять экземпляров тип 12 готовы на 85%. Все эти машины перешли на следующий, 1937-й год - тогда слали 10 И-16 тип 12. Первый серийный образец завод должен был предъявить в мае. однако подготовить его к проведению полноценных испытаний удалось лишь во второй половине лета. Государственные испытания головного экземпляра И-16 №12219 провели в августе-сентябре 1937 г. (ведущий летчик С.П.Супрун). Вес пустого самолета составлял 1263 кг, взлетный вес 1696 кг. У земли удалось достичь скорости 393 км/ч, на высоте 2800 м - 431.5 км/ч. на 5000 м - 413 км/ч. Скороподъемность на 5000 м составила 7.7 мин.
На 1937 г. ВВС планировали заказать 300 И-16 тип 12, однако общее количество произведенных в этот год так и не превысило упомянутые 10 машин войсковой серии. Положение начало выправляться в 1938 г. - тогда построили 12 экземпляров И-16 тип 12 и 27 - тип 17. Вхождение встрой проходило медленно - в середине 1938 г. в строю ВВС Красной Армии насчитывалось лишь 6 пушечных машин.
Создание И-16 №123954. который определили как эталон для серии, позволило рассчитывать на скорейшее внедрение таких самолетов в Нижнем Новгороде. В Москве поступили традиционно - обязали авиазавод №21 уже в 1935 г. выпустить 150 машин с М-25. Одной из причин столь неожиданного поворота событий стало решение о прекращении серийного производства И-15, что высвободило достаточное количество советских "Райт-Циклонов", изготовленных в Перми. Планы традиционно не осуществились - до конца года строили тип 4 - новые И-16, получившие обозначение тип 5, официально пошли в серии уже в 1936 г. За год 21-й завод сдал заказчику 861 И-16 тип 5 и 27 УТИ-2 М-22. В эти почти девять сотен экземпляров вошли все доработанные и специально оборудованные самолеты (12015).

В 1936 г. В Советском Союзе выпуск И-15 завершили, зато в начале 1937 г. последовало решение о налаживании производства И-15 в Испании, где шла гражданская война.
Выпуск истребителей И-15 в СССР
	1934	1935	1936
Завод № 1	60	273	2
Завод № 39	34	15	
Всего	94	288	2 (12261).

В 1936 году в производстве завода № 39 значились:
По основной продукции - три истребителя И-16бис (так кратковременно обозначали эталон 1937 года с заявленной максимальной скоростью 420 км/ч);
В плане законченных опытных работ – истребители И-17 (ЦКБ-19, 2 экз), истребитель И-18 (ЦКБ-43);
Неосуществленные опытные работы – истребитель И-19 (ЦКБ-25, 1-я машина), истребитель И-16 (ЦКБ-29), истребитель И-20 (ЦКБ-28), истребитель ЦКБ-18 (15223).

В 1936 г. заводское ОКБ завода № 21 получило задание, на проектирование модификации истребителя И-16 с двигателем М-85 (лицензионный К-14). Действительно, новую мотоустановку с таким двигателем заводские конструкторы А.А. Боровков и И.Ф. Флоров разработали. Однако на этом не остановились и спроектировали свой вариант истребителя.
Этот самолет, который создавался явно под впечатлением И-16, по замыслу создателей совмещал достоинства скоростного моноплана и маневренного биплана. Для разрешения противоречивых требований они избрали схему биплана со свободнонесущими крыльями, без традиционных стоек и расчалок. Новыми и совершенно необычными являлись: смещенная максимально назад для улучшения обзора кабина пилота с надвижным козырьком и цельнометаллические крылья с гладкой обшивкой. Конструктивно крылья были выполнены в виде жесткого кессона, образованного за счет обшивки, подкрепленной внутренним гофром. Такая конструкция, впоследствии нашедшая множество приверженцев, в СССР использовалась впервые.
Макет необычного и при этом весьма эффектного самолета во время приезда в Нижний Новгород осмотрел начальник ВВС Яков Алкснис, который санкционировал его постройку. Единственный опытный экземпляр построили в начале 1937 г. как «самолет №7211», что означало: тип 7, авиазавода №21, первый экземпляр (25415).

В 1936 г. И-7 начали передавать в летные школы и учебные подразделения. Появление скоростных истребителей И-16 резко сузило боевые возможности этих бипланов. Со всей очевидностью это прояснили воздушные схватки в Испании, где националистами использовались немецкие истребители Хейнкель Не 51, являющиеся дальнейшим развитием НО-37. Не 51 имел лучшую аэродинамику, однако был оснащен тем же двигателем ВМ\У-У1. Полетная скорость его немного возросла и составила 330 км/ч, однако являлась недостаточной, чтобы полноценно противостоять более совершенным истребителям И-16.
Один Не 51 в качестве трофея привезли из Испании и под обозначением И-25 испытали в НИИ ВВС. Общее заключение гласило, что хотя самолет устарел, однако весьма приятен и прост в пилотировании, а конструкция доведена до возможного совершенства. Можно сказать, что Не 51 стал воплощением тех ожиданий и надежд, которые имелись при создании и совершенствовании НО-37.
В заключение истории самолета И-7 хотелось бы задаться вопросом: а эксплуатировались ли в самой Германии истребители этого типа? Согласно имеющимся сведениям — нет. Насколько известно, не было НР-37 и в Липецкой летной школе. Вплоть до самого закрытия этой школы в 1933 г. немцы эксплуатировали там в основном голландские Фоккеры й XIII, считавшиеся многими специалистами образцовыми истребителями (12295).

В течение 1936 года был изготовлен и проходил испытания ЦКБ‑29, который был разработан как высокоскоростной пикирующий бомбардировщик, и оснащался импортным двигателем Wright Cyclone SGR‑1820‑F‑3. Этот вариант И‑16 тип 5, и отличался наличием пневматических стоек‑ шасси и закрылками. Самолет вооружался двумя пулеметами ШКАС, на узлы подвески под крыльями могли подвешиваться бомбы (до 200 кг) (25070).

По К.А.К. в 1936 КБ не могли найти опытный завод и деньги. Роль ГК на заводе была принижена. Роль ГК была как роль начальника цеха. Но ГК и не должен подавлять (как А.Н.Т.), а объединять творческие силы коллектива (70,305). В.Ф.Болховитинов не прав, когда говорил, что все новое должен двигать только ЦАГИ, а опытные заводы должны делать "трафаретные самолеты" не вдаваясь в исследования и поиски лучшего. Это неправильно, создание новой машины всегда несет множество загадок и нужны исследования здесь и сейчас. Надо расширять исследования в КБ (70,305).

В 1936 Н.Г.Михельсон и А.И.Морщихин из Ленинграда предложили проект одноместной МП с Испано-Сюиза 12 Yrbs. Торпеда была в полуубранном положении под фюзеляжем и два хотели подвешивать под ТБ-3 (АНТ-6) (561,9).

В 1936 г. конструктор Бедункович спроектировал и построил считать многоцелевой биплан СХ-1. Объемный фюзеляж этого самолета, его способность поднимать почти до тонны груза с небольшого летного поля, позволяли с уверенностью пророчить СХ-1 яркое будущее. Между тем, Бедункович понимал, что добиться в СССР внедрения в серию подобного аппарата окажется проблематично. Поэтому он преднамеренно назвал свой самолет сельскохозяйственным, ибо причины тому были весьма значительные.
Известно, что практически сразу с запуском в серийное производство учебного самолета У-2 появилась его специальная версия У-2АП - "Аэропыл". Он предназначался для борьбы с личинками малярийных комаров, саранчой и другими вредителями посевов, ставших настоящим бедствием в южных районах Советского Союза. У-2АП или просто АП разработали на авиазаводе №23 в 1929-м, в том же году здесь построили первые 16 экземпляров, которые немедленно направили для практической эксплуатации в Трест сельхозавиации. Позднее упомянутый трест вошел в состав ГВФ, как отдел борьбы с вредителями сельского хозяйства, а количество используемой в нем техники год от года увеличивалось. Причем самолеты не только распыляли ядохимикаты. В период голода и неурожая 1932-33 гг., когда не хватало людей и обычных сеялок, летные отряды на У-2АП сеяли с воздуха пшеницу и рис, на горных пастбищах высевали дикий овес для скота. Одним словом - дело было серьезное, необходимое и многообещающее, достаточно сказать, что до 1941 г. на заводе №23 построили 1255 (!) сельскохозяйственных У-2АП. То есть конструктор Бедункович при предъявлении своего нового самолета сделал весьма правильный акцент в его назначении.
СХ-1 был выполнен по схеме классического двухстоечного биплана. Был оснащен двигателем МГ-31Ф номинальной мощностью 300 л.с. Верхнее и нижнее крыло деревянные, с полотняной обшивкой, одинаковой формы, размаха и площади, без выноса относительно друг друга. Оба крыла с 12%-м профилем P-II в сечении, оборудованы щелевыми элеронами и закрылками. При этом выделялась особо прочная центральная коробка, к которой крепились отъемные части крыла. Последние обладали возможностью складывания с поворотом назад для удобства хранения в небольших ангарах (была и такая проблема). По форме в плане отъемные части крыла трапециевидные, что при соблюдении хороших несущих свойств позволяло обеспечить неплохую аэродинамику всему бипланному устройству.
Топливные баки размещались в верхнем центроплане, на нижнем центроплане крепились стойки неубираемого шасси с большим ходом амортизации, позволяющим безопасно производить посадки на ограниченных площадках с высокой вертикальной скоростью.
Фюзеляж выполнен по высоте одинаковым с высотой бипланной коробки, со значительной поверхностью бортового остекления. Объем внутреннего салона и, одновременно, грузового отсека - 4,25 м!. В нем, при установке пассажирских сидений можно было разместить б человек. В другом варианте фюзеляж можно было переоборудовать для установки емкостей для загрузки семян, сыпучих удобрений или ядохимикатов. Снизу фюзеляжа по мере необходимости крепились опрыскиватели или аэросеятели.
В санитарном варианте трое носилок подвешивались ярусом друг над другом вдоль правого борта. У левого борта монтировались еще одни носилки и откидное сиденье санитара, который мог в полете передвигаться внутри салона и обслуживать больных. Рядом с пилотом имелось еще одно место для механика или санитара. 
При полной загрузке длина взлета СХ-1 оценивалась в 200 метров, максимальная дальность полета составляла 600 км при полетной скорости 150 км/ч. При двух больных длина взлета составляла 150 м, при установке дополнительного бензобака дальность полета возрастала до 1000 км.
В период 1937-38 гг. СХ-1 прошел государственные испытания, после которых его передали в опытную эксплуатацию. В течение примерно года положительных решений по СХ-1 не принималось (11967).

В 1936 г. на завод № 47 поступают чертежи нового цельнометаллического самолета-перехватчика. Ведущий конструктор — Б. Д. Урлапов. Аэродинамическая схема — "летающее крыло". Двигатель — "Испано-сюиза" 12Ybrs мощностью 760 л. с. Заявленная скорость — свыше 600 км/ч. Появление в производстве этой машины позволяет выдвинуть версию, что руководство Наркомтяжпрома переиграло свое решение, вернувшись к первоначальному предложению Гроховского строить боевой самолет. Но это не более, чем предположение. Документов, что-либо подтверждающих или отрицающих, пока не обнаружено.
Истребитель-перехватчик Урлапова, получивший индекс Г-26, находился в постройке до 1938 г. О его конструкции почти ничего не известно. Достоверно установлено лишь то, что он имел убираемое шасси велосипедного типа, и в нем явно просматривалось развитие заложенных в "Кукараче" идей. Достроить самолет не успели, т. к. вскоре институт расформировали. Г-26 был уничтожен на стадии 95% готовности. Печальная судьба, постигшая истребитель, стала для его создателя слишком сильным ударом. После прекращения работ по Г-26 Урлапов навсегда оставил конструкторскую деятельность (25331).

В 1936 г. для И-5 спроектировали специальную подвеску для доставки десантников. Фанерные короба каплевидной формы подвешивались под нижним крылом биплана почти на весь его размах (11997).

В 1936 году К.А. Калинин предложил проект сверхзвукового самолета К-15 с ракетным двигателем. Это был самолет «бес хвостка» с треугольным крылом большой стреловидности, большим треугольным килем, в корневой части которого раз мещалась кабина летчика. Эта компоновка, спустя восемь лет, появилась в проектах самолетов немецких конструкторов д. Липпиша и братьев Хортен» (19586).

В 1936 г. Г.Ф. Грошев построил планёр TN-8, предназначенный для быстрой переброски наземного состава с необходимым инвентарём на новый аэродром. Его в НИИ ВВС сначала таскал разведчик Р-5, а с января 1937 г. - И-5. Летал планёр довольно успешно, но его государственные испытания не проводились и серийно он не строился (11997).

В 1936 в Турции развернули серийное производство планеров В.К.Грибовского. В СССР также строили до 1939 (9080).

В 1936 году начал строиться автожир А-7-бис как головной серийный автожир, но постройка его сильно затянулась и он был предъявлен на совместные гос. испытания в НИИ ВВС лишь в июне 1938 года (6889).

В 1936 г. работы над транспортными планерами все же привлекли внимание военных. ВВС КА, по инициативе командующего Я.И. Алксниса, выдало задание на транспортный планер, предназначенный для транспортировки технического состава, грузов и средств обслуживания истребительных частей при их перебазировании. Мысль довольно интересная. Планер должен был буксироваться за истребителями И-5, И-15, И-153 и др. на скорости до 220— 250 км/ч.
Задание получил уже известный нам Г.Ф. Грошев, работавший на Планерном заводе в Москве. В 1936 г.
он спроектировал и построил 4-местный планер (считая пилота), получивший обозначение Г № 8.
При проектировании Г.Ф. Грошев отказался от проверенной схемы высокоплана и использовал схему свободнонесущего низкоплана. Это обещало упростить эксплуатацию планера на земле и позволяло сделать шасси с большей колеей при незначительном росте его массы.
Двухлонжеронное крыло имело фанерную обшивку до второго лонжерона и щиток типа Шренк на центроплане. К центроплану жестко крепилось шасси с колесами размером 470 * 210 мм. Хвостовое колесо — 210 х 80 мм. Зимой колеса можно было заменить на лыжи.
В фюзеляже типа полумонокок, с фанерной обшивкой, располагалась пилотская кабина, за ней 3 пассажирских места, а далее в хвост — багажник, на 80 кг груза. Грузовой отсек и пилотская кабина имели откидные фонари, после открытия которых открывался доступ в планер.
После небольших испытаний в ноябре 1936 г. планер Г № 8 в январе 1937 г. был передан в НИИ ВВС для проведения государственных испытаний. Испытания проводил летчик П.Ф. Павлов, буксировки выполняли самолеты Р-5, И-5 и И-16. В серию планер не передавался — военные утратили к нему интерес, да и транспортные возможности Г № 8 были невелики.
После постройки Г № 8 в разработке транспортных планеров в СССР наступил перерыв до 1940 г. Мы можем говорить о завершении первого этапа в создании транспортных планеров в СССР. Частично это объясняется отсутствием единого мнения в авиационном сообществе о дальнейших путях развития грузовых авиационных перевозок. Одни настаивали на применении классических грузовых самолетов, другие говорили о выгодности применения тихоходных мотопланеров (планер- летов — по терминологии тех лет), третьи доказывали преимущества дирижаблей. Как бы там ни было, развитие транспортных планеров (у нас в стране) приостановилось. В начале 1939 г. был закрыт Планерный завод Осоавиахима, бывший центром пла- неростроения в СССР. Завод передали профессору В.И. Левкову для постройки аппаратов на воздушной подушке. Большинство конструкторов разошлись по другим коллективам и занялись самолетной тематикой. Основные данные транспортных планеров, созданных в период 1930—1936 гг., приведены в таблице
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ТРАНСПОРТНЫХ ПЛАНЕРОВ, СОЗДАННЫХ В СССР В ПЕРИОД 1930-1936 гг.
	Типы планеров Характеристики
	Г-31 (Г-63) «Яков Алкснис»
	Грошев — Г № 4
	Грошев — Г № 8

	Дата первого вылета
	Октябрь 1932 г.
	Август 1934 г.
	Ноябрь 1936 г.

	Общее число построенных планеров, шт.
	2
	1
	1

	Длина, м
	12,37
	8,95
	7,5

	Размах крыла, м
	28
	18,7
	13,6

	Высота, м
	3,3
	2,2
	1,9

	Площадь крыла, кв. м
	67,6
	27,5
	15,2

	Вес пустого планера, кг
	1289 1490 (2-й экз.)
	492
	460

	Вес взлетный, нормальный, кг
	3000
	892
	900

	Нагрузка на крыло, кг/кв. м
	44,4
	32,4
	59,2

	Экипаж: пилоты + десантники
	1(2)+16
	1+4
	1+3

	Макс, скорость буксировки, км/ч
	150
	150
	250

	Скорость взлетная, км/ч
	«75
	«72
	«115

	Скорость посадочная, км/ч
	67
	66
	90-100

	Макс, аэродинамическое качество
	28,6
	16,3
	17


(12300).

В 1936 в Англии приобрели автожир Сиерва С-30Р для проверки и испытаний (4,454).

С 1936 г. при заводе № 22 работало ОКО-22 под руководством В.М. Петлякова. Разработан тяжелый бомбардировщик ТБ-7 (АНТ-42), первый полет 27.12.1936 г. В 1938 г. Петляков арестован, возглавлял отдел «100» в ЦКБ-29 НКВД. Затем возглавлял КБ на заводе № 39. В связи с освоением выпуска Пе-2 на заводе № 22 здесь с 07.1940 г. вновь работает Петляков. По приказу № 112с от 5.02.1941 г. для обеспечения скорейшего внедрения в серию Пе-2 и продолжения конструкторской деятельности КБ Петлякова переведено с завода № 39 на завод № 22 и получило название ОКБ-22 НКАП гл. конструктора В.М. Петлякова. Ему была передана опытная база ОКБ Архангельского со всем оборудованием и лабораторией.
С 1939 г. В ОКБ работает А.И. Путилов (до этого- гл. инженер завода № 207).
Перед войной в ОКБ-22 влилось ОКБ-16 В.Н. Беляева.
2.08.1941 г. вышло постановление ГКО № 378 о разработке истребительного варианта Пе-2. 14.08.1941 г. вышло постановление ГКО № 481 о производстве Пе-3. 7.03.1943 г. вышло постановление ГКО № 2997 об увеличении дальности Пе-2.
ОКБ-22 эвакуировано в 10.1941 г. вместе с заводом в г. Казань.
После гибели Петлякова (12.01.1942 г.) приказом № 298 от 15.05.1943 г. гл. конструктором ОКБ-22 назначен П.О. Сухой (вместо А.И. Путилова, который перешел работать в ВВИА им. Жуковского), но реально он руководителем не стал, т.к. в соответствии с пост. ГКО № 3601 от 18.06.1943 г. и приказом № 367сс от 22.06.1943 г. ОКБ-22 возглавил В.М. Мясшцев. Для улучшения работы КБ и обеспечения выпуска модификаций Пе-2 Мясшцев назначен гл. конструктором ОКБ и завода № 22. Одновременно тем же приказом с завода № 288 НКАП ( г. Омск) в ОКБ-22 переведен конструкторский коллектив Мясищева. Кроме того, на заводе № 482 НКАП образован филиал ОКБ-22.
Работы по модификациям Пе-2. В 02.1942 г. для Пе-2 разработана новая стрелковая установка «ФТ» («фронт требует») под УБТ-12,7. Созданы опытные Пе-2: Пе-2Ф (1941 г.); с моторами М-107 (первый полет 1.10.1942 г.); Пе-2А (1943 г.); ВМ-6 с М-1 (1943 г.); Пе-2Б (ВМ-7, 1943 г.); Пе-2Д (ВМ-8) с М-107А (1944 г.); Пе-2К (ВМ-11); Пе- 2И (ВМ-12, 1944 г.). По пр. № 144сс от 03.1943 г. начаты работы по Пе-2РУ (ВМ-15) с ЖРД РД-1 В.П. Глушко, испытан в 1943 г. В 1943 г. выпущена малая серия Пе-4 (Пе-2 с М-82). В соответствии с пост. ГКО № 3449 от 28.05.1943 г. на заводе № 22 запущен в производство Пе-2 в варианте истребителя; 12.11.1943 г. вышло постановление ГКО № 4552 о производстве на заводе № 22 истребителя Пе-3; 12.01.1944 г. - постановление ГКО № 4934 о постройке двух опытных Пе-2И; 22.05.1944 г. - постановление ГКО № 5947 о постройке малой серии Пе-2И к 15.10.1944 г. По пр. № 42 от 5.02.1945 г. создан Ile-2M (ВМ-13), в 1945 г. построено 4 машины.
Работы по ТБ-7 (в соответствии с пост. ГКО № 2249 от 6.09.1942 г. переименован в Пе-8).15.03.1944 г. вышло постановление ГКО № 5402 о переоборудовании 4 Пе-8 с дизелями АЧ-30Б в пассажирский вариант.
Осенью 1944 г. основная часть ОКБ-22 переведена в Москву (перевод завершен в начале 1945 г.) и влита в ОКБ-482. Оставшаяся часть, сохранив название ОКБ-22, видимо, подчинена И.Ф. Незвалю для работ по Б-4 (Ту- 4). Затем по приказу № 263сс от 22.06.1945 г. остатки коллектива В.М. Мясищева и ОКБ-22 гл. конструктора И.Ф. Незваля переданы в подчинение заводу № 156.
Начальник (1936-3 8 г.)- В.М. Петляков.
Гл. конструктор (07.1937-38 г.; 02.1941-01.1942 г.)- В. М. Петляков {27.07.1891-12.01.1942}, (01-04.1942 г.)- А.М. Изаксон, (05.1942-05.1943 г.)- А.И. Путилов, (15.05-06.1943 г.)- П.О. Сухой, (22.06.1943-44 г.)- В.М. Мясищев (одновременно руководил ОКБ-482 НКАП).
Зам. гл. конструктора (1941 г.)- A.M. Изаксон.
Ведущие конструкторы: (1942-45 г.-)- JI.JI. Селяков (Пе-4, -2И, -2М, «ФТ»),
Начальник бригады; фюзеляжа (конец 1941 г.-)- JI.JI. Селяков (11982).

В 1936 г. производство двигателей М-25 на заводе N9 19 приблизилось к запланированным показателям и составило 1621 экземпляр. Мотор продолжали совершенствовать, и в серии освоили модификацию М-25Ас увеличенной взлетной мощностью 715 л.е., а затем последовал М-25В, развивавший на взлете 750 л.с. В 1937 г. в Перми изготовили 2502 М-25А и 467 М-25В (19109).

В 1936 г. производство двигателей на заводе №19 приблизилось к запланированным показателям и составило 1621 экземпляр М-25. Одновременно двигатель совершенствовался, в серии освоили модификацию М-25А с увеличенной взлетной мощностью 715 л.с. при частоте вращения 2100 об/мин. Следом последовал М-25В, который развивал на взлете 775 л.с. при частоте вращения 2200 об/мин. В 1937 г. в Перми изготовили 2502 М-25А и 467 М-25В.
Соответственно происходило совершенствование и рост производства истребителей в Нижнем Новгороде. В 1937 г. авиазавод №21 выпустил следующую продукцию: И-16 М-25А - 1665 экз., И-16 тип 12-10 экз.. УТИ-4 - 206 экз.
Отметим, что в приведенном списке указаны И-16 М-25А. Тем самым подчеркивалось, что не все самолеты соответствуют основному тиражируемому образцу - И-16 тип 5. В число доработанных машин входили следующие аппараты:
109 экз. - с синхронным вооружением 41 экз. - облегченные, без вооружения, для участия в пилотажных группах
I экз. - самолет для В.С.Гризодубовой 3 экз. - с пулеметами СН (реализовано в 1939 г.)
I экз. - УША (штурмовой вариант) 8 экз. - ВИШ (с воздушными винтами изменяемого шага)
20 экз. - с неподвижным козырьком, оборудованым прицелом ПАК-1
3 экз. - с пулеметами Ш ВАК 12.7 мм (ре- ашзовано в 1939 г.) (12015).

В 1936 г. производство двигателей М-25 на заводе №19 приблизилось к запланированным показателям и составило 1621 экземпляр. Одновременно двигатель совершенствовался, в серии освоили модификацию М-25Ас увеличенной взлетной мощностью 715 л.с. при частоте вращения 2100 об/мин. Далее последовал М-25В, который развивал на взлете 775 л.с. при частоте вращения 2200 об/мин. В 1937 г. в Перми изготовили 2502 М-25А и 467 М-25В (25415).

[bookmark: _Hlk189207201]В 1936 г. коллектив конструкторов Военно-воздушной академии им. Н.Е.Жуковского под руководством Т.М. Мелкумова начал работу созданию авиадизеля Д-11 номинальной мощностью 115 л.с. при удельном расходе топлива 160...165 г/(л.с/ч). Диаметр цилиндра - 125 мм, ход поршня - 140 мм, степень сжатия - 17. Запуск сжатым воздухом. К 1940 г. изготовлена малая серия. В условиях военного времени распространения не получил (25039).

В 1936 г. был разработан проект турбовинтового двигателя. ГТУ-3 мощностью на л.с. (конструкции В.В. Уварова и М.И. Вострикова). Двигатель ГТУ-3 имел трехступенчатый центробежный компрессор, общую камеру сгорания и на одном валу с компрессором двухступенчатую турбину с охлаждаемыми жидкостью дисками и лопатками. Три крыльчатки компрессора на одном двухопорном вале соединялись шлицевой муфтой с двухопорным валом турбины. Выход газов из турбин осуществился через сопло. Передача избыточной мощности турбины на винт производилась - через понижающий частоту вращения планетарный редуктор. Два экземпляра двигателя ГТУ-3 по договору с ЦИАМ были построены и испытаны на Коломенском машиностроительном заводе им. В.В. Куйбышева в 1938-1940 гг. К 1940 г. мощность ГТУ-3 была уже явно недостаточна, да и при открытых крыльчатках нагнетателя нельзя было получить достаточно высокий к.п.д. Другие части двигателя, камера сгорания и турбина, также без достаточной экспериментальной отработки имели недостаточно высокий к.п.д. Перспективы применения ПУ-3 на самолете не было (25039).

В 1936 г. в НИИ пластмасс Наркомата химической промышленности СССР был синтезирован отечественный плексиглас (органическое стекло). На основе этого материала было разработано прозрачное бронестекло, состоящее из внешнего слоя толщиной 30-35 мм, набранного из отдельных плиток (таблеток) закаленного силикатного стекла (сталинита) небольших размеров (до 100x150 мм), приклеенных к толстой «подушке» из оргстекла толщиной 30 мм. Таблетирование внешнего слоя бронестекла обеспечивало необходимую локализацию повреждений. Во всяком случае, так в то время считали (15768).

В 1936 был подготовлен Отчет N 37 5-й лаборатории части Наркомобороны 1669 "Изучение возможности применения ипритоустойчивого карболитового лака для покрытия самолета в условиях его эксплуатации"
Работам по предохранению поверхностей (дерево, перкаль и др.) от проникновения СОВ уделяли внимание в ИХО начиная с 1929 года.
Работа НИХП в 1930 году подтвердили полную пригодность применения карболитового лака от проникновения иприта в дерево. Известны ряд работ по пропитке поверхности жидким стеклом с последующей обработкой воском.
В работах по вопросу о действии СОВ на карболитовый лак указано, что иприт не действует и не проникает через лак, люизит разрушает лак, проникая через него.
Цель испытаний
Выявить поведение карболитового лака на самолете в условиях его эксплуатации.
Заключение
Необходимо отработать вопрос о поведении карболитового лака при поливке самолета ОВ, с последующей его дегазацией и его эксплуатацией (3150).

В 1936 НТЖ АВ УВВС N 039 утвердил ТУ N 14 А Краска черная эмалевая представляет собой тонко растертый пигмент с масляным лаком.
Краска предназначается для нанесения маркировочных надписей на поверхности артиллерийских снарядов кистью через трафарет или при помощи каучукового штемпеля методом накатки.
Краска отпускается потребителю в жестяной таре емкостью нетто от 2 до 5 кг. (3138).

В 1936 НТЖ АВ УВВС N 039 утвердил ТУ N 15 А Краска зеленая густотертая представляет собой пасту, состоящую из смеси сухих пигментов, затертых с нормальной олифой.
Паста, соответствующим образом разведенная предназначается для окраски объектов кистью или пульверизатором. Паста зеленая упаковывается в деревянные бочки, вес нетто около 150 кг (3139).

В 1936 г. создали черные краски, применявшиеся для нижних поверхностей самолетов, действовавших преимущественно ночью. В это время были проведены испытания, описанные Е. Ф. Бурче: "двухмоторный бомбардировщик не был виден на высоте 1500 м в лучах трех прожекторов, в то время как выпущенный с ним рядом такой же самолет с обычной светло-голубой окраской нижних поверхностей просто сверкал в этих лучах". Первоначально это были смываемые казеиновые краски, наподобие белой МК-7. Но применяться они начали только во время войны (3522).

В 1936 был основан будущий Машиностроительный (металлообрабатывающий) завод № 387
Адрес: Казань, Кзылармейская слобода, ул. 10-летия Октября
Вертолетостроительный завод № 387
Продукция – вертолет МИ-4 (транспортно-десантный), вертолет МИ-4М (морской вариант)
Год основания завода – 1936 (9665).

В 1936 году в г. Ступино Московской области, на комбинате № 150 было организовано производство воздушных винтов, проектирование которых выполнялось ЦАГИ и заводом № 28. Для ведения чертежного хозяйства, разработки ТУ на изготовление и приемку серийных воздушных винтов, на комбинате № 150 имелось КБ в составе 5-6 человек.
В связи с развитием авиамоторостроения, с 1 августа 1938 года, конструкторский отдел комбината был пополнен новыми специалистами и переименован в опытно-конструкторский отдел.
Одновременно был организован и опытный цех. Из серийного механического цеха винтового производства комбината, была выделена опытная группа с небольшим количеством станков, для производства опытных втулок винтов.
Изготовление лопастей и сборка винтов первоначально производилась в соответствующих серийных цехах и только в 1939 году в опытном цехе были созданы лопастная и сборочная группы.
Таким образом возникло ОКБ комбината № 150, возглавляемое гл. конструктором Ждановым К.И.
Усиление конструкторского отдела и создание опытного цеха дало возможность не только вести работы по изготовляемым комбинатом № 150 серийным винтам, но и позволило выдвинуть ряд новых задач в развитии отечественного винтостроения.
В результате накопленного опыта по эксплуатации ВИШ ОКБ в течении 1938 года провело ряд конструктивных изменений в серийном винте ВИШ-21, обеспечивающих большую надежность работы механизма винта и упрощающих его эксплуатацию, а также по требованиям самолетных заводов, спроектировало несколько вариантов лопастей к винтам ВИШ-6, ВИШ-23, ВИШ-26, ВИШ-21, ВИШ-28.
В 1939 году ОКБ были выпущены первые опытные образцы двухлопастных винтов под шифром АВ-1.
Проверка этих винтов в эксплуатации, особенно в боевой обстановке, в Финской кампании, показала высокое качество винтов АВ-1 и хорошую надежность их работы.
На основе проверенной конструкции этого винта и опыта его эксплуатации ОКБ комбината № 150 спроектировало и создало группу подобных винтов.
Одновременно с разработкой двухлопастных воздушных винтов АВ-1, ОКБ вело большую работу по созданию флюгерных, трехлопастных и четырехлопастных воздушных винтов под мощные моторы (того времени).
В октябре 1941 года винтовое производство комбината № 150 было эвакуировано в Куйбышев, где было реорганизовано в винтовой завод № 35. На площадь нового винтового завода № 35 было эвакуировано и ОКБ, гл. конструктором ОКБ завода № 35 был назначен Жданов К.И.
В связи с неудовлетворительной производственной мощностью ОКБ на заводе № 35 и удаленностью ОКБ от научно-исследовательских баз – ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, ЛИИ, МАП и НИИ ВВС, приказом НКАП за № 12сс от 5 февраля 1944 года, на базе объединения опытно-конструкторских бюро заводов №№ 28, 35 и 132 был создан в г. Ступино Московской области на производственных площадях быаш. Винтового производства комбината № 150, опытный завод № 25.
Перебазировка была начата в январе 1944 года. Монтаж и установка оборудования были закончены к 1 июня 1944 года.
Для улучшения материально-технической базы, приказом НКАП за № 151сс от 20 апреля 1945 года завод № 25 был реорганизован в ОКБ завода № 150.
Гл. конструктором ОКБ завода № 150 был назначен Жданов К.И.
При заводе № 150 ОКБ находилось всего 11 месяцев, так как ввиду возросшего объема опытных работ – необходимости создания воздушных винтов к мощным моторам для самолетов дальнего действия, нужно было создать самостоятельную современную производственную экспериментальную базу отечественного винтостроения.
На базе ОКБ завода № 150 приказом МАП за № 155сс от 25 марта 1946 года ОКБ было реорганизовано в опытный завод № 120. Директором и гл. конструктором опытного завода № 120 был назначен Жданов К.И.
Согласно приказа МАП № 417сс от 17 июня 1946 года, на базе опытного завода № 120 были созданы серийный завод № 120 по изготовлению воздушных винтов и ОКБ завода № 120 по проектированию и изготовлению новых опытных образцов воздушных винтов. Гл. конструктором ОКБ завода № 120 был назначен Жданов К.И.
В соответствии с Постановлением СМ от 26 июня 1957 года № 713-342 и приказа МАП от 20 августа 1957 года № 544 ОКБ завода № 120 реорганизовано в самостоятельную уставную организацию и является Государственным союзным ОКБ № 120 ГК СМ по авиационной технике.
За период существования с 1 августа 1938 года до 1 января 1959 года ОКБ № 120 были созданы и переданы в серийное производство следующие основные образцы воздушных винтов:
	Наименование самолета
	Шифр винта
	Год передачи в серийное производство

	И-15
	АВ-1
	1939

	И-16
	АВ-1
	1939

	Ил-4
	ВИШ-23
	1939

	Ли-2
	ВИШ-21
	1939

	Миг-3
	АВ-5Л-123
	1940

	Пе-2
	АВ-5Л-139
	1940

	Ер-2
	АВ-5Л-116
	1940

	Ил-2
	ВИШ-22Т
	1941

	Ту-2
	АВ-5В-167
	1942

	Ил-2
	АВ-5Л-158
	1942

	Ли-2
	АВ-7НЕ-161
	1947

	Ту-2
	АВ-9ВФ-21К
	1947

	Ли-2
	АВ-7Н-161
	1948

	Ил-12
	АВ-9В-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9Е-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9-91
	1949

	Ил-14
	АВ-50
	1952

	Ту-95
	АВ-60
	1954

	Ан-10
	АВ-68
	1956

	Ан-12
	АВ-68И сер. 02
	1958

	Ту-114
	АВ-60Н сер. 03
	1958

	Ил-18
	АВ-68 сер. 02
	1958


(9381)

В 1936г. И.В. Экк разработал на заводе № 1 стальной пустотелый в/винт, было изготовлено и испытано 2 образца (11982).

В 1936 бригаде В.М. Петлякова прорабатывался проект пассажирского самолёта на базе ТБ-7. Машина получила обозначение АНТ-53, но работы не продвинулись дальше технического предложения. АНТ-53 был близок к американскому самолёту Боинг-307, в котором использовали узлы бомбардировщика В-17 (11996).

В 1936 году около 15 опытных машин не дошли до стадии испытаний) За весь 1937 год мы получили самолет штурмовик «Иванов» конструкции Сухого и самолет МП-1 2-х моторный конструкиии Поликарпова, которые в настоящее время проходят государственные испытания.
Застой в опытном строительстве, конструкции новых, более современных самолетов и модификаций существующих типов самолетов объясняется: во-первых, вредительством, имевшим место в ВВС и авиапромышленности, в результате чего план опытного строительства 1937 г. был полностью сорван; во-вторых, успокоенностью, в результате преимущества нашей матчасти в первый период войны в Испании.
Исходя из опыта войны в Испании, Китае, учитывая уровень развития боевой авиации капиталистических стран к настоящему времени и <...> тактический оперативный и стратегический характер театра будущей войны, нам необходимо иметь и развивать на ближайшие два года следующие типы самолетов:. }
А. ГРУППА БОМБАРДИРОВЩИКОВ.
1. Ближний бомбардировщик.
Должен обладать скоростью 550—600 км/ч, дальностью полета 1500 км с бомбовой нагрузкой 600—800 кг, практическим потолком 10 000—11 000 м...
В наших условиях это может быть модифицированный СБ, новый двухмоторный самолет Поликарпова, либо другой новый...
2. Дальний бомбардировщик.
Это двухмоторный бомбардировщик, обладающий до 500 км/ч скоростью, дальность до 4000 км, с емкостью бомбодержателей до 2000 кг, практическим потолком — 11 000 м.
Такой самолет должен иметь хорошую стрелковую оборону с отличным приспособлением и оборудованием для высотных полетов. Он будет действовать днем на больших высотах, ночью — средних, всегда без прикрытия истребителями. Должен иметь надежные моторы.
Объекты для действий: промышленные и политические центры в глубоком тылу, порты, авиационные базы, военные корабли. В основном это будет самолет для выполнения самостоятельных задач.
В наших условиях — это будет модифицированный самолет ДБЗ, либо новый образец.
3. Стратосферный бомбардировщик.
Это четырехмоторный тяжелый бомбардировщик,рассчитанный на выполнение боевой работы на высотах от 8000 до 10 000 м и достижение практического потолка —. /3 000—14 000 м. Его дальность до 5000 км, бомбовая нагрузка 2 т. Объекты для действия — промышленно-полити-ческие центры. Выполнять он будет задачи днем и ночью. Скорость на указанной боевой высоте — 450—500 км/ч. Это наиболее современный тип самолета, заслуживающий особого внимания.
В наших условиях это развитие и модификация ТБ7.
4. Штурмовик.
Одномоторный, маневренный самолет со скоростью у земли 600 км/ч. Дальность до 1000 км. Практический потолок 9000—10 000 м. Мотор воздушного охлаждения с обязательной броней для летчика и надежными протектиро-ванными баками...
Таким типом <...> может быть модифицированный самолет «Иванов» или новый... Целесообразно также построить несколько опытных образцов бронированного штурмовика со скоростью 350/400 км/ч. Такой тип самолета разрабатывается тов. ИЛЬЮШИНЫМ.
Б. ГРУППА ИСТРЕБИТЕЛЕЙ.
1. Маневренный биплан с мотором воздушного охлаждения, скорость 500—550 км /ч. Дальность —1000 км. Практический потолок— 10000—11000м. <...> Скороподъемность — 4,5 мин. на 5000 м и 7,5 мин. на 7000 м. Это в основном будет истребитель воздушного боя с истребителями, ночной истребитель и перехватчик.
В наших условиях таким самолетом может быть <...> И-207 завода № 21 <...>, модернизированный И-15, либо новый самолет.
2. Скоростной моноплан со скоростью 650 — 700 км/ч с мотором воздушного, либо жидкостного охлаждения. Дальность —1000—1200 км. Практический потолок —10 500 м...
В наших условиях такой самолет может получиться в результате модификации И-16, либо постройки нового самолета.
Кроме этих двух основных типов истребителей весьма целесообразно опытным порядком проверить и впоследствии решить, о необходимости:
1) Истребитель сопровождения дальних бомбардиров-щиков<...>. На наш взгляд, этот тип самолета должен быть создан на основе двухмоторного дальнего разведчика...
В. ГРУППА РАЗВЕДЧИКОВ, АРТКОРРЕКТИРОВЩИКОВ, САМОЛЕТОВ ВОЙСКОВОЙ АВИАЦИИ.
1. Дальний разведчик. Двухмоторный, скорость 600 км/ч. Дальность — 3000 км. Практический потолок — 10 000— 11 000 м. <...> Этот же самолет может быть использован как многоместный истребитель.
2.Арткорректировщик и войсковой разведчик. Одномоторный, дальность 800 км, скорость — 500—550 км/ч. Практический потолок — 10 000 м. Маневренный. <...>
Кроме боевых самолетов, необходимо в большом количестве строить и иметь базу на транспортный самолет, желательно типа двухмоторного пассажирского «Дугласа».
Опыт войны в Испании доказал, что без транспортных самолетов мобильное и полное использование авиации невозможно, особенно при перегруппировках и перебросках.
Как экспериментальную задачу необходимо уже сейчас поставить перед конструкторами и промышленностью создание стратосферного бомбардировщика и истребителя.
Основные требования к стратосферным самолетам:
1. Герметичность кабины с тем, чтобы экипаж мог свободно проводить боевую работу на высотах 8000—12 000 м.
2. Сохранение скорости на этих высотах у истребителя 500—550 км/ч, у бомбардировщика — 450—500 км/ч.
Кроме боевых и транспортных самолетов, в самом срочном порядке необходимо наладить производство двухмоторного учебного самолета...» (10745,23).

В 1936 г. задание на проектирование модификации истребителя И-16 с двигателем М-85 (лицензионный К-14). получило заводское ОКБ. Действительно, новую мотоустановку с таким двигателем заводские конструкторы Л.Л. Боровков и И.Ф.Флоров разработали. Однако на этом не остановились и спроектировали свой вариант истребителя.
Этот самолет, который создавался явно под впечатлением И-16, по замыслу создателей совмещал достоинства скоростного моноплана и маневренного биплана. Для разрешения противоречивых требований они избрали схему биплана со свободнонесуши- ми крыльями, без традиционных стоек и расчалок. Новыми и совершенно необычными являлись: смешенная максимально назад для улучшения обзора кабина пилота с надвижным козырьком и цельнометаллические крылья с гладкой обшивкой. Конструктивно крылья были выполнены в виде жесткого кессона, образованного за счет обшивки. подкрепленной внутренним гофром. Такая конструкция, впоследствии нашедшая множество приверженцев, в СССР использовалась впервые.
Макет необычного и при этом весьма эффектного самолета во время приезда в Нижний Новгород осмотрел начальник ВВС Яков Алкснис, который санкционировал его постройку. Единственный опытный экземпляр построили в начале 1937 г. как "самолет №7211",что означало: тип 7. авиазавода №21. первый экземпляр.
В качестве силовой установки использовали двигатель М-85 - двухрядную, четырнадцати цилиндровую звезду воздушного охлаждения, обладающую номинальной мощностью 800 л.с. на высоте 3850 метров. Двигатель соединялся с центральной фермой фюзеляжа, к которой крепились верхнее и нижнее крыло. Хвостовая часть, как и у И-16 - деревянный монокок с обшивкой из березового шпона. Шасси самолета не- убирасмое, колеса и стойки снабжены обтекателями. Костыль также в обтекателе, причем нижняя его часть являлась фрагментом руля поворота и могла при обжатии амортизатора перемешаться вверх (12015).

В 1936 г. для проверки эксплуатационных качеств электрона в морской среде началось строительство летающей лодки-моноплана Э-3 (конструктор П.М. Данилов). Она имела свободнонесущее трапециевидное крыло и двигатель М-11 с тянущим винтом. Лодка была целиком из электрона, крыло и оперение — с полотняной обшивкой. Самолёт остался недостроенным, работы по нему прекратили в 1937 г. [152].
Вскоре НИИ ВВС назначил ведущего лётчика по испытаниям — П.M. Стефановского (17489).

В 1936 г. испытания первой созданной в РНИИ ракетной катапульты закончились аварией: весовой макет самолёта соскочил с тележки, отчего она приобрела недопустимо большую скорость и, дойдя до тормозного устройства, разбилась, при этом разбив и тормозное устройство катапульты (17489).

В 1936 г. под влиянием сообщений об успешных экспериментах Вахмистрова появился проект составного самолёта, отличие которого от «звеньев» В.С. Вахмистрова заключалось в том, что в связке нижние самолёты как бы образовывали второе крыло, т. е. летательный аппарат был бипланом. Все управление осуществлялось пилотом верхнего (основного) самолёта. В воздухе закреплённые под крылом машины могли отсоединиться и действовать самостоятельно, получалось три самолёта-моноплана, являлся чисто умозрительным и не содержал никаких расчётов и чертежей. Он был оформлен как заявка на изобретение, но авторского свидетельства Рыбников не получил. Филиал РГАНТД. Ф. Р-1. Оп. 38-5. Д. 894 *17489).

В 1936 г. Н.Н. Поликарпов предложил использовать для постоянно базирующегося на авиаматке самолёта свой опытный истребитель И-17. Планировалось заменить крыло на новое, вдвое меньшей площади, снять шасси, пулемёты поменять на пушки, установить оборудование для подцепки к ТБ-3. Благодаря снижению веса и аэродинамического сопротивления скорость самолёта должна была возрасти примерно на 100 км/ч. „В результате получаем в кратчайший срок вполне современный подвесной истребитель с мощным вооружением, высокими лётными данными и уже испытанной и облётанной конструкцией“, — писал Николай Николаевич. ЦГАМО. Ф. 4610. Oп. 1. Д. 77 
Если Поликарпов предусматривал установку истребителя под крылом носителя, то в предложении профессора В.В. Татаринова (1937 г.) речь идёт о посадке самолёта на самолёт. В его записке в Комиссариат Обороны „О воздушных авианосцах“ говорится: „Воздушный авианосец должен представлять собой мощный самолёт типа тяжёлого бомбовоза с большим радиусом действия, на крыльях которого установлено несколько сверхскоростных истребителей, которые снимаются и садятся исключительно в полёте. При посадке истребитель выравнивает свою скорость с авианосцем и, заняв положение над крылом последнего, спускает причалы, которыми притягивается и крепится на своё место. Нарушения равновесия авианосца не приходится пугаться, так как пока работает пропеллер истребителя, давление последнего на крыло авианосца может быть не только сведено к нулю, но и даже сделано отрицательным. Таким образом, посадочная скорость истребителя оказывается равной крейсерской скорости авианосца. Это обстоятельство позволяет уменьшить поверхность крыла и увеличить скорость истребителя, сделав его действительно скоростным. Способ посадки истребителей позволяет также совершенно убрать у них шасси, заменив их простыми рессорами, что облегчает истребитель и позволяет придать ему обтекаемую форму. Моторы истребителей пускаются не только при их взлёте, но и в тех случаях, когда требуется увеличить скорость нагруженного авианосца“. РГАЭ. Ф. 7515. Oп. 1. д. 468 
…В отношении предъявленных технических требований НИИ ВВС в данном проекте не выполнено требование посадки на землю с посадочной скоростью не более 120 км/ч без поломки какой-либо детали. Это требование ставит самолёт в ряд нормальных истребителей с предъявленными к нему более тяжёлыми требованиями (приспособление для посадки на матку, мощное радио и питание от матки), что не даёт возможности повысить его скорость и, следовательно, самолёт теряет своё основное преимущество перед обычным истребителем.
Поэтому в данном проекте приспособления для посадки на землю отсутствуют. В случае вынужденной посадки самолёт садится на нижние части центроплана с возможной поломкой винта и хвостовой части фюзеляжа на скорости 127 км/ч, предварительно слив горючее и расстреляв патроны.
За счёт этого максимальная скорость вместо требуемой скорости 500 км/ч на высоте 4000 м получается 570 км/ч на высоте 5000 м и, кроме того, вместо требуемых 2-х пулемётов „ШКАС“ устанавливается 4 пулемёта и берётся лишняя тысяча патронов.
…Питание патронами и горючим от матки дает возможность истребителю сохранять боеспособность во всё время полёта бомбардировщика» [86] (17489).

В 1936 конструкторская группа НКВД разрабатывала радиоуправляемый Р-5. Ставилась задача получить самолет-снаряд с дистанционной системой подрыва. Радиоаппаратуру смонтировали на машине выпуска 1935 г. в мастерских авиабригады НКВД в Удельной (под Москвой). Команды подавались на борт модифицированными низкочастотными импульсами. Положение самолета в воздухе должно было визуально отражаться на приборах наземного пульта. ВНИИ ВВС удалось провести всего два полета. Программу не завершили из-за ненадежности аппаратуры. Выполнение команд расходилось с исходными значениями до 10%, а в одном случае самолет вообще сделал правый разворот вместо левого. Отзыв НИИ гласил: "...практического интереса для ВВС РККА не представляет и использован быть не может..." (12034).

В 1936 началось проектирование специального испытательного аэродрома ЦАГИ, который затем перешел к ЛИИ (173,312).

В 1936 в ОНТИ ЦАГИ вышла работа А.К.Аузана "Летные исследования самолетов", в которой была приведена программа из 27 полетов общей продолжительностью 30 час. (173,318):
- 2 дня на подготовку к испытаниям;
- 4-5 полетов для доводки самолета и отдельных агрегатов;
- 5 дней на анализ и оформление результатов испытаний (173,318).

В 1936 в СССР было 14 авиационных КБ (24,136). Работало в них 1370 человек (66,215).

В 1936 А.С.Я. уже имел серийное производство АИР-6, УТ-1 и УТ-2 (АИР-9, АИР-9бис и АИР-10) (74,73).

В 1936 Н.Н.П. получил дачку на Московско-Казанской рядом с С.В.И. Якобы встречались, обсуждали труды К.Э.Циолковского, С.В.И. кормил Н.Н.П. клубничкой, когда тот приболел (67,98).

В 1936 Н.Н.П. был избран депутатом ВС (67,97), как, впрочем, и А.Н.Т. и С.В.И.
Этого, пожалуй, не могло быть в 1936, так как выборы были 12 декабря 1937 по Сталинской конституции, но может быть были еще до этого.

В 1936 году в Германию для ознакомления с опытом работы аэродинамических труб люфтваффе были направлены два ведущих отечественных специалиста в этой области: В.Ф. Болховитинов — начальник кафедры прочности авиаконструкций Военно-воздушной инженерной академии имени Н.Е.Жуковского и Н.Д. Доброхотов — начальник аэродинамической части НИИ ВВС РККА. Следует отметить, что командировки подобного рода в Германию в те годы уже носили закрытый характер (РГВА. Ф. 33987. Оп. 3. Д. 861. Л. 98.).
Одна из последних заграничных командировок наших летчиков в Германию состоялась зимой 1936 года. Отряд авиационных командиров и инструкторов был направлен для обучения «слепому» самолетовождению в немецком воздушном обществе «Люфтганза». Подготовку там прошли командир Ейской летной школы С.И. Абрамычев, командир отряда высшей летно-тактической школы ВВС Н.И. Кидалинский, авиационные командиры В.С. Леонов и В.М. Ефимов (РГВА. Ф. 33987. Оп. 3. Д. 861. Л. 98.).
Представители немецкой стороны, в порядке взаимности, также присутствовали в конце 1920 — начале 1930-х годов на учениях советских авиационных частей.
В архивных документах фигурируют уже упоминавшиеся имена кадровых офицеров рейхсвера майора Г. Фельми, майора Лакнера, майора Мюллера, капитана Швабедиссена. Кроме того, в 1930 году генерал-майор рейхсвера Хальм побывал в 10-й летной бригаде Московского военного округа, а его коллега капитан Г. Ашенбреннер осмотрел 20-ю летную бригаду в Харькове (Там же. Ф. 4. Оп. 19. Д. 78. Л. 2.).
Во второй половине 1930-х годов СССР внес определенные коррективы в военную политику по отношению к своим традиционным западным партнерам. Перемены затронули и такую важную сферу сотрудничества, как профессиональная подготовка кадров ВВС РККА, в результате чего предпочтение было отдано Франции, Англии и США (11173).

В 1936 существовал НИ морской авиации (99,231).

В 1936 полностью завершилась реконструкция завода 1 и он переехал на новую площадку (80,425).

В 1936 была пущена первая очередь завода 84 в Химках. Поручено производство Ли-2. Первые выпущены в 1939. Б.П.Лисунов - ГИ (80,426).
Ясно, что Н.Н.П. делать там было нечего.

Первая очередь завода 125 в Иркутске в 1936-1940 произвела 18 И-14 и 968 СБ (АНТ-40) (80,426).
НАПО - завод 153, заложенный в 1931 и пущенный в 1936. Делал И-14, И-16, ЛаГГ-3, потом - Як (62,381).

Первая очередь завода 153 в Новосибирске в 1936-1940 произвела 4 И-14 и 878 И-16 (80,426).

В 1936 завод 126 в Комсомольске, который был оснащен новейшим импортным оборудованием, стал делать ДБ-3 (80,426).

В 1936 г. завод № 47 реорганизован в серийный.
В 08.1941 г. (по приказу № 738сс от 24.07.1941 г.) завод № 47 1ГУ НКАП эвакуирован в г. Чкалов на площадку авиаремонтных мастерских авиаучилища № 1 ВВС КА. По приказу № 228сс/918сс от 22.08.1941 г. в состав завода № 47 передана Чкаловская мебельная фабрика НК леса. Кроме того, завод получил площадку недостроенного завода № 492.
По приказу № 1104 от 9.11.1941 г. в состав завода № 47 влит эвакуированный завод № 478 НКАП.
В 1943-46гг. ОКБ на заводе возглавлял А.Я. Щербаков. 
В 05.1944 г. на старом месте в Ленинграде (и на площадке завода № 387 НКАП) образовался завод № 273 НКАП.
В 1951 г. завод передан из 11ГУ в 10ГУ. Позднее назывался Оренбургский вертолетный завод, затем- ПО "Стрела".
С 1958 г. завод перешел на производство ракетной и беспилотной авиатехники. По приказу от 6.03.1966 г. ОМЗ из системы СНХ передан в подчинение 1ГУ МОМ.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 10.2004 г. вошло в ОАО «ВПК «НПО машиностроения».
Директор: (-1933 г.)- И.И. Лебедев, (1934 г.-)- М.Н. Симанович, Воронин, (-09-12.1940 г.-)- П.П. Скарандаев, (-1941-06.1942 г.-)- Я.Е. Шаройко, (-01-09.1943 г.-)- В.С. Котов, (-05.1944-06.1946 г.-)- А.А. Евтеев, В.С. Сизов, Л.А. Гуськов. Гендиректор (1990-е г.)-Д.А. Таранов, (2002 г.)- С.И. Грачев.
Гл. конструктор (1943-46 г.)- А.Я. Щербаков, (1947 г.)- Кривов.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- А.М. Маркман.
Гл. инженер (2002 г.)- А.М. Маркман.
Производство : АИР-6 (1934-35)- 40, УТ-1 (1937-40)- 982, УТ-2 (1939-42)- 1151, УТ-3 (1940-), Як-1 (1942)- 2, Як-6 (1942-43)- 249, Ще-2 (1944-46)- 550, планер Ц-25 (1947-49), планер А-2 (1947-48), По-2 (1949), Як-14 (1950-52), Ил-10М (1953-54), Ми-1 (1954-58), Ка-226 (1999-).
КР: С-2 (КСС, 1958-61), К-10, П-5 (1958-), П-35, П-6, «Базальт», «Аметист», "Малахит", "Гранит"; мишени Ла-17 (1952-), Ла-17М (1962-64), Ла-17ММ, Ла-17К (1978-93), "Дань"; МБР: Р-11, Р-12, УР-100, УР-100УТТХ, УР-100К, УР-100К УТТХ; 
Теплообменники, котлы отопительные, стиральная машина-автомат «Орь», пылесос «Орь» (2000-е).
Завод № 47 НКАП, МАП, завод «Ремвоздух» УВВС, Оренбургский вертолетный завод, Оренбургский машиностроительный завод (ОМЗ) СНХ, МОМ, ПО "Стрела", ФГУП «ПО «Стрела»
г. Ленинград; г. Чкалов ул. Авиационная
460005 г. Оренбург ул. Шевченко, 26 тел. 35-72-09, 65-71-00
КБ завода № 47 НКАП гл. конструктора Г.М. Бакшаева
г. Ленинград
Действовало при заводе перед войной (было в 1940 г.). Под руководством Г.М. Бакшаева разрабатывались опытные самолеты: экспериментальный истребитель с раздвижным крылом «РК-И» (1940 г.), «КС», планер с убирающимся крылом. Далее во время войны Г.М. Бакшаев был гл. конструктором КБ завода № 387 НКАП. 
ОКБ завода № 47 НКАП гл. конструктора Е.Г. Адлера
В конце 1940 г. завод № 47 был определен основной базой создания опытных и серийных учебно-тренировочных самолетов. Для этого при заводе в начале 1941 г. образован опытный цех во главе с И.О. гл. конструктора Е.Г. Адлером (приказ № 754с от 19.12.1940 г.). КБ работало при заводе до конца 1941 г. По приказу № 857с от 15.08.1941 г. ОКБ было слито с Серийным КБ завода для оказания технической помощи серийному производству. Е.Г. Адлер освобожден от должности гл. конструктора и переведен в ОКБ-115.
ОКБ завода № 47 НКАП гл. конструктора А.Я. Щербакова, ОКБ-47 МАП
г. Чкалов
В соответствии с постановлением ГКО № 4194с от 24.09.1943 г. и по приказу № 573с от 25.09.1943 г. А.Я. Щербаков назначен гл. конструктором завода № 47 (до этого- гл. конструктор ОКБ на заводе № 482). Тем же приказом личный состав (48 чел.), оборудование, документация и опытный образец Ще-2 № 01 к 10.1943 г. были переведены с завода № 482 на новое место для налаживания серии.
Работы по сопровождению серии, модернизации самолета Ще-2; по гермокабинам первых реактивных самолетов (1946 г.); проект истребителя «ВСИ» (1946 г.) с двумя поворотными ТРД
По приказу № 93с от 6.03.1946 г. А.Я. Щербаков освобожден от должности гл. конструктора «как несостоятельный конструктор», ОКБ-47 ликвидировано. Часть личного состава вошла в состав ОКБ завода № 30.
А.Я. Щербаков работал в ВВА им. Жуковского, с 1947 г. он - зам. С.П. Королёва.
Гл. конструктор (1943-46 г.)- А.Я. Щербаков (10776).

В 1936 г. в г. Химки на площадке завода № 301 для сосредоточения работ по разработке и производства всех видов авиационных лыж и деревянных в/винтов был образован Опытно-экспериментальный завод № 167 (Завод № 167 НКАП, МАП /г. Химки; г. Кунцево Московской обл.; г. Саратов/).
В соответствии с решением от 1939 г. завод был переведен в г. Кунцево в помещение бывшей ЦНИЛХИ.
По приказу № 1099с от 6.11.1941 г. завод № 167 6ГУ НКАП эвакуирован в Саратов на площадку филиала завода № 292 НКАП (бывший завод № 2 Военстроя), филиал передан в подчинение заводу № 167. Развернуто производство деревянных лопастей винтов и лыж для Як-1. В соответствии с решением СНК № 12441-рс от 5.07.1942 г. и приказом № 531с от 16.07.1942 г. в состав завода № 167 влит завод № 449 6ГУ НКАП, завод № 167 передан в 14ГУ НКАП.
По приказу № Юс от 3.01.1942 г. на площадке эвакуированного завода № 167 НКАП в Кунцево образован завод № 164 НКАП для разработки и производства авиационных лыж.
По приказу № 522с от 31.08.1943 г. разработка и производство деревянных винтов с завода снято. В 02.1944 г. поручена организация производства стабилизаторов, килей и нервюр для Як-3. С 04.1944 г. завод передан из ИГУ в 1ГУНКАП.
По приказу НКАП № 21с от 28.01.1946 г. на площадку завода № 167 переведен завод № 213 НКАП и с 1.01.1946 г. образован единый завод № 213 НКАП. Завод № 167 выбыл из числа действующих.
Директор (08.1941 г.)- Н.Д. Андреев, Лепилин, (01.1946 г.)- Белов.
Производство: в/винты: ВИШ-22, АВ-1; лыжи; лонжероны для И-200 (1939), оперение, нервюры для Як-3 (1943); дельтадревесина (11982).

В 1936 г. конструкторы ОКБ-29 форсировали мотор М-85. Этот мотор получил обозначение М-86 (11478).

В 1936 г. в МАИ Курочкин разработал проект двухвинтового самолета вертикального взлета и посадки с поворотным крылом. Это был смелый проект, за рубежом вертикально взлетающие самолеты такой схемы появились лишь через двадцать лет. Проект был детально разработан, теоретически обоснован экспериментальными исследованиями и многочисленными расчетами. Защита проводилась в клубе МАИ, т.к. для размещения тридцати четырех чертежей проекта не нашлось места ни в одной аудитории. Председатель ГЭК Н. Н. Поликарпов дал проекту очень высокую оценку. Самолет, названный конструктором «Сокол», проектировался как истребитель. Вертикальный взлет обеспечивал аппарату возможность базирования рядом с охраняемыми объектами, а способность неподвижно висеть в воздухе расширяла его тактические возможности. Самолет — цельнометаллический, фюзеляж — монококовой конструкции. В средней части фюзеляжа, за кабиной пилота, расположен двигатель водяного охлаждения «Испано-Сюиза» — 12 JBRS мощностью 860 л.с, в носовой части — радиатор, установленный в капоте NACA. Перед радиатором стоял подвижный кок, регулирующий входное сечение канала радиатора; имелся вентилятор для принудительного обдува радиатора на режиме висения. В конце фюзеляжа установлен обычный киль самолетного типа с рулем направления. Вместо стабилизатора предусмотрен рулевой воздушный винт диаметром 2 м с горизонтальной плоскостью вращения. Мощность двигателя через центральный двухскоростной редуктор, поперечный вал и угловые поворотные редукторы, расположенные в концевых обтекателях крыла, передавалась на четырехлопастные воздушные винты диаметром 4 м, имевшие коэффициент заполнения 16%. Наличие в трансмиссии двухскоростного центрального редуктора обеспечивало максимальный КПД воздушных винтов как на режиме висения, так и во время горизонтального полета. «Сокол» имел оригинальную систему управления по крену и по курсу, которое осуществлялось с помощью подъемно-маршевых воздушных винтов. На их втулках устанавливался моноциклический автомат перекоса, а продольная управляемость самолета обеспечивалась рулевым двухлопастным винтом, расположенным в прорези хвостовой части фюзеляжа. На самолете предполагалось установить четырехстоечное шасси. Основная стойка шасси с колесом большого диаметра убиралась в фюзеляж; убирался и хвостовой костыль. Оригинально спроектированы боковые опоры — это были хвостовые обтекатели угловых поворотных редукторов, имевшие амортизацию и опорные резиновые поверхности. Технические данные: взлетная масса 1850 кг, размах крыла 5,8 м, площадь крыла 9,28 кв.м. Нагрузка на площадь крыла 200 кг/кв.м. Отметаемая винтами площадь 25,12 кв.м. Нагрузка на площадь винтов около 74 кг/кв.м. В проекте «Сокола» было множество интересных решений, выполненных на уровне изобретений. Еще один интересный проект, опередивший свое время, — проект самолета короткого взлета и посадки М. Суханова. В 1936 г. студент М. Суханов представил к защите в качестве дипломной работы проект самолета с кольцевым крылом диаметром 3 м, с расчетной максимальной скоростью 600 км/ч, которая обеспечивалась двигателем «Испано-Сю-иза» мощностью 800 л.с. На основе своего диплома М. Суханов разработал проект истребителя-перехватчика короткого взлета и посадки указанной аэродинамической схемы. В 1940 г. проект докладывался командованию ВВС и был рассмотрен на научно-техническом совете ЦАГИ под председательством академика Б. Н. Юрьева. Работам по изготовлению продувочных моделей и исследованиям в аэродинамической трубе помешали начало войны и эвакуация института. Модели самолета короткого взлета и посадки, получившего название «Кольцеплан», были изготовлены под руководством М. В. Суханова в Новосибирске, в 1942 г. Важное достоинство «Кольцеплана» — способность кольца-крыла развивать подъемную силу до весьма высоких (до 43°) значений углов атаки, что при большой энерговооруженности истребителя обеспечивало возможность короткого, близкого к вертикальному, взлета. При этом самолет-кольцеплан обладал антиштопорными свойствами, высокой и своеобразной маневренностью. Организованная при поддержке Н. Н. Поликарпова инициативная конструкторская группа разработала проект самолета-истребителя с кольцевым крылом. Одновременно в Новосибирске была построена летающая модель кольцеплана с двумя соосными винтами. При испытаниях модели присутствовал профессор В. П. Ветчинкин. Результаты испытаний признаны успешными. В начале 1943 г. Н. Н. Поликарпов командировал Суханова с проектом кольцеплана в Москву. После рассмотрения проекта в ЦАГИ принято решение о проведении аэродинамических исследований моделей самолета-кольцеплана в аэродинамической лаборатории МАИ. В течение 1943 г. научно-исследовательская работа с аэродинамическими моделями была успешно завершена. С приоритетом от 1942 г. М. В. Суханову выдано авторское свидетельство на изобретение самолета короткого взлета и посадки с кольцевым крылом. Технические данные «Кольцеплана»: взлетная масса 2500 кг, мощность двигателя М-82А 1600 л.с, диаметр кольцевого крыла 3 м, несущая площадь крыла 10,5 кв.м. Хорда пилонов крыла 1,1 м, диаметр соосных винтов 3 м. Максимальная расчетная скорость 740 км/ч. Скорость на высоте 3000 м — 640 км/ч. Хвостовое оперение — нормальной схемы, элероны установлены на пилонах, связывающих фюзеляж с кольцевым крылом. Шасси — трехсто-ечное, стояночный угол 30°. Основные стойки шасси убирались в крыло. Интересно отметить, что аналогичный проект самолета с кольцевым крылом «Веейс» был разработан в Германии фирмой «Хейнкель» лишь в 1944 г. (12075).

В 1936 г. студент МАИ М. Суханов представил к защите в качестве дипломной работы проект самолета с кольцевым крылом диаметром 3 м, с расчетной максимальной скоростью 600 км/ч, которая обеспечивалась двигателем «Испано-Сюиза» мощностью 800 л.с. На основе своего диплома М. Суханов разработал проект истребителя-перехватчика короткого взлета и посадки указанной аэродинамической схемы.
В 1940 г. проект докладывался командованию ВВС и был рассмотрен на научно-техническом совете ЦАГИ под председательством академика Б. Н. Юрьева. Работам по изготовлению продувочных моделей и исследованиям в аэродинамической трубе помешали начало войны и эвакуация института. Модели самолета короткого взлета и посадки, получившего название «Кольцеплан», были изготовлены под руководством М. В. Суханова в Новосибирске, в 1942 г.
Важное достоинство «Кольцеплана» — способность кольца-крыла развивать подъемную силу до весьма высоких (до 43°) значений углов атаки, что при большой энерговооруженности истребителя обеспечивало возможность короткого, близкого к вертикальному, взлета. При этом самолет-кольцеплан обладал антиштопорными свойствами, высокой и своеобразной маневренностью.
Организованная при поддержке Н. Н. Поликарпова инициативная конструкторская группа разработала проект самолета-истребителя с кольцевым крылом. Одновременно в Новосибирске была построена летающая модель кольцеплана с двумя соосными винтами. При испытаниях модели присутствовал профессор В. П. Ветчинкин. Результаты испытаний признаны успешными (15541).

В 1936 г. инженер КБ-2 3-го Главного управления Комиссариата оборонной промышленности Васильев предложил необычный проект морского поплавкового истребителя  МПИ, авторское название “ИС «Альфа»”.
Это был однопоплавковый моноплан нормальной схемы. Поплавок в полете должен был подтягиваться вплотную к фюзеляжу для уменьшения лобового сопротивления и интерференции стоек в полете. 
Изюминкой конструкции был втягивавшийся на подвижной ферме в фюзеляж самолета поплавок. Не менее оригинально была решена проблема сокращения миделевого сечения фюзеляжа и поплавка.
Складывающуюся конструкцию поплавка спроектировали как донную жесткую часть, в нее в сложенном состоянии путем вращения вокруг оси продольного вала входила крышка-«палуба», состоявшая из двух отдельных корытообразных частей, опиравшихся каждая на два подшипника. У сложенного поплавка в середине выступали вверх два кольцевых шпангоута, входивших при подтягивании поплавка к фюзеляжу в гнездо, прорезающее нижнюю часть обшивки фюзеляжа.
Аэродинамика дополнительно улучшалась за счет убирающихся подкрыльевых поплавков, которые убирались в ниши крыла.
Вооружение состояло из четырех крыльевых пулеметов (15582).

В 1936 г. очередную советскую авиа-делегацию, в состав которой входили несколько авиаконструкторов – например, М.И. Гуревич, - возглавлял Н.М. Харламов. Видимо, наученный печальным опытом Туполева, Харламов развернул бурную закупочную деятельность. Были приобретены транспортный самолёт Дуглас DC-3 "Дакота", летающая лодка "Мартин-156", самолёт-амфибия Консолидейтед "Каталина" и штурмовик Валти V-11. Велись переговоры о покупке Боинга В-17, под производство которого даже был загодя отведён советский авиазавод №124, однако этот самолёт приобрести не удалось.
Предметом особого внимания Харламова стал новый двухместный истребитель Северского SEV-2РА "Конвой Файтер", представлявшего собой многоцелевую машину, способную выступать в роли разведчика, истребителя, легкого бомбардировщика и штурмовика. Переговоры о покупке этого самолёта были поставлены под личный контроль начальника ГУАПа М.М. Кагановича и командующего ВВС РККА командарма 2-го ранга Я.И. Алксниса (11507).

В 1936 г., после того, как в 1935 г. комиссия Туполева приобрела один серийный DC-2, прошедший испытания в НИИ ВВС, и получивший весьма одобрительные отзывы, было принято решение о покупке лицензии на серийное производство самолёта DC-3 "Дакота". Рассматривался вариант параллельного производства пассажирского и бомбардировочного варианта самолётов, однако в связи с появлением ДБ-3 вопрос о военном варианте "Дакоты" отпал. Собственно покупка состоялась 30 ноября 1937 г., советской стороне передавалась документация на модификацию DC-3-196, а так же все изменения, которые будут внесены в чертежи до 1 декабря. Надо отметить, что закупив лицензию на производство этого самолёта, руководство советской авиапромышленности не поленилось перевести в метрические меры все его размеры и толщины материала и тщательно пересчитать все элементы конструкции по нашим нормам прочности (которые и сами были при этом уточнены в части гражданских самолетов). От этого масса немного возросла, но безопасность повысилась. Не в последнюю очередь этому способствовало и то, что при пересчёте размеров из дюймов в миллиметры все величины округлялись. Так, болты 6,35 мм. стали 7-миллиметровыми, и т.д. Переработкой чертежей применительно к отечественной технологии и переводом размеров с дюймов на миллиметры руководил В. М. Мясищев; подобную работу не смогли провести фирмы Фоккер и Мицубиси, также закупившие лицензии на производство самолета DС-3 и вынужденные проводить лишь сборку самолетов из агрегатов, привезенных из США (11507).

В 1936 году существовало две точки зрения на пути развития советского самолетостроения. Поясним, что речь идет только об оптимальном способе использования иностранного опыта. Сторонники первой, руководство Главного управления авиационной промышленности Нарком-тяжпрома (ГУАП НКТП) и Л. М. Каганович, настаивали на покупке образцов и самостоятельном копировании. А сторонники второй точки зрения, командование ВВС, включая начальника ВВС Я. И. Алксниса, считали, что приобретение технической помощи значительно ускорит процесс освоения и излишняя экономия может привести к выпуску уже устаревших машин. Победила вторая точка зрения. Большинство авиационного оборудования выпускалось по лицензиям. Исключение составили лишь гироскопический автопилот АВП-12, принятый на вооружение ВВС РККА в 1939 году. Он был скопирован с американского) «Сперри» образца 1934 года. Другой пример. «Радио корпорейшн оф Америка» получила заказ на разработку специальной телевизионной установки для размещения на борту самолета. По замыслу наших стратегов, такой телевизионный разведчик должен был транслировать картинку боя или марша войск в штаб соединения. Установку спроектировали и изготовили: весила она 270 кг и могла передавать изображение на расстояние до 25 км. В октябре 1937 года новинку испытали на ТБ-3. К этому времени НИИ-8 Наркомата оборонной промышленности (НКОП) уже скопировал американский образец и сделал более компактный вариант для ДБ-3. Правда, испытания продемонстрировали полную непригодность системы. Основная проблема — плохое качество изображения на экране. Да другого и не следовало ожидать, ведь его размер был 12x17 см (Котельников В. Р. и др. «Американцы» в России. — М., 1999, с. 23-25.).

В 1936г. НИБ (Институт № 1 (НИИ-1) НКОП, Проектно-исследовательский институт неметаллической брони (ИНБ) НКТП /г. Москва Главпочтамт а/я 20; ул. Петровка, 3 «НИИ первый» (1937г.)/), созданный 11 декабря 1935г. и переименованный 30 декабря 1936 в НИИ-1, совместно с НИИ резиновой промышленности разработан способ протектирования топливных баков, изготовлены бензобаки для самолетов И-15, P-Z (далее испытаниями было установлено, что покрытие бензобаков резиновым протектором не дает должных результатов). В 1937г. - разработка бронещитков для самолетов Р-3, ХАИ-5, «Вулти».
Для улучшения бронирования боевых машин приказом № 00107 от 16.05.1937г. институту поручено испытать пулестойкость различных пластмасс с жидкостной прослойкой и металлическим армированием, разработать способ крепления пластмасс к броне.
Приказом № 00162 от 23.07.1937г. «в целях оздоровления деятельности института и решения задачи создания неметаллической брони» был снят директор Стежинский. Конструкторская группа самолетостроения передана в 1ГУ.
Приказом № 2с от 4.01.1938г. институту было предписано расширить тематику на 1938г., включив в план работ разработку автоматических артсистем и прицелов к ним.
По решению правительства № 176с от 11.11.1937г. и пр. ЗГУ № 44 от 7.02.1938г. из состава НИИ-1 выделен самостоятельный ГПИ № 7.
По пр. ЗГУ № 11 от 17.03.1938г. и №47 от 21.03.1938г. СКБ НИИ-13, размещавшееся на заводе № 8, передано в состав НИИ-1.
В 1938г. строился новый корпус института. По пр. ЗГУ №232 от 28.11.1938г. требовалось передать к 01.1939г. два этажа нового корпуса для размещения ГПИ-7. В соответствии с пост. СНК № 1324-316с от 15.12.1938г. по пр. № 478 от 28.12.1938г. строящееся здание института передано в НКТП.
Ликвидирован по пр. 11.01.1939г. Находился в ведении: НКТП (1935-36г.), НКОП (1936-39г.), в 07.1937-12.1938г. - в ведении ЗГУ.
Начальник (-12.1936-23.07.1937г.)- B.JI. Стежи(е)нский (снят); и.о. (23.07.1937г.-)- М.И. Цирулин. Директор (3.08.1937-11.1938г.-)- В.И. Абрамов.
Зам. начальника по научной части (06.1937г.)- М.И. Цирулин. Помощник начальника, директора (05.1937г.) Амурский; по АХЧ (-11.06.1938г.)- А.А. Илюхин; и.о. (11.06.1938г.-)- П.М. Гавриков.
Гл. инженер (-07-20.08.1937г.)- М.И. Цирулин, (11.09.1937г.-)- Н.А. Баринов.
Гл. конструктор (03.1937г.)- Горбунов.139
Начальники отделов: кадров (-07.1938г.)- B.C. Васильев, (1.08.1938г.-)- A.M. Борисов.
Руководитель группы снабжения (-06.1938г.)- Доровин (снят за хищения) (11982).

В 1936 г. вступил в строй Березниковский магниевый завод (Березниковский магниевый завод НКЦМ, Березниковский титано-магииевый комбинат, ОАО «Титано-магниевый комбинат «Ависма» / г. Березники Пермской обл./), был одним из двух заводов в стране по производству магния (наряду с Днепровским заводом). Продолжал строиться в годы ВОВ. 15.12.1942 г. вышло постановление ГКО №2624 о строительстве ТЭЦ Березниковского магниевого завода НКЦМ. 13.09.1943 г. вышло распоряжение ГКО № 4097 о бесперебойном снабжении завода электроэнергией; 30.04.1944 г. - постановление ГКО № 5781 о неотложных мерах помощи строительству ТЭЦ завода. В 1960-е г. — титано-магниевый комбинат.
Поставщик полуфабрикатов (титановой губки) для авиапрома. В 1998 г. ОАО «Ависма» слита с АО ВСМПО в корпорацию «ВСМПО-Ависма».
Гендиректор (2003 г.)- В.В. Тетюхин. И.О. Гендиректора (2005 г.)- В. Танкеев.
Технический директор (2003 г.)- В. Беседин. Директор по техническому обеспечению, реконструкции и ремонтам (2006 г.)- В. Беседин.
ОАО «Корпорация «ВСМПО-Ависма» /624600 г. Верхняя Салда Свердловской обл., ул. Парковая, 1 тел. 20-271/
Корпорация «ВСМПО-Ависма» создана в 1998 г. в результате слияния АО ВСМПО и ОАО «Ависма». Крупнейший в мире (в 2007 г. - 27500 т) производитель титана. Титановые полуфабрикаты поставлялись в т.ч. корпорациям Boeing и Airbus. В 2006 г. компания приобретена «Рособоронэкспортом», в 09.2008 г. вошла в состав госкорпорации «Ростехнологии».
Численность персонала (2010 г.)- около 21 тыс. чел.
Гендиректор (-2003-09.2008 г.)- В.В. Тетюхин, (09.2008-12.07.2009 г.)- Е. Романов, (13.07.2009-10 г.-)- М.В. Воеводин.
Зам. гендиректора: по планированию и управлению производством (-2005-06 г.-)- Н. Мельников; по маркетингу и продажам (2005 г.)- В. Брешт.
Директор: технический (2008 г.)- И.А. Сизиков; по техническому обеспечению, реконструкции и ремонту (2005 г.)- В. Беседин; по маркетингу и сбыту (-2007-08 г.-)- О.О. Ледер; финансовый (-2007-08 г.-)- А.В. Семенцов; по правовым вопросам и связям с общественностью (-2006-07 г.-)- А. Кисличенко. Начальник управления по кадрам (2007 г.)- В.И. Горбань. Руководитель пресс-службы (2007 г.)- С. Леднов (11982).

В 1936 г. был организован Завод № 154 НКТП, НКОП, НКАП, Завод № 4 ОАП НКАП /г. Москва 1-й Смоленский пер., 20; г. Балашиха Московской обл., ш. Энтузиастов, 19-й км/, в 12.1936 г. передан из ГУАП НКТП в ведение 1ГУ НКОП. По пр. № ЗЗсс от 1/3.02.1938 г. передан из 1ГУ НКОП в ведение созданного ГУ авиационного моторостроения, в 12.1938 г. - в ведении 18ГУ. Вступил в строй частично в 1939 г. К 1940 г. завод № 154 6ГУ НКАП переименован в завод № 4 ОАП HKAII. Опытный завод в системе Треста Оргавиапрома. Завод располагался на двух территориях: первая основная (новая) территория - на 19-м км ш. Энтузиастов в Балашихе, вторая (старая)- г. Москва, 1-й Смоленский пер., вл. 20. Строительство на новой территории велось по приказу НКАП № 42 от 25.06.1940 г.
Производство твердых сплавов и инструментов из них (резцы, сверла, развертки и др.).
По приказу № 425с от 8.05.1941 г., заводу № 4 ОАП НКАП присвоено название ГС Завод № 49 НКАП при 9ГУ.
Директор (06.1937 г.)- A.M. Каспаров, (1941 г.)- Волошенко.
Зам. директора (06.1937 г.)- Н.Ф. Правдюк, (22.06.1938 г.-)- А.А. Котовщиков.
Гл. инженер (06.1937 г.)- Н.Ф. Правдюк, (22.06.1938 г.-> А.А. Котовщиков (12043).

В 1936 в система АП был переведен Центральный институт труда, ставший затем НИИ авиатехнологии и организации производства - НИАТ (62,18).
Разобрались с Гастевым и пр.

С 1936 г. в управление полярной авиации (УПА) Главсевер-морпути передали 40 самолетов Г-1. В основном, они проходили через ремонтные предприятия (в частности, через ремзавод № 35 в Смоленске), где, кроме собственно ремонта, производили их переоборудование: снимали вооружение, устанавливали новые моторы и приборы, монтировали закрытые пилотские кабины. В середине 1930-х гг. ТБ-1 стали передавать различным гражданским ведомствам в качестве транспортного самолета, получившего обозначение Г-1. До 1941 г сменили свое военное предназначение около 80 ТБ-1 — более трети из всех построенных. За эти годы 4 экземпляра: СССР-И110, -И217, -И275, -И255 передали в авиапромышленность для выполнения служебных перевозок. 13 самолетов: СССР-Х194, -Х195, -Х196, -Х218, -Х219, -Х220, -Х221, -Х223, -Х238, -Х260, -Х299, -ХЗ00, -Х357 получил наркомат рыбной промышленности и ГУЛАГ НКВД. Машины СССР-Ж10, -Ж11, -Ж22 использовали для изысканий при строительстве Байкало-Амурской магистрали. СССР-Ф138 проводил аэрофотосъемку в интересах главного управления картографии, СССР-03891 (сер. № 610) выполнял буксировочные полеты в Центральном аэроклубе СССР. 15 Г-1: СССР-Л1991, -Л1990, -Л2011, -Л2015, -Л2013, -Л2929, -Л2930, -Л2945, -Л2952, -Л2953, -Л2954, -Л2955, -Л2970, -2975, -Л2937 поступили в ГВФ, где использовались в Таджикском и Казахском управлениях, в Сибири и на Дальнем Востоке. Наибольшее количество демилитаризованных бомбардировщиков попало в управление полярной авиации (УПА) Главсевер-морпути (11286).

В 1936 г. в Полярную авиацию передали первые 6 Г-1: СССР-Н117, № 725; -Н118, №757; -Н119, № 722; -Н120, № 715; — Н12.1 № 624; -Н131, № 659. Судьба этих машин сложилась по-разному. Например, Н119 уже в 1936 г. списали после аварии, Н121 в 1939 г. передали в ГВФ с опознавательным знаком СССР-Л2929, а Н117 благополучно долетал до середины 1945 г. в Чукотской авиагруппе. Наиболее известным из первых полярных Г-1 стал Н120. На нем экипаж Б.Ф. Фариха (второй пилот В.А. Па-цынко, штурман Штепенко, первый бортмеханик М.И. Чагин, второй бортмеханик В.А. Демидов) совершил дальний перелет вдоль северного побережья СССР общей протяженностью 23220 км. Он начался в Москве 9 февраля 1937 г. и проходил, в основном, в сложных метеоусловиях. При посадке 27 марта в заливе Креста оказались сломаны воздушные винты и лыжа. Тем не менее, после ремонта перелет был продолжен, и 7 апреля Н120 достиг о. Врангеля. Возвращение проходило по маршруту Анадырь-Якутск-Иркутск-Красноярск-Москва. В этом перелете экипаж Фариха первым в зимних условиях пролетел по всей трассе Северного морского пути. При этом самолет при сильном встречном ветре и температуре воздуха до -55° прошел без посадки за 8 летных часов от Верхне-Колымска до Маркове (11286).

В ЦАГИ в 1936 был организован и НИО по авиавооружению под руководством А.В.Надашкевича и С.М.Меерсона (85,436).

В 1936 на вооружение приняли индукционную мину МИРАБ (мина индукционная речная авиационная бреющего полета), которую со средних высот бросали с парашютом, а с низких - без (561,15).

В 1936 было 14 ОКБ в которых работало 1370 чел. (237,179).

В 1936 г. для разработки авиационных колес, тормозов и агрегатов управления тормозами для самолетов было создано ОКБ завода № 120.
По приказу № 472к от 2.11.1940 г. КБ-20 завода № 156 НКАП было ликвидировано, личный состав переведен в ОКБ завода № 120. Тем же приказом гл. конструктор Г.Е. Чупилко снят, вместо него назначен П.В. Флеров.
По приказу № 364с от 19.07.1940 г. из состава ОКБ выделилась конструкторская группа для разработки амортстоек шасси и костылей. И.О. Начальника КБ по агрегатам шасси назначен Н.В. Куликов. По приказу НКАП № 473с от 23.05.1941 г. конструкторская группа по шасси завода № 120 в полном составе переведена в новое ОКБ завода № 119 НКАП.
При филиале завода № 120 в Нижнем Тагиле действовал филиал ОКБ. По приказу № 1045с от 6.10.1941 г. оборудование и личный состав филиала ОКБ переданы серийному производству для увеличения выпуска колес.
Гл. конструктор (06-07.1940 г.)- Н.В. Куликов, (-11.1940 г.)- Г.Е. Чупилко, (2.11.1940-41 г.-)- П.В. Флеров.
Зам. гл. конструктора (-06.1940 г.)- Н.В. Куликов, (06.1940 г.-)- Н.И. Жохов (11982).

В 1936 В.Н.Салищев, К.Н.Руднев сделали синхронизацию ШКАС (86,235).

В 1936 появилась пушка ШВАК (Шпитальный Владимиров, авиационная, крупнокалиберная) калибра 20 мм. Разработчики - Шпитальный Б.Г. и С.В.Владимиров. Пушка работала по схеме ШКАС, но имела двухтактную ленту. Сначала снаряды были осколочные и трассирующие, затем бронебойно-зажигательные и осколочно-зажигательные (85,441). Скорострельность была 800 выстрелов в минуту, вес - 42 кг.
В 1936 году была выпущена опытная партия 20-мм авиационных автоматических пушек ШВАК, созданной на безе 12,7-мм пулемета ШВАК (Шпитальный-Владимиров-авиационный-крупнокалиберный). Работа автоматики пушки была основана на энергии газов, отводимых из канала ствола. Пушка имела неподвижный ствол моноблок с подвижным затвором. Питание пушки ленточное. Основным недостатком пушки была сложность устройства ее узлов, особенно механизмов питания и отражения стреляной гильзы. Кроме того, эти механизмы сложны, а доступ к ним затруднен (3861).

В 1936 г. на его основе отработали новую ФАБ-2000св с учетом всех замечаний промышленности, облегчающих технологию производства компонентов и сборки изделий. На заводе.№67 НКТП по новым чертежам изготовили установочную партию корпусов ФАБ-2000св, признанных отвечающими всем требованиям ВВС. Поскольку кардинальных изменений конструкция боеприпаса не претерпела, его испытаний не проводили, утвердив производственную документацию и присвоив авиабомбе номер чертежа 3-01920.
В 1936 г. в ГСКБ-47 для ФАБ-2000св разработали новую подвесную систему из основного и дополнительного бугелей двух вариантов. В первом случае ушко основного бугеля изготавливали из стали 35ХГСАхромансиль с последующей термической обработкой, во втором - диаметр шейки ушка из углеродистой стали изменили с 12 до 14 мм и увеличили толщину наружных щечек. И хотя оба варианта на заводских испытаниях продемонстрировали удовлетворительные результаты, бугеля с ушками из хромансиля не утвердили, так как на поверхности термически обработанных изделий появлялись трещины в результате старения металла. Кроме того, изготовление ушков из стали этой марки усложняло технологический процесс и требовало дополнительного специального оборудования (7453).

В 1936 г. на завод № 145 НКАП в Москве переведено получившее самостоятельность КБ (бывшая бригада спецвооружения в составе отдела вооружения КОСОС ЦАГИ, а далее в ЦКБ-39) гл. конструктора М.Н.Родионова. КБ завода № 145 выделена собственая база на заводе. Продолжены работы по химическим боеприпасам. Созданы ВАЛ, УХАЛ и др.
С началом войны по приказу № 20/30 от 26.07.1941 г. часть ОКО, действовавшего в 7ГУ, и опытного цеха (30%) эвакуированы в Киров на площадку завода № 315 НКАП. В конце 1941 г. основная часть КБ вместе с заводом эвакуирована в Куйбышев и действовала в годы ВОВ как ОКБ-145 НКАП.
Во время ВОВ работы по противотанковым ампулометам «37-1», химическим авиационным выливным бомбардировочным боеприпасам ВАП-200, -250, -500, -1000.
По приказу № 272с от 6.05.1943 г. ОКБ-145 НКАП И.И. Картукова возвращается из эвакуации на новое место в г. Костино Московской обл. на Завод № 455 НКАП с образованием ОКБ-455 НКАП.
Гл. конструктор (1936-02.1937 г.-)- М.Н. Родионов, (1937-43 г.)- И.И. Картуков.
Зам. гл. конструктора (1937 г.)- Завразин (11982).

С 1936 г. к числу несущих химическое вооружение самолетов добавились истребители И-5 и И-15, бравшие по два ВАП-6. Годом позже "химию" начали осваивать бригады, вооруженные ТБ-3. У них выливные приборы получало одно звено в каждой эскадрилье. С 1938 г. на дальних бомбардировщиках ДБ-3 предусмотрели подвеску трех ВАП-500, а в следующем году в войска стали поступать СБ 96-й серии с балками наружной подвески. Правда, только. На бомбардировщиках СБ с 96-й серии также предусматривалась бомоардировщи- подвеска под крылом приборов ВАП-500 выпущенные в Москве, могли не-сти на них пару ВАП-500. Поэтому особые химические бригады комплектовали только московскими СБ.
Практически у всех этих машин имелись проблемы с забрызгиванием фюзеляжа и попаданием паров ОВ в кабины. В борьбе с этим зачехляли нижние пулеметные установки, заклеивали лючки и стыки фонарей.
Небезопасность делала химическое оружие, мягко говоря, непопулярным у летного и наземного состава. Надзиравшие за авиачастями органы НКВД нередко сообщали о "нездоровом" отношении к химизации ВВС. Встречались даже подслушанные "стукачами" разговоры типа: "Ну, раз здесь химия, то нужно отсюда бежать!"
Но отказываться от "химии" командование Красной Армии не собиралось. К концу 1930-х гг. практически все типы боевых самолетов могли нести те или иные разновидности химического оружия, в основном, выливные приборы. При переходе в 1938 г. на полковую структуру бывшие особые бригады переформировали в подобные же полки. Они дислоцировались не только на территории СССР. Например, 150-й скоростной бомбардировочный авиаполк базировался в Монголии (11931).

В 1936 вышел приказ НКО N 0019-36, который ограничил минимальную высоту бомбометания с принятыми на вооружение взрывателями 200 м, а для наиболее употребительных бом - 300 м.
Дембовский разработал "Парашютно-фугасную бомбу" чтобы решить эта задачу осуществления штурмовых действий с бреющего полета.
В обосновании написано: (ограничения по высоте)...вследствие чего штурмовая авиация не может бомбить с бреющего полета, что лишает ее основных преимуществ:...бомбометание происходит вслепую, когда цель прикрывается плоскостью, что ухудшает результат попадания по узким целям (автоколонны, ж/д перегоны, и т.п.) в 2-3 раза.
Бомбометание по танкам практически бесполезно, поскольку бомбы с таких высот зарывались в грунт и давали сноп осколков, направленных вверх...
Инженер по вооружению 114 авиабригады ви3р Дембовский сконструировал и построил опытный образец взрывателя, который, по мнению специалистов, гарантирует точное исполнение времени замедления при бомбометании с бреющего полета. При ударе бомбы в любой грунт и по любой преграде, взрыватель обеспечивает от преждевременного взрыва.
Кроме того, конструкция взрывателя позволяет иметь один универсальный образец для всех бомб пи бомбометании с бреющего полета.
Выписка из Акта испытания парашютно-фугасных бомб по приказу КО N 081 по конструкции и 114 авиабригады ви3р Дембского:
"Выводы по ПФАБ-250
"В процессе испытаний конструкция бомбы не имеет ни одного случая отказов в действие - полигонные испытания выдержала полностью." (528).

В 1936 году были произведены испытания 160 кг бетонобойных бомб с дополнительной скоростью Реактивного НИИ.
Испытания показали, что применение реактивных бомб дает огромные преимущества:
а) усиливает пробивную способность;
б) увеличивает число бомб, поднимаемых самолетом;
в) уменьшает высоту бомбометания и
г) повышает меткость.
Испытания и расчеты, произведенные на основе этих испытаний показали также, что ракетные бомбы обладают следующими преимуществами:
а) ракетная (бетонобойная) бомба весом в 160 кг заменяет обычную бомбу в 2000 кг, пробивая с высоты 3000 м железобетон толщиной в 2,8 м;
б) ракетная (бетонобойная) бомба весом в 350 кг способна пробивать железобетон толщиной в 4 м с высоты 3000 м, в то время как обычная бомба в 2000 кг с такой же высоты пробивает железобетон толщиною 2,80 м;
в) ракетная бронебойная бомба весом в 650 кг с высоты в 3000 м пробивает броню толщиною в 218 мм, обычная же бомба в 1000 кг с той же высоты пробивает броню толщиной в 120 мм.
В 1936 НТЖ АВ УВВС N 039 утвердил ТУ N 13 А Краски масляные густотертые серо-голубая и серо-дикая для авиабомб.
Краски предназначаются для внешнего покрытия авиабомб с целью предохранения их от коррозии и нанесения на них отличительной окраски.
Краска серо-голубая применяется для окраски первого слоя, краска серо-дикая вторым слоем.
Краски упаковываются:
а) в деревянные с железными обручами бочки. Вес нетто 50, 100 и 150 кг.
б) в тару белой или черной жести - вес нетто 2, 5, 10 и 20 кг. Жестяная и железная тара упаковывается в деревянные ящики вместимостью 30 кг.
Инструкция
окраски авиабомб и способы применения снарядных красок
В бомбах, кроме боковой поверхности и стабилизатора загрунтовываются и окрашиваются срез головной и хвостовой части (если он не закрывается втулкой) и головка донного винта, что необходимо для совершенного закрытия зазора между снарядами и втулкой или винтом в целях устранения влияния сырости на головное или донное очко.
Бугеля с ушками и приварочные ушки не закрашиваются вовсе, а смазываются пушечным салом или снарядной мазью.
По нанесении окраски изделия устанавливаются на специальные стеллажи для естественной сушки или же помещаются на специальные тележки, которые направляются для искусственной сушки в сушильные камеры.
После сушки слой краски на поверхности изделия должен быть равномерным, не должно быть просветов, натеков, морщин, отлипа, наличия частиц песка и механических примесей.
Окрашенные мелкие изделия упаковываются в специально приспособленные ящики с гнездами расположенными таким образом, чтобы изделия не двигались и не соприкасались друг с другом.
Крупные изделия упаковываются в специальные обрешетки. Хранение окрашенных изделий производится в специально-приспособленных складах.
Примечание: химические снаряды сверх окраски, после высыхания и затвердения краски, подлежат смазке нефтяным салом. Также подлежат смазке нефтяным салом те окрашенные снаряды, которые хранятся в погребах или хранилищах, обладающих большой сыростью.
Ежегодно производится осмотр состояния окраски изделий. Изделия имеющие разрушения в окрасочном слое, направляют для обновления краски (3137).

Полностью экранированную турель-башню создали в 1936 г. для разведчика Р-10. Она имела только одну конфигурацию — походную и рабочую одновременно. По сравнению с СУ МВ-3 отличалась лучшей обтекаемостью и наличием аэродинамической компенсации, что облегчало работу стрелка при высоких скоростях полета. Задняя часть колпака новой турели откидывалась, облегчая обслуживание и являясь аварийным люком для стрелка. В июне-октябре 1937 г. МВ-3 впервые испытали на ДБ-3 в НИИ ВВС. Главным преимуществом сочли значительное увеличение углов обстрела. На этом раннем варианте МВ-3 колпак имел сверху выдвижную секцию, чтобы облегчить обстрел вниз. В октябре 1938 г. уже серийную турель опробовали на ДБ-3Б воронежского завода. Отметили, что новая турель более маневренна, обеспечивает лучший обзор, подход к радиостанции и пулемету. Прирост скорости составил 1-3,5 км/ч на разных высотах. Годом позже в Воронеже провели войсковые испытания на пяти самолетах, подтвердив результаты, полученные ранее. Примерно такой же путь прошла нижняя установка МВ-2. Ее ранний неубирающийся вариант (аналогичный сделанному для СБ и прикрывавшийся прозрачным козырьком) испытывали на ДБ-3 одновременно с МВ-3. Стрелок использовал перископический прицел. В сентябре 1939 г. подготовили убирающийся вариант турели. Пулемет ШКАС стоял на специальной раме. При переводе в боевое положение стрелок толкал ее вниз, и установка сама раскрывала створки люка. Раньше люк был цельным и открывался внутрь самолета — назад, к хвосту. Правда, первый образец МВ-2 для ДБ-3 забраковали: звенья рикошетировали от створок люка, попадали под пули, и их обломки летели в оперение. Но этот дефект довольно быстро устранили. Комбинация МВ-2 и МВ-3 позволяла вести перекрестный огонь на расстоянии 25-30 м за хвостом бомбардировщика (10734,41).

В 1936 г. конструкторами В. Н. Салищевым, К. Н. Рудневым и В. П. Котовым была осуществлена синхронизация пулемета ШКАС. Отличительной особенностью конструкций синхронного механизма этого пулемета является перенесение всех основных его деталей, за исключением бойка и рычага взвода, с затвора на ствольную коробку.
К 1936 г. пулеметы системы ШКАС заняли доминирующее положение в системе вооружения советской авиации. «Опытное самолетное строительство и серийное производство, - писал 28 марта 1935 г. К. Е. Ворошилов народному комиссару тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе,- мы переводим на пулеметы ШКАС, а в 1936 г. все самолеты серийного производства будут выпускаться только с этими пулеметами».
По мере развертывания производства пулеметов конструкторы совместно с технологами проводят большую работу по повышению их живучести. Особенность проектирования автоматического оружия заключается в том, что любая незначительная деталь может проявить себя самым неожиданным образом и заставить переделать уже готовую систему. Много неприятностей доставила конструкторам возвратно-боевая пружина. Несмотря на все принятые меры, она часто выходила из строя, не выдерживая более 2500- 2800 выстрелов. Пробовали различные сорта стали, меняли диаметр пружин и толщину проволоки, но ничего не помо-тало, и после определенного количества выстрелов стрельбу приходилось останавливать для замены пружины. Оригинальное решение было найдено Шпитальным, который предложил делать пружину многожильной, витой. Такая пружина, как показали испытания, выдерживала во много раз больше циклов нагрузки, чем обыкновенная, обеспечив живучесть пружины на уровне остальных деталей. «24 декабря 1934 г. закончено испытание пулемета ШКАС с витой трехжильной возвратно-боевой пружиной, - говорилось и протоколе полигона, - на котором установлено, что живучесть испытанной витой трехжильной возвратно-боевой пружины равна 14 000 выстрелам, в то время как живучесть обыкновенной одножильной пружины пулемета ШКАС, испытанной в аналогичных условиях с витой, равна в среднем 2500-2800 выстрелам. Таким образом, живучесть витой трехжильной возвратно-боевой пружины в 4,5- 5,5 раза выше по сравнению с обыкновенной одножильной пружиной. Данная живучесть витой трехжильной пружины показывает, что при условии сохранения качества пружины, равного испытанной, и введения к пулемету двух запасных пружин можно полностью обеспечить настоящую живучесть пулемета» (ВИМАИВС, ф. 6р, оп. 1, д. 620, л. 208.) (11316).

В 1936 г. авиационный пулемет системы Савина - Норова (СП) успешно прошел испытания. 8 июня 1937 г. Комитет Обороны постановил дать заказ на серийный выпуск пулемета СП, присвоив ему наименование «7,62-мм скорострельный авиационный пулемет обр. 1937 г. системы Савина - Норова» (11316).

Конструкторский коллектив по разработке унифицированных пулеметных установок и пушечных батарей переведен в 1936 г. из ВВА им. Н.Е. Жуковского на завод № 32. До 03.1941 г. – это КБ-4 в составе ОКО. По приказу 7ГУ НКАП № 11/13 от 13.03.1941 г. преобразовано в самостоятельное КБ-2 при заводе № 32 НКАП.
Работы по подвижным стрелковым установкам: МВ-3 и МВ-5 под 12,7-мм пулемёт для Су-2; под Б-12,7 для ТБ-7; турели ТАТ-УБ для Ер-2; турели под ШКАС для Пе-2. 
В конце 1940 г. Можаровским и Веневидовым предложен проект штурмовика с мощным пушечным вооружением МВ («Комбайн», МоВ-2). Проект был одобрен в НКАП, и по приказу № 291сс от 1.04.1941 г. выдано задание на проектирование и постройку двух опытных экземпляров. Для реализации этого проекта по приказу НКАП № 309с от 10.04.1941 г. было организовано отдельное КБ завода № 32. Можаровский и Веневидов назначены гл. конструкторами по вооружению, а А.А. Архангельский- гл. конструктором по планеру. Далее структурно отдельно при заводе работало ОКБ-2 Можаровского и Веневидова, и отдельно- ОКБ А.А. Архангельского.
По приказу 7ГУ НКАП № 32/35 от 13.10.41 г. КБ-2 эвакуировано вместе с заводом в Киров. По приказу № 146с от 21.02.1942 г. конструкторская бригада из ОКБ-2 (6 чел.) была переведена в Москву в состав ОКБ завода № 43 НКАП. В ~1942 г. КБ-2 завода № 32 было влито в состав ОКБ завода № 266 для ускорения работ по электрифицированию установок вооружения. Объединенное ОКБ вскоре перевели с завода № 266 в отдельное помещение в Кирове. 
ОКБ-266 в соответствии с приказом НКАП № 272с от 6.05.1943 г. переведено из Кирова в Москву на территорию вновь образованного завода № 140 НКАП (ранее филиал завода № 266 НКАП) и где на базе ОКБ-266 и КБ-2 завода № 32 образовано единое ОКБ-140 по электроавтоматике управления самолетом, моторами и вооружением. 
Оставшаяся часть оборудования и личного состава опытного цеха передана КБ-3 гл. конструктора И.И. Торопова (г. Киров) и ОКБ завода № 43 (г. Москва).
Гл. конструктор (1938-43 г.)- Г.М. Можаровский.
Начальник (1938-43 г.)- И.В. Веневидов.
КБ-3 завода № 32 НКАП гл. конструктора И.П. Шебанова 
В середине 1936 г. бригада № 12 КОСОС ЦАГИ по артиллерийско-стрелковым установкам И.П. Шебанова переведена на завод № 32.
Работы по артиллерийскому вооружению и неподвижным стрелковым установкам. 
По приказу № 280сс от 10.06.1940 г. на заводе им. КПГ, переведенном из НКОМ в НКАП (далее это- завод № 487 НКАП им. КПГ), был образован Опытный отдел по проектированию и изготовлению опытных образцов установок стрелкового вооружения. В этот отдел в полном составе переведено КБ-3 И.П. Шебанова, а также некоторое количество личного состава и оборудования завода № 32. Далее это ОКБ действовало при заводе № 487.
Гл. конструктор (1938-40 г.)- И.П. Шебанова.
КБ-4 завода № 32 НКАП, КБ-3, ОКБ-3-32 при заводе № 32, ОКБ-32 НКАП гл. конструктора И.И. Торопова
г. Москва; г. Киров
Небольшое КБ по прицелам для стрелковых установок начало работу на заводе раньше других, в середине 1930-х г. По приказу № 219с от 17.05.1940 г. КБ-4 И.И. Торопова планировалось влить в состав КБ-3 И.П. Шебанова, но последнее вскоре было переведено на завод № 487. 
До 03.1941 г. КБ-4 находилось в составе ОКО завода № 32. По приказу 7ГУ НКАП № 11/13 от 13.03.1941 г. преобразовано в самостоятельное КБ-3 при заводе № 32 НКАП.
Разрабатывались прицелы, турели под 12,7-мм пулеметы БТ для Пе-2 и «103».
По приказу № 878сс от 20.08.1941 г. КБ-3 со всем личным составом, документацией и материалами эвакуировано на завод № 481 в Сызрань.
Далее (на 10.1942 г. и 03.1943 г.) И.И. Торопов- гл. конструктор ОКБ-3 завода № 32 (возможно, КБ сразу эвакуировалось на завод № 32).
По приказу № 272с от 6.05.1943 г. часть оборудования и личного состава опытного цеха ОКБ-2 Можаровского и Веневидова передана в ОКБ-3. Далее ОКБ-3 существовало просто как заводское ОКБ-32 НКАП.
По приказу № 484с от 3.08.1944 г. ОКБ-32 гл. конструктора Торопова в полном составе с опытным цехом переведено из Кирова в Москву на завод № 43 и влито в состав ОКБ-43. И.И. Торопов назначен его гл. конструктором.
Гл. конструктор (1938-44 г.)- И.И. Торопов.
ОКБ гл. конструктора А.А. Архангельского на заводе № 32 НКАП 
Приказом НКАП № 309с от 10.04.1941 г. А.А. Архангельский назначен гл. конструктором вновь созданного КБ завода № 32 для разработки планера бронированного штурмовика МоВ-2 (МВ). Личный состав КБ (89 чел.) переведены с завода № 22 на завод № 32, а все материалы и имущество КБ оставлены на заводе № 22. Можаровский и Веневидов назначены гл. конструкторами по вооружению, а А.А. Архангельский- гл. конструктором по планеру. Далее структурно отдельно при заводе работало ОКБ-2 Можаровского и Веневидова, и отдельно- ОКБ А.А. Архангельского.
По приказу № 823с от 9.08.1941 г. основная часть коллектива ОКБ А.А. Архангельского со всем имуществом и тех. документацией переведена на завод № 156 НКАП.
ГУ «Испытательный центр (ИЦ) «Вектор», ООО «ИЦ «Вектор» 
610047 г. Киров, Октябрьский проспект, 1А, корп 35 тел. 23-48-44
ИЦ "ВЕКТОР" образован в 1991 г. на базе испытательного комплекса ВМП "АВИТЕК", предназначенного для проведения испытаний опытных и серийных изделий ВПК. В 1998 г. ИЦ "Вектор" преобразован в государственное учреждение (ГУ) "Испытательный центр "Вектор", которое в 2003 г. реорганизовано в ООО "Испытательный центр "Вектор".
Осуществляет испытания: электробытовых приборов на безопасность и электро-магнитную совместимость; лесопромышленной продукции (корпусная и мягкая мебель и столярные изделия) и тары; строительных конструкций (окон и дверей); технических средств железнодорожного транспорта. Производит оборудование для проведения данных испытаний (10776).

В 1936 г. были испытаны три теплопеленгаторные станции БТП-36, изготовленные Всесоюзным электротехническим институтом (ВЭИ), и приняты на вооружение ВМФ по представлению НИМИСТа. В 1936 г. Во время проведения осенних учений КБФ в качестве объекта обнаружения был использован сторожевой корабль «Тайфун». Испытания прошли успешно (18157).

В 1936 г. на базе ракеты «05» создана ракета «Авиавнито» с двигателем 12К (запущена 6.04.1936 г.). 
Созданы и испытаны КР: «06/I» (Щетинков, 1934 г.), «06/III» («216») (1936 г.), «212» (Королев, 1939 г.).
Под руководством М.П. Дрязгова созданы КР с РДТТ: «48» (1935 г.), экспериментальная зенитная «217» (1936 г.).
В 1936 г. под руководством 1937 г. Королёва и Щетинкова создан ракетоплан РП-218, в 1937 г.- РП-318-1 с двигателем ОРМ-65 конструкции Глушко.
Под руководством С.А. Пивоварова создан гироскопический автомат ГПС-2 для КР «216».
19.05.1939 г.. испытана ракета Р-3 с ПВРД И.А. Меркулова.59 
2.01.1937 г. институт передан в НКОП и преобразован в НИИ-3 НКОП. В 1941 г.- в ведении НКБ.
После ареста в 1938 г. Глушко и Королева их отделы были объединены в один под руководством Л.С. Душкина. Продолжены работы по ракетоплану РП-318-1 (ведущий конструктор- А.В. Палло). После успешных испытаний РП-318-1 был разобран, а после начала войны уничтожен. В соответствии с постановлением ГКО от 08.1941 г. отделу Душкина было поручено создание ЖРД РДА-1-1100 для истребителя БИ. 
В 20-х числах октября 1941 г. институт эвакуирован в Свердловск.
С 1942 г.- ГИРТ (Государственный институт реактивной техники) при СНК СССР. По постановлению ГКО № 4306с от 11.10.1943 г. и приказу НКАП № 666с от 5.11.1943 г. в подчинение ГИРТ с 7.11.1943 г. передан завод № 55 НКАП в качестве производственной базы. В ГИРТ переведены все сотрудники бывшего ОКБ А.А. Архангельского, а также М.Р. Бисноват.СМ-3-4/97 
Создан самолет «302П» (Ко-3) с ЖРД Душкина (гл. конструктор- Костиков, первый полет в 10.1943 г.).
Постановлением ГОКО № 5201сс от 18.02.1944 г. было указано на «нетерпимое положение с реактивной техникой» и ГИРТ был ликвидирован. Одновременно все сооружения и кадры были переданы в НКАП (приказ № 111с от 18.02.1944 г.) и стали основой для образования Научно-исследовательского института реактивной авиации (НИРА) НКАП. Приказом № 115с от 18.02.1944 г. начальником временно назначен В.И. Поликовский. По приказу № 149сс от 28.02.1944 г. НИРА объединен с заводом № 293 (вместе с ОКБ-293) и преобразован в НИИ-1, в ведении 7ГУ НКАП.
Началось сосредоточение в институте основных кадров по реактивной технике. Сюда переведены: из ОКБ-293 - ЭКБ-3 М.М. Бондарюка (создан отдел ПВРД, далее- КБ-2 НИИ-1, с 10.1950 г.- самостоятельное ОКБ-670); из ЦИАМ - А.М. Люлька (выдано задание на создание ТРД тягой 1250 кг); группа В.П. Глушко; группа Л.С. Душкина; группа А.М. Исаева (ОКО при НИИ-1).
И.Ф. Флоров, работавший в ОКБ-293, в 07.1944 г. назначен начальником самолетного сектора № 43 НИИ-1 по приказу № 370сс от 30.05.1944 г. (с 1948 г.- в ЦИАМ). Здесь же с конца 1944 г. по 02.1945 г. работал А.А. Боровков. Создан самолет «4302» (1946 г.).
Приказом № 364с от 29.05.1944 г. начальником НИИ-1 назначен П.И. Федоров, 1-м замом по научно-исследовательской работе- В.Ф. Болховитинов. Приказом № 656с от 11.11.1944 г. НИИ-1 передан в 18ГУ, основное направление- реактивное двигателестроение. В 03.1946 г. в связи с ликвидацией 18ГУ передан в 8ГУ, с 1.10.1951 г.- в 6ГУ.
В 03.1946 г. из НИИ-1 МАП на завод № 81 МАП переведена группа конструкторов (9 чел.), занимавшаяся установками РС. По приказу № 182сс от 30.03.1946 г. СКБ А.М. Люльки переведено на самостоятельную опытную базу- завод № 165 МАП, в состав его ОКБ передан личный состав отдела № 21 НИИ-1.
В 1947 г. Келдышем разработан проект ракетного самолета с 2-мя ПВРД и ЖРД.
С 1.07.1948 г. НИИ-1 являлся филиалом ЦИАМ (приказ № 440с от 21.06.1948 г.). В соответствии с постановлением СМ СССР от 10.03.1952 г. НИИ-1 МАП стал самостоятельным и получил также название НИИ РД (реактивных двигателей)59.
Из НИИ-88 в институт переведена лаборатория по автоматической астрокоррекции под руководством И.М. Лисовича.
С 1950-х г., после выделения всех конструкторских организаций в самостоятельные, институт занимается НИР в ракетно-космической области и двигателестроении. 
В 1954 г. создана лаборатория № 6 (руководитель- К.П. Осминин) по динамике КР.
В 1950-е г. построена стендовая испытательная база в Тураево.
С 1954 г. институт принимает активное участие в работах по МБР Р-7, МКР «Буран» и «Буря».
В 1955 г. образован филиал по системам управления КР (начальник- Р.Г. Чачикян; гл. конструкторы: по астронавигации- И.М. Лисович, по автопилоту- Г.Н. Толстоусов).59 
В 1956-57 г. построен газодинамический тепловой стенд Ц-12Т для испытаний ракет.59 
В 1950-е г. существовала лаборатория систем управления (руководитель- Б.В. Раушенбах). Разработаны системы ориентации КА на основе солнечных и лунных датчиков (Башкин, Князев). Затем группа Б.В. Раушенбаха переведена в ОКБ-1 ГКОТ.
В 1965 г. НИИ-1 ГКАТ передан в подчинение 2ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в НИИТП (тепловых процессов). В 1990-х г. передан в РКА. В 1995 г. переименован в Исследовательский центр им М.В. Келдыша. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
1960-е г.: научное обеспечение разработок ЖРД и теплозащиты головных частей ракет (1954-57 г.- БР Р-7 и МКР «Буря»), решение задач по выводу в космос КА. Проведены первые фундаментальные исследования ядерных ракетных двигателей (с конца 1950-х). Разработаны схемы электрических плазменных двигателей торцевого типа (А.А. Поротников). 
С 1965 г. НИИТП- головная научно-исследовательская организация ракетного двигателестроения.
Принимал участие в программе создания ОК «Буран». 
В 1970-80-е г.- научное обеспечение создания РДТТ для БРК.
В начале 1980-х г. создан плазмогенератор «Марабу», создающих вокруг движущегося объекта плазменную оболочку, снижающую радиолокационную заметность объекта.63 
Разработана технология создания в ионосфере плазменно-паровых облаков, отражающих РЛ-излучение (работал Ю.А. Уткин). Испытания установки «Мажор» проведены на космической станции «Мир».63 
2000 г.: работы по ракетно-космическим энергоустановкам, исследования в области термодинамики. 
Направления деятельности (2005 г.): исследования и разработки по ракетным двигателям для РКТ (ЖРД нового поколения, электроракетные двигатели); НИОКР по изделиям РКТ, подбор материалов и топлив; НИР по экологически чистым технологиям при производстве и эксплуатации РКТ; разработка технологий для военной, научной и народнохозяйственной техники; разработка энергосберегающих технологий.
Создан отдел «Водородной энергетики» (зам. начальника отдела (2005 г.)- В. Смоляров). Работы по водородным топливным элементам.
Начальник (1933-37 г.)- И.Т. Клейменов (репрессирован), (1937-40 г.)- Б.М. Слонимер, (1941 г.)- Н.А. Монаков, (1941 г.)- А.Н. Фоменко, (1942-02.1944 г.)- генерал-майор А.Г. Костиков (отстранен, затем репрессирован), (02.1944-)- В.И. Поликовский, (05.1944 г.-)- П.И. Федоров, (1945-46 г.)- Я.Л. Бибиков, генерал-майор ИАС, (11.1946 г.-)- М.В. Келдыш, (1948-49 г.)- В.В. Владимиров, (1949-51 г.)- В.А. Окулов, (1951-55 г.)- А.Т. Туманов, (1955-88 г.)- В.Я. Лихушин. Директор (1988-2005 г.-)- академик А.С. Коротеев.
Научный руководитель (1948-61 г.)- академик М.В. Келдыш.
Зам. начальника (1933 г.-)- С.П. Королев; по научной части - В.Ф. Болховитинов (05.1944-46 г.). Зам. директора (2003 г.)- А.М. Губертов; по ВЭС (2005 г.)- А.А. Кленчев.
Гл. инженер (1940-41 г.)- А.Г. Костиков. Начальник КБ (1943 г.-)- А.Я. Березняк.
Работали: (03.1938; 1944 г.) - А.П. Артемьев (РС), А.П. Ваничев, Л.А. Воскресенский, И.И. Гвай (РС), (-1937 г.)-В.П. Глушко (репрессирован, работал в ОТБ НКВД на заводе № 8), (1933- 44 г.-)- Л.С. Душкин, (1941 г.)- В.С. Зуев (ПВРД), (1930-е; 1944-)- А.М. Исаев, (-04.1938 г.)- С.П. Королев (репрессирован), (-1937 г.)- Г.Э. Лангемак (репрессирован), А.М. Люлька, В.П. Мишин, (1936-45; 1958-96 г.)- А.В. Палло (ведущий инженер по ЖРД), Г.И. Петров, Н.А. Пилюгин, Ю.А. Победоносцев (РС для «Катюши»), (-1936-38 г.-)- Б.В. Раушенбах (расчеты), (-1934-41 г.-)- М.К. Тихонравов (затем- в НИИ-4 МО), Б.Е. Черток, (1941 г.)- Е.С. Щетинков (ПВРД). 
Создано: РС: РС-82 (пнв в 1937 г.), РС-132 (пнв в 1938 г.); М-13 (пнв в 1941 г.), М-13УК (пнв в 1943 г.), М-13ДД (пнв в 1944 г.), М-20 (1941 г.) для БМ-13 «Катюша» ; М-8 (пнв в 1941 г.) для БМ-8 «Катюша»; М-30 (пнв в 1942 г.), М-31 (пнв в 1943 г.), М-31УК (пнв в 1944 г.) для БМ-31;58 самолеты с ЖРД: «302» (1943), «4302» (1946), «4303» (1947); СЭДУ- солнечная энергодвигательная установка с СТРД- солнечным тепловым ракетным двигателем.
НИИ-1 НКАП, МАП, ГКАТ, РНИИ (ракетный) РККА, НКТП, НИИ-3 НКОП, НКБ, ГИРТ при СНК, НИРА НКАП, НИИ РД МАП, НИИТП (тепловых процессов) МОМ, НИИТП им. М.В. Келдыша РКА, ФГУП «Исследовательский центр им. М.В. Келдыша» РАКА
125438 г. Москва, ул. Онежская, 8/10 тел. 456-46-08, 456-87-56 www.kerc.msk.ru (10776).
КБ-7 РНИИ
Создано в 1935 г. на базе бригады ЖРД ГИРДа. Работы по жидкостным ракетам.
Построена испытательная станция, в состав которой вошли: башня для огневых испытаний, пультовая, помещение для сборки ракет, электротехническая и керамическая лаборатории.
Начальник (1935 г.)- Л.К. Корнеев.
Зам. начальника (08.1935 г.)- А.И. Полярный.
Работали: (1935 г.-)- М.Г. Воробьев, П.И. Иванов (нач. группы аэродинамики), Е.М. Курило (электротехника), А.С. Раецкий, Э.П. Шептицкий (нач. конструкторской группы); (1937 г.)- М.Ю. Голлендер (нач. керамической лаборатории), Ф.Л. Якайтис, В.С. Зуев, А.Б. Ионов.
Создано: ракеты: Р-03, Р-06 (1936 г.), АНИР-5, Р-07, ЭНИР-7, Р-05, Р-10 (1939 г.); порохо-жидкостный двигатель М-17, М-29е для Р-05.
Филиал № 1 НИИ-1
/г. Химки Московской обл./
Завод № 293 НКАП действовал в составе НИИ-1 по приказу № 149сс от 28.02.1944 г., далее- на правах филиала № 1 (по приказу № 370сс от 30.05.1944 г.). Здесь же работала группа (ОКО) А.М. Исаева по ЖРД.
В соответствии с постановлением СМ от 31.05.1946 г. и приказами № 361сс от 7.06.1946 г. и № 373с от 14.07.1946 г. в 7ГУ на базе филиала № 1 вновь образован самостоятельный завод № 293 НКАП (в связи с прекращением работ по самолетостроению в НИИ-1 и непригодности для работ по ЖРД) и передан как опытная база гл. конструктору М.Р. Бисновату. Группа А.М. Исаева переведена на основную территорию НИИ-1. Березняк в 12.1946 г. назначен зам. гл. конструктора ОКБ-2 завода № 1 МАП.
Начальник филиала (01.1946 г.)- Нейман.
Начальник КБ филиала (06.1946 г.)- А.Я. Березняк.
Филиал № 2 НИИ-1
/г. Москва Ново-Владыкино/
По приказу № 655с от 11.11.1944 г. для развития работ по реактивному вооружению на бывшей территории завода № 482 НКАП (которая была передана полностью со всеми зданиями, оставшимся оборудованием и персоналом) во Владыкино образована база НИИ-1 по данной тематике. По приказу № 699с от 27.12.1944 г. база стала филиалом № 2 НИИ-1 по реактивному вооружению.
Из НИИ-1 сюда переведены сектора № 5, № 9, лаборатория «Е» и НИХЛ (химлаборатория) со всем личным составом и оборудованием. Продолжены работы по снарядам М-13ДД, М-20.
В соответствии с постановлением СМ СССР № 1017-419сс от 13.05.1946 г. и приказом МАП/ МСХМ № 318сс/126сс от 24.05.1946 г. для концентрации работ по пороховым РС из системы МАП в ведение МСХМ передан филиал № 2 НИИ-1 МАП (со всеми сооружениями и штатом сотрудников~ 350 чел.) с образованием на его базе КБ-2 МСХМ. В числе переведенных были начальник филиала Победоносцев, начальник отдела Е.А. Печерский и др.
На базе бывшего филиала и ГЦКБ-1 МСХМ образован специализированный НИИ пороховых РС (с 1.04.1947 г. получивший название НИИ-1 МСХМ).
Начальник филиала (1944-46 г.)- Ю.А. Победоносцев.
Зам. начальника/ гл. инженер (1944 г.)- Н.В. Климовицкий.
КБ-1, ОКБ-1 при НИИ-1 МАП гл. конструктора Л.С. Душкина
Л.С. Душкин работал в ГИРДе, с 1933 г.- в РНИИ, в моторной лаборатории. С 01.1938 г. возглавлял в НИИ-3 НКБ отдел по ЖРД. 
В соответствии с приказом НКАП № 433сс/ов от 11.06.1942 г. для ускорения работ по реактивным двигателям планировалось перевести группу Душкина (В.А. Штоколов, А.В. Палло и др.) из НИИ-3 на завод № 293. Однако, по имеющейся информации, группа Душкина не была переведена и продолжала работать в НИИ-3 и затем в НИИ-1.
Проводились работы по ускорителю самолета С-155 и ускорителю для Е-50.
Душкин до 04.1946 г.- начальник отдела № 13 НИИ-1. В 04.1946 г.- гл. конструктор КБ-1 при НИИ-1.
В 1949 г. ОКБ-1 входило в состав ЦИАМ (вместе с НИИ-1).
В соответствии с постановлением СМ СССР № 2473-973 от 10.06.1950 г. ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина было ликвидировано, личный состав перевели в ОКБ-456, другие лаборатории НИИ-1.76 В 1955 г. Л.С. Душкин возглавил ОКБ-165-1.
Работали: (1949 г.)- Преображенский, Чурков.
Создано: ЖРД: ОР-10 («02» для «216»), РД-12К, РДА-1-150 для РП-318, РДК-150, РДА-300, КРД-604 для «604», Д-1-А-1100 для «БИ», Д-1-Т для торпеды РТ-45 (1932-42 г.); РД-КС-1 (1946), РД-КС-3, РД-2М (1945), РД-2М3В для «302», РД-2М3ВФ для самолета «5» (1946), РД-3М, РД-КС-5, УС-2500.
КБ-2 при НИИ-1 МАП гл. конструктора М.М. Бондарюка
По приказу № 149сс от 28.02.1944 г. ЭКБ-3 НИИ ГВФ М.М. Бондарюка вместе с ОКБ-293 влили в состав НИИ-1. Далее оно преобразовано в отдел прямоточных двигателей, а вскоре- и в КБ-2. Сначала Бондарюк- руководитель и конструктор КБ, а с 08.1947 г.- гл. конструктор КБ-2 (в 1949 г. по совместительству работал в отделе № 5 НИИ-88).
Для дальнейшего ускорения работ и из-за потребности в собственной экспериментальной базе 1.10.1950 г. КБ-2 выделилось в самостоятельную организацию и получило название ОКБ-670 МАП, гл. конструктор- М.М. Бондарюк.
Гл. конструктор (08.1947-10.1950 г.)- М.М. Бондарюк.
Зам. гл. конструктора – Г.А. Варшавский.
Работали: И.М. Вишнепольский, Ю.Н. Глазунов, Е.Я. Губер, Н.Д. Домарев, Ю.К. Ефимов, И.А. Куратов, И.Б. Леванов, А.Ф. Макеев, С.И. Платонов, С.М. Родин.
Создано: ПВРД: РД-430 для Ла-126 и Ла-138 (1948); проект РД-165 для установки на НВ вертолета И.П. Братухина; РД-350; проект РД-007 для «10Х» (1948); РД-700 (РД-1, 1948); первый двухконтурный РД-1А для РС «Шторм»(1949-50), РД-550 для мишени ЛМ-15 (1949).
КБ-3 при НИИ-1 МАП гл. конструктора Г.Я. Диллона
Также- это отдел вооружения № 52 НИИ-1.
В 1942 г. под руководством Г.Я. Диллона и его зама В.П. Голикова начаты исследования и разработка реактивной авиационной торпеды РАТ (работали Ю.Б. Гермейер, В.А. Андреев, О.Т. Сазонова, Я.Л. Рудницкий). Закладывалась серия на заводе № 500.
В 1944 г. Диллон работал в филиале № 2 НИИ-1 по РС.
В 1948 г. действовало КБ-3 при НИИ-1. Разработан пороховой ускоритель У-5 для самолетов (1948 г., планировался выпуск на заводе № 500).
Видимо, после передачи филиала № 2 НИИ-1 в МСХМ и образования НИИ-1 МСХМ группа Диллона действовала там (по разным сведениям, или из отдела № 52 НИИ-1 МАП, или из НИИ-1 МСХМ, группа Г.Я. Диллона из 16 чел., зам.- В.П. Голиков, к 07.1946 г. переведена с тематикой по РАТ-52 в НИИ-2 МАП).
СКБ НИИ-1 МАП гл. конструктора А.М. Люльки
/г. Москва Лихоборы/
Организовано при институте по приказу № 185с от 13.03.1944 г. для развития работ по ГТД. Одновременно гл. конструктором утвержден А.М. Люлька, группа которого со всем заделом и оборудованием была переведена из ЦИАМ. Работы по ТРД С-18, создан в 1945 г. Затем на его базе создан ТР-1.
По приказу МАП № 182сс от 30.03.1946 г. для расширения работ СКБ переведено на самостоятельную базу- завод № 165 и получило название ОКБ-165 МАП.
Гл. конструктор (03.1944-03.1946 г.)- А.М. Люлька.
ОКО при НИИ-1 МАП 
/г. Химки, г. Москва/
Опытно-конструкторский отдел сформирован в институте в 1944 г. Проводил работы по ЖРД.
Основу отдела составила группа двигателистов бывшего ОКБ-293, влитого в НИИ-1. Создан ЖРД РД-1 для «БИ», У-400-10 для экспериментальных летающих моделей ЛМ-6, ЛМ-9, ЛМ-12 (1946-47 г.), ЖРД-ускоритель СУ-1500; разрабатывался одноразовый РД У-12500 (1946 г.). 
Начальник отдела (-04.1946 г.)- А.М. Исаев. В 04.1946 г. Исаев возглавил ОТБ-2 в Германии (по некоторым данным, перед поездкой в Германию Исаев работал начальником цеха завода № 500).
До 06.1946 г. ОКО располагался на территории филиала № 1 НИИ-1 в Химках. Затем по приказу № 361сс от 7.06.1946 г. ОКО переведен на основную территорию НИИ-1. 
В 05.1948 г. в связи с большей перспективностью работ по ЖРД для РКТ ОКО Исаева переведен в НИИ-88 МВ, где образовал отдел № 9.
Филиал НИИ-1 МАП
Создан в составе института в 1955 г. для работ по системам управления КР. 
Создана астронавигационная система «Земля» для МКР «Буран» и аналогичная система для МКР «Буря». Гл. конструкторы систем- И.М. Лисович, Г.И. Толстоусов. В связи с прекращением работ по МКР остановлены работы и по астронавигации.
Руководитель (1955-59 г.)- Р.Г. Чачикян (в 1942-51 г. работал на заводах № 122 НКАП, № 224 НКАП; с 1959 г.- гл. конструктор ОКБ-133 МАП).
В 1962 г. в 4ГУ ГКАТ действовал филиал НИИ-1 (начальник- А.В. Ежов).
Филиал № 2 НИИ-1 МАП, п/я 10, НИИ Машиностроения МОМ, ГУП «НИИ Машиностроения» 
/624790 г. Нижняя Салда Свердловской обл., ул. Строителей, 72 тел. (34345) 217-03/
Создан в соответствии с постановлением правительства № 2132 от 26.12.1956 г. как предприятие п/я 10 для проведения экспериментальных исследований по ЖРД, работающих на специальных топливах. Построен ряд стендов и опытное производство (в 1962 г.- испытательный комплекс 101, в 1963 г.- гидролаборатория, в 1964 г. –механосборочный корпус). Затем, в 1970-х г. созданы испытательные комплексы № 201 и 301. В 1980 г. введен в строй испытательный комплекс для ЖРД, работающих на криогенных компонентах топлива.
Постепенно, кроме сопровождения работ различных ОКБ по ЖРД, в филиале начались самостоятельные ОКР по ЖРД малой тяги, с 1981 г.- головное предприятие в этой области. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В 1981 г. филиал, п/я 10, преобразован в самостоятельный НИИ Машиностроения и передан в ведение 12ГУ МОМ. Разработка ЖРД, ракетных двигателей малой тяги. Создано более 30 ЖРДМТ.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Директор филиала (1957-66 г.)- М.Г. Миронов.
Директор (1981 г.)- В.И. Чепак, (-2000-02 г.-)- Б.А. Некрасов.
Гл. конструктор (2002 г.)- Е.Г. Ларин.
Зам. директора по НИР (2002 г.)- Е.Г. Ларин.69 
Создано: ЖРД: РДМТ-0.8, РДМТ-5 для передвижения космонавтов в открытом космосе, РДМТ-100, РДМТ-12, РДМТ-50, РДМТ-135, РДМТ-200, РДМТ-400.50 
КБ «Пламя» при НИИТП МОМ, НПВО «Пламя» МОМ, ЗАО «ОКБ «Пламя»
КБ «Пламя» образовано при НИИТП в 1978 г. из группы конструкторов ОКБ-670 во главе с И.Б. Левановым, переведенных в 1972 г. в ОКБ-4-300 для продолжения работ по ПВРД.
В 1991 г. КБ преобразовано в самостоятельное НПВО «Пламя» МОМ. Размещалось в помещениях НИИТП. Весной 1994 г. было принято решение о преобразовании НПВО «Пламя» в ОКБ, входящее в состав НИИТП, а в 04.1994 г. НПВО ликвидировано. Коллектив перебазировался на другую территорию, где было образовано ЗАО «ОКБ «Пламя». В 02.1998 г. ОКБ ДУ «Пламя» вошло в состав ГНПЦ «Звезда-Стрела».
В конце 1970-х г. велись работы по ядерному ПВРД для низколетящей КР. Работы по СПВРД для ПКР «Яхонт» (испытания- с 1987 г.). Работы по ГПВРД по программе «Орел»
Руководитель (1978-99 г.-)- И.Б. Леванов.
Гл. конструктор (1978-99 г.-)- И.Б. Леванов (10776).

В 1936, относительно благополучном по уровню выполняемости планового задания, промышленный отдел ЦК ВКП (б) обследовал авиазаводы №№ 24 и 29. В ходе проверки было установлено, что за 10 месяцев годовой план был выполнен лишь на 56,6% по самолётам и на 76,1% – по моторам [ГА РФ. Ф.8418. Оп.11. Д.103. Л.43]. Таком образом, отставание от плана, вызывающее нужду в штурмовщине, накапливалось не только в течение месяца, но и в течение года. Вообще, горькие слова Поликарпова отнюдь не были каким-то открытием для руководства отрасли. В том обследовании достаточно полно и точно описываются основные управленческие проблемы отечественной авиапромышленности середины 1930-х годов: «Вместо коренного улучшения производства директора ставят на штурмовщину. Только по 7 авиазаводам (№№ 1, 21, 22, 23, 24, 26 и 29) за 9 месяцев 1936 г. при 3156 тыс. часов простоя отработано 5676 тыс. часов сверхурочно. При этом брак составил 31,4% к стоимости товарной продукции по заводу № 29 и 15% по заводу № 24. Существующее постановление СНК о материальной ответственности за брак заводами, как правило, не выполняется. Начальник механического цеха № 2 завода № 24 Брандт заявил: «Мы боимся проводить удержания с бракоделов, так как и без того ощущаем недостаток в рабочей силе». Огромный процент брака является следствием безнаказанного нарушения технологических процессов, слабой трудовой и технической дисциплины…» [ГА РФ. Ф.8418. Оп.11. Д.103. Л.41-49] (11524).

В 1936 остро встал вопрос о переводе всей испытательной базы и снаряжательных мастерских из-под Ногинска, так как занятая испытательной базой НИО территория принадлежала полигону ВВС, а в связи с увеличением интенсивности полетов и испытаний мастерские и площадки предприятия стали мешать полигону.
Поэтому Наркоматом было принято решение о передислокации мастерских. Для их размещения были предоставлены бывшие снаряжательные мастерские Реактивного НИИ в районе п. Красноармейска Московской области. Натурные и летные испытания предполагалось проводить на Софринском полигоне.
Наркомат боеприпасов принял также решение о передаче летной части НИО в распоряжение Полигонного управления Наркомата с переподчинением ее Софринскому полигону.
НИО предстояло перебазировать мастерские на новое место, оборудовать новые боевые поля для летных испытаний.

В 1936 году по предложению С. П. Стрелкова были начаты исследовательские работы над светящим составом. Об объеме работ (в ней участвовали М. А. Ефимов, С. П. Стрелков, З. Д. Найденова, З. А. Ромашова и др.) можно судить хотя бы по тому, что число проведенных опытов по этой теме превышало 20 тысяч (15794).

В 1936 г. при наземном отстреле серии опытных РС-82 с цилиндрическим оперением, выполненным в калибре боеприпаса, также использовали направляющие трубчатого типа. Правда, теперь в целях дополнительного облегчения конструкции и отвода газов н трубах, сделали продольные прорези. Это позволяли элементы ведения снарядов в стволе (11402).

В 1936 г. на заводских испытаниях РС-132 модели 2-01172 с порохом НГВ ведущего инженера Ю.А. Победоносцева отдельные осколки БЧ приразрыве снарядов в воздухе на дистанции 500 и 550 м долетали до вышки, расположенной вправо от направления стрельбы примерно в километре от средней траектории. На основании этого испытатели предполагали, что ряд истребителей или звено тяжелых самолетов, попавшее в зону разрывов 18 штук РС-132 (залп трех самолетов), будет гарантированно выведено из строя. Именно такая организация дробления отвечала ТТТ на РОС-82, которые должны были дробиться на 10-г осколки, а РОС-132 — на 20-г осколки (11402).

В 1936 г. в ходе полигонных испытаний снарядов РС-82 на самолете И-5 внимание было уделено и трубкам АГДТ. Результаты наблюдения фиксировали двумя секундомерами. Наземный отстрел боеприпасов, снаряженных АГДТ, продемонстрировал нормальное горение порогового замедлителя на минимально допустимое время в 5 с, что соответствовало дистанции стрельбы 1500 м. Дело в том, что время срабатывания изначально приспособленных для авиабомб дистанционных трубок возможно было установить менее 5 с. Это было сделано специально, чтобы исключить возможность поражения своего самолета-носителя осколками сброшенного боеприпаса. Между тем начальная скорость полета РС была намного больше, чем у авиабомбы, а 5-секундное замедление взрывателя не позволяло применять его на дистанциях ближе 1500 м. Вывод испытателей - АГДТ необходимо заменить трубкой двойного действия с установкой времени горения, начиная с 2 с.
В воздухе на разных режимах полета самолета (скорости и высоте) при одной и той же установке дистанционная трубка срабатывала на разных дальностях. К примеру, на высоте 1000 м она «давала нормальные ошибки» (до 0,1 с). Однако на высоте 5000 м АГДТ срабатывала с большим запаздыванием, и ее «отклонение по времени горения выхолит за пределы допустимого точностью стрельбы». Закономерность и величина поправок для применения трубок на высоте, отличной от 1000 м, и принятой за эталон, требовали отдельного исследования.
На испытаниях зафиксировали два случая, когда ус на крыльчатке взрывателя обломился в полете под крылом самолета. При этом от срабатывания окончательно снаряженных РС спасла лишь боевая чека дистанционной трубки. Оба случая зафиксировали из-за отказа стартовых пиропатронов, и самолет с этими снарядами удачно приземлился. Скорее всего, это был не перекал проволоки, а отрыв всего уса в месте установки, тем более, что в итоге было отмечено: «...Крепление усиков на крыльчатке (пайка по центру) непрочно, необходимо более надежное крепление. Например, органически ввести ус в ветрянку. Способ вытаскивания боевой чеки троссиком из АГДТ неудобен в эксплуатации и малонадежен, необходимо предусмотреть иной» (11402).

До 1936 т. по заказам авиации в калибрах 82 и 132 мм конструировали лишь РС осколочного действия. По-видимому, неутешительные результаты стрельбы ими с самолетов по наземным целям, всякий раз подтверждаемые очередными полигонными и войсковыми испытаниями, потребовали задуматься о более серьезном боеприпасе.
В конце 30-х годов прошлого столетия в РККА и НКБ бытовала четырехступенчатая градация фугасных (осколочных) боеприпасов в зависимости от коэффициента наполнения их корпусов взрывчатым вешеством. А, говоря иначе, от толщины стенок БЧ. Так, процентное соотношение массы ВВ к массе снаряженного боеприпаса обусловило существование осколочных, осколочно-фугасных, фугасно-осколочных и проосто фугасных снарядов и авиабомб. По сути, все эти боеприпасы обладали и осколочным, и фугасным действием. Их можно считать разновидностью осколочно-фугасных. а доминирующего акцента внутри одного корпуса можно добиваться либо варьируя марки стали, либо рецептуры пороха, либо способы применения (время замедления взрывателя, утлы подхода к преграде и пр.).
Применительно к РС, коэффициенты наполнения в документах иногда встречаются с оговоркой «относительно БЧ» и «относительно всего РС». Кроме того, существовали и подобные понятия коэффициента наполнсния ракетного двигателя пороховыми ташками. Этими уловками часто пользовались специалисты из ведомства Маршала Советско-Г.И.Кулика, зная отрицательное отношение шефа к ракетной технике, и чтобы лишний раз показать, как мало взрывчатки содержат РС, по сравнению с артснарядами.
Наряду с этим, требования руководства ВВС повысить скорость полета РС всех калибров, доведя ее максимальное значение до 400 м/с (из них 350 м/с - собственная и 50 м/с - дополнительная скорость носителя) не явились неприятной неожиданностью для конструкторов НИИ-3 НКБ. Они понимали, что обновление отечественного парка потенциальных самолето в-ракетоносцев с более высокими тактическими характеристиками потребует совершенствовать и ракетные боеприпасы (11402).

В 1936 г. от военинженера 3 ранга (реже упоминается как капитан) Б.А.Могилевского в отдел изобретений ВВС РККА поступило рацпредложение «Авиационная дистанционная трубка двойного действия АТМ». В его обосновании автор убедительно подчеркивал: «АГДТ максимально позволяет бомбить с высоты не более 2500 м. При попадании в самолет бомба с АГДТ не взорвется, а прошьет его насквозь. Его (имеется в виду взрыватель для «противосамолетного бомбометания».) применение в осколочных авиабомбах с ошибкой по усгавке подорвет ее под землей». Подобные проблемы не были чужды и конструкторам ракетных снарядов.
Молодому изобретателю создали условия для работы, прикомандировав его на длительное время к ЦКБ-22, где разрабатывали авиационные взрыватели. К июню 1938 г. опытную партию АТМ (авиационная трубка Могилевского) двойного действия, изготовленную на заводе № 42, отправили на НИПАВ ВВС РККА для испытаний. Среди них были АТМ для РС (с усами) в количестве 42 штук и 40 штук для авиабомб. Последние, имея пиротехническое замедление на 32 с, позволяли бомбить с высоты 5000 м. Оригинальность их конструкции состояла в использовании ударника дистанционного механизма в качестве жесткого предохранителя к ударнику ударной части трубки, а хвостовая часть и резьба были выполнены как у «авиабомбового» взрывателя АГМ - 1.
Актуальность взрывателей двойного действия для РС отмечалась и в отчете по войсковым испытаниям РС-132 в 1938 г. «Наличие трубки двойного действия позволит исключить взрыватели двух комплектов (контактные и неконтактные), а также увеличит секретность ракетных снарядов для противника (при несрабатывании на дистанции, она подорвет РС при падении)» (11402).

С 1936 г. акцент в разработке РС крупного калибра сместил с 245-мм боеприпаса к 203-мм. В заводском акте от 29 октября 1936 г. фиксирован факт снаряжания первых 15 штук РС-203 сульфитным тротилом. Но разговор о создании 203-мм авиационной ракетной системы уместно начать выдержкой из письма начальнику ВВС командарму т ранга Я.И.Алкснису от И.Т Клейменова, Г.Э.Лангемака и Ю.А.Победоносцева, датированном 19 января 1937 г.: «Кроме того, на основании Вашего задания, НИИ-3 приступил к разработке 203-мм ракетной установки и снаряда для вооружения самолета ТБ-3. Таким образом, нарялу с успешным разрешением проблемы повышения мощности бомбометания путем создания ракетных авиационных бетонобойных и бронебойных авиабомб, НИИ-3 в 1936 г. закончил и вторую задачу - вооружения авиации крупнокалиберными снарядами» (11402).

В 1936 г. Специальное снарядное бюро, созданное в фкврале 1933, было переименовано в КБ-28 Н КОП и несколько расширило круг своей научной деятельности. В частности, ее группа №5 занималась исследованиями, проектированием и изготовлением опытных образцов морских бронебойных и бетонобойных авиабомб. В 1937 г. КБ-28 ликвидировали и передали в состав Московского НИИ-24 на правах филиала. В 1939 г. по-БРАВ и БЕТАБ шести различных калибров, специалисты группы № 5 разрабатывали авиабомбы по 14 различным темам. В группе № 5 всего 8 инженеров вели всю работу. Начальник группы Пикулев, старшие инженеры Шлеймер, Груздев, Савицкий, инженеры Гинзбург, Казачков, Кренов и Саханович. Кроме того, конструктор Федорова и техник Переборова.
Таблица 4.4 Расчетные данные 1936 г. по бетонобойным ракетным авиабомбам (для высоты бомбометания 2000 м)
	Калибр.
м м/кг

	Масса, кг

	Скорость при ударе в преграду, м/с

	Толщина пробиваемого железобетона, м


	

	БЧ

	ВВ

	РЗ

	

	


	203/160,00

	97,91

	15,42

	18,00

	—

	2,0


	254/355.39

	252.38

	31,52

	3 1 .94

	357

	3,3


	350/1100,00

	689,80

	61.30

	94,25

	350

	5,2



Поскольку сочетание ракетного двигателя с БЧ проникающего типа резко повышало проникающую способность боеприпаса за счет приращения скорости, то ракетные авиабомбы обозначали литерами ДС (дополнительная скорость). По сравнению с обычными бронебойными и бетонобойными авиабомбами крупных калибров, они позволяли достичь равного результата либо при меньшей массе, либо при сохранении весовых характеристик значительно повысить эффект.
Двигатель ракетной авиабомбы на траектории запускался от дистанционной трубки ТМ-4Б, установленной в районе соплового среза подобно пиропатрону ракетного орудия РС. Время срабатывания трубки, как и в случае с ракетными снарядами, устанавливали на земле перед вылетом. Это несколько ограничивало диапазон высот бомбометания, поскольку наибольшего эффекта боеприпас достигал при максимальной дополнительной скорости непосредственно перед ударом в преграду. Таким образом, это оружие, по аналогии с РС, требовало достаточной тренированности летчиков. Хотя, по существу, это было просто «дежурное недовольство» летчиков, у которых любое ограничение режимов пикирования неизбежно вызывает сопротивление (11402).

В 1936 г. приступили к разработке БЕТАБ-150ДС в РНИИ НКТП по заданию Управления авиавооружения. В качестве БЧ сначала предполалось использовать штатный 203-мм бетонобойный артснаряд модели 3-0912а. Для повышения надежности срабатывания ракетных зарядов, уже на первых же вариантах авиабомб луч огня от капсюля-воспламенителя (станционной трубки ТМ-4 усиливали пороховой петардой, помещений в районе критического сечения сопла (11402).

В 1936 г. военпред Прохоров подал заявление о том, что директор завода № 70 И.Н.Давыдов предлагал ему взятку за принятие бракованною вооружения. Директор, указав на то, что завод получил срочное задание на изготовление авиабомб для Испании и должен максимально ускорить сдачу своей продукции, попросил о послаблениях при приемке готовых изделий и предложил за это деньги. Военно-морской группой КПК было проведено расследование, подтвердившее факт попытки дачи взятки. В ходе расследования выяснилось также, что Давыдов пытался давать взятки и другим военпредам161. Решение о судьбе подозреваемого принималось лично В.М.Молотовым и С.Орджоникидзе. Директор был исключен из партии, снят с должности, а его дело передано в суд (18627).

В 1936 г. в связи с конструированием бронебойных и бетонобойных ракетных авиабомб, получающих дополнительную скорость за счет горения РЗ, помещенного в специальную камеру, прикрепленную к головной части бомбы, которая представляет собой артиллерийский бронебойный или бетонобойный снаряд с взрывателем возникла необходимость разработать специальный донный взрыватель.
УВВС РККА разместило свой заказ в ЦКБ-22. Требования к взрывателю: он должен быть в габаритах флотского аналога КТД, с постоянным временем замедления 0,3 с, надежно действовать в ракетных авиабомб по любым преградам, взводиться только в момент сгорания ракетного заряда и, будучи постоянно установленным на авиабомбе, быть безопасным в хранении, транспортировке и обращении с ней.
В ЦКБ-22 под руководством Д.Н.Вишневского при участии Л.Я.Еременко разработали проект взрывателя марки РД с пороховыми предохранителями, выгорающими в момент горения ракетного заряда боеприпаса. При этом освобождался инерционный ударник, который при ударе авиабомбы в преграду сжимал предохранительную пружину и накалывал жалом капсюль-воспламенитель. Через 0,3 с огонь от него, пройдя поровой замедлитель, поступал на капсюль- детонатор и детонатор.
В середине 1936 г. в лаборатории № 2 РНИИ НКТП конструкторы совместно с представителями ленинградского ЦКБ НКТП провели первые экспериментальные испытания специализированного взрыватели РД с замедлением 0,3-0,4 с.
Первые 14 взрывателей РД поступили на полигонные испытания БетАБ-150ДС в декабре 1936 г. Снаряженные ими боеприпасы тогда сбрасывали с высот 1000 и 2000 м. Отказало всего два взрывателя, Причем, второй «не по своей вине», а из-за нештатной работы авиабомбы.
Испытатели отметили, что при значительном увеличении объема воронок от действия боевого заряда БЧ, их глубина оставалась примерно равной глубине проникания боеприпаса в мраморный массив. Причиной этого они посчитали незначительное время замедления взрывателя РД, не позволяющее авиабомбе проникнуть на максимально возможную глубину.
Это подтвердил случай, когда сброшенные в одном залпе с высоты 1000 м боеприпасы №14 и 15 упали рядом. Второй сработал, образовав воронку глубиной 0,8 м. У первого же ракетный заряд из-за неполадок с дистанционной трубкой ТМ-4Б запустился слишком поздно и сработал неполностью. В итоге взрыватель РД не взвелся, но авиабомба проникла па глубину 1,1м. В другом полете с высоты 2000м залпом сбросили авиабомбы №6 и 9. БЧ первой имела инертное снаряжение, и взрыватель у нее отсутствовал. Она проникла на глубину 1,8 м. Глубина воронки от второго боеприпаса в боевом снаряжении составила всего 1,1 м.
Между тем в начале 1937 г. чертежи на серийное изготовление взрывателей РД в УВВС не утвердили — всего 14 взрывателей не давали необходимой статистики для принятия ответственного решения. Между тем ракетных авиабомб для завершения испытаний взрывателя еще не было - в 1937 г. военные только заказали 3000 шт. БетАБ-150ДС с взрывателями РД для обширных полигонных испытаний. В ЦКБ-22 заказ выполнили оперативно, однако авиабомбы были готовы только в 1938 г. и в сентябре-октябре сразу поступили в евпаторийскую экспедицию НИ ПАВ. Там их отрабатывали при бомбометаниях БЕТАБ-150ДС, БетАБ-254 мм с ДС, БетАБ-305 мм с ДС, БРАБ-203 мм с ДС и БРАБ-254 с ДС.
В составе авиабомб тогда использовали 52 взрывателя РД, из которых 41 случае действие боеприпасов было зафиксировано. Отказазал только один. Это был очень неплохой результат. Кстати, отсутствие закономерности в глубине проникания боеприпасов в мрамор и неоднозначные показатели фугасности испытатели объяснили различными плотностью грунта и углами встречи боеприпасов с преградой - мраморная балка обладала небольшой горизонтальной площадкой и большим склоном. На основании этого специалисты НИПАВ дали заключение, что взрыватель РД не обеспечивает надежного замедления и нуждается в доработке.
Военные констатировали, что конструкция взрывателя РД проста, сам он безопасен в обращении и допускает «некоторые вольности» в отношении окончательно снаряженного боеприпаса. Однако для максимального эффекта действия авиабомб они также рекомендовали разработчикам подобрать для РД соответствующее время замедления.
Характер воронок от БетАБ-150 ДС с взрывателями РД на испытаниях 1936 г.
	Высота бомбометания, м

	Ширина воронки. ч

	Длина воронки, м

	Глубина воронки, и

	Приечание

	1000

	2,43

	3,40

	1,21

	Для 4 воронок

	2000

	2.49

	3,14

	1.44

	Для 10 воронок


В ходе последующих испытаний БЕТАБ-150ДС ведущий специалист НИИ-3 военинженер 2 ранга В.И.Александров неоднократно отмечал что нейтрально снаряженные авиабомбы создают воронки больших размеров, нежели боевые. Откровенно говоря, инертные боеприпасы воронок, как таковых, оставлять не могут. Очевидно, Александров имел ввиду глубину проникания. Это, по его мнению, свидетельствовало о том, что время замедления взрывателя РД выбрано неудачно. Кроме того, напрашивался вывод, что РД должен иметь два замедлителя, так как для БРАВ нужны замедления в сотые доли секунды, а для БЬТАБ -значительно большие.
На совещании 1937 г. в НИИ-3 НКОП по поводу отработки ракетных БЕТАБ, было отмечено: «Если хранение боеприпасов с взрывателем недопустимо, то потребуется отработать новый боковой взрыватель, что затянет отработку изделий на два года. Таким образом, пока нецелесообразно вводить на вооружение некоторые калибры с раздельным хранением». Александров констатировал: «Замедление взрывателя РД раоотает неудовлетворительно. При сбрасывании БРАБ-200ДС с высоты 1000м воронки от авиабомб с взрывателем и без него примерно одинаковы».
В 1-м отделе 3-го управления ВВС посчитали необоснованным изменять время замедления взрывателя РД, разрешили его серийное производство, присвоили взрывателю временный помер модели 3-0581 и индекс ВВС7-В-0152.
Как бы там ни было, но постановлением Научно-техническою журнала 2-го отдела АВ ВВС РККА №099 от 3 января 1937 г. было предписано заказать на заводах 4000 штук взрывателей РД с единым временем замедления (11402).

В 1936 г. шнекование тротилом было отработано, после того как в ИОНХ АН СССР Ефремов и Хайшбашев исследовали пластические свойства тротила, а сотрудники НИИ-6 Н.А.Холево и А.А.Гринберг - возможность шнекования тротила. В результате этих исследований уточнили технические условия на тротил, а также выдали рекомендации по шнекованию разогретого тротила в предварительно подогретые до 35-50°С корпуса снарядов.
Наполнение шнекованием, как и прессование, легче всего было осуществимо в снарядах со сравнительно малым поднутрением (бочкообразностью каморы) относительно диаметра головной части, через которую ведут наполнение, не очень малым по сравнению с диаметром уширенной части корпуса. Этим требованиям вполне отвечали БЧ М-8 и М-13. Корпуса снарядов более крупных калибров снаряжать шнекованием затруднительно, и для них основным методом снаряжания оставалась заливка (11402).

В 1936 г. для полевой артиллерии в целях повышения кучности боя РС изготовили с готовыми нарезами для запуска их через ствол штатного орудия. Но данные о результатах его испытаний, по-видимому, «погребены» в «артиллерийских» фондах архивов.
В предвоенный период непосредственно химических войск (в смысле, их специализированных боевых подразделений) в РККА не было, и отделять историю становления полевой реактивной артиллерии от заказов ВоХимУ на спецбоеприпасы очень трудно, да и не имеет смысла. Имеются данные, что с 28 сентября по 9 ноября 1939 г. под Ленинградом на НИАП ЛВО испытывали 132 и 203-мм осколочно-фугасные РС и несколько типов ПУ. Испытания выдержала только МУ-2 (БМ-13) и РОФС-132. Отправленная в конце 1939 г. на Центральный военно-химический полигон самоходная установка была смонтирована на шасси автомобиля ЗИС-5 и имела 24 однопланочных направляющих желобко-вого типа, установленных на специальной раме в поперечном направлении по отношению к продольной оси автомашины. Стреляли снарядами РХС-132 с химическими боеголовками. Испытаниями руководил вое-нинженер Н.Н.Кузнецов (11402).

В 1936 г. в РНИИ ГУБ НКТП по заказу НИИИТ РККА в рамках темы по объекту №127 разрабатывали ракетные снаряды «РС-132 модели 135000 специального назначения» для «переброски через овраги и ущелья тросов, проводов связи и штурмовых мостов» (боеприпасы этого класса Г.Э.Лангемак в своей книге называл тяговыми ракетами). Результаты испытаний этих РС пока не обнаружены.
Кроме того, в 1937 г. саперы из НИИИТ РККА заказали разработку «РОФС-132 (для стрельбы прибором БЭМИ)». Исходя из того, что в истории советского оружия «прибор БЭМИ» упоминается, как элемент радиоуправляемого фугаса, можно предположить, что в сочетании с ракетным двигателем он претендовал на роль не менее чем системы долговременного дистанционного минирования. То есть, ракетная часть использовалась для постановки минно-взрывного заграждения на территории, занятой противником. А приводить его в действие планировали по радио именно с помощью прибора «БЭМИ».
Что любопытно, для РЗ этих боеприпасов заказывали пороховые шашки с габаритами 48/8-57,5 мм. То есть, составной заряд был не семи-шашечным, принятым для РС калибра 132 мм, а четырехшашечным. Уменьшенный коэффициент наполнения двигателя мог свидетельствовать о незначительности требуемой дальности стрельбы. Либо (если снаряд был легким), об опасении заказчика, что ВВ в БЧ при большой скорости подхода к преграде может сдетонировать от удара в преграду.
Судьба турборакетных снарядов ТРС-68 для подачи сигналов авиации в ночное и дневное время, разработанных в интересах авианаводчиков и пехотных частей, во второй половине 1935 г. получила дальнейшее продолжение. Для военных топографов (согласно ТТТ 1934 г.) боеприпасы этой модели, казалось, требовали всего лишь незначительной доработки. Однако, они не соответствовали основному требованию — по характеру огневой или дымовой трассы. В итоге было принято радикальное решение (11402).

В 1936 году, как зафиксировано в тематическо-финансовом плане по РНИИ ГУБ НКТП на 1936 г., работы по 152-мм ракетно-осветительным снарядам (тема объекта №111) и ракетно-сигнальным того же калибра (тема объекта № 112) продолжилась. От заказчика эти темы консультировали Мельницкий, Беленький и Широков. Конструировал боеприпасы В.А.Артемьев. Данных о результатах их испытаний очень мало. В 1937 г. для морских снарядов РОСС-152 и РСС-152 на заводе №6 имени Морозова заказали пороховые шашки рецептуры ПТП габаритами 48/8-60 мм (как раз для наиболее оптимального наполнения камер двигателей многорядными семишашечными РЗ). Этими же шашками планировали снаряжать и двигатели морских ракетно-дымовых снарядов РДС-152, а также и ракетно-ныряющих РНС-152.
В 1939 г. РОСС-152 и РСС-152 успешно прошли войсковые испытания как раз в «условиях береговой обороны», но данных о принятии их на вооружение не обнаружено (11402).

В 1936 г. перед началом летных испытаний КР 216 (изготовлено было всего четыре КР 216) проводились предварительные испытания ее основных компонентов. В первую очередь были проведены стендовые испытания ЖРД, лабораторные испытания автомата ГПС-2, отработана ракетная тележка, испытаны неуправляемые макеты ракеты для определения оптимальных углов атаки на взлете.
Автомат ГПС-2, который был создан в том же 1936 г. для обеспечения продольной и поперечной стабилизации ракеты, управлял элеронами и рулем высоты. Руль направления закреплялся неподвижно. Это было связано с тем, что разработчики рассчитывали на обеспечение статической устойчивости ракеты в полете с помощью аэродинамических поверхностей.
В четырех испытаниях, проведенных в 1936 г., КР 216 только дважды нормально взлетела с тележки и всего один раз достаточно устойчиво поднялась до высоты 500 м. Автомат ГПС-2 не смог выдержать заданный угол подъема и перевести ракету в планирование. Элементы поперечной стабилизации автомата ГПС-2 работали нормально, но элементы продольной стабилизации автомата ГПС-2 допустили превышение угла подъема ракеты на стартовом участке с переходом ракеты на петлю, потерей управления и падением (11686).

В 1936 году Королев предложил создать принципиально новую КР 212. При разработке новой КР 212 С.П. Королев учел опыт разработки КР 06 и 216. Новая ракета была также выполнена по самолетной схеме со среднерасположенным крылом. КР имела пять отсеков: головной отсек под боевую часть; приборный отсек с автоматом стабилизации ГПС-3; топливный отсек с баками для горючего и окислителя, размещенными в лонжеронах крыла; аккумуляторный отсек с баллонами сжатого азота и двигательный отсек. ЖРД устанавливался на раме в хвостовой части фюзеляжа и закрывался обтекателем с металлическим козырьком.
Козырек располагался над срезом сопла и защищал рули от реактивной струи.
К моменту начала разработки КР 212 в 1936 г. в РНИИ уже был спроектирован и изготовлен двигатель 02-с. В это же время В.П. Глушко проводил стендовые испытания созданного им более совершенного азотнокислотного ЖРД ОРМ-65. Королев принял решение использовать для новой ракеты двигатель Глушко. Однако для РНИИ его решение оказалось болезненным.
Хотя КР 212 начали проектировать под двигатель 02-с, в рабочих чертежах была предусмотрена возможность установки на ракету двигателя ОРМ-65. Именно этим обстоятельством объясняется тот факт, что КР 212 имела не совсем удобообтекаемую форму хвостовой части фюзеляжа. Двигатель ОРМ-65 после окончания стендовой отработки все-таки был установлен сначала на макеты КР 212, а затем и на саму ракету. КР проходила стендовые и летные испытания уже с двигателем ОРМ-65.
Для своего времени ЖРД ОРМ-65 оказался наиболее совершенным и отработанным. Он выдерживал многократные запуски.
Так, на КР 212 с 29 апреля по 9 сентября 1937 г. было осуществлено восемь запусков и два запуска 2 и 8 октября 1938 г. Однако ЖРД ОРМ-65 также были присущи некоторые недостатки. Например, на двигателе не был отработан автомат запуска. Другим существенным недостатком было неоптимальное смесеобразование керосина и азотной кислоты.
Беспилотный крылатый ракетный летательный аппарат 212 был самым большим из всех ракет, созданных Королевым до войны. Более трех метров длиной, он весил 210 кг и согласно расчетам должен был унести 30 кг взрывчатки на 50 км. Глядя на него, С.П. Королев часто представлял себе: вот он подрастет совсем немного и превратится в пилотируемый ракетоплан. 212-я крылатая ракета виделась Королеву зародышем ракетоплана, за которым ракетная техника превращалась в пилотируемые летательные аппараты.
Первый раз ракета 212 полетела 29 января 1939 г. Ее конструктор был, к сожалению, в это время уже арестован. При испытаниях на КР 212 вместо боевой части помещался центровочный груз и парашют. В соответствии с тактико-техническими требованиями предполагалось обеспечить круговое вероятное отклонение КР 212 около 1,33 км при дальности полета 80 км. Двигатель ОРМ-65 с тягой 1,47 кН обеспечивал скорость крылатой ракете до 280 м/с! Для середины 1930-х гг. это было даже очень неплохо.
В 1939 г. КР 212 запускали дважды. Ракету 212 планировалось применять как с наземных пусковых установок, так и с тяжелых бомбардировщиков. Для авиационой модификации КР 212 предполагалось перенести крыло из среднего в верхнее положение, а киль опустить под корпус. Однако ракета 212 так и осталась экспериментальной и испытывалась только с наземной пусковой установки. Причина неудач снова была в автоматике управления полетом. Когда разобрались с автоматикой, С.П. уже посадили...» (11686)

В 1936 г. под руководством Грушина в МАИ была спроектирована и построена тренировочная кабина для отработки навыков слепого полета. Выпуск таких кабин освоили УПМ МАИ, была сделана небольшая партия для учебных подразделений (12075).

В 1936 году создается Всесоюзный трест лесной авиации. Для организации этой работы в составе треста образуются 4 авиаотряда: № 1 - Семеновский а/о (г. Семенов, Горьковской области), № 2 - Красноборский а/о (с. Красноборск, Архангельской обл.), № 3 - Красноярский а/о (г. Красноярск), № 4 - Уральский а/о (г. Соликамск, Пермской области).
На авиаотряды были возложены задачи непосредственного выполнения авиаохраны лесов от пожаров, аэровизуального обследования лесов, обслуживание лесосплава, аэрофотосъемки лесосырьевых ресурсов, выполнение других лесоавиационных работ.
Авиаотряды Всесоюзного треста располагали своими самолетами, кадрами, специальным оснащением, имели собственную аэродромную сеть, средства технического обслуживания и ремонта самолетов.
К началу Великой Отечественной войны авиационным патрулированием было охвачено 109 млн. га лесов, использовалось 60 самолетов По-2 и Ш-2. Несмотря на тяготы войны авиационная охрана лесов не была прекращена. Ушедших на фронт мужчин заменили женщины и невоеннообязанные. Уже в 1941 году из оставшихся летчиков-наблюдателей организуются курсы пилотов. Придавая огромное значение охране лесов, несмотря на кровопролитную войну, наше государство находит возможность выделять ресурсы для борьбы с лесными пожарами. В 1944 году увеличивается парк воздушных судов, растет охраняемая площадь лесов и численность личного состава. Славно трудились в те годы наши женщины, взвалившие и вынесшие все тяготы на своих плечах. Нельзя не отметить таких из них, как Груздова Евлалия Платоновна, Поздеева Нина Алексеевна, Бекряшева Галина Васильевна, Ратушная Мария Андреевна, Суханова Миля Павловна, Подосенова Александра Никифоровна, Попова Валентина Николаевна, Варфоломеева Нина Алексеевна (12072).

В 1936, согласно сметы заказа Осоавиахима на 1936 год стоимость одного учебного укладочного парашюта составляла 829 руб., такой же была стоимость вышкового парашюта ПЛВ-1. Стоимость ПН-2 составляла 1.820 руб., ПЛ-1 – 1.838 руб., ПД-1 – 2.554 руб., а ПТ-1 – 3.866 рублей (ГАРФ. Ф.Р – 8355. Оп. 6. Д. 16. Л. 114.) (21402).

В 1936 году построили дирижабль СССР В-8 объемом 10 000 куб. м. В «Дирижаблестрое» велись работы по проектированию полужесткого дирижабля объемом 55 000 куб. м со следующими параметрами: длина — 152 м, диаметр миделя — 29 м, высота — 31 м, радиус действия — до 7000 км, крейсерская скорость — 100 км/ч. Кроме того, планировалась постройка двух высотных полужестких дирижаблей с объемами 29 000 и 100 000 куб. м соответственно. Последний аппарат должен был летать на высотах около 11 000 м. Однако после В-8 ни один полужесткий дирижабль так и не был создан (10731).

В 1936 г. С. Карамышев спроектировал гондолу, стенками которой служили два вложенных цилиндра из трёхслойной прорезиненной материи, пространство между которыми накачивалось воздухом. Цилиндры соединялись с днищем гондолы (два фанерных диска, расчаленные верёвками). Подвесная система крепилась к жёсткому обручу, вклеенному в верхнюю часть цилиндров. Гондола смягчала удар при посадке, и, как показал полёт Б.А. Невернова на аэростате «СССР ВР-31» (350 м3), позволяла садиться на воду (20120).

Другие оборонные отрасли:

В 1936 г.:
Выполнение военных заказов промышленностью в годы второй пятилетки
	Военная продукция
	1934 г.
	1935 г.
	1936 г.

	
	заказ
	выпол.
	% вып.
	заказ
	выпол.
	% вып.
	заказ
	выпол.
	% вып.

	Артсистемы (шт.)
	4607
	4123
	89,4
	5554
	4383
	78,9
	8983
	5235
	58,2

	Артснаряды (тыс. шт.)
	3084
	1504
	48,7
	5673
	1578
	27,8
	11378
	5200
	45,7

	Авиабомбы (тыс. шт.)
	377
	369
	97,8
	369
	154
	41,7
	1170
	Н. д.
	Н. д.

	Винтовки (тыс. шт.)
	300
	303
	101,0
	237
	221
	93,2
	415
	403
	97,1

	Пулеметы (тыс. шт.)
	23,7
	29,2
	123,2
	41,3
	31,8
	76,9
	40,4
	31,1
	76,9

	Патроны (млн шт.)
	367
	191
	52,0
	704
	612
	86,9
	1153
	722
	62,6

	Самолеты (шт.)
	3595
	3109
	86,4
	2337
	1612
	68,9
	4169
	2688
	64,4

	Танки (шт.)
	4110
	3565
	86,7
	3295
	3055
	92,7
	4052
	4804
	118,5


В общем объеме валовой промышленной продукции СССР, составившей в 1937 г. 90,2 млрд руб. в ценах 1926/27 г., продукция Наркомоборонпрома составила 9,0 млрд руб., т.е. около 10%. Пятилетнюю программу морского судостроения, принятую в 1933 г., не удалось завершить даже в 1941 г. (24980).

В том же 1936 г. подразделение, возглавляемое Н. А. Доровлевым, приобрело новый статус – на основании отношения Штаба ЛВО от 5 сентября 1936 г. в составе АНИИ был сформирован IX, минометный отдел АНИИ РККА.233 (20074).

В 1936 г. специалисты-технологии завода № 15 внесли предложение перевести первые две фазы производства тротила (нитрация толуола через мононитротолуол (МНТ) до динитротолуола (ДНТ)) на непрерывный способ. При его осуществлении промежуточная операция по выгрузке мононитротолуола из нитраторов мастерской первой нитрации и загрузке его в нитраторы мастерской второй нитрации ликвидировались. Это позволило существенно повысить производительность работы на первых двух фазах. Вместе с тем производительность работы на третьей фазе (нитрация динитротолуола до тринитротолуола), протекавшей по периодическому способу, оставалась прежней. Таким образом, перевод на непрерывный способ первых двух фаз производства тротила делал необходимым перевод на непрерывный способ и третьей фазы данного процесса (19153).

В 1936 г. на испытания вышла новая 152-мм гаубица-пушка МЛ-20, разработанная в артиллерийском КБ завода № 172 им. В.М.Молотова под руководством Ф.Ф.Петрова. МЛ-20 имела многочисленные заимствования от 152-мм пушки обр. 1910/1934 гг. — ствол с затвором, противооткатные устройства. Но самым главным достижением орудия был лафет более совершенной конструкции, который имел с 152-мм пушкой обр. 1910/1934 гг. общий колёсный ход, подрессоривание и станины. При этом лафет был отработан под технологические возможности завода № 172 им. В.М.Молотова. 
Возникла логичная идея — наложить ствол 122-мм пушки обр. 1931 г. (А-19) на лафет 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20, что делало обе системы дуплексом, то есть двумя орудиями, использующими единый лафет, но разные ствольные группы. Преимуществом дуплекса перед индивидуальными конструкциями артиллерийских систем было упрощение и удешевление производства и эксплуатации орудий (12302).

В 1936 г. командование РККА, отчаявшись получить 203-мм мортиры, ввело в состав корпусной артиллерии шесть 203-мм гаубиц Б-4. Но корпусное начальство всеми силами старалось избавиться от 17-тонных «ДУР» на гусеничном ходу и с раздельной возкой. Ездили они черепашьим шагом, да еще постоянно ломались по дороге. В итоге в начале 1940 г. все Б-4 были выведены из корпусной артиллерии и отправлены в гаубичные полки Артиллерийского резерва Верховного Главного командования, а максимальный калибр корпусной артиллерии так и остался 152 мм (15117).

В 1936 г. был создан Нерехтский механический завод (Завод № 533 НКБ, Нерехтский государственный механический завод, п/я 4, НПП «Нерехтский механический завод» (НМЗ), ФГУП «НМЗ» /г. Нерехта Ярославской обл. п/я 4 «Мотор» (1942-43 г.)/ /157800 г. Нерехта Костромской обл. пл. Металлистов, 1 тел. 7-64-47/), строительство закончено в 1937 г. В 12.1942-09.1944 г. - в ведении 2ГУ НКБ. Имел обозначение «п/я 4» (1943 г.). В годы войны выпускал взрыватели и запалы.
В составе завода цехи (1943 г.): основные: механические, сборочно-снаряжательный, металлопокрытий, термический; вспомогательные: инструментальный, ремонтно-механический. Количество оборудования- 151 ед.
9.07.1996 г. завод вошел во вновь созданную ФПГ «Оборонметхимпром». В 2004 г. входил в качестве производственного подразделения в состав ГНПП «Базальт».
Специализировался на производстве взрывательных устройств и пирозамедлителей для средств ближнего боя и АБ, а также гражданской продукции (детские велосипеды «Турнир», Мишка», самокат «Чижик», санки- трансформер, тормозные колодки для всех видов отечественных легковых автомобилей, газовые плиты и аппаратура; моющие средства).
В составе завода (2000-е г.г.): цеха: автоматно-механо-штамповочный, механо-штамповочно-сборочный, гальванический, инструментальный; сборочное производство с испытательной станцией; участки: по изготовлению деталей из пластмасс, резиновых смесей и производству тары; электроучасток, ремонтно- строительный, транспортный; ремонтно-механическая служба, котельная, компрессорная.
Площадь: производственная (1943 г.)- 7320 м2;-вспомогательная (1943 г.)- 1900 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 956 чел., (2006 г.)- 2146 чел.
Директор (04.1943 г.)- Васильев. Гендиректор (2007 г.)- В.Б. Затрубщиков.
Зам. гендиректора по коммерческим вопросам (2005 г.)- А.В. Придокин.
Гл. инженер (2005 г.)- А.И. Синюк.
Начальники отделов: планового (04.1943 г.)- Колесников.
Производство: запалы ЗТН, УЗРГ (1943) (11982).

В 1936 г. в состав НКТП входили: Главвоенпром (18 предприятий), ГУБ (21), Главоргхимпром (4), Главазот (4), ГУАП (24); всего 71 предприятие. В состав ГУАП входили тресты: самолетостроительный (11 заводов), моторный (5), подсобный (6), ремонтный (11982).

В 1936 г. был создан ГС институт хлора (ГС институт хлора НКТП, НКОП, НКХП, Отдельная научно-исследовательская лаборатория хлора (ОНИЛХ) НКХП, МХП /г. Москва/). После начала войны, вероятно, эвакуирован. Находился в ведении: НКТП (1936 г.), НКОП (1936-39 г.), НКХП-МХП (с 1939 г.).
В 1943 г. в Москве восстановлена ОНИЛХ, 18.12.1947 г. ОНИЛХ и завод объединены в ГНИИЭЗ-93 (11982).

В 1936 г. в ведении НКТП был основан Гильзовый завод «Новая Тула» (Завод № 187 НКОП, НКБ, завод «Новая Тула» НКТП, Тульский комбайновый завод (ТуКЗ), ОАО «ТуКЗ» /300004 г. Тула Щегловская засека, 31/). По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. переименован в завод № 187, в 02-08.1937 г. - в ведении 4ГУ НКОП. По пр. ЖОП № 0180 от 15.08.1937 г. завод передан из 4ГУ в новое 14ГУ (и на 11.1938 г.).139 В 02.1939 г. завод № 187 21ГУ НКОП передан в ведение 21ГУ НКБ.
Приказом НКОП № 0025 от 4.02.1937 г. заводу предписано к 1.01.1938 г. создать мощности по выпуску корпусов: 20-мм снарядов - 20 млн. шт. в год; взрывателей - 15 млн. шт.; орудийных гильз - 40 млн. шт. Пр. № 97сс от 19.03.1938 г. заводу определена производственная программа на 1938 г.: латунных гильз: 20-мм - 400 тыс., 76-мм полевых - 1 млн., 76-мм зенитных - 700 тыс., 122-мм гаубичных - 400 тыс.; железных: 76-мм - 500 тыс., 122-мм - 100 тыс.; заводу выделено 15 молодых специалистов. Этим же приказом требовалось довести годовую мощость по железньм гильзам: 76-мм - 23 млн., 122-мм - 12 млн.; звеньев для ШКАС - 940 млн., выстрелов для ШВАК - 20 млн., взрывателей КТМ 10 млн.
«В связи с неудовлетворительными темпами работ» 13/20.01.1938 г. вышел приказ № Юс провести обследование строительства завода. Пр. № 97сс от 19.03.1938 г. требовалось к 1.05.1938 г. разработать проект модернизации завода (ГСПИ-4). Пост, правительства № 1380/к от 2.04.1938 г. был установлен срок окончания проектирования завода- 1.08.1938 г., пр. №273 от 20.07.1938 г. он изменен на 1.09.1938 г.
Освоено производство 37-мм минометов.126 Во исполнение постановления СТО № 21сс от 17.02.1937 г. приказом № 0042 от 7.03.1937 г. заводу поручено обеспечить выпуск патронных звеньев для ШКАС и ПВ-1; приказом № 0073 от 11.04.1937 г. - организовать производство звеньев для пушки ШВАК с выпуском в 1937 г. 500 тыс. шт.
Приказом № 0223 от 28.09.1937 г. заводу была установлена программа по выпуску в 1938 г. 2840 токарных станков МТ-1 и 82 спецмашин.
По пр. № 00252 от 28.11.1937 г. было необходимо к 1.02.1938 г. организовать при заводе КБ по орудийным гильзам.
Мощность производства (перед эвакуацией): орудийные гильзы: 20-мм - 66 млн. шт. в год; 57-мм - 3,68 млн. шт.; 76-мм - 6,4 млн. шт.; 152-мм - 4,4 млн. шт.; корпуса снарядов: 20-мм - 6 млн.; 23-мм - 6 млн. шт.; взрывателей К-6 - 12 млн. шт.
В 1941 г. после начала войны завод № 187 5ГУ эвакуирован: основная часть (производство 57-, 76- и 152-мм орудийных гильз, 20-мм снарядов, всего 1670 ед. оборудования, 2300 чел.) - в Новосибирск на комбинат № 179; производство звеньев для 7,62-мм и 12,7-мм патронов и 20-, 23-мм снарядов (359 ед. оборудования, 60 чел.) - в Омск на завод № 513 А; производство 20- и 23-мм гильз - в Кемерово на площадку завода № 606.
В конце 1941 г. начаты работы по восстановлению завода на старом месте. В 12.1942-09.1944 г. завод № 187 5ГУ НКБ действовал в Туле. К концу 1942 г. восстановлено производство гильз.
С 1946 г. завод перепрофилирован на производство сельскохозяйственной техники. До 1995 г. специализировался на выпуске жатвенных агрегатов к комбайнам «Нива» и «Дон» (до 86 тыс. в год). В 1996-99 г. созданы и освоены в производстве 14 наименований зерно- и кормоуборочной техники. В 2004 г. освоено производство легкового автомобиля «Мишка».
Площадь: территории (2000-е г.)- 111 га; производственная (2000-е г.)- 184 тыс. м2.
Численность персонала (08.1941 г.)- 13357 чел., (12.1942 г.)- 3071 чел.132
Директор (03.1937 г.)- М.М. Гейман, (-7.06.1937 г.)- А.В. Саханицкий, (7.06-1.07.1937 г.)- М.В. Хруничев; и.о. (1-8.07.1937 г.-)- М.М. Гейман; (8.07.1937-21.11.1938 г.)- Т.С. Рвачев (снят), (27.10.1938 г.-)- П.С. Селянкин, (ВОВ)- А.В. Домрачеев. Гендиректор (2003 г.)- А.А. Баранов. Управляющий (2007 г.)- В.И. Деникин.
Начальник строительства (7.06-1.07.1937 г.)- М.В. Хруничев; и.о. (1.07.1937 г.-)- М.М. Гейман; (16.08.1937 г.-)- Т.С. Рвачев. Зам. директора (8.07.1937-5.03.1938 г.)- Е.Н. Кельмо(а)нзон (снят), (17.07.1938 г.-)- П.В. Родионов, (2003 г.)- С.Л. Денисов.
Зам. начальника строительства (15.07.1937 г.-)- Д.Е. Ильин.
Гл. инженер (15.07.1937 г.-)- Д.Е. Ильин, (17.07.1938 г.-)- П.В. Родионов, (ВОВ)- А.Д. Нестеров.
Начальники управлений: финансово-правового (2003 г.)- C.JI. Денисов; продаж и закупок (2003 г.)- А.И. Печников.
Начальники отделов: продаж (2003 г.)- В.И. Лафазан; ОТК (2003 г.)- В.М. Козлов. Начальник расчетно- финансового центра (2003 г.)- Л.П. Щегурова.
Производство: (ВОВ) артиллерийские гильзы 9-ти типов (11982).

В 1936 году на заводе ИНЗ-2 в г. Коврове были изготовлены два опытных образца 20-мм противотанковой пушки ИНЗ-10 обр. 1936 г. (В документации иногда приводилось и другое название - "20-мм ротное противотанковое ружье"). Система была сконструирована С.В. Владимировым и М.Н. Бигом. Один из образцов был на сошках, другой - на колесном лафете. Пушка была полуавтоматической. Полуавтоматика действовала за счет энергии отката. Ствол пушки подвижный. Пять патронов помещались в надствольном коробчатом магазине. Орудие имело пружинный накатник, тормоза отката не было. Поэтому ствол был снабжен мощным дульным тормозом. Кроме того, пушка имела две пары сошников - задняя пара гасила откат, передняя пара - накат. Вертикальное и горизонтальное наведение производилось плечевым прикладом. Щита не было. Колеса мотоциклетные велосипедного типа с пневматическими шинами. Для пушки использовались штатные выстрелы от 20-мм зенитной пушки обр. 1930 г. Вес патрона около 321 гр. На дистанции 150 м бронебойный снаряд пробивал броню толщиной 25-30 мм при попадании под углом 90° (по проектным данным) (3861).

В 1936 году В КБ Кировского завода под руководством Маханова была спроектирована 76-мм танковая пушка Л-10. Пушка имела вертикальный клиновой полуавтоматический затвор с устройством для отключения полуавтоматики, поскольку ГБТУ в 1936-1938 годах утверждало, что полуавтоматики в танковых пушках быть не должно (из-за загазованности башни). Принципиальным отличием Л-10 и последующих пушек Махонова были оригинальные противооткатные устройства, в которых жидкость компрессора непосредственно сообщается с воздухом накатника. При некоторых режимах огня такая установка выходила из строя. Этим и любил пользоваться главный конкурент Маханова Грабин. На испытаниях он рекомендовал вести длительный огонь (сотни снарядов на пределе скорострельности) на максимальном угле возвышения, а затем резко дать пушке максимальный угол снижения и начать стрелять под гусеницы. В таких случаях часто происходил отказ противооткатных устройств. Разумеется, такой режим огня в боевых условиях был маловероятен, тем не менее из-за этого Маханов периодически проигрывал конкурс Грабину (3861).

В 1936 году в Военной Электротехнической академии РККА по проекту инженера Рождественского был изготовлен опытный образец механизма автоматической подачи к 45-мм танковым пушкам. Заводу № 8 было поручено отладить этот механизм и начать его серийное производство, но завод два года тянул, а затем вообще отказался от задания (3861).

В 1936 г. Харьковский автосборочный завод, созданный в 1933-34 г., был передан в ведение Спецмаштреста НКТП и получил № 48. По пр. НКОП № Обсс от 30.12.1936 г. ХАЗ № 48 переименован в завод № 48. По пр. № 09с от 23.01.1937 г. передан в ведение 8ГУ НКОП, Устав завода утвержден приказом № 52 от 4.02.1937 г., в 12.1938 г. - в ведения 8ГУ.
Приказом НКОП № 03с от 25.12.1936 г. заводу поручено подготовить к 1.07.1937 г. производство запчастей к мотору М-5.
Создан ряд экспериментальных танков на базе БТ: БТ-5, БТ-ИС (1936 г.), БТ-СВ-2 (1937 г.).
Во исполнение решения правительства № 92сс от 27.05.1938 г. о реконструкции завода приказом № 192сс от 2.06.1938 г. требовалось: обеспечить годовую мощность завода: по изготовлению запчастей к мотору М-5; по капремонту танков: БТ-2 - 214 шт., БТ-5 - 310, БТ-7 - 1336; по изготовлению стрелковых установок: шаровых - 28500; турельных и зенитных - 18 тыс., комплектов запчастей - 56910; разработку техпроекта реконструкции закончить к 20.06.1938 г.; реконструкцию закончить: 1-ю очередь (трансформаторная подстанция, дооборудование цехов № 2 (М-5 и БТ) и инструментального, бензохранилище, 1-я часть нового механического цеха, монтажно-сдаточный цех) - к 1.04.1939 г.; 2-ю очередь- в 4-м квартале 1939 г.
Директор (-12.1936-29.11.1937 г.)- С.Д. Срыбник, (29.11.1937-38 г.-)- Г. Г. Кузнецов.
Зам. директора (8.05.1937 г.-)- Г. Г. Кузнецов. Помощник директора по найму и увольнению (14.08.1938 г.->- П.И. Боценко.
Технический директор (-8.05.1937 г.)- В.М. Симский (репрессирован).
Гл. инженер (8.05-29.11.1937 г.)- Г. Г. Кузнецов, (7.09.1938 г.-)- В.Ф. Клевин.139
Производство: танк БТ-5-ИС (1936-38)- 10;ш переоборудование танка БТ-5 в БТ-5-ИС (1938-); ремонт танков БТТ(1938) (11982).

В 1936 году промышленностью было сдано 76-мм 10 пушек Ф-22, в 1937 году 417, в 1938 году 1002, и в 1939 году 1503 (3861).

В 1936 году в ОКБ Кондакова был разработан проект 76-мм автоматической зенитной пушки АКОН-76. Опытный образец пушки предполагалось изготовить в мастерских ОКБ в конце 1937 года. Заводу № 8 было заказано два ствола АКОН-76, которые тот должен был отгрузить ОКБ в апреле 1937 года. Завод № 8 сорвал поставки.
Боеприпасы АКОН-76:
1. Стержневая шрапнель чертежа 6730 весом 6,61 кг с трубкой Т-3.
2. Осколочная граната чертежа 6729 весом 6,61 кг с трубкой Т-5. (3861).

В 1936 году не дожидаясь конца испытаний АКТ-37 Кондаков начал работу по ее модернизации. Результатом модернизации стал автомат "сверхскорострельный" - АСКОН-37. Целью модернизации было увеличение скорострельности до 250 выстр/мин. и начальной скорости до 1060 м/с. Основными отличиями АСКОН от АКТ были:
1) Ствол в АСКОН-37 выполнен с продольными ребрами, служащими для усиления жесткости длинного ствола и для лучшего его охлаждения.
2) Заново разработана система подачи питания, и магазин расположен на неоткатных частях автомата (люльке). В механизм подачи введен ускоритель, благодаря чему удалось значительно уменьшить длину отката автомата (до 117 мм) и увеличить скорострельность.
Подобно АКТ-37 АСКОН-37 предполагалось выпускать в двух вариантах: зенитным и авиационным. По плану ОКБ Кондакова должно было в 1937 году изготовить два опытных образца АСКОН-37, один для ГАУ, другой для ВВС, но сделать это удалось лишь в 1938 году из-за задержки доставки трех стволов АСКОН заводом № 8 (3861).

В 1936 г. кроме безоткатных орудий, Кондаков работал над созданием пусковых установок для неуправляемых турбореактивных снарядов. Так, им была создана пусковая установка АУРС-82. Для нее в ОКБ АУ модернизировали 82-мм бризантный реактивный снаряд чертежа 2–011–71, разработанный в РНИИ. Заводские испытания установки начались в июле 1937 г. Однако на вооружение эти пусковые установки не были приняты. В серию же первые советские турбореактивные снаряды пошли лишь после 1945 г., и это были принципиально другие снаряды, созданные на базе немецких (12091).

В 1936 году заводом № 7 были изготовлены опытные образцы нового 60-мм ротного миномета "60-РМ". Вес миномета 22,1 кг, вес мины 1,6 кг. Вес взрывчатого вещества 0,13 кг. Дальность стрельбы 1845 м (3861).

В 1936 г. при заводе № 7 им. М.В. Фрунзе (г. Ленинград) образовалось СКБ по минометам и минам под руководством Б.И. Шавырина. С началом войны коллектив СКБ эвакуировался и разбился на ряд самостоятельных организаций. Группа Шавырина в 1941 г. оказалась в г. Коломна Московской обл. на заводе № 4 и получила название СКБ-4 (или сначала в г. Москве), возглавили свои коллективы В.Н. Шамарин (созданы новые минометы 50 и 82-мм), И.Г.Теверовский (работал в НИИ-13 НКВ, разработаны и приняты на вооружение 160-мм миномет МТ-13). По постановлению ГКО № 1576 от 11.04.1942 г. для концентрации работ по минометной технике образовано СКБ гладкоствольной артиллерии при заводе № 4 НКВ в г. Коломна, которое объединило группу Шавырина, СКБ из НИИ-13 и минометную конструкторскую группу завода № 7. СКБГА разместили в цехе № 11б завода № 4 (территория Коломенского завода тяжелых станков). 
С 1966 г.- КБМ МОП. Входит в Корпорацию ТРВ (2005 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С конца 1950-х г. – разработка ракетного оружия. Головное предприятие по разработке ОТРК, ПТУРС, ПЗРК.
В 1957 г. создан опытный миномет «Ока» (2Б2) на самоходном гусеничном шасси для стрельбы ядерными боеприпасами «Трансформатор» (калибр- 420 мм, длина ствола- 20 м, дальность стрельбы- 45 км, масса установки- 55,3 т).ПМ-5/04 
Работы (2004 г.): завершены госиспытания берегового ракетного комплекса (БРК) «Бал-Э» с ПКР Х-35Э.ВП-2/05
Начальник (1989- 2002 г.-)- Н.И. Гущин.69 Директор (2002-05 г.)- В.Г. Петрушенко, (12.2005 г.-)- В. Кашин.
Гл. конструктор (1942-65 г.)- Б.И. Шавырин, (1965-89 г.)- С.П. Непобедимый, (1989- 2002 г.-)- Н.И. Гущин.69 
1-й зам. гл. конструктора (-12.2005 г.)- В. Кашин. Зам. Гл. конструктора (1961 г.-)- С.П. Непобедимый. 
Гл. конструкторы: (2005 г.)- А. Маслов («Бал-Э»).
Работали: (-1998 г.)- П. Сериков (начальник сектора противодействия технической разведке).
Создано: 420-мм самоходный миномет «Ока»; ОТРК: "Точка" (ОТР-21, 9К79, пнв в 1975 г.), «Точка-Р» (пнв в 1983 г.), "Точка-У" (9К39-1, пнв в 1989 г.); "Ока" (ОТР-23, 9К714, пнв в 1980 г.), «Ока-У» (опытная, 1989 г.); ОТР-25 (опытная, 1995 г.); «Искандер-Э»; ПТРК: "Шмель" (2К15, 2К16, пнв в 1960 г.); "Малютка" (9К11, пнв в 1961 г.; 9К14, пнв в 1963 г.), «Малютка-М» (9К14М, пнв в 1968 г.), «Малютка-П» (9К14П, пнв в 1969 г.); «Штурм-В» (пнв в 1978 г.), "Штурм-С" (9К113, пнв в 1978 г.); «Атака» (пнв в 1990-е); «Хризантема-С (1990-е)»; ПЗРК: "Стрела-2" (9К32, пнв в 1968 г.), «Стрела-2М» (9К32М, пнв в 1970 г.), «Стрела-3» (9К34, пнв в 1974 г.); "Игла-1" (9К310, пнв в 1981 г.), «Игла» (9К38, пнв в 1983 г.), «Игла-Супер» (пнв в 2002 г.); ЗУР: 9М32 для ПЗРК «Стрела-2», 9М32М- для «Стрела-2М», 9М313 для «Игла-1», 9М39 для «Игла»;57 УРВВ "Игла-В"; комплекс активной защиты танка «Арена-Э»; БРК «Бал-Э» (2004); МБР «Гном» (опытная, конец 1950-х).58 
109316 г. Москва ул. Сосинская, 43 тел. 676-07-77 (10776).

В 1936 г. на заводе № 7 им. Фрунзе образовалось СКБ по минометам и минам под руководством Б.И. Шавырина. До ВОВ создан ряд минометов: 50-РМ, 82-БМ, 107-ГВПМ, 120-ПМ. С началом войны коллектив СКБ эвакуировался и разбился на ряд самостоятельных организаций. Группа Шавырина в 1941 г. оказалась в г. Коломна Московской обл. на завод № 4 и получила название СКБ-4 (или сначала в г. Москве), возглавили свои коллективы В.Н. Шамарин (созданы новые минометы 50 и 82-мм), И.Г. Теверовский (работал в НИИ-13 НКВ, разработаны и приняты на вооружение 160-мм миномет МТ-13). По постановлению ГКО № 1576 от 11.04.1942 г. для концентрации работ по минометной технике образовано СКБ гладкоствольной артиллерии при заводе № 4 НКВ в г. Коломна, которое объединило группу Шавырина, СКБ из НИИ-13 и минометную конструкторскую группу завода № 7 (10776).

В 1936г. при заводе № 7 им. М.В. Фрунзе (г. Ленинград) образовано СКБ по минометам и минам под руководством Б.И. Шавырина (СКБ-4, СКБ гладкоствольной артиллерии (СКБ ГА) завода № 4 ГКОТ, КБ машиностроения (КБМ) МОП, ФГУП «КБМ» ФАП /140402 г. Коломна Московской обл., Окский пр., 42 тел. 63-301/). В 12.1938г. называлось СКБ-4. После начала войны коллектив СКБ-4 был эвакуирован и разбит на ряд самостоятельных организаций. Группа Шавырина в 1941 г. переведена в Коломну на завод № 4 и получила название СКБ-4 (или сначала действовала в г. Москве); возглавили свои коллективы В.Н. Шамарин (созданы новые минометы 50 и 82-мм), И.Г.Теверовский (работал в НИИ-13 НКВ, разработаны и приняты на вооружение 160-мм миномет МТ-13). По постановлению ГКО № 1576 от 11.04.1941 г. для концентрации работ по минометной технике образовано СКБ гладкоствольной артиллерии при заводе № 4 НКВ, в состав которого вошли группа Шавырина, СКВ из НИИ-13 и минометная конструкторская группа завода № 7. СКБГА разместили в цехе № 116 завода № 4 (территория Коломенского завода тяжелых станков). Упоминалось название- СКВ MB.
С 1966г.- КЕМ МОП. Входило в Корпорацию ТРВ (2005г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Приказом MB в 1951 г. СКВ поручена разработка безоткатного орудия Б-10.
С 1956г. начата разработка ракетного оружия. СКВ поручена разработка ПТУР «Шмель» на основе немецко- французского SS-10. 6.07.1961 г. вышло ПСМ № 603-256 «О проведении работ по ПТУР комплексам «Малютка» и «Овод»; пост. № 993-345 от 16.09.1963г. «Малютка» пнв. В 1973г. поручена разработка первого в мире сверхзвукового ПТУРС «Шчурм-В».
В 1957г. создан опытный миномет «Ока» (2Б2) на самоходном гусеничном шасси для стрельбы ядерными боеприпасами «Трансформатор» (калибр- 420 мм, длина ствола- 20 м, дальность стрельбы- 45 км, масса установки- 55,3 т).127
С 1960 г. начата разработка ПЗРК. В 1967г. создан «Стрела-2», пост, правительства № 16-5 от 10.01.1968г. он пнв. В соответствии с ПСМ № 688-254 от 2.09.1968г. начата разработка комплексов «Стрела-2М и -3». В 1970 г. создан «Стрела-2М».
По приказу ГКОТ от 11.08.1964г. велась разработка твердотопливной МБР «Гном» для грунтового комплекса. Разработка комплекса была задана пост. СМ СССР № 185-60 от 6.03.1966г. Работы прекращены в 1969г.
Головное предприятие (2000-е) по разработке ОТРК, ПТУРС, ПЗРК, комплексов активной защиты.
Работы (2004г.): госиспытания берегового ракетного комплекса (БРК) «Бал-Э» с ПКР Х-35Э.35
В составе предприятия (2005г.): конструкторские подразделения (КП); завод. В составе КП: научно- технические подразделения; отделения: конструкторские, испытаний; управление ВЭД; подразделения тематического планирования, технического надзора и перспективных разработок. В составе отделения испытаний: полигон для летных испытаний, испытательная база. В составе испытательно-снаряжательной базы: НИЛ полунатурного и физического моделирования; стендовое оборудование для механических, климатических и огневых испытаний; лабораторно-производственная база микроэлектроники; снаряжательная база. Опытный завод имел производства: механообрабатывающее, химическое, заготовительное, сборочное; цеха штамповки, раскатки, сварки, литья, термообработки; лаборатории: контрольно-измерительную, механических испытаний.
Начальник (1942-65г.)- Б.И. Шавырин, (1965-89г.)- С.П. Непобедимый, (1989-2001 г.)- Н.И. Гущиц.69 Директор (2002-05г.)- В.Г. Петрушенко, (12.2005-07г.-)- В. Кашин.
Зам. начальника (-1965г.)- С.П. Непобедимый, (2005г.)- Н.И. Гущин.42
Гл. конструктор (1942-65г.)- Б.И. Шавырин, (1965-88г.)- С.П. Непобедимый, (1989-2001 г.-)- Н.И. Гущин {18.01.1932-},69 (2007г.)- В. Кашин. Ген. конструктор (1988-89г.)- С.П. Непобедимый.
1-й зам. гл. конструктора (-2002-12.2005г.)- В. Кашин. Зам. Гл. конструктора (1961-65г.-)- С.П. Непобедимый, (2001 г.)- В.И. Пархоменко, (2005г.)- Н.И. Гущин.
Начальник КБ (1955г.-)- С.П. Непобедимый.
Гл. конструкторы: (1960-е)- С.И. Ванин, (2005г.)- А. Маслов («Бал-Э»); направления (2001 г.)- Р. Фокин.
Зам. начальника направления (2001 г.)- А. Смирнов.
Начальники отделов: (1951 г.-)- С.П. Непобедимый.
Начальники секторов: противодействия технической разведке (-1998г.)- П. Сериков.
Создано: безоткатное орудие Б-10, два выстрела для него (1950-е); 420-мм самоходный миномет «Ока»; ОТРК: «Точка» (ОТР-21, 9К79, пнв в 1975г.) с ЯБЧ АА60, «Точка-Р» (пнв в 1983г.), «Точка-У» (9К39-1, пнв в 1989г.); «Ока» (ОТР-23, 9К714, пнв в 1980 г.), «Ока-У» (опытная, 1989г.); «Волга»; ОТР-25 (опытная, 1995г.); «Искандер» (9К720, «Тендер», пнв в 2006г.), «Искандер-Э»; ПТРК: «Шмель» (2К15, 2К16, пнв в 1960 г.); «Малютка» (9К11, пнв в 1961 г.; 9К14, пнв 16.09.1963г.), «Малютка-М» (9К14М, пнв в 1968г.), «Малютка-П» (9К14П, пнв в 1969г.); «Штурм-В» (пнв в 1978г.), «Штурм-С» (9К113, пнв в 1978г.); «Атака» (пнв в 1990-е); «Хризантема-С (1990-е)»; ПЗРК: «Стрела-2» (9К32, пнв 10.01.1968г.), «Стрела-2М» (9К32М, пнв в 1970 г.), «Стрела-3» (9К34, пнв в 1974г.); «Игла-1» (9К310, пнв в 1981 г.), «Игла» (9К38, пнв в 1983г.), «Игла-Супер» (пнв в 2001 г.); ЗУР: 9М32 для ПЗРК «Стрела-2», 9М32М- для «Стрела-2М», 9М313 для «Игла-1», 9М39 для «Игла»;57 УРВБ «Игла-В»; комплекс активной защиты танка «Арена-Э»; БРК «Бал-Э» (2004); МБР «Гном» (опытная, конец 1950-х);58 средство обеспечения стрельбы ночью (СОСН) 9С520 для ПЗРК (11982).

До 1936 года канал гаубицы Б-4 имел ширину поля нареза 3 мм, а ширину нареза 6,974 мм. В 1936 году по распоряжению АУ ширина поля была увеличена до 3,974 мм, а ширина нареза уменьшена до 6,0 мм. После отстрела первых гаубиц с измененной нарезкой в АУ пошли жалобы на омеднение ствола. Но АУ ответило, что лучше омеднение, чем срыв полей нарезки, и приказало делать новую нарезку (3861).

В 1936 году заводу "Баррикады" изготовил опытный образец 122-мм пушки на гусеничном ходу. Основные конструктивные изменения заключались в замене колес гусеничным ходом, который состоял из траковой ленты (от Т-26) и двух ленивцев с балансирами. Чтобы не уменьшать угол горизонтального наведения при гусеничном ходе боевая ось системы была удлинена (иначе гусеницы мешали разведению станин). Ширина хода была увеличена с 1915 мм до 2180 мм. Система могла передвигаться как на гусеницах, так и на колесах. Ствол оттягивался в походном положении на 825 мм, а ствол штатной пушки обр. 1931 г. на 1485 мм. Скорость возки на гусеничном ходу составляла 20-25 км/час, а на колесах (после снятия гусениц) до 30 км/час. Максимальная же скорость возки штатной пушки обр. 1931 г. была 17 км/час (3861).

В 1936 году были успешно проведены испытания 76-мм пушки обр. 1902/30 г. с металлическими дисковыми колесами с шиной ГК для увеличения скорости возки. На 1937 год промышленности было заказано 600 колес с шиной ГК для 76-мм пушек обр. 1902/30 г (3861).

С 1936 года стволы 122-мм пушки А-19 изготавливались а только со свободной трубой, а до этого - только скрепленные. До 1937 года затворы А-19 изготавливались по чертежам КБ-38, то есть затворы брались без всяких изменений от 152-мм гаубицы обр. 1909/30 г. В 1937 году КБ завода "Баррикады" внесло ряд изменений в конструкцию затвора (3861).

В 1936 году на заводе №8 (в Подлипках) началось изготовлению лейнера штатной 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. АНИМИ хотел испытать зубчатые поддоны на пушке малого калибра. В ствол штатной 76-мм зенитной пушки обр. 1931 г. был вставлен лейнер калибра 67/40 мм (по нарезам/по полям). Лейнер имел три нареза глубиной 13,5 мм. Вес активного снаряда 1,06 кг, вес поддона 0,6 кг. При испытаниях пушек с 67/40-мм лейнером была достигнута начальная скорость 1200 м/с при давлении 2800 кг/см2, дальность в ходе испытаний не определялась. Снаряды кувыркались в полете ("имели неправильный полет"). По мнению комиссии 40-мм активные снаряды не получали нужной скорости вращения из-за поворотов поддонов относительно снарядов. Аналогичные опыты АНИМИ провел и со штатной 152-мм пушкой Бр-2, в которую была вставлена свободная труба калибра 162/100 мм (по нарезам/по полям). Труба была нарезана на заводе "Баррикады". В ходе испытаний снарядом общим весом 22,21 кг и весом активного снаряда 16,84 кг была достигнута начальная скорость 1100 м/с при давлении 2800 кг/см2, дальность стрельбы не определялась, так как снаряды и тут кувыркались (3861).

В 1936 году был создан вариант системы с новой схемой автоматики, основанной на энергии отката ствола при его длинном ходе. За время отработки конструкции путём последовательных модернизаций и улучшения его конструкции масса гранатомёта была снижена почти в два раза. Первоначально для гранатомёта конструкции Таубина был создан треножный станок, но в последствии его заменили лёгким колесным станком по типу станка пулемёта «Максим». Войсковые испытания в разных округах РККА гранатомёт прошёл в 1937 году, испытывался он и в частях НКВД. В 1937-1938 годах проводились сравнительные испытания миномётов и гранатомётов ротного звена различных конструкций, участвовал в них и автоматический гранатомёт Таубина. По результатам испытаний на вооружение был принят 50-мм ротный миномёт образца 1938 года конструкции Б. И. Шавырина. Для гранатомёта оставалось место в ВМС РККА (10780).

В 1936 году в соответствии с решением Народного комиссариата тяжелой промышленности в ГИПХ образовался проектный отдел для проектирования всех разрабатываемых институтом технологических идей, то есть, как тогда говорили, от «пробирки до химического производства». Вместе с тем каждый этап процесса закреплялся за соответствующим подразделением: научно-исследовательский институт — Опытный завод — проектный отдел (Мы создаем химические технологии и производства // Мост. 1999. № 27. - С. 42—45.). Так, по разработкам ГИПХ (В.П. Ильинский, Б.К.Климов, Л.А. Чугаев) в 1920-е годы создавались производства бертолетовой соли, фосфора, фосфорного ангидрида и фосфорной кислоты, минеральных и органических красителей; благодаря исследованиям его ученых был поставлен на промышленный поток выпуск цианистых соединений на Чернореченском, Воскресенском и Лохвицком химических комбинатах (Терещенко Г.Ф., Шпак В.С. 75 лет деятельности Государственного института прикладной химии — Российского научного центра «Прикладная химия» // Журнал прикладной химии. 1994. Т. 67. - № 1. С. 3—5.).
Среди ранних разработок института необходимо упомянуть также те, что явились первыми кирпичиками отечественной алюминиевой промышленности. Речь идет о развитии и усовершенствовании способа спекания применительно к высококремнистым бокситам, нефелинам и другим алюмосиликатным породам, о том, как под руководством А.А. Яковкина и И.С. Лилеева при участии В.А. Мазеля, Ф.Н.Строкова и других разрабатывался способ спекания сухой бокситоизвестково-содовой шихты, нашедший применение на Волховском алюминиевом заводе при переработке бокситов Тихвинского месторождения (Лайнер А.И., Еремин Н.И., Лайнер Ю.А., Певзнер И.З. Производство глинозема. М.: Металлургия, 1978. С. 4, 184.). Позднее по предложению В.А. Мазеля на Тихвинском глиноземном заводе был осуществлен вариант спекания мокрой шихты. Первый советский алюминий из тихвинских бокситов был получен в 1926 году на ленинградском заводе «Красный выборжец», а в 1932-м (по технологии ГИПХ) — на Волховском алюминиевом комбинате (Калинин М., Федяев А. Бокситогорск. - Пикалево. Л.: Лениздат, 1983. С. 4.).
Ряд лет коллектив института разрабатывал проблему электрохимического получения соединений с высшей степенью окисления, необходимых в военных производст вах. Успешные исследования С.А.Зарецкого, В.П. Ильинского, С.Н.Лурье легли в основу технологий производства перекиси водорода, персульфатов, хлорной кислоты и перхлоратов, двуокиси марганца.
В 1930-е годы были завершены научные исследования по синтезу хлорированных продуктов на базе ацетилена, открывшие путь к созданию промышленной технологии искусственного хлорсодержащего каучука «Совпрен». Работы академика А.Е. Фаворского и профессора А.Л. Клебанского закрепили приоритет отечественной химической науки в этой области (Георгиевский С.С., Мануйлова В.И. - История организации и развития науки в Российском научном центре «Прикладная химия» для нужд оборонного комплекса // Наука и военная техника. Из истории оборонных предприятий Петербурга. Санкт-Петербургский научный центр Российской академии наук / Под ред. Б.И. Иванова, Е.А. Ивановой, Э.А. Троппа. СПб., 2001. С. 28—34.).
Большое внимание в разработках ГИПХ уделялось синтезу взрывчатых веществ (С.П. Вуколов) и изучению процессов горения (Д.П. Коновалов) (Базанов А.Г. Указ. соч. С. 1937—1943.), что наряду с другими исследованиями способствовало выполнению в предвоенный период ряда важнейших оборонных заказов. Тогда же в научных лабораториях и на Опытном заводе института были получены синтетический каучук, ацетилен, новые образцы пороха, гопкалит для противогазов, различные отравляющие вещества и дегазаторы против отравляющих веществ (Центральный государственный архив Санкт-Петербурга (ЦГА СПб). Ф. 1957. Оп. 6. Д. 486. Л. 43.).
В годы Великой Отечественной войны работы ГИПХ, обеспечивавшиеся тремя научными лабораториями, направлялись на разработку жизненно важных для блокадного Ленинграда процессов с учетом необходимости максимальной экономии материальных и энергетических ресурсов, полного и рационального использования имевшихся запасов сырья. Так, лаборатория противохимической защиты разрабатывала средства индивидуальной и коллективной химзащиты, новые экспресс-методы индикации и анализа отравляющих веществ, новые виды дегазаторов и осушителей гопкалитовых патронов противогазов; специальная лаборатория проводила работы в области пиротехники и взрывчатых веществ по созданию различных сигнально-осветительных шашек, сигнальных средств, дававших цветные и маскирующие дымы, горючих составов для зажигательных приспособлений новых типов подрывных устройств и замедлителей к ним, заменителей алюминия и магния в зажигательных и пиротехнических боеприпасах; в лаборатории органического синтеза осваивались методы получения из местного сырья сложных органических соединений, необходимых при производстве препаратов для химической разведки и красителей для сигнальных дымов, при синтезе лекарственных составляющих (Базанов А.Г. Указ. соч. С. 1937—1943.).
ГИПХ был единственным действующим научно-исследовательским центром противохимической обороны блокадного Ленинграда, объединившим все оставшиеся в осажденном городе научные кадры химиков. Его сотрудники организовали на действующих предприятиях снаряжение противотанковых зажигательных бутылок, производство химических поглотителей для противогазов, фармацевтических препаратов, глюкозы, наркозного эфира, хлористого кальция и другой продукции, необходимой для войск и госпиталей. При активном участии институтских ученых развернулись работы по изучению и анализу трофейных боеприпасов и техники, по выпуску диверсионных поджигательных патронов, дымовых шашек и сигнальных осветительных средств (Страницы героического труда химиков в годы Великой Отечественной войны. М.: Наука, 1989. С. 289.). Большое значение для жителей Ленинграда имели разработки по производству спичек и огнезащитной замазки.
Именно благодаря последней, предложенной ГИПХ, в блокадном городе удалось избежать возникновения массовых пожаров (Эттингер И.Л. Воспоминания химика // Наука и ученые России в годы Великой Отечественной войны. 1941— 1945: Очерки. Воспоминания. Документы. М.: Наука, 1996. С. 95—101.). В целом новые производства обеспечивали потребности Ленинградского фронта и Балтийского флота.
В конце войны важной государственной задачей стало создание реактивной техники в СССР, в связи с чем разработку, изучение свойств и организацию промышленных производств ракетного топлива решением правительства поручили ГИПХ, который стал головной организацией в этом направлении. Не утратил он своей ведущей роли и в послевоенный период, когда начали бурно развиваться такие отрасли, как реактивная авиация, ракетостроение, атомные технологии, микроэлектроника и ряд других.
Перед страной также встала задача создания технологий для производства широкого круга новых химических продуктов. Развитие СССР, укрепление его обороноспособности потребовали резкого увеличения научных и технических возможностей ГИПХ, превратившегося в крупнейший научный центр прикладной химии с уникальной экспериментальной и опытнопромышленной базой для успешного проведения работ по проблеме ракетного топлива (11175).

В 1936 году под руководством, одного из самых известных Советских конструкторов танков – Гинзбурга разрабатывался Т-111, а опытный образец увидел свет в 1938.
Какие же инновации были применены в этой машине?
1. Литая башня
2. Броневые листы сваривались электросваркой.
Из других характеристик стоит отметить усиленную подвеску, правда, в подвеске была использована устаревшая рессорная технология. Но новацией было то, что рессоры подвески были спрятаны внутрь корпуса.
Машина получилась достаточно тяжёлой – 28-32 тонны и имела броню 60 мм. Подобная толщина уверенно защищала машину от огня 37-45 мм орудий. Но достойного двигателя для такой тяжёлой машины тогда ещё не нашлось. 300 сильный мотор, установленный на этой машине, позволял ей разгонятся всего лишь до 30 км/час.
Но, тем не менее, сам факт того что машина способна выдерживать попадание противотанковых снарядов был революционным до Т-111 не один танк похвастаться этим не мог.
Вооружение этой машины не несло в себе ни каких инноваций, и было стандартным для того времени – 45мм танковая пушка и два пулемёта. Экипаж машины составлял 3 человека.
В разработке самое активное участие принял М. И. Кошкин (за этот танк он получил орден Красной Звезды). И именно идеи, заложенные и отработанные в Т-111 были использованы при создании А-20, а затем и самого Т-34 (15607).

В 1936 году был принят на вооружение, но в серию не пошел колесно-гусеничный танк Т-29 (3862).

В 1936 г. подошли к концу и запланированные работы по значительному усилению вооружения танка Т-28, который должен был получить либо 152-мм ДРП, либо даже орудие калибра 305 мм. Правда, опытный образец 152-мм ДРП на шасси грузового автомобиля был создан, но его применение не сулило никаких особых плюсов Красной Армии, и потому вскоре после испытаний опытного образца работы в данном направлении были прекращены (11417).

В 1936 году на танк Т-38 вместо простого автомобильного дифференциала, не обеспечивавшего устойчивого прямолинейного движения и вызывавшего большие потери мощности при повороте, применили более надежные и стабильные по своим параметрам многодисковые бортовые фрикционы с ленточными тормозами, ставшие с тех пор общепринятыми механизмами поворота легких гусеничных машин (4214).

В 1936 году колесно-гусеничный танк Т-39 был принят на вооружение. Серийное производство предполагалось развернуть на Кировском заводе, который в 1937 году изготовил две машины этой марки. Дальнейший выпуск был прекращен, поскольку танк оказался весьма сложным и ненадежным (3918).

В 1936 г. у нас начались Первые работы по созданию танка с противоснарядным бронированием. Проект под названием "малый танк тяжелого бронирования" разрабатывался на заводе №185 в Ленинграде. Танк должен был при боевой массе 22 т иметь броню толщиной 60 мм. (3862).

В 1936 году на нескольких машинах БТ-5, иногда называемых БТ-5ПХ (подводное хождение), было опробовано оборудование для преодоления водных преград по дну. На фланце и крышке моторного отделения устанавливалась труба длиной около 3,5 м. По этой трубе поступал воздух к двигателю. С помощью уплотнения всех щелей, люков и т.п. обеспечивалась герметичность корпуса. Оборудованные таким образом танки могли преодолевать водные преграды глубиной четыре-пять метров(3862).

В 1936 году в соответствии с решением АБТУ были выпущены первые пять артиллерийских танков БТ-7А с башней Т-26-4, вооруженные 76-мм пушкой КТ-26. В 1937-м за ними последовали еще 149 таких машин. В опытном порядке на БТ-7А устанавливались 76-мм пушки Л-10 (1937 год) и Ф-32 (1939 год) (25009).

В 1936 году в КБ завода «Компрессор» спроектировали химический танк ХБТ-5, который в том же году прошел испытания. Машина была вооружена огнеметом, установленным вместо демонтированной пушки. Испытания этого танка позволили спроектировать более совершенную машину уже на базе БТ-7 — ХБТ-7 (25009). 

В 1936 г., согласно отчету автобронетанкового управления Красной Армии за 1936 год, завод № 183 имени Коминтерна провел следующие работы по усовершенствованию Т-35:
«Модернизирована коробка перемены передач, разработаны чертежи новой коробки перемены передач и бортовых фрикционов, изготовлен новый масляный бак, переконструирована система фальшборта с целью увеличения проходимости».
За 1936 год при плане в 20 машин Т-35, завод № 183 изготовил 15. С учетом того, что в конструкцию танка внесли значительное количество изменений, стоимость одной машины по сравнению с предыдущим годом возросла, составив 587 тысяч рублей (справедливости ради увеличилась цена и других боевых машин: Т-28 - до 301 тысячи, БТ-7 - до 111 тысяч, Т-26 - до 59 тысяч рублей) (25014).

В 1936 году по результатам испытаний опытный завод им. Кирова изготовил эталонный образец Т-29 (в некоторых публикациях упоминаются два танка Т-29, якобы изготовленные на Кировском заводе в 1937 году, но эта информация не подтверждается архивными документами). В 1937 году планировалось приступить к серийному производству таких машин на Кировском заводе. Однако эталонный Т-29 имел много недостатков и не удовлетворял требованиям военных (25016).

В 1936 на базе однобашенного Т-26 был разработан огнеметный танк ОТ-130 образца 1936 г. У него пушка в башне заменена огнеметом (дальность огнеметания - 45 м), пулемет сохранен. Масса танка - 10 тонн, экипаж - два человека (3861).

В 1936 году на Т-26 установили оборудование для хождения под водой до 5 метров глубины (Т-26ПХ) (3861).

В 1936 г. на танки Т-38 поступали сварные башни Ижорского завода, изготовленные в 1935 г. для танка Т-37А, но главным производителем башен для Т-38 уже стал Подольский завод (10733,298).

В 1936 г., осуществляя работы над танком Т-46-1, руководитель КБ завода № 185 им. С.М.Кирова С. Гинзбург подготовил начальнику АБТУ справку «о ходе танкостроения за рубежом», в которой, в частности, говорилось:
«В настоящее время лучшие иностранные танки по всем характеристикам, кроме калибра вооружения, обгоняют отечественные образцы, являющиеся развитием конструкций, разработанных шесть-семь лет назад... Ест в то время это были, несомненно, передовые образцы боевой техники, то сегодня наши танки устаревают, тогда как танкостроители других стран смело внедряют новое в серийное производство.
Наибольший интерес для отечественного танкостроения представляют танки «Шкода—2», имеющие чрезвычайно мягкий ход и простую конструкцию, франузские «Форж и Шантье обр. 1936 г.» (имеется в виду РСМ-36.-М.С.), как имеющие корпус из толстых броневых листов, соединенных сваркой, а также танки «Рено обр. 1935 г.», широко использующие броневое литье большой толщины...
Считаю, что мы должны не откладывая развернуть опытные работы по созданию корпусов танков с толщиной стен не менее 40-мм, а также провести разработку нового типа подвески для танков малого размера большой массы...» (10782).

В 1936 году в Рязани при 3-й тяжелой танковой бригаде был создан учебный танковый батальон Т-35 (3862).
Эксплуатация машин первых выпусков (1933-1936 гг.) в войсках показала их весьма слабые тяговые характеристики. Так, по донесению командиров Т-35 "танк преодолевал подъем только в 17°, не мог выйти из большой лужи" Военными отмечалась низкая надежность его агрегатов, вызывала трудности и большая масса боевых машин. В этом отношении весьма характерным можно считать следующий документ, адресованный командному составу тяжелой танковой бригады РГК "Предлагаю принять к неуклонному руководству следующие правила движения по мостам танков Т-35:
1. на однопролетных мостах - только один танк одновременно,
2. на многопролетных мостах может быть несколько танков, но не менее чем в 50 м друг от друга
3. Движение по мосту во всех случаях должно производиться так чтобы ось танка строго совпадала с осью моста Скорость на мосту - не более 15 км/ч"
В 1936 Т-26 получили дополнительный пулемет в кормовой нише башни, причем боекомплект опять уменьшился до 102 выстрелов. Незначительные изменения внесены в ходовую часть. Масса возросла до 9,65 т (3861).

С 1936 г. на сборочном заводе № 37 выпускались полубронированные трактора - тягачи артиллерии типа "Комсомолец". Здесь также было КБ, специализировавшееся на конструировании лёгких танков, используя готовые стандартные автомобильные узлы, такие как двигатели ГАЗ и трансмиссии (4018).

В 1936 г. в КБ завода N237 под руководством Н.А. Астрова с использованием узлов и агрегатов малого плавающего танка Т-38 был разработан легкий трактор Т-20 «Комсомолец». Опытный образец трактора, получившего заводское обозначение «0-20», изготовили в 1937 г.
«Комсомолец» предназначался для обслуживания частей и подразделений противотанковой и полковой артиллерии. Средняя скорость движения трактора-транспортера с прицепом по шоссе достигала 15-20 км/ч, по проселку и бездорожью - до 8-11 км/ч. Максимальная скорость машины, имевшей боевую массу 4,1 т, по шоссе при буксировании прицепа массой 2 т составляла 40 км/ч, а запас хода достигал 200 км. «Комсомолец» преодолевал ров шириной 1,4 м, брод глубиной 0,6 м, стенку высотой 0,47 м, валил деревья толщиной 0,18 м. Движение было возможно при крене 40° и ограничивалось спаданием гусениц с короткими гребнями траков. Величина максимально преодолеваемого подъема на твердом фунте с экипажем из двух человек и полной заправкой топлива без прицепа равнялась 45°, а при полной боевой массе и с прицепом массой 2000 кг - 18°. Радиус поворота без прицепа составлял всего 2,4 м.
Т-20 приняли на вооружение, а его серийное производство было организовано на заводе N 37 с использованием производственных мощностей ГАЗ (11893).

С 1936 года в серию под названием БА-20 пошел новый БА (3862).

В 1936 году Красная Армия получила еще ПО ФАИ, после чего их выпуск был прекращен. Таким образом, за все время производства завод ДРО изготовил 697 бронеавтомобилей ФАИ, из них 667 поступили в РККА, а 30 в части ОГПУ (11284).

В 1936 году проектирование легкого полугусеничного бронеавтомобиля началось в НАТИ, с которым АБТУ РККА заключило договор на разработку такой машины. Шасси изготавливали в НАТИ, а бронекорпус и общую сборку бронемашины осуществил завод ДРО в Выксе. Новый бронеавтомобиль, получивший обозначение БА-30, был готов в конце 1936 года и после устранения выявленных в ходе предварительных пробегов недостатков, зимой 1937 года поступил на НИБТ полигон для проведения испытаний (11284).

В 1936 году в конструкторском бюро Горьковского автозавода под руководством инженера В. Грачева на базе ГАЗ-А спроектировали и изготовили трехосный автомобиль ГАЗ-АААА. Опыт эксплуатации ФАИ показал, что, несмотря на относительно небольшую массу, эти бронеавтомобили могли действовать только по шоссе и хорошему проселку. Ни о какой эксплуатации этих машин в условиях грязных дорог и тем паче бездорожья не могло идти и речи. Использование в качестве базы нового шасси М-1 решило проблемы — новый броневик БА-20, хотя и имел более мощный по сравнению с ФАИ двигатель, за счет возросшей массы не сильно отличался последнего по проходимости. Выход виделся в использовании либо полноприводных шасси (а их в тот период в СССР не производили), либо шасси с колесной формулой 6x4. Несмотря на то что машина показала на испытаниях хорошие результаты, но к этому времени ГАЗ-А уже снимался с производства. Поэтому в 1936 году Грачев спроектировал трехоску ГАЗ-21 на базе нового легкового автомобиля ГАЗ М-1, производство которого разворачивалось на Горьковском автозаводе.
В ГАЗ-21 использовалось переделанное шасси и колеса от ГАЗ М-1, задние мосты, балансирная рессорная подвеска, коробка перемены передач (с небольшими изменениями) и кабина от грузовика ГАЗ-АА. Для улучшения преодоления вертикальных препятствий под днищем машины (между передним и вторым мостами) крепились колеса небольшого диаметра.
Испытания опытного образца ГАЗ-21 прошли довольно успешно — например, во второй половине 1937 года машина прошла более 10000 км по разным регионам Советского Союза в различных дорожных условиях, показав хорошую проходимость. С начала 1938 года началась подготовка к развертыванию серийного производства ГАЗ-21 на Горьковском автозаводе, но вскоре от этого отказались в пользу разработки легкового автомобиля колесной формулы 4x4. Параллельно с разработкой и испытанием опытного образца ГАЗ-21 АБТУ РККА заключило с конструкторским бюро завода ДРО договор на «изготовление опытного образца и проекта бронеавтомобиля на шасси 3-осной автомашины из агрегатов ГАЗ-ААи М-1» со сроком подачи броневика на испытания в ноябре 1936 года. Однако сделать это не удалось - о причинах невыполнения в отчете о выполнении заказов АБТК РККА за 1936 год говорилось: «Образец бронеавтомобиля не выполнен, так как ГАЗ дал шасси для испытания только в конце 1936 года. Изготовление образца включено в план 1937 года».
По новому договору на опытные работы с АБТУ РККА завод ДРО в 1937 году должен был изготовить три опытных образца бронеавтомобилей: БА-21, БА-22 и БА-23. Первый базировался на шасси ГАЗ-21, второй - ГАЗ-ААА (о нем смотри «Фронтовая иллюстрация» № 6-2003 «Средние бронеавтомобили Красной Армии») и третий — на ГАЗ-22 (трехосное шасси 6x4, дальнейшее развитие ГАЗ-21). Однако из-за неудовлетворительной работы конструкторского бюро ни одна из этих машин в 1937 году изготовлена не была. К концу года началась сборка только одной машины -БА-21, которая по донесению военпреда на заводе ДРО «к 10 января 1938 года почти закончена» (11284).

С 1936 г. все советские броневые стали получают единую систему обозначения, а именно – индекс в виде: цифра-буква-постфикс (цифра обозначала номер марки, буква – вид соединения; внутризаводское обозначение сталей чаще всего состояло из двухбуквенного кода и цифры). До 1941 г. существовали два обозначения серийной брони: типа «С» – катаная броня для сварки и «Б» - катаная броня для соединения на болтах (гужонах). Например: С, 3Б, 6Б.
Начиная с 1936 г. и до 1941 г. (фактически до конца 1942 г.), до начала массового производства литых броневых корпусов и башен танков, броня типа «Л» (литая) имела лишь обозначение завода-разработчика, т.е. внутризаводское (например, броневые стали ФД-6135, МЗ-31, ИЗ-15). Наиболее распространенной броней была броня типа ФД («Феликс Дзержинский»), разработанная Особым техническим отделом Экономического управления ОГПУ (Подольский филиал Автотракторного ОКБ Ижорского завода). Для толщин броневого проката в пределах 30-35 мм применялось обозначение ФД-6833, а для толщин 40-75 мм – ФД-6633 (25655).

В 1936 году предложенный Начальником административно-хозяйственного управления НКВД по Москве и Московской области И. Д. Бергом фургон с выведенной в кузов выпускной трубой впервые был применен для уничтожения осужденных. В 1939 году Н. Д. Берг был расстрелян (12098).

В 1936 г. начал строиться Завод «Елецэлементстрой» («Элементстрой») (Завод № 351 НКОП, НКСП, НКЭП, «Елецэлементстрой» НКОП, п/я 13, Елецкий элементный завод, п/я 113, ОАО «Энергия» /г. Елец Липецкой обл.; г. Верхний Уфалей Челябинской обл./ /399775 г. Елец Липецкой обл. пос. Электрик, 1/), ввод в строй планировался в 1939 г. В соответствии с пост. СНК № 2139-425сс от 21.12.1936 г. и пр. № 59 от 14.02.1937 г. строительство передано из ВАКТ в ведение ГУ аккумуляторной промышленности НКОП. По пр. № 18с от 19.01.1938 г. переименован в завод № 351 19ГУ НКОП. В 02.1939 г. из 19ГУ передан в ведение НКСП. В 09.1941 г. завод № 351 НКЭП выпустил первую продукцию - анодные галетные батареи.
В конце 1941 г. эвакуирован в г. Верхний Уфалей, где действовал по 1944 г., затем реэвакуирован на прежнее место.
28.10.1944 г. вышло постановление ГКО № 6814 об увеличении производства гальванических батарей и элементов для радиоузлов и войсковых радиостанций на заводе.
Имел открытые наименования «п/я 13» (1952 г.-), затем «п/я 113» (1964-65 г.). Далее - Елецкий элементный завод.
Директор- Я.К. Проскурин, Шагиян. Гендиректор (1985-2007 г.-)- В.А. Архипенко.
Начальник строительства (-14.07.1937 г.)- И. Г. Симхович, (14.07.1937-11.04.1938 г.)- К.П(Н). Нагог, (4.10.1938 г.-)- И.С. Кузовов.139
Гл. инженер (2007 г.)- М.В. Каменцев (11982).

В 1936 был организован Завод № 226. В 1941 г. после начала войны эвакуирован в Казань, затем реэвакуирован в Ярославль. 28.01.1942 г. вышло постановление ГКО № 1218 о возвращении из Казани на ярославский завод № 226 эвакуированной холодильной установки.
На месте эвакуированного завода в Ярославле создан завод № 5 НКХП.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. завод № 226 МАП передан в ведение СНХ РСФСР (11982).

В 1936 на базе КБ завода № 12, созданного в 1930, был образован Институт № 26 (НИИ-26) НКОП, НКХП, ПГУ, Научно-исследовательский противогазовый институт (НИПИ) НКТП / г. Электросталь Московской обл. п/я 11 (1936 г.)
По пр. № Обсс от 30.12.1936 г. НИПИ переименован в НИИ-26. По пр. НКОП № 0089 от 20.04.1937 г. НИИ-26 передан из 4ГУ в ведение 6ГУ НКОП (и на 12.1938 г.).
В 1936 г. пост. СТО № 142сс институт определен головным в области разработки средств защиты органов дыхания. Приказом № 0074 от 11.04.1937 г. институту поручено выделить спецбригаду проектировщиков для окончания проектирования завода № 98.
В соответствии с пост, правительства № 142сс от 4.06.1938 г. приказом № 217сс от 22.06.1938 г. требовалось к 1.04.1939 г. создать производственные мощности по выпуску 800 т активированного угля в год.
По пр. № 229сс от 1.07.1938 г. требовалось в 1938 г. в 2-х месячный срок организовать в НИИ-26 КБ для решения всех вопросов по изготовлению, снаряжению и испытаниям противогаза БС МТ-4.
Во исполнение решения правительства № 140сс приказом № 400сс от 15.10.1938 г. институту поручено проектирование нового завода химзащиты с цехами снаряжения противогазов, изготовления химпоглотителя и активированного угля в Дальневосточном крае. Требовалось: выбор площадки произвести в 2-х месячный срок; техпроект выполнить к 1.05.1939 г.; завод ввести в эксплуатацию в 1-м квартале 1940 г.
4.07.1944 г. вышло постановление ГКО № 6132 о мерах неотложной помощи по восстановлению НИИ-26 НКХП. Далее институт передан из НКХП в ПГУ.3
Директор (-12.1936-8.05.1937 г.)- А.И. Пашков (снят), (8.05.1937-10.07.1938 г.)- А.Ф. Соловьев (снят), (10.07- 10.1938 г.-)- Е.И.Козлов.
Помощник директора (-02.1937 г.)- Левин (репрессирован).
Технический директор (12.1936 г.)- А. Тюлюков, (9.12.1937 г.-)- Е.И. Козлов (11982).

В 1936 г. Государственный институт редких и малых металлов, созданный 6 сентября 1931 г. пост. Президиума ВСНХ, был переименован в Государственный НИИ редких металлов «Гиредмет», в 1937 г. - в Государственный НИИ редких и малых металлов «Гиредмет». По пр. от 25.07.1958г. Гиредмет объединен с ГСПИ-1 Госплана и преобразован в комплексный Государственный научно- исследовательский и проектный институт редкометаллической промышленности. Институт находился в ведении: ВСНХ (1931-31 г.), НКТП (1932-39г.), НКЦМ (1939-46г.), МЦМ (1946-48; 1950-53; 1954-57; с 1965г.), Минметаллургпрома (1948-59; 1953-54г.), ГлавНИИпроекта при Госплане (1957-60 г.), ГлавНИИ при Госэкономсовете СССР (1960-61 г.), ГК по черной и цветной металлургии (1962-63 г.), ГК по черной и цветной металлургии при Госплане (1963-65г.).
Вначале институт занимался проблемами тугоплавких материалов и сплавов только в интересах цветной металлургии. В 1931 г. разработана технология получения бериллия (Ю.А. Чернихов).
В 1938-41 г. введены в эксплуатацию первые цеха по производству редких металлов. 27.11.1941 г. ГКО поручил НКЦветмету приступить к производству урана. В 1943г. дано поручение Гиредмету организовать производство урана. В 12.1944г. был получен первый слиток металлического урана (Н.П. Сажин, З.В. Ершова). После войны институту поручены работы по материалам для атомной промышленности (разведка месторождений, переработка сырья, получение чистых веществ).
Направления работ: поиски и изучение сырья, содержащего редкие и малые металлы; разработка и изучение методов методов разведки, рудничной геологии, добычи, эксплуатации и механизации горных работ и обогащения руд и минералов редких и малых металлов; НИОКР в области производства редких металлов и их сплавов, проводниковых и полупроводниковых материалов и высокочистых элементов; разработка и усовершенствование техпроцессов и аппаратуры, применяемых при производстве редких металлов; проектирование предприятий редкометаллической промышленности.
В 1935г. в состав института вошел опытный завод.В 1957г. в состав института вошло СКБ РМ. В 1958г. в составе института: СКБ, два опытных технологических завода (в Подольске и «Уралредмет» в Верхней Пышме) и опытный машиностроительный завод «Геоприборцветмет».
Институт имел филиалы: Березниковский (создан 26.09.1955г., с 3.09.1956г. передан ВАМИ), Украинский.
В 1958г. выращен первый отечественный германий электронной чистоты, в 1959г. - кремний. Далее институтом разработаны практически все отечественные полупроводниковые материалы, в т.ч. групп АЗВ5, А2В6, SiC.
Разработана технология извлечения золота из отходов фосфатной глины на Березняковском титановом месторождении.
Институт принимал участие в проектировании заводов, по его проектам построено более 65 объектов (из них около 50 химкомбинатов), в т.ч.: Запорожский титано-магниевый, Донецкий ГХК, Усть-Каменогорский ГХК, Западно-Сибирский полупроводников, Красноярский цветных металлов, Подольский оловянный, ПХМЗ, ОХМЗ, Узбекский твердых сплавов, Ловозерский ГОК, Ташкумырский ГОК, Соликамский магниевый, Иртышский химико-металлургический; обогатительная фабрика Вишневогорского рудоуправления, опытные установки Жилевской обогатительной фабрики; Калгутинский молибдено-вольфрамовый ГОКа; предприятия в Болгарии: заводы: азтнотуковый, полупроводников, силовых кремниевых вентилей, силовых преобразователей тока; комбинаты: цветных металлов, свинцово-цинковый; для Китая: заводы: по производству титана, твердых сплавов, по производству и обработке редких, редкоземельных элементов и их сплавов; для Польши: заводы: алюминиевый, полупроводниковых материалов, стекольный.137
Выполнены работы: «Использование высокодисперсных кольматантов для гидроизоляции промышленных сооружений (1997г.); «Установка для промышленного производства монокристаллического кремния», «Технология получения интерметаллических соединений для никель-металлогидридных аккумуляторов», «Технология обогащения и переработки эвдиалитовых руд - цирконий- и иттрийсодержащего сырья», «Автономные средства измерения «Сенсоры», «Технология производства ниобий-содержащих продуктов» (1998г.); «Организация производства полупроводникового кремния», «Комплексная технология получения высокочистых металлов и изделий из них», «Технология карбидо-кремниевых покрытий» (1999г.); «Установки для выращивания монокристаллов «Редмет-15», «Редмет-30», «Редмет-90», экспериментальная установка для очистки металлов от алюминия в вакууме совместно с НИИ «Изотерм» (1990-е г.); «Разработка получения монокристаллов кадмий-ртуть-телпур», «Получение мишеней из титана высокой чистоты», «Тантал высокой чистоты», «Установка для промышленного производства монокристаллов кремния «Перспектива», «Ниобий высокой чистоты», «Устройство для химической очистки алмазов» (2000 г.); «Новая технология разделения, очистки и получения платиновых металлов», «Эпитаксиальные структуры Hg-Cd-Te / Cd-Zn-Te», «Мелкодисперсный порошок оксида иттрия» (2001 г.).
Головная организация по разработке и организации производства редкометаллической и полупроводниковой продукции; проводит фундаментальные исследования, разработку технологических схем и аппаратуры, проектирование предприятий, а также стандартизацию и сертификацию материалов на основе редких металлов и полупроводников.
В 2001 г. Китаю передана технология выращивания арсенида галлия. В 2000-е г. разработаны проекты заводов: по производству диоксида титана для Индии; по производству поликремния в г. Ичан (Китай).
В состав института входили (2000-е г.): Отделы: физических исследований, химии и химической технологии редких элементов; Испытательный аналитико-сертификационный центр (ИАСЦ); Подразделения: полупроводниковых материалов, проектное, конструкторское; Лаборатории: металлургии редкоземельных металлов, рассеянных элементов, промышленной экологии и охраны природы, физико-химических основ получения веществ особой чистоты; ОХМЗ (2004г.). В 2006г. институт не имел опытного производства.
ИАСЦ включал в себя подразделения пробоотбора и пробоподготовки, стандартизации и сертификации, лаборатории химических и физико-химических методов анализа, масс-спектрометрии и газового анализа, ядерно- физических методов и группу экоаналитических работ.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993г. и пост. Правительства № 648 от 5.06.1994г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Директор (1931 г.-)- В.И. Глебова, (2000 г.)- Э.П. Бочкарев, (2000-е)- академик А.В. Елютин, (2006г.)- Ю.Н. Пархоменко.
Зам. директора: по общим вопросам (2000-е)- Д.Б. Аронов; (2007г.)- Ю. Рыбкин.
Руководитель ИАСЦ (2000-е)- Ю.А. Карпов.
Зам. руководителя ИАСЦ (2000-е)- В.Г. Мискарьянц.
Заведующие отделами: физических исследований (2000-е)- А.Ф. Орлов; химии и химической технологии редких элементов (2000-е)- А.А. Титов; коммерческим (2000-е)- В.И. Райхштейн.
Заведующие лабораториями: металлургии редкоземельных металлов (2000-е)- Ю.Б. Патрикеев; рассеянных элементов (2000-е)- С.С. Фомин; промышленной экологии и охраны природы (2000-е)- В.А. Кожемякин; физико- химических основ получения веществ особой чистоты (2000-е)- Л.А. Нисельсон.
Руководители подразделений: проектного (2000-е)- Ю.М. Рыбкин; конструкторского (2000-е)- В.Ю. Жвирблянский (11982).

В 1936 г. начал строиться КОМЗ (Завод № 237 НКОП, НКВ, и/я 157, Казанский оптико-механический завод (КОМЗ) НКОП, МОП, ОАО «КОМЗ» /Татарстан 420075 г. Казань ул. Станционная, 2 тел. 74-12-91/). Основные руководящие кадры и специалисты были переведены из Ленинграда. По пр. № 09с от 23.01.1937 г. строительство завода передано в ведение 9ГУ НКОП. По пр. № 011с от 28.01.1937 г. КОМЗ переименован в завод № 237. В 02.1939 г. передан из 9ГУ НКОП в ведение 9ГУ НКВ и получил статус особорежимного предприятия. Вошел в число действующих с 8.02.1940 г., в 06.1940 г. строительство завода - в ведении 2ГУ НКВ.
По Постановлению ГКО № 99сс от 11.07.1941 г. сюда эвакуирована часть оборудования завода № 349 НКВ. С 21.07 по 17.08.1941 г. было вывезено около половины оборудования и почти треть рабочих с семьями. Уже через 4 месяца после эвакуации начался выпуск продукции на новом месте- минометных и танковых прицелов, фотоконтрольных приборов, фотообъективов, тренажеров.
Одновременно с заводом (в ~ 1940 г.) образовано ЦКБ завода, в 1975 г. выделившееся в самостоятельное КБ «Фотон». В 2002 г. ЦКБ «Фотон» входило в состав ОАО КОМЗ.
После войны освоен выпуск интерферометров, астрономических и проекционных приборов, АФА, киносъемочной аппаратуры, рефрактометров, микрофильмирующей и электрофотографической техники. В 1960- е г. впервые в стране налажено производство ночных наблюдательных приборов, лазерных дальномеров. Затем производились оптические приборы и комплексы для надводного и подводного флота. В 1980- х г. началось производство первых тепловизионных приборов.
В 1954-66 г. завод имел наименование «п/я 157». В 1990 г.- в ведении МОП.
Разработка и производство (2002 г.): управляемые платформы для КА; аэрофотоаппаратура; приборы дневной и ночной съемки, кинофотоаппаратура регистрации результатов бомбометания и стрельбы; оптико-механические системы для телевизионных средств разведки; орбитальные приборы, комплексы наблюдения и фотографирования; технология получения тонкостенных магниевых деталей.
Гендиректор (2002 г.)- М.М. Назмеев, (2006 г.)- Н. Колесов.
Начальник строительства (16.04.1937 г.-)- В.Л. Ольшанский. И.О. коммерческого директора- Н.А. Колесов.
Гл. инженер (2002 г.)- А.Ф. Губчик.
Гл. конструктор (2002 г.)- Е.В. Рожков.69
Начальник механосборочного производства- Н.А. Колесов.
Начальники отделов: снабжения- НА. Колесов.
Производство: винтовочный оптический прицел «ПУ» (1943-44)- 39.007;4 бинокли: Б-6 (1941-), Б10х42 (2000- е), армейские ночного видения БН-1, БН-2 (1970-е); морской дальномер ДМ-1,5, авиационный прицел ПБЛ-2, (ВОВ); большая морская труба БМТ-110М (1960-е); лазерные дальномеры ДКРМ-1, 1Д11, 1Д5М; астронавигационный перископ МТ-70 для ПЛ; ночные аэрофотоаппараты УА-47, НА-100; фотоконтрольные цжборы; ночной прицел «Канадид-1» (1ПН73-1, 2004), тепловизионный прибор «Акцепт», прицел «Мулат» (2004).
ОКБ, ЦКБ завода, ФГУП «ЦКБ «ФОТОН» / г. Казань/
ЦКБ завода создано в 1940 г., 4.12.1975 г. выделилось в самостоятельную организацию. Первые разработки- опгические прицелы для артиллерии и авиации. Затем создавались космические телескопы, аэрофотоаппараты, тепловизионно-телевизионно-дальномерные комплексы для ЗРК, корабельные визиры наблюдения и целеуказания, перископы для ПЛ, бинокли, аналитические приборы (спектроанализаторы, рефрактомеры, поляриметры, интерференционно-теневые приборы).
В 2002 г. входило в состав ОАО КОМЗ.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2005 г.): разработка биноклей ночного видения, лазерных дальномеров, перископов, аэрофотоаппаратов.
Начальник (2002 г.)- Е.В. Рожков. Директор (2005 г.)- Ю. Салаев.
Создано: армейские бинокли: Б10х42 (пнв в 2004 г.); ночного видения БН-1, БН-2 (1970-е), БН-3 (1980-е), коммерческие бинокли «Байгыш», БД-1 (1990-е); ночной прицел НСПУ-5 (1980-е); лазерные дальномеры: ДКРМ- 1, 1Д11, 1Д5М (1970-е), 1Д13, 1Д14, 1Д18, 1Д25 (1980-е); астронавигационный перископ МТ-70 для ПЛ (1970-е), перископы для комплекса «Парус-98» (2000-е); ночные аэрофотоаппараты УА-47, НА-100 (1970-е); скоростные кинокамеры спецназначения (1980-е); тепловизоры 1ПН-62, 5Ц53, ШН-86-2 (1980-е); телескопы для астрофизических станций «Сатурн», «Галактика», перископ кругового обзора «Сокол-1» для КС «Салют-3», телескоп «Процион» для КА «Союз-13», телескоп БСТ-1 для КС «Салют-6», телевизионно-астронавигационный комплекс МТК-121 для ВМФ, комплекс спектральных и поляриметрических приборов для КА «Марс» и «Венера» (1970-е), оптический комплекс «Пион-К» для КС «Салют-7» (1982); мобильные приборы для оценки качества зерна, проточные приборы для определения крепости и учета количества алкогольной продукции (1990-е) (11982).

В 1936 г. было начато Строительство Курского аккумуляторного завода («Аккстроя») (Завод № 378 НКОП, НКСП, «Аккстрой» нкоп, Курский аккумуляторный завод НКОП /г. Курск/), в соответствии с пост. СНК № 2139-425СС от 21.12.1936 г. и пр. № 59 от 14.02.1937 г. строительство завода передано из ВАКТ в ведение ГУ аккумуляторной промышленности НКОП. По пр. № 18с от 19.01.1938 г. переименован в завод № 378 19ГУ НКОП. В 02.1939 г. из 19ГУ передан в ведение НКСП.
В соответствии с пост. ЭКОСО СНК № 368 от 28.05.1938 г. приказом № 239 от 21.06.1938 г. было необходимо к 25.05.1938 г. представить график строительства завода, в 10-дневный срок оформить отвод площадки под строительство завода и ТЭЦ, а к 1.09.1938 г. представить уточненный техпроект завода.139
После начала войны строительство было заморожено. В 1944 г. была пущена 1-я очередь завода, получившего наименование завод № 111 НКЭП.
Начальник строительства (10.06.1937 г.-> С.М. Савкин (11982).

В 1936 был подготовлен список предприятий:
Наркомат тяжелой промышленности
Заводы
	Абразивно-тигельный “Красный Тигель”
	Луга
	Фонд 7297, оп. 32, дд. 111, 112 (7860)

	Абразивный
	Златоуст
	Оп. 32, дд. 97, 98 (7862)

	Абразивный “Ильич”
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 83-86 (7863)

	Абразивный
	Москва
	Оп. 32, дд. 59,60 (7864)

	Абразивный “Смычка”
	Луга
	Оп. 32, дд. 113, 114 (7861)

	Абразивный 
	Челябинск
	Оп. 32, дд. 16, 135, 136 (7865)

	Автомобильный “Автоприбор”
	
	Оп. 32, д. 1

	Автомобильный 
	Ярославль
	Оп. 23, оп. 16, 17 (7866) (7873)

	Автотракторных инструментов “Автотрактородеталь”
	Воронеж
	Оп. 19, д. 31 (7867)

	Автотракторных инструментов “ЗАТИ”
	Павловск
	Оп. 23, д. 4 (7868)

	Азотно-туковый им. Орджоникидзе
	Горловка
	Оп. 28, д. 149 (7869)

	Азотный
	Сталинск
	Оп. 28, д. 150 (7874)

	Воловский алюминиевый 
	
	Оп. 28, д. 151

	Алюминиевый им. Кирова
	Днепропетровск
	Оп. 28, д. 282 (7870)

	Асбестовый “Красный треугольник”
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 37, 38 (7871)

	Отрожский вагоноремонтный им. Тельмана
	
	Оп. 19, д. 45 (7872)

	Вагоноремонтный
	Тамбов
	Оп. 19, д. 39 (7875)

	Вагоностроительный им. Калинина
	Воронеж
	Оп. 19, д. 28 (7876)

	1-ый газолиновый объединения “Грознефтепереработка”
	Грозный
	Оп. 14, д. 51 (7877)

	Дизелестроительный им. Сталина
	Воронеж
	Оп. 19, д. 30 (7878)

	Динасовый
	Первоуральск Свердловской обл.
	Оп. 28, д. 67

	Дробильно-размолочного оборудования
	Выкса
	Оп. 32, д. 15 (7879)

	Дрожжевой
	Курск
	Оп. 19, д. 19

	Железобетонных изделий № 1
	Павшино
	Оп. 2, дд. 6, 8, 9, 17-19 (7880)

	Жестекатальный
	Новомосковск
	Оп. 28, д. 170 (7881)

	Зуборезных станков
	Саратов
	Оп. 32, дд. 121, 122 (7882)

	Инструментальный им. Ленина
	Златоуст
	Оп. 32, дд. 99, 100 (7883)

	Инструментальный “Красный инструментальщик”
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 81,82 (7884)

	Инструментальный “МИЗ”
	Москва
	Оп. 32, д. 61 (7885)

	Инструментальный “Пневматика”
	Ленинград
	

	Испытательных приборов “ГЗИП” им. Рухимовича
	Москва
	Оп. 32, д. 68 (7886)

	Кабальный “Севкабель”
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 152, 153 (7887)

	Кабальный “Москабель”
	Москва
	Оп. 32, д. 146 (7888)

	Кабальный “Электропривод”
	Москва
	Оп. 32, д. 147 (7889)

	Карбидный
	Липецк
	Оп. 3, дд. 55-57

	Карборудный
	Днепропетровск
	Оп. 32, д. 95

	Карбюраторно-арматурный
	Ленинград
	Оп. 23, д. 6 (7890)

	Карбюраторный
	Куйбышев
	Оп. 23, д. 7 (7891)

	Катеростроения
	Рыбинск
	Оп. 32, д. 46 (7892)

	Коксохимический
	Горловка
	Оп. 28, д. 234

	Коксохимический
	Днепродзержинск
	Оп. 28, д. 236

	Коксохимический им. Калинина
	Днепропетровск
	Оп. 28, д. 235

	Коксохимический им. Орджоникидзе
	Днепропетровск
	Оп. 28, д. 158

	Коксохимический
	Запорожье
	Оп. 7, д. 328; оп. 28, дд. 154, 155, 237

	Коксохимический
	Кемерово
	Оп. 28, д. 240

	Коксохимический
	Константиново
	Оп. 28, д. 238

	Коксохимический
	Краматорск
	Оп. 28, д. 239

	Коксохимический
	Кривой Рог
	Оп. 28, дд. 156, 243

	Коксохимический
	Макеевка
	Оп. 28, д. 157

	Коксохимический
	Мариуполь
	Оп. 28, д. 244

	Ново-Макеевский коксохимический
	
	Оп. 28, д. 245

	Рутченковский коксохимический им. Кирова
	
	Оп. 28, дд. 159, 241, 246

	Серговский коксохимический
	
	Оп. 28, д. 160, 248

	Сталинский коксохимический
	
	Оп. 28, д. 249

	Старо-Макеевский коксохимический
	
	Оп. 28, д. 250

	Старо-Мариупольский коксохимический
	
	Оп. 28, д. 247

	Коксохиммонтажа
	Славянск
	Оп. 28, д. 242

	Контрольно-измерительных инструментов “Калибр”
	Москва
	Оп. 32, д. 62 (7893)

	Котельный “Красный Котельщик”
	Таганрог
	Оп. 2, д. 49 (7894)

	Лесопильный “Новая Сосьва”
	
	Оп. 23, д. 9

	Ликероводочный
	Воронеж
	Оп. 19, д. 32

	Ликероводочный
	Курск
	Оп. 19, д. 12

	Литейно-прокатный им. 15-летия комсомола
	Подольск
	Оп. 32, д. 154 (7895)

	Магниевый
	Днепропетровск
	Оп. 28, д. 152 (7896)

	Малых агрегатных станков “СЗМАС”
	Свердловск
	Оп. 32, д. 123 (7897)

	Машиностроительный им. Коминтерна
	Воронеж
	Оп. 19, д. 34 (7898)

	Ворошиловский машиностроительный им. Пархоменко
	
	Оп. 28, д. 226 (7899)

	Выксунский машиностроительный
	
	Оп. 32, д. 56 (7900)

	Машиностроительный им. Кирова
	Горловка
	Оп. 28, д. 225 (7901)

	Машиностроительный “Красное Сормово”
	Горький
	Оп. 32, д. 42 (7902)

	Коломенский машиностроительный им. Куйбышева
	
	Оп. 32, дд. 137, 138 (7903)

	Кировский машиностроительный б. “Красный Путиловец”
	Ленинград
	Оп. 3, дд. 3, 82, 93, 98, 99; оп. 22, д. 56; оп. 28, д. 252, оп. 32, дд. 11, 26-28; оп. 33, д. 3; оп. 42, дд. 5, 11

	Машиностроительный “Русский дизель”
	Ленинград
	Оп. 3, д. 61 (7904)

	Ново-Краматорский машиностроительный им. Сталина
	
	Оп. 3, д. 83; оп. 42, д. 6 (7905)

	Машиностроительный
	Орел
	Оп. 19, д. 41 (7906)

	Машиностроительный
	Подольск
	Оп. 12, д. 34 (7907)

	Сталинский машиностроительный
	
	Оп. 28, дд. 229, 230 (7908)

	Старо-Краматорский машиностроительный им. Орджоникидзе
	
	Оп. 3, д. 40; оп. 32, дд. 9, 24, 25; оп. 42, дд. 7-9 (7909)

	Уральский машиностроительный
	
	Оп. 42, дд. 23, 57

	Машиностроительный и судостроительный “Ленинская кузница”
	Киев
	Оп. 32, д. 43 (7910)

	Медеплавильный им. Кирова
	Кировоград
	Оп. 28, д. 283 (7911)

	Медеплавильный
	Красноуральск
	Оп. 28, д. 340 (7912)

	Медеобрабатывающий “Красный выборжец”
	Ленинград
	Оп. 32, д. 151 (7913)

	Мельзавод № 6
	Воронеж
	Оп. 19, д. 18

	Металлоконструкций “Металлорукав”
	Москва
	Оп. 32, д. 145 (7914)

	Металлопрокатный
	Москва
	Оп. 7, д. 144

	Металлургический
	Алапаевск
	Оп. 28, д. 276 (7915)

	Анчеевский металлургический им. Ворошилова
	
	Оп. 28, д. 163

	Амурский металлургический им. Коминтерна
	
	Оп. 28, д. 164 (7916)

	Белорецкий металлургический
	
	Оп. 28, д. 277 (7917)

	Металлургический им. Дзержинского
	Днепропетровск
	Оп. 22, д. 54 (7918)

	Металлургический им. Петровского
	Днепропетровск
	Оп. 22, дд. 54, 62, 63; оп. 28, дд. 220, 227 (7918)

	Металлургический
	Запорожье
	Оп. 28, д. 280 (7919)

	Металлургический
	Златоуст
	Оп. 28, д. 297 (7920)

	Металлургический им. Войкова
	Керчь
	Оп. 22, д. 2; оп. 28, д. 166 (7921)

	Константиновский металлургический им. Фрунзе
	
	Оп. 28, д. 168 (7922)

	Краматорский металлургический им. Куйбышева
	
	Оп. 28, д. 167 (7923)

	Металлургический
	Кривой Рог
	Оп. 28, д. 253 (7924)

	Кузнецкий металлургический
	
	Оп. 22, дд. 45, 46 (7925)

	Металлургический им. Кирова
	Макеевка
	Оп. 22, д. 57; оп. 28, дд. 169, 281 (7926)

	Металлургический “Азовсталь” им. Орджоникидзе
	Мариуполь
	Оп. 28, д. 254, оп. 22, дд. 47, 54 (7927)

	Металлургический “Серп и молот”
	Москва
	Оп. 7, д. 442; оп. 22, д. 41 (7928)

	Новолипецкий металлургический
	
	Оп. 19, д.47 (7929)

	Орджоникидзенский металлургический
	
	Оп. 28, дд. 173, 174 (7930)

	Саткинский металлургический
	
	Оп. 22, д. 49 (7931)

	Сулимский металлургический
	
	Оп. 28, д. 171 (7932)

	Царицынский металлургический “Красное Сормово”
	
	Оп. 23, д. 19 

	Металлургический Юга СССР
	
	Оп. 22, д. 19

	Ижорский металлургический и машиностроительный
	Колпино
	Оп. 42, д. 3, 4, 35, 36 (7933)

	Металлургического оборудования “ДЗМО”
	Днепропетровск
	Оп. 28, дд. 165, 278 (7934)

	Ревзинский метизно-металлургический 
	
	Оп. 28, д. 255 (7935)

	Дружковский метизный
	
	Оп. 28, д. 279 (7936)

	Механический “Красный молот”
	Грозный
	Оп. 12, д. 33 (7937)

	Механический “Металлист”
	Томск
	Оп. 14, д. 39 (7938)

	Механический им. XIII Октябрьской революции
	Туапсе
	Оп. 28, д. 231 (7939)

	1-й моторный им. Михайлова-Иванова
	Уфа
	Оп. 23,. 12; оп. 32, д. 32 (7940)

	Напилочный им. тов. Рудь
	Ворошиловоград
	Оп. 32, дд. 93, 94 (7941)

	Напилочный
	Миасс
	Оп. 32, дд. 115, 116 (7942)

	Напилочный им. Сольце
	Серпухов
	Оп. 32, дд. 124, 125 (7943)

	Бакинские нефтеперегонные 
	
	Оп. 4, д. 4

	Батумские нефтеперегонные
	
	Оп. 14, дд. 1, 4, 10

	Нефтеперерабатывающий треста “Авиатоп”
	Уфа
	Оп. 12, дд. 13, 14

	По обработке цветных металлов им. Ворошилова
	Ленинград
	Оп. 32, д. 148 (7944)

	Кольчугинский завод по обработке цветных металлов им. Орджоникидзе
	
	Оп. 28, д. 95; оп. 32, дд. 149, 150 (7945)

	Опытно-ремонтный подшипниковый
	Москва
	Оп. 4, д. 5

	Опытный Украинского НИИ металлов 
	Харьков
	Оп. 22, д. 66

	Опытных станков “Станкоконструкция”
	Москва
	Оп. 32, дд. 73, 74

	Паровозостроительный “Красный Профинтерн”
	Бежецк
	Оп. 32, дд. 139, 140 (7946)

	Паровозоремонтный им. Дзержинского
	Воронеж
	Оп. 19, д. 33 (7947)

	Паровозоремонтный
	Мичуринск
	Оп. 19, д. 43 (7948)

	Пишущих машин
	
	Оп. 42, д. 19 (7949)

	Каменский подшипниковый
	
	Оп. 42, д. 63 (7950)

	1-й подшипниковый им. Кагановича
	Москва
	Оп. 4, дд. 2, 8, 11, 14, 16, 17, 20, 24, 27, 28, 29, 30, 32, 33, 35, 39, 40, 41, 42-46, 52; оп. 23, д. 15 (7951)

	2-й подшипниковый
	Москва
	Оп. 4, дд. 4, 6, 7, 8, 10, 15, 16, 18, 25, 29, 31, 36, 47-50, 64; оп. 42, дд. 17, 18, 38, 39, 42, 43 (7952)

	Подшипниковый “Сар-гиз-строй”
	Саратов
	Оп. 42, дд. 47, 62, 63, оп. 3, д. 60 (7953)

	Подшипниковый
	Свердловск
	Оп. 42, д. 63 (7954)

	Приспособлений и патронов к металлорежущим станкам им. Орджоникидзе “Станкопатрон”
	Муром
	Оп. 32, дд. 117, 118 (7955)

	Лопасненский резинорегенераторный
	
	Оп. 32, д. 39 (7956)

	Резиновый “Красный резинщик”
	Киев
	Оп. 32, д. 36 (7957)

	Резиновый “Каучук”
	Москва
	Оп. 32, д. 33 (7958)

	Резиновый “Красный богатырь”
	Москва
	Оп. 32, д. 35 (7959)

	Режущих инструментов им. Калинина, б. Фрезер
	Москва
	Оп. 32, дд. 63, 64 (7960)

	Каменский ремонтно-подшипниковый
	
	Оп. 4, д. 56

	Ремонтно-подшипниковый
	Ленинград
	Оп. 4, д. 57

	Ремонтно-подшипниковый
	Москва
	Оп. 4, дд. 57, 63

	Рубероидный
	Куйбышев
	Оп. 2, дд. 20, 21, 22-29, 31-35

	Сажевый
	Кузиково, Московской обл.
	Оп. 32, д. 31

	Сверлильных станков им. Ленина
	Одесса
	Оп. 32, дд. 119, 120 (7961)

	Синтетического каучука
	Воронеж
	Оп. 19, д. 29 (7962)

	Синтетического каучука
	Ереван
	Оп. 28, д. 62 (7963)

	Спиртозавод
	Мичуринск
	Оп. 19, д. 42

	Сталепрокатный им. Дзержинского
	Одесса
	Оп. 28, д. 172 (7964)

	Сталелитейный 
	Орджоникидзеград
	Оп. 19, д. 48 

	Станков-автоматов
	Киев
	Оп. 32, дд. 103, 104 (7965)

	Станкоинструментальный им. Волкова
	
	Оп. 32, дд. 126, 127 (7966)

	Станкоинструментальный “Электростанок”
	Харьков
	Оп. 32, дд. 130, 133, 134 (7967)

	Станкостроительный “Комсомолец”
	Егорьевск”
	Оп. 32, д. 96 (7968)

	Станкостроительный им. Седина
	Краснодар
	Оп. 32, дд. 105, 106 (7969)

	Станкостроительный им. ЦК машиностроения
	Куйбышев
	Оп. 32, дд. 107, 108 (7970)

	Станкостроительный им. Свердлова
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 13, 89, 98 (7971)

	Станкостроительный “Коммунар”
	Лубны
	Оп. 32, дд. 109, 110 (7972)

	Станкостроительный “Красный пролетарий”
	Москва
	Оп. 32, дд. 12, 66, 67 (7973)

	Станкостроительный им. Орджоникидзе
	Москва
	Оп. 32, дд. 71, 72 (7974)

	Станкостроительный им. Кирова
	Тбилиси
	Оп. 32, дд. 128, 129 (7975)

	Станкостроительный им. Молотова
	Харьков
	Оп. 32, дд. 131, 132 (7976)

	Мордовщинский судомостовой
	
	Оп. 32, д. 44 (7977)

	Судостроительный “Красный металлист”
	Зеленодольск
	Оп. 22, д. 39 (7978)

	Судостроительный им. Горького
	Зеленодольск
	Оп. 32, д. 41 (7979)

	Судостроительный механический “Петрозавод”
	Ленинград
	Оп. 32, д. 45 (7980)

	Счетных машин им. Дзержинского
	Москва
	Оп. 42, дд. 20, 21 (7981)

	Тарный
	Свердловск
	Оп. 4, д. 56

	Текстильного машиностроения
	Курск
	Оп. 19, д. 15 (7982)

	Тормозной
	Москва
	Оп. 23, д. 11 (7983)

	Ирбитский торфомашиностроения
	
	Оп. 23, д. 5 (7984)

	Треста точной индустрии
	
	Оп. 3, д. 38

	Тракторный
	Сталинград
	Оп. 23, д. 10 (7985)

	Тракторный
	Харьков
	Оп. 23, д. 11 (7986)

	Тракторный
	Челябинск
	Оп. 23, д. 14 (7987)

	Трубный
	Новоуральск
	Оп. 22, д. 50 (7988)

	Ново-Краматорский тяжелого машиностроения им. Сталина
	
	Оп. 32, дд. 10, 21, 22, 23 (7989)

	Уральский тяжелого машиностроения им. Орджоникидзе
	
	Оп. 3, д. 53; оп. 32, дд. 7, 8, 18, 19 (7990)

	Щигровский фосфоритный
	
	Оп. 19, д. 40

	Фрезерных станков
	Горький
	Оп. 32, дд. 101, 102 (7991)

	Химический им. Войкова
	Москва
	Оп. 22, д. 67 (7992)

	Химического машиностроения
	Уральск
	Оп. 3, д. 92 (7993)

	Хлебозавод
	Тамбов
	Оп. 19, д. 26

	Хлебозавод
	Воронеж
	Оп. 19, дд. 25, 27

	Цементный
	Павшино
	Оп. 2, дд. 13, 14

	1-й часовой им. Кирова
	Москва
	Оп. 2, д. 59; оп. 3, дд. 39, 58; оп. 42, д. 44 (7994)

	3-й часовой им. Калинина
	Ленинград
	Оп. 3, д. 49 (7995)

	Чугунолитейный им. Ульянова
	Горький
	Оп. 32, д. 47 (7996)

	Кусинский чугунолитейный
	
	Оп. 2, д. 48 (7997)

	Чугунолитейный “Центролит”
	Ленинград
	Оп. 32, дд. 14, 91 (7998)

	Чугунолитейный “Станколит”
	Москва
	Оп. 32, дд. 75, 76 (7999)

	Семилукский шамотный
	
	Оп. 19, д. 46

	Шарикоподшипников
	Саратов
	Оп. 4, дд. 34, 55

	Шлифовальных станков б. “Самоточка”
	Москва
	Оп. 32, дд. 69, 70 (8000)

	Шлифовальных станков “Станконормаль”
	Москва
	Оп. 32, дд. 77, 78 (8001)

	Электротехнической аппаратуры
	Киев
	Оп. 28, д. 266 (8002)

	Экскаваторный
	Курган
	Оп. 14, д. 49 (8003)

	Институты
	
	

	НИИ автотракторный (НАТИ)
	
	Оп. 28, д. 19 (8004)

	НИИ военного кораблестроения ВМС
	
	Оп. 22, д. 1 (8005)

	НИИ по золоту
	Иркутск
	Оп. 8, дд. 156, 216, 267

	НИИ дизелестроения (НИДИ)
	
	Оп. 3, дд. 47, 48 (8006)

	Машиностроения и металлообработки (ЦНИИМАШ)
	
	Оп. 3, дд. 45, 52, 62; оп. 42, дд. 12, 32 (8007)

	Сибирский НИИ металлов
	Новосибирск
	Оп. 8, д. 63 (8008)

	Украинский НИИ металлов
	
	Оп. 22, дд. 30, 31, 35, 53, 57 (8009)

	Азербайджанский НИИ
	Баку
	Оп. 7, д. 488; оп. 8, дд. 91, 147, 204, 259; оп. 22, дд. 6-9

	Башкирский НИИ 
	Уфа
	Оп. 8, дд. 75, 129

	ГрозНИИ
	Грозный
	Оп. 8, дд. 96, 97, 150, 151, 208, 263

	Днепропетровский НИИ
	
	Оп. 8, дд. 14, 45, 46, 98, 152, 153, 210, 211, 264, 265

	Куйбышевский НИИ
	
	Оп. 8, д. 108

	Ленинградский НИИ
	
	Оп. 8, дд. 19, 56, 57, 109, 110, 162, 163, 221, 222, 271, 272; оп. 13, д. 21

	Свердловский НИИ
	
	Оп. 8, дд. 24, 68, 122, 123, 178, 179, 234, 235, 280, 281

	Тбилисский НИИ
	
	Оп. 8, дд. 183, 238, 287

	Украинский НИИ
	Харьков
	Оп. 8, дд. 77, 131, 159, 187, 242, 289

	Украинский НИИ огнеупоров
	
	Оп. 22, д. 32, 64

	ВНИИ охраны труда в черной металлургии и коксохимии ВЦСПС
	
	Оп. 28, д. 98

	НИИ прикладной химии
	Ростов-на-Дону
	Оп. 8, дд. 174, 231 (8010)

	По проектированию машиностроительных и металлообрабатывающих заводов “ГИПРОМАШ”
	
	Оп. 3, д. 26; оп. 42, дд. 33, 34 (8011)

	НИИ редких металлов
	
	Оп. 28, дд. 41, 105, 106 (8012)

	Уральский НИИ физико-химический
	Свердловск
	Оп. 8, д. 69 (8013)

	Комбинаты
	
	

	Медно-никелевый “Североникель”
	
	Оп. 28, д. 53 (8014)

	Металлургический “Запорожсталь” им. Орджоникидзе
	Запорожье
	Оп. 28, дд. 161, 183, 257 (8015)

	Металлургический “Криворожстрой”
	Кривой Рог
	Оп. 28, д. 162 (8016)

	Магнитогорский металлургический
	
	Оп. 28, д. 317; оп. 22, д. 48 (8017)

	“Южуралникель”
	
	Оп. 5, д. 10 (8018)

	Полиметаллический
	
	Оп. 28, д. 56

	Резино-асбестовый
	Ярославль
	Оп. 32, д. 40

	Азовский рубероидный
	
	Оп. 2, д. 11, 12

	Твердых сплавов
	
	Оп. 22, д. 65

	Резкинский торфокомбинат
	
	Оп. 28, д. 34

	Химкомбинат
	Сталиногорск
	Оп. 28, д. 148

	Энергокомбинат
	Воронеж
	Оп. 19, д. 23; оп. 28, д. 212



В 1932 г. был также образован опытный завод Спецмаштреста, в 1936 г. получивший собственный номер 185. В 1933-34 гг. в состав треста были включены дополнительно ремонтные заводы № 104 и 105, Киевский завод им. В.Я. Чубаря и Харьковский автосборочный завод (с 1936 г. завод № 48). Собственно, именно благодаря созданию треста освоение закупленных за рубежом танков было осуществлено в сравнительно короткие сроки на отечественном оборудовании из отечественных материалов (10733,140).

В 1936 г. были следующие цены (плановые)
	Наименование
	цена (рубли)

	Стрелковое оружие

	7,62 мм винтовка обр.1891/1930г
	90

	7,62 мм винтовка снайперская
	134,5

	7,62 мм винтовка АВС
	1393

	пулемет ДП
	787

	пулемет ДА2
	1768

	авиапулемет ПВ1
	953,5

	пулемет ШВАК 12,7 без станка
	18400

	пулемет ШВАК 20мм
	20000

	ППД
	1350

	Пулемет Максима без станка
	1152,5

	пулемет ДТ
	1220

	пистолет ТТ
	81,5

	револьвер системы Нагана
	50

	осветительный пистолет
	43

	Артиллерия

	45мм танковая пушка
	6246

	45мм противотанковая пушка
	10800

	45мм зенитная установка 21К
	11000

	76мм зенитная пушка на платформе ЯГ-10 29К
	83000

	122мм гаубица обр.10/30 г. ВГ
	40000

	122мм пушка А-19
	270000

	зарядные ящики к 122мм гаубице обр.10/30
	11360

	Полковая пушка обр.27г
	18850

	Танковая пушка КТ-28
	16600

	152мм пушка БР-2 с повозкой передком и ЗИПом
	375000

	203мм гаубица Б-4
	360000

	Автобронетанковое вооружение

	Т-27
	22300

	Т-38
	33000

	Т-26
	61400

	БТ-7
	112500

	БТ-ИС
	156000

	БТ-8
	165000

	Т-46
	188000

	Т-28
	287000

	Т-35
	603000

	СУ-5
	110000

	СУ-14
	850000

	Трактор Коминтерн
	68000

	Боеприпасы

	патроны

	7,62мм патроны, гильзы латунные (тыс. штук)
	162,5

	7,62мм патроны, гильзы железные (тыс. штук)
	172,5

	7,62мм патроны тяжелые с латунной гильзой (тыс. штук)
	160

	7,62мм патроны для ШКАС (тыс. штук)
	200

	7,62мм патроны бронебойные обр.30г латунная гильза (тыс. штук)
	280

	7,62мм патроны бронебойные обр.32г латунная гильза (тыс. штук)
	495

	7,62мм патроны холостые (тыс. штук)
	40,5

	20мм осколочный ШВАК
	21,1

	20мм бронебойный ШВАК
	25,6

	20мм трассирующий ШВАК
	15,62

	выстрелы артиллерийские

	37мм осколочный к пушке обр.30г
	34,64

	37мм бронебойный к пушке обр.30г
	51,1

	37мм для противотанкового ружья "К"
	65,07

	45мм осколочный к танковой пушке
	46,66

	45мм бронебойный к танковой пушке
	61,81

	45 мм околочный к пртивотанковой пушке обр.32г
	45,1

	45мм бронебойный к противотанковой пушки обр.31 г.
	61,81

	76мм осколочный для АПК-4
	126,75

	76мм осколочно-фугасный для полковой пушки обр.27г
	97,27

	76мм осколочно-химический для полковой пушки обр.27г
	105,43

	76мм бронебойный полковой пушки обр.27г
	146,28

	76мм дымовой полковой пушки обр.27г
	127,55

	76мм зажигательный полковой пушки обр.27г
	173,83

	76мм осколочно-фугасный с прив. головкой для полевой пушки обр.02/30
	88,53

	76мм осколочно-фугасный цельнокорпусной для полевой пушки обр.02/30
	89,51

	76 мм бронебойный для полевой пушки обр.02/30
	137,95

	76мм осколочно-химический для полевой пушки обр.02/30
	97,13

	76мм дымовой для полевой пушки обр.02/30
	119,18

	76мм зажигательный для полевой пушки обр.02/30
	164,33

	76мм стержневая шрапнель с двумя поясками для зенитной пушки обр.31 г.
	258,42

	76мм гранаты Гартца с дист. трубкой для зенитной пушки обр.31 г.
	146,85

	107мм осколочно-фугасный для пушки обр.10/30г
	249,73

	107мм осколочно-химический для пушки обр.10/30г
	256,42

	107мм химический с веществом р-5 для пушки обр.10/30г
	211,54

	122мм осколочно-фугасный для гаубицы обр.10/30г
	196,58

	122мм осколочно-фугасный сталистого чугуна для гаубицы обр.10/30г
	186,11

	122 мм осколочно-химический для гаубицы обр.10/30г
	245,66

	122м химический для гаубицы обр.10/30г
	231,39

	122мм дымовые для гаубицы обр.10/30г
	223,74

	152мм осколочно-фугасный для гаубицы обр.09/30
	276,54

	152мм осколочно-фугасный сталистого чугуна для гаубицы обр.09/30
	308,08

	152мм осколочно-химический веществом №15 для гаубицы обр.09/30
	288,36

	152химический веществом Р-5 для гаубицы обр.09/30
	282,48

	152мм бетонобойный для гаубицы обр.09/30
	472,76

	152мм осколочно-фугасный для пушки обр.10/30
	465,66

	152мм бетонобойный для пушки обр.10/30
	687,89

	203мм бетонобойный для гаубицы Б-4
	1720,75

	авиабомбы

	ФАБ-50
	466,41

	ФАБ-100
	724,05

	ФАБ-250
	1887,32

	ФАБ-500
	3332,35

	ФАБ-1000
	6112,4

	ФАБ-2000
	14602,34


(7720).

В 1936 году завод № 357, основанный в 1914, был реконструирован с трубочно-взрывательного на приборостроение. Расположен в черте города Ленинграда – Красногвардейский район, ул. Михайлова, 13/15.
Решением Правительства завод “Прогресс” (ныне № 357) в 1936 году начал реконструкцию с трубочно-взрывательного производства на приборостроение оптико-механической промышленности (6441).

В 1936 в строй был введен Завод № 433 – Ишимбай (8945).

В 1936 в Ленинграде был Завод № 371 им. Сталина
Завод основан в 1857 году. Изготовление корабельных и береговых артсистем, насосов, гидравлических и паровых турбин и котлов. Расположен в черте города Ленинграда (6442).

В 1936 году на горизонте вновь появились два завода ОВ. Завод с Триумфальной площади (площади Маяковского; он уже носил респектабельное имя НИОПИК) расстался с отходами от выпуска ОВ. Дербеневский химзавод перебросил 20 машин отходов, содержавших мышьяк (кстати, по распоряжению начальника НИХИ РККА) на Кузьминский полигон для захоронения (9065).

В 1936 г. году в Центральной военно-индустриальной радиолаборатории (ЦВИРЛ) под руководством Ю. К. Коровина была создана опытная радиолокационная станция «Енот». Параллельно над созданием РЛС работают ещё несколько конструкторов. Так, по договору ГАУ с ЛЭФИ (руководитель А. А. Чернышов) в лаборатории Б. К. Шембеля была создана и испытана радиолокационная установка «Буря». Затем ЛЭФИ, преобразованный в НИИ-9 во главе с М. В. Бонч-Бруевичем, по договору с Управлением ПВО разрабатывает установки «Рапид», «Луна», «Мимас», «Б-2», «Б-3», «Стрелец» (25184).

В 1936 г. правительством было принято решение о строительстве в Ярославле крупного опытного резинотехнического завода, в том же году начато строительство. Завод № 151 (Завод № 151 НКРП, п/я 1201, завод «Ярославрезинотехника», АООТ, ОАО «Ярославрезинотехника» /150036 г. Ярославль ул. Спартаковская, 1Д/) создан в 1938 г. Опытный завод состоял из трех цехов: подготовительного № 1, цехов каландрования и шпредингования. Основной завод начал работу в 06.1938 г., когда были пущены цех № 1 (изготавливал смеси и сырую резину) и цех № 2 - прорезинка тканей. Подукция завода почти полностью была оборонной.
В 10.1941 г. часть завода № 151 НКРП эвакуирована в Уфу на площадку пивоваренного завода. На новом месте был освоен выпуск аэростатов заграждения, хирургических перчаток. По приказу НКРП № 23 от 17.03.1942 г. на базе эвакуированных заводов № 150 и № 151 НКРП организован новый завод № 688 НКРП.
В соответствии с пост. ГКО № 1198 от 23.01.1942 г. о восстановлении завода № 151 оборудование завода реэвакуировано на старое место, где было восстановлено производство. Имел наименование «п/я 1201».
После войны налажен выпуск резинового клея, перчаток, прорезиненной ткани, клеенки медицинской, резиновой обуви, футбольных камер, приводных ремней. С 1953 г. проведена реконструкция завода, в 1965 г. - вторая реконструкция. В 1975 г. было принято решение о переносе на завод мощностей Ярославского завода РТИ, но это не было выполнено.
18.12.1992 г. завод преобразован в АООТ, а затем - в ОАО «Ярославрезинотехншеа». Входил в «НТМ- холдинг» (2002 г.).
В составе завода (2008 г.): корпус № 8 (построен в 1940 г.), № 8А (1969 г.), цех № 36 (1987 г.), всего 11 производственных зданий общей площадью 47515 м2.
В 2008-09 г. предприятие являлось банкротом, имущество выставлено на торги.
Гендиректор - А. Крутиков, (-2003-05 г.-)- Б.В. Котусенко. Конкурсный управляющий (2008 г.)- Е.Я. Рынденко.
Производство: лодки надувные резиновые: JIAC, JIH (1930-е), «Нырок» (1960-е); лодка моторная «Орион» (1970-е) (11982).

В 1936 году НИИ-9 был объединен с НИИ телевидения. В НИИ-9 была усилена вакуумная лаборатория, чтобы осуществлять не только разработку радиоламп дециметровых и сантиметровых волн, но и улучшать технологию мелкосерийного изготовления генераторных и приемных ламп, был создан хорошо оснащенный полигон в Островках для экспериментов с мощным электромагнитным излучением. Достичь реального результата по главной проблеме, то есть создать надежную трехкоординатную станцию орудийной наводки институту не удалось, несмотря на массу великолепных попутных результатов. Главной причиной неудачи представляется все-таки концептуальная ошибка М. А. Бонч-Бруевича в выборе непрерывного режима генерации, которому он упрямо следовал до конца жизни (в 1940 году), хотя ранее сам же проводил измерения границ облаков импульсным методом (9921).

В 1936 году А.И.Деркач был награжден орденом Красной Звезды. С самого начала деятельности физико — электротехнической части отдела волнового управления (ОВУ) в Остехбюро была создана особая лаборатория, в которой разрабатывались и силами этой же лаборатории изготавливались различной модификации опытных образцов приборов "А" и "У". Указанные приборы изготавливались довольно большими партиями. Передавались они другим лабораториям в закрытом и опечатанном виде для использования в радиомеханических системах. Приборы "А" и "У" предназначались для осуществления низкочастотной селекции сигналов в различных телемеханических системах. С помощью приборов генерировались используемые для формирования сигналов (команд) комбинации частот, которые передавались на моделирующие устройства радиостанций, применяемых на расстоянии. С помощью приборов "А", настроенных на те же комбинации частот, что и прибор "У", на управляемом объекте прибор "А" срабатывал и воздействовал на подключенное к нему релейное или другого типа устройство вторичной селекции, которое в свою очередь включало исполнительные цепи или механизмы управляемого объекта. Было разработано значительное количество шифров, используемых комбинаций частот. Приборы "А" и "У" применялись в управляемых по радио телетанках, телекатерах, телесамолетах; телефугасах (10737).

Система “Луч”, разработанная в 1936 г. инженером М.И.Поповым, была в январе-марте 1937 г. испытана на Научно-испытательном полигоне стрелкового вооружения РККА. Система «Луч» обеспечивала возможность ведения огня из пулемета Максима на станке Соколова по заранее заданному рубежу с автоматическим горизонтальным рассеиванием как с расстояния 8—10 м от пулемета через т.н. «местный пульт», так и с расстояний 1, 2 и 3 км от пулемета через «командный пульт» с автоматическим повторением прострела заданного сектора.
В начале января 1938 г. было проведено войсковое испытание одного из комплектов, прошедшее успешно: за время испытаний отказов в работе системы не было. Комиссия предложила «провести войсковые испытания приборов на специальных тактических учениях и маневрах в различных родах войск» (Там же. Л. 27) и утвердить план проведения дальнейших испытаний системы «Луч», выдачи серийных заказов и заданий на производство опытных работ.
В соответствии с решением ГВС РККА такие испытания были проведены. 3 сентября 1939 г. новый начальник АУ РККА комдив Г.К.Савченко доложил К.Е.Ворошилову о возможности введения системы «Луч-4» на вооружение для огневых пулеметных точек УР и необходимости подготовки чертежей и технологии для валового производства этой системы в 1940 г. (РГВА. Ф. 29. Оп. 35. Д. 90. Л. 317-318) (10976).

В 1936 году было начато Строительство шорно-фурнитурного завода.
Завод изготовляет взрыватели для кумулятивных бомб и гранат
Паспорт завода № 533 на 1 июля 1952 года Министерство с/х машиностроения
Директор – Иванов
Адрес: Нерехта, Костромской области, п/я 4 (9999).

В 1936 году вступила в строй Мундыбашская обогатительная фабрика, что позволило использовать в доменном производстве бедные местные руды. В 1935 году крупного успеха добились доменщики. Четырьмя плавками они выплавили 1234 тысячи тонн чугуна - на 34 тысячи тонн больше, чем предусматривалось проектными расчётами (в год – до 1,2 млн. тонн). Таким образом, для освоения проектной мощности цеха кузнецким доменщикам потребовалось всего три года. Подобные «рекорды» (иногда в производственном отношении и бессмысленные) ставили и другие цеха. В 1937 году в блюминговом цехе, например, за смену стахановцы прокатали 6425 тонн металла при норме в 1480 тонн. 
К концу второй пятилетки КМК был введен в строй полностью. Его мощности оценивались в 1,74 млн. тонн чугуна, 2,15 млн. тонн стали и 1,7 млн. тонн проката в год. По ним КМК практически не уступал Магнитогорскому меткомбинату – 2,15 млн. тонн чугуна, 1,92 млн. тонн стали и 1,64 млн. тонн проката. По численности персонала КМК входил в первую десятку крупнейших производств, его штат достигал до 9800 человек (без вспомогательных производств и рудной добычи). 
Вообще же, вторая пятилетка оказалась достаточно удачной для черной металлургии. И хотя не все проекты были выполнены, а кое-где темпы ввода в строй новых мощностей оказались ниже, результаты говорят сами за себя. В 1932-1937 годах в СССР были введены в эксплуатацию 20 новых доменных печей (в 1932 году их было 103), при этом рабочая площадь печей выросла почти на 50% (с 38,9 тыс. кубометров до 57,2). Такая же картина и с мартенами: если в 1932 году работало 296 мартена рабочей площадью 6,7 тыс. кв. метров, то в следующие 5 лет их число пополнилось еще 86 печами площадью до 3,6 тыс. кв. метров. 
Тем не менее, развитие металлургии во второй половине 30-х годов стало замедляться. Одной из причин можно назвать инвестиционный цикл, который после пика вложений в начале 30-х годов привел к существенному снижению капиталовложений в середине 30-х годов, а также, возможно, и репрессии на производстве (11539).

1936 г. ознаменовался быстрым ростом стахановского движения а Электрозаводе. Если в начале го-да на Электрозаводе насчитывалось 1748 стахановцев, то летом их было уже 3768, причём 400 из них перевыполняли норму более, чем на 200%.
В том же 1936 г. заводоуправлением были собраны и проанализированы основные «методы работы стахановцев»[17]:
1. Улучшение организации рабочего места
2. Наиболее рациональное построение рабочего места
3. Передача вспомогательных работ подсобным рабочим
4. Уплотнение рабочего дня
5. Разделение труда и правильная расстановка рабочей силы.
Обращает на себя внимание то, что решительно все перечисленные «методы» находятся вне компетенции рядового рабочего. В лучшем случае рабочий мог ходатайствовать перед администрацией об улучшении организации своего рабочего места или о придании ему персонального подсобника для разгрузки ходатая от вспомогательных операций. В любом случае решение об организации (или не организации) работы по-стахановски принималось только и исключительно администрацией.
Надо отметить, что стахановское движение вызывало весьма неоднозначную реак-цию у основной массы рабочих. Возможно, имела место обычная завись к коллеге, который работает на соседнем станке, но в лучших условиях. Установлено, что в ряде случаев пример стахановцев приводил к повышению обязательной нормы выработки для всех работников участка. В результате имели место, по выражению тех лет «классово чуждые выступления». Например, на заводе элетромашин были сорваны портреты стахановцев с Доски Почёта, а на Ламповом заводе установщик отказался настраивать станок рабочего-стахановца.
Ещё одной особенностью стахановского движения была размытость и аморфность самого понятия «стахановец». Реально стахановцем считался рабочий, существенно перевыполнявший средний для рабочих данного участка уровень выработки.
Соотношение выработки рабочих стахановцев и обычных рабочих на различных заводах Электрокомбината в 1936 г. 
	Операция
	Норма выработки среди стахановцев
	Норма выработки среди обычных рабочих

	Трансформаторный завод
	
	

	Сварка швов сечения 45 мм.
	250%
	135%

	Насадка катушек
	330%
	135%

	Ламповый завод
	
	

	Обрезка колб
	159%
	108%

	Первичная штамповка
	131%
	108%


Из таблицы видно, что стахановец мог давать и 330, и 130% выработки нормы, всё зависело от того, какова средняя выработка рабочих на данной операции.
Итак, при ближайшем рассмотрении становится очевидно, что стахановское дви-жение имело весьма мало общего с «рабочей инициативой», «самодеятельностью масс» и тому подобными материями. По сути, стахановские рекорды обеспечивались исключительно решениями администрации, создававшей для некоторых рабочих льготные условия труда. Хотя «льготность» этих условий была очень условна, и, строго говоря, именно так и должны были работать все рабочие, администрация, видимо, была физически не способна обеспечить всех сотрудников подсобниками и прочими атрибутами «стахановской технологии». Именно это и предопределило невозможность распространение стахановских методов на всю индустрию СССР (11563).

В течение 1936 г. число стахановцев на «Красном Сормове» выросло с 2450 до 4000 человек. При этом рост производительности труда составил 24,5 %. [185 — Там же, Л. 24.] Однако давался он в основном за счет снижения качества. В это же время интенсификация труда неизбежно вела к росту тяжелого травматизма. Если в 1935 г. на заводе был официально зафиксирован 2481 несчастный случай, в том числе 64 — с тяжелым и пять — со смертельным исходом, то в 1936 г. при 2464 случаях уже 67 являлись тяжелыми и 10 смертельными. При этом в мартеновском цехе число несчастных случаев возросло со 167 до 249, в железопрокатном цехе — со 197 до 235. Наиболее нелепой стала гибель 16 июня двух рабочих литейного цеха Бажкова и Синельникова, упавших в прокатный стан. Основными причинами такой ситуации были плохое состояние зданий и оборудования, недостаточное снабжение спецодеждой, невыполнение правил техники безопасности. На повышении производительности труда и роста квалификации отрицательно сказывались нехватка рабочих и высокая текучесть кадров. Например, в четвертом квартале 36-го года при наличии 12 700 человек некомплект составлял 1000 человек. Новых рабочих в первую очередь направляли в цеха, в ущерб заводоуправлению. Многие ИТР из управления также были переведены в цеха. Всего за год на завод приняли 5692 человека, а уволили 6609, в том числе 1932 человека (30 %) — по 2-му пункту взысканий (за прогулы и опоздания). [186 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 26, Л. 21.] Этот факт вновь опровергает устоявшийся миф о железной дисциплине, якобы царившей во времена Сталина. Советская пропаганда изображала стахановцев идеалистами, совершавшими трудовые подвиги исключительно на энтузиазме и ради Родины. На самом деле энтузиазм энтузиазмом, а материальная составляющая никуда не девалась. Вытравить из людей культ денег советская власть не смогла. Средняя зарплата рабочего составляла 288 рублей. Стахановцы же, то есть люди, значительно перевыполнявшие нормы, получали в среднем по 1000 рублей в месяц, а иногда и больше! Например, согласно зарплатной ведомости завода № 112, токарь Кириллов получил за декабрь 1936 г. 935 руб., прессовщик Гребнев -1200 руб., а прокатчик Калмыков — 1014 руб. Кроме того, стахановцы в первую очередь получали квартиры, причем не в засыпушках и щитовых бараках, а в современных благоустроенных домах. И это притом, что в среднем на одного жильца приходились 5,5 кв. метров площади. Стахановцев часто награждали путевками на курорты, а в редких случаях даже личными автомобилями! Так что людям было ради чего перевыполнять нормы (11741).

В 1936 г. по постановлению СТО было начато строительство завода «Дальаккстрой» по производству аккумуляторных батарей для ПЛ (ГС Завод № 364 НКОП, НКСП, НКЭП, «Дальаккстрой» НКОП, Комсомольский-на- Амуре электротехнический завод (КАЭТЗ), АООТ, ОАО «КАЭТЗ», ОАО «Комсомольский-на-Амуре аккумуляторный завод» (КнААЗ) /г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр. ул. Кирова, 54/). В соответствии с пост. СНК № 2139-425сс от 21.12.1936 г. и пр. № 59 от 14.02.1937 г. «Дальаккстрой» передан из ВАКТ в ведение ГУ аккумуляторной промышленности НКОП.139 По пр. № 18с от 19.01.1938 г. переименован в завод № 364 19ГУ НКОП. В 02.1939 г. из 19ГУ передан в ведение НКСП, далее - в ведении НКЭП.
Пост, правительства № 140сс от 27.06.1938 г. и приказами № 199сс от 5.06.1938 г. и № 402с от 15.10.1938 г. требовалось закончить техпроект завода к 15.03.1939 г. (ГПИ-9); завершить строительство завода в 1-й половине 1940 г. Проектная мощность была установлена 200 тыс. батарей в год. Приказом № 405с от 16.10.1938 г. была назначена комиссия для выбора к 1.01.1939 г. площадки под строительство завода.
После начала войны строительство было резко форсировано. Сюда был эвакуирован из Ленинграда завод № 223. 
12 апреля 1942 г., когда была выпущена первая аккумуляторная батарея (этот день стал днем рождения завода) завод (ГС Завод № 364 НКОП, НКСП, НКЭП, «Дальаккстрой» НКОП, Комсомольский-на- Амуре электротехнический завод (КАЭТЗ), АООТ, ОАО «КАЭТЗ», ОАО «Комсомольский-на-Амуре аккумуляторный завод» (КнААЗ) /г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского кр. ул. Кирова, 54/) вступил в строй действующих. Производство морских и автобронетанковых аккумуляторных батарей.90
С 1993 г. освоено производство гражданской продукции- автомобильных аккумуляторов.
В 1993 г. КАЭТЗ акционирован и преобразован в АООТ КАЭТЗ, в 2000 г. ОАО КАЭТЗ преобразовано в ОАО КнААЗ. В 2009 г. предприятие являлось банкротом, имущество выставлено на торги.
Гендиректор (2000-02 г.)- В.Д. Щетинин, (-2007 г.)- Е.В. Высотин, (2007 г.-)- С. Г. Кузьменко. Конкурсный управляющий (18.03.2009 г.-)- В.А. Легалов.
Начальник строительства (-8.07.1937 г.)- Б.А. Адмиральский, (8.07.1937-11.1938 г.-)- A.M. Вальков.
Гл. инженер (16.05.1937-5.02.1938 г.)- Г.В. Москвин; и.о. (-10-11.1938 г.)- И.Д. Салов.139
Производство: аккумуляторные батареи: ЗСТ-80 (1942-), морская 29-ЩН (1942-), танковая 6СТЭН-140 (1942- ), 6СТ-90А (2008), 12СТС-85АС (2008), 6СТС-140АС (2008) (11982).

В 1936 г. удельный вес судостроения на заводе Красное Сормово составил 43 %, а в плане на 1937 г. — уже 65–70 %. Судостроительный профиль предприятия окончательно обозначился, и продолжилось свертывание других производств. Производственная программа на 37-й год явно составлялась наспех. Нагрузка как по цехам, так и по оборудованию была распределена неравномерно. Одни цеха (корпусной, литейный, механический) перегружались, другие же (штамповальный и пр.), наоборот, недогружались. Неравномерное распределение плана шло как по месяцам, так и по профессиям рабочих. Например, клепальщики и чеканщики были «то без работы, то дефицитны». При лишних сварщиках недоставало сборщиков. [187 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 26, Л. 19.] Аналогичная ситуация была и в прошедшем 1936 г. Следствием ее были рывки в работе, простои и в то же время огромное количество сверхурочных (785 000 часов) — обычное явление для сталинской промышленности. Снабжение завода необходимыми материалами, сырьем и комплектующими не просто стало из ряда вон плохим, а превратилось в безобразие. Система контрагентских поставок в советской экономике была громоздкой и сложной, ее функционирование зависело от самых различных факторов и условий. Некоторые поставщики (ЭМТ, ГАЗ) под разными предлогами оттягивали заключение договоров, другие вообще отказывались от выполнения навязанных им обязательств. ГУМП часто, даже не сообщая заводу, аннулировал так называемые ордера прикрепления и переписывал их с завода на завод. Металл и оборудование поступали некомплектно. Договорные обязательства не выполнялись. В результате за 1936 г. завод № 112 недополучил от поставщиков: 545 тонн руды, 244 тонны кирпича, 4896 тонн нефти, 1835 тонн чугуна, 27 100 тонн слябы, 2010 тонн листового железа, 29 тонн проволоки, 15 000 тонн леса и многие другие материалы. [188 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 26, Л. 29.] Качество же материалов, которые все-таки поступали, было хуже некуда. Жидкое топливо из-за высокой вязкости забивало трубопроводы. Заводы им. Кирова и им. Петровского поставляли бракованный металл. Все это приводило к большим производственным трудностям. Недостаток обожженного доломита заставлял расходовать магнезит и обжигать сырой доломит, расходуя дефицитное топливо. Из-за нехватки мазута приходилось перекачивать его с нефтебазы, постоянно держа завод в напряженном состоянии с запасами, объемы которых нередко выражались в часах. Недоснабжение заготовкой для переката отрицательно сказывалось на работе железопрокатного цеха. Цех был вынужден для мелкосортного стана прокатывать заготовку из болванки. [189 — Там же, Л. 30.] Не успел завод как следует освоить подлодки IX серии, как получил приказ строить еще и XII серию — «малютки». Их разработали на основе германских подлодок II серии. Они считались «лодками прибрежной полосы» и предназначались для действий на небольшом удалении от портов базирования. Эти лодки имели небольшие габариты, за которые и получили свое прозвище, всего два торпедных аппарата и могли погружаться на 50–60 метров. Главным преимуществом данного типа лодок для производства являлась простота их доставки на флоты по железной дороге. Длина субмарины составляла всего 44,5 метра, ширина — 3,3 метра, а водоизмещение 206 тонн. Два немецких дизельных двигателя по 800 л.с. позволяли в надводном положении развивать скорость 14 узлов. По всей вероятности, у командования ВМФ и руководства страны не было твердых представлений о необходимых типах оружия, поэтому заводы и получали противоречивые, а зачастую и взаимоисключающие задания. Не лучше ли было бы океанские лодки строить на одном заводе, а «малютки» на другом? Именно отсутствие серийности и унификации не позволяло советской военной промышленности добиться таких успехов, как американской, в том числе и в годы Второй мировой войны. Но приказ есть приказ, и в 1937 г. завод активно разворачивает строительство подлодок одновременно IX и XII серий. В июне заложены четыре лодки (№ 241, 242, 243, 244), в июле — три (№ 247, 248, 249), в октябре — еще четыре (№ 245, 246, 250, 252). Чтобы освободить место для такого числа спецсудов, 5 апреля подлодки IX серии С-7 и С-8 были спешно спущены на воду в недостроенном виде. [190 — ГУ ЦАНО, Ф. 15, Оп. 4, Д. 30, Л. 101.] Всего за 1930–1937 гг. завод построил и сдал флоту одиннадцать субмарин типа «Щука» и еще две спустил на воду.
	Лодка
	Завод №
	Дата закладки
	Срок постройки
	Спуск на воду
	Дата сдачи
	Флот

	Щ-304
	550/1
	23.0.30
	4,5
	02.05.31
	15.08.34
	КБФ

	Щ-308
	550/2
	10.11.30
	5
	28.04.33
	20.11.35
	КБФ

	Щ-309
	550/3
	06.11.33
	2
	10.04.34
	20.11.35
	КБФ

	Щ-310
	550/4
	06.11.33
	2:9
	10.04.35
	21.08.36
	КБФ

	Щ-311
	550/5
	06.11.33
	2:9
	10.04.35
	21.08.36
	КБФ

	Щ-322
	550/6
	31.12.34
	1:10
	10.04.35
	04.11.36
	КБФ

	Щ-323
	550/7
	31.12.34
	1:10
	10.04.35
	03.11.36
	КБФ

	Щ-324
	550/8
	31.12.34
	1:10
	10.04.35
	31.10.36
	КБФ

	Щ-421
	83
	достройка
	-
	
	05.12.37
	СФ

	Щ-422
	84
	достройка
	-
	
	06.12.37
	СФ

	Щ-424
	85
	достройка
	-
	
	06.12.37
	СФ


(11741).

Армия:

В 1936 г., согласно советскому отчёту о действиях ВВС испанских республиканцев, присланные в Испанию из КВО и БВО воздушные стрелки «не умели стрелять, i так как им в своих частях никогда не приходилось тренироваться в стрельбе в воздухе» (15803).

В 1936 была издана Временная инструкция по самостоятельным действиям ВС РККА, согласно которой: "боевая авиация благодаря мощи своего вооружения, скорости и большому радиусу действия может решать крупные оперативные задачи во все периоды войны" (341,21).
Согласно инструкции ВВС в начальный период войны и в ее ходе д. проводить воздушные операции:
- по уничтожению авиации противника;
- разрушению военно-промышленных и административных центров;
- по срыву ж/д, морских и авто перевозок.
Воздушные операции д.б. проводится ТБ АОН ГК, а после их расформирования - корпусами дба и ВВС фронтов (341,21).

В 1936 были проведены крупные авиационные учения, в которых приняло участие около 700 самолетов АОН и воздушно-десантных сил военных округов (518,15).

В 1936 вышла Инструкция по самостоятельным действиям ВВС и проект Полевого устава, в котором говорилось "штурмовая или (именно или) легкобомбардировочная авиация участвует в контратаке, поражает артиллерию и танки, отсекает вторые эшелоны, атакует высадившиеся десанты и наводит на них отряды обороны тыла" (278,315).

Проект полевого устава 1936 требовал от всех родов авиации уничтожения самолетов противника в воздухе, на аэродромах, а также разрушения складов и авиабаз (278,321).

В 1936 г. первые истребители ИП-1 поступили на вооружение ВВС РККА. Их войсковые испытания проводили в 92-й авиабригаде в Люберцах под Москвой. Командовал бригадой тогда полковник П.И. Пумпур, которого вскоре сменил полковник П.М. Монархо. Сразу отметили слабое вооружение - всего два пулемёта. Из-за недостаточной жёсткости стрингеров они дрожали при стрельбе, давая большой разброс пуль. Наземный состав указывал на плохой доступ к мотору - капот спроектировали неудачно. В ходе недолгой эксплуатации выявили течи бензобаков. Прибывшая из Харькова заводская бригада признала брак и сочла нужным баки заменить. Но это было ещё не самое страшное: вскоре лётчики столкнулись со штопором (12005).

С 1936 г. две тяжелобомбардировочные бригады - 16-ю (в Иваново) и 19-ю (в Полтаве), объявили “особыми химическими”. Они получили комплект ВАПов на все самолеты (в обычных бригадах давали из расчета один комплект на три машины). В документах писалось только “особая”, а с апреля 1937 г. в целях повышения секретности убрали и этот “довесок”. Эти бригады проходили специальную подготовку, в том числе тренировки на Центральном военно-химическом полигоне в Шиханах, где поливали учебные цели вполне натуральным ипритом и люизитом. Разбрызгивание отравляющих веществ производилось с высоты около 500 м. Практика показала, что при этом заражаются и сами бомбардировщики, особенно балки Дер-26 и нижняя часть фюзеляжа. Отмечалось также самопроизвольное от-крывание ВАП-500 - таким манером можно было запросто окатить не только свои войска, но и какую-нибудь деревушку в глубоком тылу, где противогаза отродясь не видели. Для испытаний химического оружия специально оборудовали самолет ТБ-ЗЛЛ. В 1937 г. он испытывался с пятью огромными выливными приборами ВАП-1000. При их одновременной работе самолет выбрасывал до 500 л отравляющих веществ в секунду. В мае того же года уже серийный бомбардировщик облетывали с парой ВАП-500 и парой ВАП-1000. Некоторое количество последних выдали затем в строевые части. В штатное вооружение ТБ-3 входили два импортных дымаппарата Д-200. Они подвешивались под фюзеляж при выполнении задач по постановке дымовых завес. Эти устройства неоднократно пытались заменить отечественными. Предлагался, например, аппарат конструкции Н.А.Лукина, разработанный в Научно-исследовательском химическом институте (НИХИ). По сравнению с Д-200 он был легче на 123 кг и проще в обслуживании - смесь выдавливалась не сжатым воздухом, а напором набегающего потока. В первый раз прибор Лу-кина испытали на ТБ-3 в ноябре - декабре 1934 г. Завеса получалась неравномерной: расход зависел от напора в баке, а средний расход смеси оказался выше, чем у Д-200. Повторно аппаратуру Лукина представили на испытания в мае 1935 г. Завесу ставили у Переяславльского озера. Недостатки остались примерно теми же. Вывод: “...испытания не выдержал”. Более к нему не возвращались. С прибором Лукина конкурировали две конструкции ЦАГИ - Х-23 и Х-3. ТБ-3 брал, как те, так и другие, по четыре штуки на замки Дер-25 и Дер-26 под фюзеляжем. Х-23 провалился на испытаниях в июне 1935 г.: его управление оказалось ненадежным, поставленная завеса плохой и неустойчивой. Х-3 проходил испытания в июле и тоже показал себя не очень хорошо, но его сочли годным для доработки. В октябре аппарат опробовали повторно и заказали 20 комплектов для войсковых испытаний. Дальнейшая их судьба неизвестна (9964).

С 1936 г. две тяжелобомбардировочные бригады - 16-ю (в Иваново) и 19-ю (в Полтаве), объявили "особыми химическими". Они получили комплект выливных приборов на все самолеты (в обычных бригадах давали из расчета один комплект на три машины). В документах писалось только "особая", а с апреля 1937 г. в целях повышения секретности убрали и этот довесок. Эти бригады проходили специальную подготовку, втом числе тренировки на Центральном военно-химическом полигоне в Шиханах, где поливали учебные цели вполне натуральными ипритом и люизитом (12036(.

В 1936 г. в ВМФ использовали до 50 I ТБ-1 П. Они состояли на вооружении 121-и и 122-й минно-торпедных эскадрилий на Балтике, 34-й — на Черном море и 109-й — на Тихом океане. Еще 12 самолетов (большей частью на колесном шасси) находились в школе морских летчиков в Ейске. По состоянию на 1 мая 1939 г. на каждом из трех флотов числилось по 6 ТБ-1 П. Количество их неуклонно снижалось, и к 25 сентября 1940 г. в морской авиации осталось 14 таких машин, из которых исправными считались 6. Роль боевых машин они утратили, поэтому использовались для обучения и как транспортные, причем преимущественно на колесном шасси (11286).

В 1936 г. применение в конструкции боевых самолетов металлического силового набора и обшивки, а также мер защиты их жизненно частей (частичное бронирование, сплошное протектирование топливных баков и пр.) существенно увеличило боевую живучесть крылатых машин. Изменились и летно-технические качества истребителей - воздушный бой стал более скоротечным, и возможность повторной атаки значительно уменьшилась. С ростом скоростей в авиации сократилась и область успешных атак истребителей. Кроме того, огонь оборонительного вооружения бомбардировщиков приобрел характер сосредоточенного при одновременном увеличении мощи стрелкового оружия.
Все это наглядно подтвердили результаты военных действий в Испании, когда зачастую бомбардировщик продолжал полет, получив более 100 пулевых пробоин. В авиации оружие калибра 7,62 мм становилось все менее эффективным. Между тем проблема создания пушечного вооружения, способного поразить воздушную цель в одной атаке с дистанций, безопасных для собственного самолета (800-1000 м и более), встреча серьезные трудности - большая сила отдачи, масса оружия, недостаточный боезапас и пр.
Эффективность пулеметного вооружения самолетов перестала удовлетворять и при воздействии по наземным и морским целям - танкам, артиллерии, автотранспорту, подвижному составу железных дорог, подводным лодкам, кораблям малого и среднего водоизмещения и пр. Очевидно, что бомбардировочное вооружение, обладавшее значительно большим разрушительным действием, при возросших скоростях носителей невозможно было применять в горизонтальном полете с требуемой точностью. Между тем к концу 30-х голов советские ракетостроители предложили решить эту проблему на качественно ином уровне и оснастить новым серийным оружием не только истребительную и штурмовую, но и бомбардировочную авиацию.
Первые попытки реального боевого применения авиационных РС (правда, в учебных целях и в мирное время) были отмечены еще в середине 30-х годов (11402).

В 1936 году на базе отдельных разведывательных дивизионов стрелковых дивизий, не имевших бронетехники, стали формировать отдельные разведывательные батальоны. При этом в их состав включалась бронерота из 9 БА-6, из них 3 радийных. К 1 сентября 1936 года разведывательные батальоны были уже в 57 стрелковых дивизиях — 1, 2, 3, 4, 5, 7, 10, 12, 14, 15, 16, 21, 22, 24, 26, 27, 30, 31, 32, 34, 35, 38, 39, 40, 41, 43, 44, 46, 48, 49, 51, 53, 56, 59, 60, 61, 62, 64, 65, 66, 69, 71, 72, 73, 74, 75, 78, 80, 81, 82, 84, 86, 93, 94, 95, 96 и 100-й. Остальные планировалось сформировать в 1937—1938 годах по мере поступления бронеавтомобилей (95 и 102-я стрелковые дивизии имели разведывательные батальоны особого штата, без бронемашин).
Однако из-за того что промышленность не могла вовремя изготовить нужного числа средних бронемашин, укомплектование ими разведывательных батальонов шло достаточно медленно. Так, 1 марта 1938 года обеспеченность матчастью разведбатальонов (ОРБ) стрелковых дивизий была следующей: «25 орб - 100%, 22 орб - 50-60%, 38 орб — только по 1 — 4 штуки для обеспечения учебы» (11284).

В 1936 г., Отдел внешних заказов становится центральным органом НКО СССР, ведающим монопольно всеми вопросами импорта для военного ведомства и снабжающим его информационными материалами по заграничной технике. В этой деятельности ОВЗ был подотчетен и Наркомату внешней торговли.
В связи с резким сокращением импорта военного имущества постановлением СНК СССР от 30 июня 1938 г. на базе ОВЗ создавалось Всесоюзное инженерно-техническое импортное объединение, которому передавались импортные операции НКО СССР (11226).

Жизнь и внутренняя политика:

В 1936 году для работников в крупной промышленности ЗП составляла 231 рубль, для строителей – 224 рубля, для железнодорожников – 227 рубля. Рабочие в совхозах и сельхозпредприятиях получали 140 рублей, научно-исследовательских учреждений – 302 рубля, учреждений здравоохранения – 189 рубля, сотрудники управления центрально-общего и ведомственного получали 427 рубля, а преподаватели ВУЗов и ВТУЗов – 336 рублей (19554).

В 1936 ГОДУ ПОДПИСКА, которую давали при поступлении на работу вольнонаемные сотрудники МВС, выглядела так: “Даю настоящую подписку управлению строительства Москва-Волгострой в том, что нигде, никому и ни при каких обстоятельствах не буду сообщать какие бы то ни было сведения, касающиеся жизни, работ, порядков и размещения лагерей НКВД, а также и в том, что не буду вступать с заключенными ни в какие частные, личные отношения и не буду выполнять никаких их частных поручений. Мне объявлено, что за нарушение этой подписки я подлежу ответственности в уголовном порядке как за оглашение секретных сведений. Родственников и знакомых, содержащихся в Дмитлаге НКВД СССР как заключенных, я не имею (если имеет, то указать, кого именно)”. Далее указывались число, подпись, место работы и должность. Такая подписка имела гриф “совершенно секретно”.

В 1936 году инженерами завода КИМ впервые в стране был разработан и освоен новый метод погрузочно-разгрузочных работ на железнодорожном транспорте, предусматривавший погрузку грузовых автомобилей на железнодорожные платформы звеньями по три автомобиля, с погрузкой их передних осей на платформу впередистоящего автомобиля, что позволило в полтора раза уменьшить потребное для перевозок количество подвижного состава. Этот метод «Елочка» был одобрен коллегией НКПС СССР и впоследствии применялся на всех железных дорогах страны (10766).

Внешняя политика:

С 1936 года официальный курс рубля к доллару в СССР директивно был установлен в размере 1 доллар = 5,6 рубля, однако это был такой же условно-счетный курс. Покупать по нему валюту власти могли, однако продавать не спешили. Таким образом, для лучшего понимания внешней торговли СССР официальную советскую статистику стоит рассматривать лишь как условно-счетную. Причем не без подводных камней: Если же перевести данные по торговле между СССР и США по реальному курсу, то получится, что только в 1934 году дефицит СССР в торговле с САСШ составил порядка 180 млн. советских рублей (11583).

В 1936 г. Япония присоединилась к "Антикоминтерновскому пакту", продекларировав таким образом генеральную линию своей внешней политики. 7 июля 1937 г. началась война на захват всей территории Китая. Авиационная группировка ВВС Японии в Манчжоу-Го насчитывала свыше 300 самолетов, которой противостояли около 100 китайских боевых самолетов, сосредоточенных в основном в районе Нанкин- Шанхай.
Летчики китайских ВВС оказывали агрессору ожесточенное сопротивление, но нехватка техники и слабая боевая выучка не позволяли завоевать господство в воздухе. Японские бомбардировщики, которые в начале войны летали без истребительного прикрытия, после понесенных потерь перешли к тактике эшелонирования бомбардировочных и истребительных групп. Основными целями были Шанхай, Ханькоу, Нанкин и Нунции, в котором находилось после эвакуации из Пекина правительство Китая.
В этой ситуации СССР начал оказывать активную помощь Китаю техникой и добровольцами. Авиация становилась практически единственной силой для оперативного отражения возможной агрессии и значение авиазаводов в Новосибирске, Иркутске и Комсомольске-на-Амуре возрастало многократно. Новосибирский авиазавод №153 выпускал с 1935 г. массовой серией истребители И-16, 126-й завод - дальние бомбардировщики ДБ-3 конструкции С.В.Ильюшина, 125-й завод - скоростные бомбардировщики. 99-й завод в Улан-Удэ, вступивший в строй в 1939 г., поставлял агрегаты.
Вся их продукция "расходилась" по сибирским, забайкальским и дальневосточным аэродромам. Большой поток авиационной техники направлялся в Китай через Иркутск, который стал промежуточной базой для эскадрилий, перебрасываемых в Китай с запада, а также местом перевооружения полков на СБ.
Тревога советского командования относительно происходящего на сопредельной территории усугублялась тем, что на огромных просторах за Уралом войска сосредотачивались в локальных районах, а слабая дорожная сеть не допускала быстрой переброски танков и живой силы. Необходимо было развернуть вдоль границы с Монголией и Китаем десятки авиационных полков.
Несмотря на активное сопротивление объединенных вооруженных сил приверженцев КПК и Чан Кайши, Китай был оккупирован полностью и 3 ноября 1938 г. премьер- министр Японии, принц Ф.Коноэ, провозгласил создание "нового порядка в Восточной Азии", который знаменовал собой курс на захват и колонизацию огромных территорий, периметр которых проходил через острова Океании, Новую Гвинею, Индонезию, Малайзию, Бирму и Китай. Но это была лишь программа-минимум. Планы страны восходящего солнца не исключали захвата Австралии, Гавайских и Алеутских островов, а также оккупации советского Дальнего Востока и части Сибири (12037).

За рубежом:

К 1936 в Германии вступило в строй 55-60 авиазаводов (24,95) и производство самолетов в 1935 достигло 3183.

В 1936 г. продовольственные товары и сырье, которые составляли 87,5% немецкого импорта. Важнейшие товарные группы к общей сумме германского ввоза были следующими: текстильное сырье -14,1 %; жиры - 10,2%; пищевкусовые товары (фрукты, чай, кофе, какао) - 9,7%; древесина - 4,9%; нефтепродукты - 4,6%; цветные металлы - 4,1%; железная руда - 4,0%. Импорт хлеба, составлявший в 1928 г. 10,1% от германского ввоза, в 1936 г. упал до 0,5%, а в 1938 г. вновь возрос до 10,1% (10,4 млн. центнеров пшеницы) [13, с. 120]. С принятием 9 сентября 1936 г. «четырехлетнего плана» подготовки к войне значительно возрос германский импорт стратегического сырья. К таковым, по подсчетам американского профессора Э. Самсона, относятся 25 видов минералов: бокситы, хром, медь, железная руда, свинец, марганцевые руды, ртуть, никель, платина, олово, вольфрам, цинк, уголь, нефть, асбест, графит, йод, магнезит, слюды, фосфаты, поташ, пирит, сера, антимонит и плавиковый шпат [3, с. 5]. К началу Второй мировой войны Германия полностью обеспечивала свое хозяйство только углем и даже экспортировала его в большом количестве. Большую потребность немецкая экономика испытывала в железной руде, которая являлась ведущим сырьем для военного производства. В начале 1930-х гг. около 80% руды приходилось ввозить из-за границы. Хотя нацистское правительство в соответствии с «четырехлетним планом» построило металлургические базы в Зальцгитгере и Ватенштедте, а также увеличило мощности сталелитейной промышленности после захвата Австрии и Чехии, зависимость от импорта железной руды снизилось в 1939 г. лишь до 45%. Только из Швеции импорт руды, в котором содержалось 60% железа - по сравнению с 30% в немецкой, возрос с 2,2 млн. тонн в 1933 г. до 10 млн. тонн в 1939 г. [6, с. 309]. Особенно большое внимание гитлеровское руководство уделяло ввозу цветных металлов. Германия располагала собственными ресурсами лишь по цинковой руде [10, с. 272]. С оккупацией Австрии и Чехии сырьевая база цветных металлов несколько расширилась. В Австрии добывались цинковые и свинцовые руды, а также качественный магнезит. Чехия обладала некоторыми запасами марганцевой руды, сурьмы и ртути [14, с. 84]. Однако такие виды сырья как вольфрам, олово, хром, молибден, титан, платина, йод в Германии вообще отсутствовали или же добывались в ничтожных количествах. В рамках политики автаркии нацистское руководство провело целый комплекс мероприятий по уменьшению зависимости от импорта цветных металлов. В частности, было снижено расходования качественных импортных марганцевых руд на производство 1 тонны стали с 6,9 кг до 4,17 кг (общий расход с учетом использования местных бедных марганцевых руд сократился с 24,7 кг до 22,2 кг на 1 тонну стали). Были увеличены разработки действовавших источников сырья и проведены новые геологоразведочные работы. Правительство также приняло ряд законов об учете цветных металлов, о сдаче населением государству всех бронзовых и медных колоколов, о привлечении к строгой ответственности лиц, скрывавших сырье или продукцию военного значения [7, с. 92]. Несмотря на изыскания внутренних резервов, потребности Германии в цветных металлах по мере завершения подготовки к войне возрастали, что заставляло гитлеровское правительство идти на увеличение импорта. Так, ввоз марганцевой руды возрос с 265 тыс. т. в 1934 г. до 426 тыс. т. в 1938 г. Импорт меди (при внутренней добыче в 30-40 тыс. т.) в 1939 г. составил 4190 тыс. т., что на 122 тыс. т. больше чем в 1938 г. Немецкая экономика на 75% зависела от импорта никеля, а по ряду редких металлов, таких как вольфрам, ванадий, молибден и др., зависимость еще больше возрастала [4, с. 56]. При анализе потребления цветных металлов германской промышленностью следует учесть, что она являлась крупным экспортером металлоизделий, а в 1937-1938 гг. приоритетным в политике Гитлера было расширение производства стали и создание военных запасов. К 1939 г. нацистское руководство увеличило ввоз и нефтепродуктов. В рамках политики автаркии Германия надеялась свою бедность природной нефтью значительно компенсировать производством синтетического топлива из сланцев, каменного и бурого угля. Для этого было начато строительство десяти заводов синтетического горючего, а в 1938 г. по настоянию военно-экономического штаба началась разработка нового, более широкого плана производства данного продукта. Но мощности этих предприятий могли удовлетворить лишь небольшую часть потребностей. По данным на 1938 г. потребность Германии в нефтепродуктах была покрыта внутренним производством всего на 36%, остальная часть покрывалась за счет импорта. В том же году Германия ввезла только сырой нефти 777,840 тонн, что на 6,2% больше чем в 1937 г. [18, л. 69] (18558).

По данным на 1936 г. около половины вывоза в общей стоимости германского экспорта приходилось на 4 главных товарных группы: железо и сталь - 17,9%; химикалии - 12,6%; машины - 10,1 %; текстильные полуфабрикаты - 7,8%. Доля экспорта в общей сумме продукции отдельных отраслей менялась каждый год [13, с. 120]. В 1934 г. железоделательная и стальная промышленность вывезла 10% своей продукции, машиностроительная - 14%; электротехническая - 16%; бумажная - 19%; резиновая - 22%; металлообрабатывающая - 22%; точная механика и оптика - 28%; химическая - 33%, производство музыкальных инструментов и игрушек - 49% [13, с. 121]. Германия, несмотря на высокоразвитую промышленность и экономический бум в 1930-х гг., испытывала определенные трудности при вывозе своих товаров за границу. Накануне войны она продавала заграницу в два раза меньше, чем в 1929 году. Причины сужения экспорта можно проследить на примере отношений с Советским Союзом, который был основным торговым партнером в эпоху Веймарской республики (18558).

Во Франции в 1936 г. был объявлен конкурс на создание легкого истребителя деревянной конструкции - последнее требование обуславливалось желанием получить боевой самолет, построенный из материалов менее дефицитных, чем легкие сплавы. На конкурс представили свои эскизные проекты три фирмы - "Арсенал" (VG.30), "Марсель Блох" (MB.700) и "Кодрон" (С.710). Самолет должен был дополнить "основной" истребитель, разрабатываемый ещё с 1934 г. К легкой машине предъявлялись следующие требования:
- максимальная скорость - не менее 450 км/ч на высоте 4000 м;
- продолжительность полета - 2,5 часа с крейсерской скоростью 320 км/ч;
- время набора высоты 4000 м - 6 мин, 8000 м - 15 мин, 10000 м - 19 мин;
- по возможности наиболее мощное вооружение;
- простота конструкции, обеспечивающая быстрый запуск в производство на непрофильных предприятиях.
Главный конструктор фирмы "Кодрон" Марсель Риффар, известный созданием серии удачных спортивных и рекордных монопланов, за основу для своего истребителя взял только что созданный и вышедший на испытания в начале 1936 г. учебный самолет С.690 - изящный низкоплан с неубирающимся шасси, закрытой кабиной и 6-цилиндровым двигателем "Рено" 6Q-03 мощностью 220 л.с. Естественно, для истребителя, даже легкого, такая мощность была мало- ватой. Поэтому выбрали мотор той же фирмы, но 12-цилиндровый - "Рено" 12R-01 (V-образный перевернутый), развивавший мощность 450 л.с. на высотах 4000 - 5000 м в комплекте с трехлопастным винтом изменяемого шага "Ратье". Шасси, как и на С.690, поначалу было неуби- рающимся. Вооружение на прототип не устанавливалось, но проектом было предусмотрено применение двух 20-мм пушек "Испано-Сью- иза" с боекомплектом по 60 патронов.
Прототип истребителя, получивший обозначение С.710 (серийный номер 01, заводской - 7536) подготовили очень быстро - уже 10 июля 1936 г. его постройка завершилась, а 18-го числа машина впервые поднялась в воздух с заводского аэродрома Гийянкур, пилотируемая Рай- модом Дельмоттом.
Испытания шли успешно - удалось развить максимальную скорость 460 км/ч, но с самого начала было ясно, что в серию С.710 не пойдет: заказчик поднял требования по максимальной скорости до 500 км/ч, а для достижения таких параметров следовало сделать шасси убираемым (11935).

В 1936 г. построили первую Локхид Электра L-10E, которая была изготовлена всего в нескольких экземплярах, отличалась прежде всего установкой дополнительных топливных баков для осуществления полетов большой дальности и продолжительности аппарат, для американской летчицы Амелии Эрхарт (AmeliaEarhart), задумавшей совершить кругосветный перелете промежуточными посадками. Через год, в июле 1937 года, на участке воздушного пути от Новой Гвинеи к острову Хауленд в Атлантическом океане этот самолет с номером R16020 пропал без вести. Судьба Амелии Эрхарт и ее штурмана Фреда Нунена до сих остается неизвестной (11976).

В 1936 году был разработан проект создания в шахтах по добыче гипса в горе Конштайн вблизи города Нордхаузен четырех подземных нефтехранилищ. После начала воины он был пересмотрен с целью строительства вместо нефтехранилищ семи подземных заводов, объединенных в один подземный промышленный узел с общей площадью производственных помещений 560 тысяч квадратных метров.
В «Миттельверк» («Mittelwerk») производство деталей ракет «V-2» было сосредоточено в 19 поперечных галереях, а весь отрезок туннеля Б, связывающий эти галереи, был использован для конвейера сборки снарядов. В тоннеле А была проложена железнодорожная ветка, по которой доставлялись необходимые для производства сырье и материалы, включая готовые агрегаты: камеры сгорания, сопла, форсунки, турбонасосы. Производство фактически состояло в резке, прессовании и электросварке стальных листов для корпуса и хвостового оперения снарядов, а также в штамповке и изготовлении алюминиевых баков для топлива. Последняя поперечная галерея (№ 41) служила для испытания электрооборудования при вертикальном положении снаряда, в каком он находится во время пуска. За этой галереей, в туннеле Б, производилась погрузка готовых ракет (без заряда) на железнодорожные платформы для доставки их к стартовым площадкам.
Другие подземные заводы, строительство которых также было начато в районе Нордхаузена, предназначались для производства синтетического горючего, жидкого кислорода и других материалов (11688).

В 1936 в Германии на вооружение была принята пусковая установка Дорнбергера с 6 трубчатыми направляющими для твердотопливных ракет 158.5 мм на лафете 37 мм пушки. Обозначали как Nebelwerfer-41 - газомет Nb.W.41 массой в боевом состоянии 590 кг. Снаряды имели химическую боевую часть и потом в 1941 приняли на вооружение осколочно-дымовой снаряд и осколочный снаряд. Двигатель имел турбину с 26 соплами (3815).

В 1936 г. при посещении завода Круппа Гитлер потребовал у руководства фирмы создать сверхмощную артсистему для борьбы с долговременными сооружениями линии Мажино и бельгийскими фортами. Система должна была обладать углом вертикального наведения +65° и максимальной дальнобойностью 35— 45 км. Проникающая способность снаряда предполагалась такой: броня — 1м; бетон — 7 м; твердый грунт — 30 м.
Конструкторскую группу фирмы Круппа, занявшуюся разработкой нового орудия по предложенному тактико-техническому заданию, возглавил профессор Эрих Мюллер, обладавший солидным опытом в данной области. В 1937 г. проект был закончен, и в том же году фирме Круппа выдали заказ на изготовление артсистемы. Немедленно началось ее производство.
Первое орудие было закончено в начале 1941 г. и обошлось в 10 миллионов рейхсмарок. Его назвали «Дора» в честь жены главного конструктора.
Затвор пушки клиновой, заряжание раздельно-гильзовое. Полная длина ствола составляла 32,5 м, а вес 400 т (!). В боевом положении длина установки была 43 м, ширина 7 м, а высота 11,6 м. Полный вес системы 1350 т.
Установка была железнодорожной, но стрелять она могла только со специального сдвоенного железнодорожного пути. С каждой стороны сдвоенного пути заводили по половине транспортера, то есть по четыре соединенные попарно пятиосные поворотные тумбы. На каждую пару тумб с помощью кранов укладывались две главные пролетные балки. Половины шасси соединялись поперечными связями. Таким образом, получался транспортер на 40 осях и 80 колесах по 40 колес на колее сдвоенного пути. Время подготовки орудия к стрельбе складывалось из времени оборудования огневой позиции (от трех до шести недель) и времени сборки установки (трое суток). Для оборудования огневой позиции требовался участок длиной 4120—4370 м и 250 человек.
«Дора» стреляла 7,1-тонными бетонобойными и 4,8-тонными фугасными снарядами, содержавшими, соответственно, 250 кг и 700 кг взрывчатого вещества. Максимальная дальность стрельбы фугасным снарядом составляла 48 км. Бетонобойный снаряд пробивал броню толщиной до 1 м, бетон — до 8 м, твердый грунт до — 32 м (15225).

В 1936 г. такую экспериментальную парогазовую турбинную энергетическую установку построили в Киле. Она работала по так называемому "холодному" циклу. Продукты реакции разложения высококонцентрированного раствора перекиси водорода подавались в турбину, вращавшую через понижающий редуктор гребной винт, а затем отводились за борт (10735). Первая энергетическая установка имела два очевидных недостатка. Кислород, содержащийся в отводимых за борт продуктах реакции, плохо растворяется в воде, а его пузырьки демаскируют подводную лодку. Кроме того, в условиях корабля, изолированного от атмосферы толщей воды, выбрасывать за борт кислород было неоправданным расточительством. Поэтому логическим продолжением "холодного" процесса являлся "горячий", при котором в продукты разложения перекиси подавалось органическое топливо, которое затем сжигалось. В таком варианте мощность установки резко возрастала и, кроме того, уменьшалась следность, так как продукт горения - углекислый газ значительно лучше кислорода растворяется в воде. И все же на первом этапе работ Вальтер ограничился установкой с "холодным" циклом, поскольку она была проще и безопаснее (10735). В 1937 г. Вальтер доложил результаты своих опытов руководству германских ВМС и заверил всех в возможности создания подводных лодок с парогазовыми турбинными установками с невиданной скоростью подводного хода - более 20 узлов (10735). Командование кригсмарине приняло решение о форсировании создания лодки. В процессе ее проектирования решались вопросы, связанные не только с применением необычной энергетической установки. Для получения проектной скорости подводного хода порядка 25 узлов обводы корпуса обычной подводной лодки и способы управления ею в подводном положении стали неприемлемы (10735). Пришлось прибегнуть к опыту авиастроителей. Выбирая оптимальную форму и размеры корпуса лодки, испытали несколько моделей в аэродинамической трубе (10735). В 1938 г. в Киле заложили первую в мире опытную подводную лодку с энергетической установкой на перекиси водорода водоизмещением 80 т, получившую обозначение V-80. Проведенные в 1940 г. испытания буквально ошеломили - подлодка развила под водой скорость 28,1 узла (10735). Несмотря на великолепные результаты испытаний, дальнейшие работы застопорились - шла Вторая мировая война, и германское командование сделало ставку на уже отработанные образцы вооружения. Только в 1941 г. началась разработка, а затем постройка подводной лодки V-300 с парогазовой турбиной, работавшей по так называемому "горячему" циклу (10735). U-791 так и не достроили, зато заложили четыре опытно-боевые подводные лодки двух серий - Wa-201 (Wa - Вальтер) и Wk-202 (Wk - Вальтер-Крупп). По своим энергетическим установкам они были идентичны, но отличались конструкцией корпуса. С 1943 г. начались их испытания. В частности, лодка U-792 (серия Wa-201), имея запас перекиси водорода 40 т, почти четыре с половиной часа шла под форсажной турбиной и четыре часа поддерживала подводную скорость 19,5 узла. Не дожидаясь окончания испытаний опытных подлодок, в январе 1943 г. германской промышленности был выдан заказ на постройку еще 12 кораблей с аналогичными энергетическими установками. До окончания войны немцы успели спустить на воду только пять единиц, три из которых прошли испытания. Ни одна из лодок с двигателями Вальтера в боевых действиях не участвовала (10735). Перед капитуляцией все они были затоплены экипажами. Но, воспользовавшись тем, что это произошло на мелководье, две лодки подняли. Затем U-1406 отправилась в США, a U-1407 - в Великобританию. Там специалисты тщательно изучили немецкие новинки, а британцы даже провели натурные испытания U-1407 (10735).

В 1936 г. концерн «Юнкере» по инициативе главного конструктора профессора Вагнера на заводе в Магдебурге начал проектировать газотурбинную установку. К середине 1938 г. руководитель двигательного проекта инженер Мюллер сконцентрировал работу своей группы на ТРД с осевым компрессором. Кстати, осевой компрессор понятен аэродинамикам-самолётчикам, т.к. в своей основе лопатки компрессора работают по тем же газодинамическим законам, что и крыло летательного аппарата (15791).

В 1936 г. на вооружение французской армии был принят танк фирмы Гочкиса Н-35, а позже — его модификации Н-38 и Н-39. По своим тактико-техническим характеристикам они близки к R-35, однако скорость хода была увеличена до 36 км/ч по шоссе. Всего было построено свыше 1000 танков этого типа (15117).

В 1936 году германский экспорт в Великобританию достиг суммы в 406 млн марок. В 1937-1938 годах Германии удалось полностью оттеснить Англию от участия во ввозе металлических изделий в Италию и Швейцарию и занять главенствующее положение в импорте Португалии, Голландии, Бельгии, Дании, Швеции и Норвегии (11208).

В 1936 на чрезвычайной конференции американских стран, созванной по инициативе США в Буэнос-Айресе, американская сторона предложила "панамериканизацию доктрины Монро". Теперь угрозу безопасности одного американского государства предлагалось рассматривать как угрозу безопасности остальных стран Америки. Кроме того, Соединенные Штаты предложили проводить обязательные консультации между странами-партнерами в случае возникновения "любой угрозы миру" (3871).

Только в 1936 г., уже после войны в Эфиопии и ремилитаризации Рейнской зоны, британское правительство впервые предусмотрело существенное увеличение военного бюджета. Но в абсолютных цифрах он уступал итальянскому и составлял всего треть германского. Но и это увеличение сопровождалось возражениями министерства финансов (Н.Чемберлен), указывавшего на негативную реакцию парламента и общественного мнения (3871).

Авиапромышленность:

В 1936—1938 гг. в МАИ под руководством А. В. Квасникова в лаборатории моторного факультета инженером И. П. Емелиным спроектирована и построена опытная авиационная паровая установка. Паровой котел разработан при участии профессора Л. К. Рамзина. Установка состояла из парового прямоточного котла высокого давления (до 100 атм) и паровой машины максимальной мощностью 180 л.с. с V-образным расположением цилиндров. Менее чем через 30 с после включения паровая установка могла развивать максимальную мощность. Двигатель имел массу 120 кг, парогенератор — 160 кг. Один экземпляр установки был передан для опытной эксплуатации на автотранспорте. Второй экземпляр поставлен на самолете У-2 вместо поршневого мотора М-11. Испытаниями экспериментальной паровой двигательной установки с прямоточным котлом на самолете У-2 руководил П. Д. Грушин. В работах по паровым двигателям участвовали И. С. Кормилицын, Д. И. Абугов, А. Н. Харин, В. М. Дорофеев. Паровой котел — оригинального устройства, с высокими параметрами пара в сочетании с компактным и легким двигателем — давал значительный экономический эффект от применения парового двигателя, имевшего большую надежность и отличавшегося безопасностью эксплуатации по сравнению с бензиновым мотором. Кроме того, мощность парового мотора практически не уменьшилась с увеличением высоты полета. Уровень шума парового двигателя и содержание вредных примесей в выхлопных газах в несколько раз меньше, чем у двигателя внутреннего сгорания. (Выхлоп чистый благодаря более полному сгоранию топлива.) Реверс двигателя осуществлялся переключением направления подачи пара. А. В. Квасников, подводя итоги работы кафедры теории двигателей за десять лет, писал: «Работы по паровым двигателям, проведенные в МАИ, выяснили многое для нас и для будущих работников в этой области. Они закончились изготовлением опытных образцов, решением ряда технических вопросов и получением заключений о том, что применение пара в авиации целесообразно». Эти выводы актуальны и сейчас. Отсутствие редуктора, малый вес, способность работать на дизельном топливе, мазуте и природном газе не исключают возможность применения парового двигателя в авиации наших дней (12075).

В 1936 - 1937 гг. появились новые краски, лаки и эмали, а также произощло изменение технологии покраски. К этому времени промышленность располагала эмалями двух семейств - масляными и нитроцеллюлоз- ными (аэролаками). Для металлических самолетов использовали первые. Они делились на эмали для внутренней и наружной окраски. Для внутренних работ предназначались желтая А-6, зеленая А-7, коричневая А-8, синяя А-9, голубая А-10, белая А-11, черная А-12, красная А-13 и "стальная" А-14. Для наружных - светло-серая АЭ-9, "защитная" АЭ-7, алюминиевая АЭ-8, "шаровая" АЭ-10, черная полуматовая АЭ-11 и светло-голубая АЭ-14. Как видите, цветовая гамма советской авиации была довольно ограниченной. Эмали для внутренних работ иногда вынужденно использовали и для наружных поверхностей из-за отсутствия соответствующих материалов группы АЭ.
Новые лакокрасочные материалы и усовершенствованная технология в первую очередь были использованы при освоении производства скоростных бомбардировщиков СБ в 1936 г. Самолеты перед покраской зачищали щетками и протирали сухими тряпками; масляные пятна удаляли бензином, затем машины грунтовали лаковым фунтом АЛГ-1 или масляным лаком № 17 в один слой. Далее наносили в два слоя цветную эмаль и, наконец, защитный слой масляного лака № 17. Снизу использовали смесь из 75% эмали и 25% лака. Красили пульверизаторами в специальных помещениях. Сушка каждого слоя занимала сутки.
СБ красили снаружи со всех сторон эмалью АЭ-9 светло-серого цвета. Она отличалась гладкостью и обеспечивала довольно хорошую аэродинамику самолета. Возможно, считали, что для этой машины скорость важнее маскировки на земле. Но в состав АЭ-9 входили цинковые белила, которые довольно быстро разрушались. Самолет приходилось перекрашивать каждые восемь - десять месяцев. Кроме того, качество покрытия серийных машин было значительно ниже, чем у опытных и головных образцов. После контрольных испытаний серийных СБ в конце 1936 г. в отчете НИИ ВВС отметили, что самолеты покрашены плохо, краска слишком шероховатая и стирается. Изредка по спецзаказам выпускали экземпляры с зашпаклеванными швами обшивки и полировкой поверхностей. Все бомбардировщики СБ выпуска 1936 - 1937 гг. имели однотонный светло-серый цвет.
В 1937 г. на московском заводе № 22 попробовали анодировать листы обшивки. Возможно, готовились отказаться от эмалей и лаков (11987).

В 1936-37 гг. РС-82 испытывали на бипланах И-5 и И-15. В отношении И-16 имелись опасения, что пороховые газы при стрельбе отрицательно повлияют на обшивку более широкого крыла и элероны самолета. Отринув сомнения, в 1937 г. оборудовали подкрыльевыми ракетными установками И-16 тип 5 №521253. Удовлетворительные результаты стрельбы с этого аппарата привели к тому, что на 1938 г. запланировали вооружить ракетными установками 100 И-16. Однако прошел еще год, прежде чем они начали устанавливаться на "ишачках". За это время произошли определенные изменения. В частности появились новые пусковые устройства РО-82. Выполненные в виде балки с тавровой направляющей, известные не только как "ракетные орудия" (РО) но и как установка "флейта", они действительно прижились на И-16. По сравнению с первоначально используемыми пусковыми устройствами (ПС-82) - РО-82 оказывали заметно меньшее сопротивление воздушному потоку. Комплект из восьми таких орудий (по четыре с каждой стороны крыла с шагом 200 мм) весил всего 20 кг, а снижение полетной скорости составило 5-7 км/ч.
Серийное производство РО-82 развернули на заводе №32 наркомата оборонной промышленности в Москве. В 1939 г. такими установками предполагалось вооружить 150 И-16. однако практическое воплощение как обычно выглядело гораздо скромнее (12015).

В 1936-37 гг. ТБ-3 пытались оснастить и бактериологическим оружием. В лабораториях Осконбюро разработали немало его типов: обычные и кассетные бомбы, ампульные кассеты, водно-бактериологические фугасы ВБФ для заражения водоемов (собирались бомбить водозаборы насосных станций крупных городов), парашютно-бактериологи-ческие кабины КПБ, доставлявшие на территорию противника по 500 крыс-носителей опасных болезней (9964).

В 1934-1936 группа конструкторов НИМТИ (НИ минно-торпедный И) во главе с В.И.Алферовым модернизировала торпеду ТАВ-12, облегчили, упрочили и сократили размеры и упростили назвав ТАВ-12А. 116 кг взрывчатки было мало для поражения крупных кораблей и требовалось 25-300. Поэтому сделали на основе корабельной 533 мм 53-27 ТАВ-27 и испытали, но не пошла (561,8).

В 1935-1936 была создана МВ-5 И.В.Веневидова и Г.М.Можаровского (85,458).

В 1936-1937 гг. появились работоспособные образцы УХАП-250 и УХАП-500. В них пороховая шашка доводила давление до 8-12 атм. Это позволяло достаточно эффективно действовать при скорости порядка 300-350 км/ч. Если бы удалось дойти до 20-25 атм, то можно было бы перевалить за 400 км/ч. Такое устройство было гораздо проще и компактнее пневматического. Но реализация казалось бы простой схемы оказалась совсем непроста. Лишь к концу 1930-х гг. удалось создать первые образцы (11931)

В 1936-1937 гг. была начата подготовка к полету В-6 по маршруту вдоль Северного морского пути по согласованию ГУГВФ и ГУСМП. [Государственный архив Российской Федерации. Ф. 8418. Оп. 11. Ед. хр. 117, л. 14, 46-47; Российский государственный архив экономики. Ф. 9570. Оп. 1. Ед. хр. 1168, л. 1-13] (15234).

Другие оборонные отрасли:

В 1933-1936 годах на НИАПе проводили стрельбы из 122-мм пушек обр. 1931 г. нарезными снарядами. Для этого был изготовлен ствол с крутизной нарезки в 12 клб, глубиной нарезов 3,0 мм и объемом каморы 9,889 дм3. Стрельба велась нарезными снарядами с глубиной нарезки 3,0 мм (3861).

В 1933-1936 годах такие огромное количество 76-мм осколочных гранат, как русского, так и французского, английского, американского и японского изготовления, полученные в ходе войны в 1914-197 гг., многие из которых были снаряжены суррогатными взрывчатыми веществами и имели суррогатные взрыватели военного времени (вплоть до ударных трубок обр. 1884 г), а также довоенные, снаряженные мелинитом, были переоснащены тротилом. Постепенно суррогатные взрыватели были заменены более современными, типа КТМ-1, КТМ-3 и другими. Эти многочисленные типы гранат в РККА были сведены в две категории: старые русские гранаты Ф-354, Ф-354М и другие. Туда, кстати, попали и гранаты английского изготовления, и французские гранаты Ф-354Ф. Стрелять ими можно было только зарядом 0,9 кг Ж-354А. Старые гранаты не были расстреляны даже к 1945 году и использовались еще несколько послевоенных лет (3861).

Первые 76-мм бронебойные снаряды начали изготавливаться в России в 1905 году, когда было решено снабдить береговые крепости 76-мм пушками обр. 1900 г. и 1902 г. Снарядов таких было изготовлено немного, и в 1907 году производство их прекратили. В первую мировую войну немцы не применяли танков на восточном фронте и вопрос о бронебойных снарядах не вставал. В ходе же гражданской войны при встречах с танками красные артиллеристы ставили трубку 76-мм шрапнели на удар и таким образом пробивали броню любого танка. Специальные бронебойные калиберные снаряды поступили в РККА лишь в конце 30-х годов(3862).

В 1934-1936 годах Остехбюро и АНИИ РККА вели "работу особой секретности" по теме "Лафет". Так была зашифрована шрапнель с ядовитыми элементами (3861).

В 1935-1936 гг. Кондаковым было создано 37-мм ротное реактивное ружье РПТР (фактически это была пушка). Существенный вклад в проектирование ружья внес С.Е. Рашков. Кондаковым впервые в мире была создана безоткатная автоматическая пушка. Автоматика пушки работала на принципе отвода газов. Считать автоматическими пушки Курчевского, где подача патрона происходила за счет мускульной силы стрелка или сжатого воздуха из баллона, нельзя. Такой принцип автоматики был применен Кондаковым в 45-мм авиационной и 37-мм противотанковой пушках. 37-мм РПТР создана по схеме нагруженного ствола. Заряжание производилось с казенной части. Гильзы патронов латунные с пластмассовым куполообразным дном. Пять патронов помещено в магазине, установленном над стволом. После выстрела клиновой затвор автоматически опускался вниз вместе в воронкой. На поле боя система перевозилась на колесах. Кроме того, она легко разбиралась и переносилась на людских и конских вьюках (3861).

В 1935-1936 годах группа конструкторов завода № 172 (Пермский завод) вела работы по капитальной модернизации 152-мм гаубицы обр. 1934 г. В частности, угол возвышения у нее был увеличен до +62. Однако АУ резко выступило против, назвало модернизацию "ложным путем", при котором только возрастает вес системы, а основные недостатки остаются без изменений. В результате работы по модернизации системы обр. 1934 г. были прекращены (3861).

В 1935-1936 годах в ОКБ Кондакова была разработана 45-мм автоматическая зенитная пушка АКОН-45. В отличие от АКТ-37 и АСКОН-37 автоматика новой пушки работала на энергии отводимых газов. Ствол пушки - легко съемный моноблок, охлаждение воздушное. Питание магазинное, в магазине 5 патронов (3861).

В 1936 - начале 1937 года при испытаниях 368-мм пушки №2 снарядом 220/368-мм чертежа 6314 были получены удовлетворительные результаты (3861).

В 1936 — 1941 годах на танках БТ-7 проходили испытания все типы пороховых огнеметов, разрабатываемые для вооружения Красной Армии. Они выбрасывали струю огнесмеси давлением пороховых газов, при этом дальность выстрела была существенно выше. В результате этих испытаний на вооружение под обозначением АТО-41 (автоматический танковый огнемет образца 1941 года) приняли пороховой огнемет конструкции ленинградского завода № 174 (25009).

В период с 1936 по 1940 г. было испытано несколько типов мотоциклов и силовых установок с V-образными моторами. Помимо испытания на мотоцикле и на стенде, таганрожцы старались опробовать свои детища в самых разнообразных условиях. На земле, в небесах и на море. Одной из самых удивительных конструкций с V-образным мотором стал опытный образец самолета УТ-2Н с шасси на воздушной подушке. Конструктором самолета был инженер 12-й лаборатории ЦАГИ А. Д. Надирадзе. Принцип работы шасси состоял в применении специального взлетно-посадочного устройства, состоявшего из «овалообразного резинового баллона, на котором помещена платформа с вентиляторной установкой». Воздух нагнетался в ограниченное баллоном пространство при помощи установленного на платформе мотора БМ08 с максимальной мощностью 30 л.с. при 3800 об/мин. Испытания самолета с 1 по 11 марта 1941 г. проводили ведущий инженер по испытаниям А. С. Качанов и ведущий летчик И. И. Шелест. На самолете летали Герои Советского Союза Громов и Юмашев, Начальник НИИ ВВС генерал Филин. А также летчики-испытатели Гаврилов, Гринчик, Зосим, Станкевич, Чернавский. Самолет успешно прошел испытания, заслужив положительные, если не восторженные отзывы. По итогам работы над УТ-2Н Надирадзе приступил к созданию полноценного боевого самолета с шасси на воздушной подушке на базе бомбардировщика Пе-2. Нареканий по мотору БМ-08 также не было, и это показало, что коллектив завода № 65 успешно справился со своей задачей. Почти одновременно с испытаниями самолета УТ-2Н проходили испытания нового мотоцикла ТИЗ-50, который должен был поступить в производство в 1941 г. имел все шансы стать основным отечественным армейским мотоциклом (19776).

В.Б.Шавров считал, что советская военная авиация занимала в 1936 ведущее место в мире - Передовые И-15 и И-16, ДИ-6, СБ (АНТ-40) и ДБ-3, Р-10, Ут-2, не устарели ТБ-3 (АНТ-6) и Р-5 - благополучное положение, успехи перелетов привели к самоуспокоенности и зазнайству. Ситуация быстро и неожиданно изменилась в конце 1938 - после Испании и война в Финляндии - подтвердила (4,7).

За рубежом:

Всего в 1936 – 1937 гг. было построено и облетано по сохранившимся документам фирмы BFW – «Мессершмитт А.Г.» 20 самолетов Bf 109B-0, но нет уверенности в их полноте. В августе 1938 г. Главный штаб Люфтваффе выпустил «Программу поставок №8» (секретное дело №138/38), в которой сказано, что уже получено 22 самолета Bf 109B-0. При этом в ней четко разделяются опытные образцы Bf 109V, серийные Bf 109B-1 и те экземпляры, что назначались для отправки в Испанию и в другие страны. Это значение более правдоподобно.
В то же время некоторые самолеты, формально числящиеся как Bf 109B-0, фактически являлись опытными образцами модификаций Bf 109C и D, хотя некоторые отработанные на них новшества введены уже на серийных Bf 109B, а самолеты Bf 109V13 и V-14 на первые их летные испытания выпущены с такими отличиями, что к серии В-0 отнесены уже никак быть не могут – они являются опытными образцами для Bf 109E (25780).
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